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Presentacion

Este segundo numero de Revista de 3conomi4 acoge dos temas solo en parte relacionados, pero
ambos cruciales para una adecuada insercion competitiva de los paises en la economia internacio-
nal: el dominio de las TIC, por una parte, y los problemas relacionados con la logistica asociada a
las transacciones economicas, por la otra. El vinculo aludido es facil de identificar, por cuanto los
avances en las TIC, si bien con impactos indudables en el conjunto de la economia y del tejido social,
han generado también una profunda mutacion en los modos de afrontar la logistica de los intercam-
bios en el presente. En ambos casos se trata de una coleccion de resortes instrumentales de un valor
extraordinario para permitir la actividad economica a bajo coste, facilitando las transacciones, sean
de bienes y servicios, sean de conocimiento e informacion.

El numero acoge cinco articulos correspondientes a cada uno de estos temas. Inicia el numero un
trabajo de Rafael Myro en el que se discute el papel que las TIC han tenido en el proceso de creci-
miento economico y se apunta hacia las ventajas que Espaiia podria derivar de una mds completa
dotacion de equipamientos en este ambito. Una vision complementaria la ofrece el trabajo de
Matilde Mas y Javier Quesada, que estudian el papel jugado por las TIC en los incrementos de pro-
ductividad de los diversos sectores de la economia espariola. El tercer trabajo es el presentado por
Alvaro Martin que realiza un panorama descriptivo del estado de las TIC en las distintas regiones
de la economia internacional, prestando especial atencion a algunas modalidades especialmente
pujantes a través de las que se expresan estas tecnologias, como la telefonia movil o las redes socia-
les. Francisco Ros realiza un ordenado recuento y un jugoso andalisis de las politicas publicas pues-
tas en marcha por Espaiia en los ultimos tiempos para potenciar el desarrollo de la llamada
Sociedad de la Informacion. Por ultimo, Miguel Gil Tertre analiza el papel de las inversiones en TIC
en la respuesta europea a la crisis, como via obligada para potenciar la competitividad y el creci-
miento de las economias. Del conjunto de estos articulos se extrae un panorama valioso del papel
de las TIC en el progreso economico del mundo actual, del estado en el que se encuentra el sector
Esparia y de los desafios que debieran afrontarse si se quiere situarse en el ritmo de los tiempos que
corren.

El segundo blogque tematico, referido a los problemas relacionados con la logistica, esta compues-
to también por cinco articulos. El primero de ello, a cargo de Luis Inglada discute la importancia
de la logistica en una economia, como la actual, crecientemente asentada sobre los intercambios
internacionales. Lluis Ros y Simon Hayes descienden desde lo global a lo local, para discutir los
problemas de la distribucion urbana de mercancias, tomando como referencia el caso de Catalunya.
También Salvador Curcoll toma como referencia Catalunya, ampliada la region al conjunto del Arco
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Mediterraneo, para estudiar las infraestructuras de transporte disponibles para asentar sobre ellas
los intercambios. Un modelo internacional —la terminal de carga del aeropuerto de Maastricht
Aacha- le sirve a Val Karren para reflexionar sobre las claves de un éxito que puede ser replicable.
Y, en fin, este bloque termina con el trabajo de Jordi Maymé, dedicado al andlisis de los problemas

especificos de la logistica de productos frescos para la alimentacion: un ambito crucial con carac-
teristicas muy definidas.

Dos temas, pues, en el ambito instrumental para la vida economica, que condicionan la capacidad
competitiva de las economias en el mundo actual.
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Las TIC
y el crecimiento de la
economia espaifnola

Rafael Myro
Universidad Complutense de Madrid

Resumen: Este articulo resume las con-
troversias y los datos disponibles acerca
de los efectos de las TIC sobre el cre-
cimiento econdémico, con el objetivo de
ofrecer un marco para la valoracién de la
situacion actual de Espafia en cuanto a la
difusion y efectos de las tecnologias
citadas, asi como acerca de las perspec-
tivas que puede ofrecer una politica alin
mas activa de fomento de su produccién
y utilizacidén en los proximos afios. Se
concluye que la renta espafiola podria
crecer aun sustancialmente si nuestro
equipamiento TIC se equiparara a la me-
dia de la UE, y ain mas si se acercara al
de los paises que usan las tecnologias
estudiadas de forma mas intensiva. Por
esta razon, las TIC deben formar parte
destacada de la respuesta espafola a la
actual crisis econdmica, es decir, del di-
sefo de una nueva forma de crecer sobre
bases mas firmes y sostenidas.

PALABRAS CLAVE: TIC, Crecimiento eco-
némico, Economia espafiola.

1. Introduccion

Las tecnologias de la informacion y las comu-
nicaciones (TIC) han contribuido de forma des-
tacada al elevado crecimiento que ha experi-
mentado la economia mundial en los ultimos
anos, desde 2002 hasta mediado 2008. Aunque
no han desempenado un papel tan crucial como
el que tuvieron en el entorno del cambio de
siglo en los paises mas desarrollados, han ido
impregnando todo el planeta, estimulando la
expansion de las economias emergentes.

Aun asi, la exacta dimensioén de su aportacion
al crecimiento sigue siendo un asunto en discu-
sion, como también lo es la potencialidad de su
desarrollo en los proximos afnos. Con frecuen-
cia sus efectos se perciben con dificultad, lo
que resucita versiones débiles de la famosa
paradoja de Solow, y ensombrece las politicas
de fomento que adoptan los diferentes gobier-
nos nacionales y regionales. Asi, la contribu-
cion aparentemente menor de estas tecnologias
a la expansion de la economia estadounidense
en los ultimos afios contrasta con el despliegue
de nuevos dispositivos, productos y procesos
basados en ellas. También llama la atencion la
escasa huella que su difusion parece dejar sobre
la eficiencia de las empresas espafiolas.

Por otra parte, también se investiga y discute la
forma en que estas tecnologias aumentan la
productividad y el producto, explorandose las
interrelaciones positivas con otros factores co-
mo el capital humano, los equipos de capital no
electronicos y las estructuras de organizacion
de las empresas.

En fin, en Espafia se debate acerca de la exac-
ta medida del retraso en la difusion de las TIC,
las consecuencias que éste tiene y puede tener,

Articulo publicado en el n® 121 de la revista “Economistas”: TIC. La Oportunidad de las Tecnologias de la Informacion y las
Comunicaciones. Septiembre de 2009. Edita: Colegio de Economistas de Madrid.
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al mismo tiempo que se impulsan planes cada
vez mas ambiciosos para difundirlas. Hoy pare-
ce ya indudable lo que hace algunos afos podia
presumirse sin mucha dificultad, que el exceso
de viviendas construidas en el tltimo lustro ha
tenido un coste de oportunidad en términos de
las inversiones dirigidas a favorecer el desarro-
llo de las tecnologias informaticas y electroni-
cas, asi como de la innovacion o la educacion.
Es pues un buen momento para reflexionar
sobre estos diversos puntos relacionados entre
si, buscando sobre todo clarificar lo que puede
ganarse con una politica mas activa de inver-
siones en equipamientos TIC.

Este es precisamente el objetivo de estas pa-
ginas. Comenzaremos resumiendo la contro-
versia actual sobre crecimiento econdémico y
las TIC, para después ver donde estamos en
Espaia y evaluar lo que ain queda por hacer.

2. Crecimiento econéomico y TIC

Puede afirmarse que en el entorno del afio
2000, acompafiando al cambio de centuria,
quedo superada la paradoja que Robert Solow
planteara en 1987 mediante un breve enuncia-
do que se ha hecho ya muy celebre: la era de
los ordenadores puede verse por todas partes
menos en las estadisticas de productividad. En
EE.UU., el crecimiento de la productividad del
trabajo y el de la productividad total de los fac-
tores experimentd una importante aceleracion
durante la segunda mitad del decenio de 1990,
abandonando la senda de lento avance iniciada
en la década de 1970. Un conjunto de excelen-
tes trabajos despejaron pronto cualquier duda
de que las TIC eran la pieza clave de esta ace-
leracidn, susceptible de explicar algo més de
dos tercios de ella, y son ya muchos los autores
que han dado cuenta pormenorizada de esta
interesante historia (entre los espafioles, ver por

ejemplo, Ontiveros, 2001; Banegas, 2003;
Myro y Veldzquez, 2008).

Sobre la base de las TIC, pues, la economia es-
tadounidense consiguid tasas de expansion de
su PIB inusitadas a partir de 1995, algo que
también ocurri6 en Canada y en las economias
mas desarrolladas de Europa, aunque en este
caso, como en el de Japdn, con un menor relie-
ve y con dispar intensidad segun los paises,
destacando Bélgica, el Reino Unido y los pai-
ses nordicos por seguir mas de cerca la estela
de los EE.UU. (Martinez, Rodriguez y Torres,
2008).

Pronto se puso asimismo de relieve que las
ramas productoras de bienes y servicios TIC,
sobre todo las manufactureras, creadoras de
equipamientos y dispositivos electronicos, y en
especial, las de semiconductores y equipos in-
formaticos, habian experimentado enormes
avances en la productividad de sus factores que
explicaban el rapido e intenso descenso en los
precios de los equipos producidos, sobre todo
cuando éstos se ajustaban por las mejoras en la
calidad. En realidad, como sefiala D. W.
Jorgenson (2005), fue este descenso en los pre-
cios, apoyado en la Ley de Moore (1) y en una
compresion de los margenes de beneficio deri-
vada de una creciente competencia, el punto de
partida de la rapida difusion de las nuevas tec-
nologias. El abaratamiento de los equipamien-
tos se aceler6 de hecho alrededor de 1995,
coincidiendo con la reduccidn en el ciclo de
vida del producto de la industria de semicon-
ductores, de tres a dos afios.

En cambio, resultaba menos claro que tal difu-
sion de las tecnologias informaticas, extendida
a las diferentes actividades econdémicas, fuera
generadora de progresos técnicos que favore-
cieran una mayor eficiencia en el uso del traba-
jo y el capital. Sin embargo, no hubo de trans-
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currir mucho tiempo para que se observara que
algunas de las ramas de actividad mas utiliza-
doras de TIC (comercio al por menor y al por
mayor, finanzas, seguros, servicios profesiona-
les) también experimentaban avances en la pro-
ductividad total de los factores, que al menos
en parte debian ser atribuidos a nuevos proce-
sos productivos y a cambios organizativos po-
sibilitados por las tecnologias en cuestion, si
bien es verdad que aun hoy resulta dificil aislar
el papel de tales procesos y cambios del de
aquellos otros impulsados por un marco com-
petitivo mas exigente derivado de la desregula-
cion de los mercados, la globalizacion econd-
mica y la emergencia de nuevas economias
industriales. Es interesante a este respecto la
polémica aun vigente con respecto a cuales de
estas fuerzas han liderado los avances de la
productividad en el comercio minorista.

En todo caso, Brynjolfsson y otros (2000) pu-
sieron pronto de relieve que las TIC favorecian
una organizacion del trabajo mas descentraliza-
da y més cooperativa en la toma de decisiones,
requiriendo de mas capital humano, en particu-
lar de un mayor staff de managers y profesiona-
les, asi como de nuevos equipamientos de capi-
tal complementarios de naturaleza no electroni-
ca. Trabajos mas recientes ratifican que deman-
dan un staff profesional, con creciente dedica-
cion y productividad (Samoilenko y Osei-
Bryson, 2008) y sefialan que, al facilitar una
mayor informacidon entre los trabajadores,
favorecen la descentralizacion de la toma de
decisiones en las empresas, tanto de aquellas
referidas a inversiones, precios, contratacion y
lanzamiento de nuevos productos, como de las
referidas a la produccion y al disefio (Bloom,
Garicano, Sadum y Reenen, 2009) (2). No hace
falta resaltar la gran importancia de esta positi-
va interrelacion entre TIC y trabajadores mas
cualificados, con mayor informacién y capaci-

dad de decision y control sobre su proceso de
trabajo.

En todo caso, el impacto del stock de capital
TIC sobre la renta y sobre la productividad
difiere segun su tasa de aumento y dependien-
do de cudl sea la composicion de los equipa-
mientos que lo integran. Su estimacion, exten-
dida ya a multiples paises, se ha basado con fre-
cuencia en la metodologia establecida por D.
W. Jorgenson, consistente en igualar la contri-
bucion al producto final de la inversion de cada
tipo de capital con la participacion del valor de
sus servicios en la renta que remunera a la tota-
lidad de los factores utilizados en la produc-
cion, apoyandose en el supuesto de que la ren-
tabilidad neta del capital TIC no difiere de la
del resto de los bienes de capital.

La elasticidad del producto con respecto al ca-
pital TIC obtenida por este método se sittia hoy
en torno al 0,05 (5%), de lo que se deduce que
un incremento del capital TIC del 100% (una
dupli-cacion del stock) elevaria la renta nacio-
nal en un 5%. Pero como no todos los compo-
nentes del capital TIC afectan en la misma pro-
porcién al producto (3), el impacto total sobre
¢éste depende de la composicion de la inversion.
En concreto, el impacto de una unidad de inver-
sion es mayor si se destina a ordenadores y
software que a comunicaciones (4). Estas dife-
rencias en el rendimiento de los diversos equi-
pamientos permiten construir un indice de cali-
dad del stock de capital TIC, que crece cuando
se incrementa la proporcion del stock en infor-
macion (computacion y software).

Segun este calculo, el efecto directo de las TIC
sobre el crecimiento de la renta en algunas eco-
nomias desarrolladas entre 1990 y 2005 habria
sido el que refleja el cuadro 1. En sus dos pri-
meras columnas se recoge el impacto directo de
la inversion en equipamientos TIC (anual y
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acumulado), mientras que en las dos tltimas, se
anade el efecto estimado sobre la productividad
total de los factores (PTF),derivado de ganan-
cias de eficiencia, o la eficiencia conjunta del
trabajo y el capital, en las propias actividades
productoras de bienes y servicios TIC (5). A la
suma de ambos efectos habria que afiadir otros
diversos de orden indirecto e inducido, entre
ellos los efectos sobre la PTF de las ramas que
no producen TIC, que podrian haber alcanzado
una importancia apreciable.

CUADRO 1
CONTRIBUCION DE LAS TIC AL INCREMENTO
DE LA RENTA EN EL PERIODO 1989-2005
(Tasas en porcentajes)

Del capital TIC Con aportacion a PTF (%)

Paises
Tasa anual Acumulada Tasa anual Acumulada

EE.UU. 0,7 f il | 1,0 175
Alemania 0,3 5,2 07 11,2
Francia 0,3 4.8 0,6 10,2
Espana 0,4 6.4 0,5 9,1
ltalia 0,2 2.1 0,4 6,5
Reino Unido 0,6 10.6 1.0 17.3
Japon 0,3 4,5 0,6 10,7
UE-15 (**) 0,3 5.0 0,6 9.6

() Para 2000-2005 media PTF de afos anteriores, excepto para EE.UU.

(**) Para 2000-2005 media paises UE incluidos.

Fuente: Elaboracion propia a partir de Jorgenson (2005), Jorgenson y Vu (2005
y 2008), Mas vy otros (2005), Van Ark y Timmer (2006) y Hernando y Nunez
(2006).

En todo caso, la renta estadounidense se elevo
durante el periodo mencionado de 16 afios al
menos en un 17% debido al efecto directo de
las TIC, y la de los paises europeos en torno a
un 10%. En el caso de EE.UU., ese valor estu-
vo cerca del 20% del aumento total del produc-
to bruto re-gistrado, y se acerco al 50% del
incremento ano-tado en la productividad del
trabajo, como pone de relieve el cuadro 2. No
son cifras nada des-preciables, si se tiene en
cuenta que el stock de capital en TIC no alcan-
zaba en 2005 el 10% del stock de capital pro-
ductivo en EE.UU., y que diez afios antes ni
siquiera suponia la mitad de esta cifra (cuadro
3).

CUADRO 2
CONTRIBUCION DE LAS TIC AL INCREMENTO
DE LA PRODUCTIVIDAD DEL TRABAJO
EN EL PERIODO 1989-2005
(Tasas en porcentajes)

Contribucion

de las TIC
Paises Incremento  TIC/Pvdad
Anual  Acumulada de productv. %
%
EE.UU. i 18,3 38,2 479
UE-15 0,6 9.6 31,6 30,4
Espana 0,56 8,2 16,2 50,4

Para 2000-2005 media PTF de afos anteriores, exceplo para EE.UU.
Fuente: Elaboracion propia a partir de Jorgenson (2005), Jorgenson y Vu (2005
y 2008), Mas y otros (2005), Van Ark y Timmer (2006) y Hernando y Nifiez
(20086),

CUADRO 3
IMPORTANCIA DEL CAPITAL TIC CON RESPECTO
AL TOTAL DEL CAPITAL PRODUCTIVO

(Porcentajes)

PafEE 1980- 1990- 1995- 2000-

1990 1995 2000 2004
EE.UU. 2,8 4,3 6,3 97
Alemania 1.9 207 3.4 48
Francia 1.1 1,6 23 356
Espana 1.8 2,0 2.6 36
Suecia 1,9 2,7 4,4 T
Italia 1.8 3,0 41 59
Reino Unido 1,4 2.5 4.4 7,0
UE-15 1,6 23 3.3 50

Fuente: Martinez, Rodriguez y Torres (2008).

Respecto a la composicion de estos efectos, los
derivados de la profundizacion del capital son
mas relevantes que los obtenidos a través de
ganancias en la PTF. Estos ultimos se acentiian
mucho en la segunda parte del decenio de 1990,
con el fuerte descenso en el precio de los orde-
nadores, pero se ralentizan sensiblemente des-
de el afio 2000 al moderarse mucho tal descen-
so. Las industrias de semiconductores ven en-
tonces alargarse el ciclo de vida de sus produc-
tos y reducirse sus rendimientos de escala con-
forme crece la demanda de chips de diferentes
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caracteristicas y de mayor calidad (Jorgenson,
Ho y Stiroh, 2008).

Europa y Japon se incorporaron a la revolucion
de las TIC con cierto retraso, en la segunda
parte de la década de 1980. Desde entonces, las
inversiones dirigidas a incrementar la penetra-
cion de las nuevas tecnologias electronicas han
crecido a ritmos muy altos, siguiendo ademas
el mismo perfil temporal que en EE.UU. y
Canada, pero sin superar las tasas alcanzadas
en estos dos paises, de forma que no puede
hablarse propiamente de un proceso de conver-
gencia con ellos en los ltimos afios. Esto quie-
re decir que, aun en su actual estado de desarro-
llo, las TIC tienen un amplio potencial de des-
pliegue en Europa y en Japon. En todo caso, la
crisis europea en el entorno de 1993 contribuyd
a frenar la convergencia de Europa con EE.UU.
y también lo hizo una orientacion de la produc-
cién y el consumo de las nuevas tecnologias
hacia las comunicaciones, como reflejan los in-
dices de calidad del stock de capital TIC, ape-
nas alterados de 1980 a 2000 (Jorgenson, 2005).

Con todo, existen importantes diferencias entre
los paises europeos. El Reino Unido destaca
por una trayectoria muy similar a la de EE.UU.,
seguido por Alemania y Francia. Espana se si-
tua en el nivel medio europeo, y se asemeja a
EE.UU. y el Reino Unido en un mayor relieve
de los impactos derivados de la intensificacion
del capital TIC, frente al impacto en la produc-
tividad total de los factores (es decir, de un ma-
yor efecto de la profundizacion del capital, su-
perior al que se registra para Alemania, Francia
o Japdn). La diferencia de Espana con el Reino
Unido o EE.UU. es que el aumento en la PTF
directamente derivado de las TIC ha sido mas
parco, lo que guarda relacion con el menor
desarrollo relativo de las manufacturas TIC, es
decir, con su menor importancia en el PIB.

Como ya se ha adelantado, y el cuadro 2 mues-
tra de forma clara, el impacto de las TIC sobre
la productividad del trabajo ha sido aun mayor
en todos los paises considerados. En EE.UU. y
Espaia casi la mitad del avance logrado en esa
variable se debe al efecto de las nuevas tecno-
logias electronicas. La importante diferencia
entre ambos paises es que en el primero la pro-
ductividad del trabajo ha crecido en el periodo
considerado casi un 40%, 2,5 veces mas que en
Espaina. Dicho de otro modo, que en Espafia el
mayor efecto de las TIC sobre la productividad
del trabajo deriva de un bajo crecimiento de
¢ésta en el conjunto de la economia. Por ello, el
impacto de las TIC es en realidad sensiblemen-
te inferior al que tiene lugar en la Europa de los
15, donde la productividad del trabajo crece
s6lo algo menos que en los EE.UU. (un 32%).

La consideracion agregada de un periodo tan
largo, de 16 afos, impide observar diferencias
importantes entre diversos subperiodos. Asi, en
EE.UU.,, la productividad del trabajo se acelera
como consecuencia inmediata de las inversio-
nes en TIC durante la segunda parte de 1990.
Pero mantiene aiin un ritmo vivo de avance en
los afios 2000-2005, cuando tales inversiones
se ralentizan sensiblemente, pues el producto
crece entonces con un escaso aumento de las
horas de trabajo. Existe acuerdo entre los ana-
listas en atribuir parcialmente este resultado a
los esfuerzos realizados por las empresas para
reducir sus costes, ante la compresion de los
margenes de beneficio que sufrieron en el en-
torno de la crisis de las punto.com. Asimismo,
hay cierto consenso en que las fuertes inversio-
nes en TIC realizadas durante los afios 1995-
2000 dejaron ver sus efectos productivos con
retraso, en el quinquenio siguiente, siguiendo
lo expuesto por Gordon (2009). La razén es que
conllevaron cambios en la organizacion de las
empresas, en los productos y en los procesos
productivos, en la cualificacion de los trabaja-
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dores y en los métodos de trabajo, que requirie-
ron de un proceso de aprendizaje y que si bien
incrementaron el capital intangible de las
empresas, como sefialara Brynjolfsson y otros
(2002), solo mostraron sus efectos positivos
sobre la produccion con retraso. Si esto es asi,
la estimacion de las ganancias de PTF atribui-
bles a las TIC estaria infravalorada en los tlti-
mos afos considerados.

En cambio, no existe consenso en cuanto al sig-
nificado de la desaceleracion de las inversiones
en TIC. Para los mas pesimistas, encabezados
por Gordon (2009), es indicativo de un nivel
elevado de saturacion en la difusion y aplica-
cion de las tecnologias estudiadas, y s6lo puede
esperarse que el crecimiento de la productivi-
dad del trabajo en EE.UU. se vaya acercando al
de los afios del entorno de 1990 o al del perio-
do 2004-2008, alrededor de un 1,3% anual.
Para los mas optimistas, representados por
Jorgenson, Ho y Stiroh, se mantendran niveles
de avance altos de la productividad, aunque no
tan elevados como en el periodo 2000-2004. El
consenso se encuentra en valores anuales entor-
no al 1,7%, que reflejan atn un apreciable efec-
to de las TIC (Jorgenson, Ho y Stiroh, 2008).

En aval de esta tasa de consenso hay que se-
falar que cuando se compara la revolucion de
las TIC con otras revoluciones tecnologicas
anteriores, como la basada en la electricidad, se
observan patrones de comportamiento idénti-
cos para muchas variables, y la mayoria de
ellos propicia el augurio de que los efectos de
la revolucion electronica seran apreciables al
menos durante diez anos mas (Jovanovic,
2005).

En Europa, la secuencia de evolucion de la pro-
ductividad del trabajo es diferente. Crece mu-
cho en los primeros afios del decenio de 1990,
cuando los impactos de las TIC son aun mode-

rados. En cambio, se desacelera en la segunda
parte de ese mismo decenio, precisamente cuan-
do mas elevada es la contribucion de las nuevas
tecnologias electronicas. Son entonces los de-
mas equipamientos de capital los que no se
expanden de forma suficiente, impidiendo que
se materialice todo el efecto potencial de las
nuevas tecnologias (Van Ark y Timmer, 2006)
(6). Las empresas y los gobiernos invierten en
TIC pero no lo hacen en aquellos aspectos
complementarios antes aludidos que elevan el
capital intangible, permitiendo que el potencial
productivo de las nuevas tecnologias se haga
realidad. La falta de un marco institucional dili-
gente y estimulador de la competencia en los
mercados puede haber sido un de-terminante
clave. No obstante, al menos en apariencia, se
logra un mayor equilibrio en el periodo mas
reciente: la contribucion de las TIC se desa-
celera y la del resto de los equipamientos pare-
ce incrementarse, lo que favorece el despliegue
de los efectos de las nuevas tecnologias sobre
la renta, por otra parte auspiciado por una
mayor desregulacion de los mercados.

En Espafia, en fin, el impacto positivo de las
TIC sobre la productividad parece poseer un re-
lieve algo menor, como ya se ha sefialado. Ade-
mas de aplicarse a fortiori lo que se ha sefiala-
do para Europa (7), Espafia ha debido hacer
frente a un shock inmigratorio de gran enverga-
dura que ha oscurecido las ganancias de pro-
ductividad logradas. Aparentemente, este shock
inmigratorio, al facilitar el acceso a una mano
de obra de bajo precio, ha propiciado las inver-
siones en actividades intensivas en mano de
obra no cualificada, con incidencia negativa so-
bre los niveles de productividad. Aunque las
empresas han realizado un proceso de reorgani-
zacion interna de importancia, con incrementos
de su dimensidn, externalizacidén de activida-
des, cambios en los productos y los mercados
de destino para ellos, con mayor orientacion
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hacia los exteriores, y desde luego, han incor-
porado tecnologias de la informacién y las
comunicaciones, el efecto sobre la productivi-
dad del trabajo ha resultado oscurecido por la
extension de tareas auxiliares y complementa-
rias con una productividad laboral inferior a la
media.

En todo caso, los métodos de calculo del im-
pacto de las TIC en los que se basan las estima-
ciones anteriores no son los inicos disponibles.
En efecto, las elasticidades del output con res-
pecto al capital TIC obtenidas mediante la esti-
macion de funciones de produccion arrojan con
frecuencia mayores cifras de impacto. La elas-
ticidad del 5% es la moda de los valores obte-
nidos (Stiroh, 2004), pero son también frecuen-
tes valores del 5% soélo para ordenadores y del
4% para comunicaciones, ¢ incluso valores su-
periores, de hasta el 11%, para los ordenadores,
acordes con la estrecha relacion que refleja en
el grafico 1 entre la dotacion de ordenadores
por habitante y la renta per capita de los paises
(Myro y Velazquez, 2008).

Estas elasticidades tienden a ser mayores por-
que recogen de manera mas completa los efec-
tos de las TIC, que tienden a dilatarse en el
tiempo, y ademas captan parte de los efectos
indirectos e inducidos. De entrada, ofrecen e-
fectos directos mas elevados, al no imponerse
la restriccion de que la rentabilidad de las in-
versiones TIC sea igual a las de los restantes
elementos del capital, algo que diversos traba-
jos cuestionan (Myro y Velazquez, 2008).

Con tales elasticidades, la contribucion de las
TIC podria muy bien doblarse (sobre todo habi-
da cuenta de que los equipamientos informati-
cos crecieron a tasas anuales superiores al 20%
en los paises desarrollados en el periodo consi-
derado). Esta posibilidad de un impacto alter-
nativo mucho mayor refleja en realidad lo poco
que sabemos con respecto a la influencia de las
nuevas tecnologias de la informacion y las
comunicaciones.

Sin embargo, una buena razon para no confiar
en valores muy elevados de las elasticidades es
que, al reflejar rentabilidades mas altas para la

GRAFICO1
RENTA PER CAPITA Y NUMERO DE ORDENADORES
{(Valores en logaritmos para 102 paises en 2003)

-

Rerte per capita

Ordenadores por 100 hatilanes
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inversion en TIC que en otros activos, deberian
haber propiciado un crecimiento de aquélla aun
mas considerable del que ha tenido lugar real-
mente. No obstante, el desconocimiento de to-
dos los efectos y de su alcance puede haber
limitado la inversion. También puede haberlo
hecho el que parte de los efectos no sean apro-
piables por el inversor sino que desborden al
conjunto de la sociedad, justificando la inter-
vencion publica para optimizar los niveles de
inversion. Finalmente, el espejismo de una alta
y rapida rentabilidad con las inversiones en edi-
ficios debe haber desempenado un papel no
despreciable en aquellos paises como EE.UU. o
Espaiia, con burbuja inmobiliaria.

3. Las TIC en Espaia

Espafia, inmersa en una crisis economica de
especial gravedad durante la primera mitad de
la década de 1980, se incorpora con alguna tar-
danza a la revolucién de las TIC, pero recorre
algo del camino perdido en el periodo 1985-
1989, si atendemos a las elevadas cifras de con-
tribucion de las TIC al crecimiento del PIB
estimadas (Mas y Quesada, 2005), lo que po-
dria explicarse por el hecho de que la recupera-
cién de la crisis econdmica de 1970 es mas
intensa en Espafa y coincide con la incorpora-
cion a la Comunidad Econdmica Europea, que
ademas de ser en si misma un factor de es-
timulo de la inversioén productiva, promovio la
adopcion de medidas favorecedoras de la reno-
vacion de equipamientos y técnicas.

Aun asi, Espafia inicia el decenio de 1990 con
un menor peso del capital TIC en el total (ver
de nuevo cuadro 3). La distancia con la UE-15
parece disminuir algo en los afios posteriores si
atendemos a las estimaciones del cuadro 1, lo
que deberia haber llevado a una mayor impor-
tancia relativa del stock de capital TIC de la que
se deduce del cuadro 3. En todo caso, la distan-
cia con el grupo de paises mas intensivos en el
uso de las TIC, Bélgica, Reino Unido y paises
nodrdicos, aparte de Canada y EE.UU., tiende a
crecer y no a menguar.

Cuando se desciende al detalle de los equipa-
mientos, se comprueba que los retrasos de Es-
pafia se encuentran en el nimero de ordenado-
res y de usuarios de Internet. Las cifras apenas
superan la mitad que en la UE-15. Estos datos
cuadran algo mejor con los de stock de capital
que figuran en el cuadro 4.

Con todo, las diferencias se encuentran mas en
las dotaciones de los hogares que en las de las
empresas, como deja claro el cuadro 5. En ¢l
puede observarse que los equipamientos de las
empresas no difieren de los de otros paises de
la UE. Tampoco lo hace la conexion de los ho-
gares a Internet, si s0lo se considera la que se
realiza a través de banda ancha (Banegas,
2008).

CUADRO 4
EQUIPAMIENTO TIC POR 100 HABITANTES
EN 2003

Paises Ordena- Lineas Teléfonos  Usuarios

dores telefonicas  moviles Internet
EE.UU. 70,2 62,9 54,6 55,6
Alemania 484 65,7 78,5 40,0
Francia M7 56,4 69,6 36,6
Espana 22,2 41,6 87,2 22,9
Suecia 68,8 72,9 98,1 63,0
ltalia 26,7 45,9 28,1 39,5
Reino Unido 44,1 56,4 91,4 57,8
UE 419 416 87,2 39,9
Japon 40,7 47,2 67,9 48,3

Fuente: Elaboracion propia con datos de la ITU,

CUADRO 5
EQUIPAMIENTOS TIC DE EMPRESAS
EN LA UE (2006)
(Porcentajes)

Pafses Utilizacion Empleados Con Con banda
PC con PC Internet ancha
Bélgica 86,3 60,2 95,0 84,0
Alemania 854 58,2 95,0 73,0
Francia — — 94.0 86,0
Espana 88,1 541 93,0 87,0
Suecia 86,3 51,0 96,0 89,0
ltalia 86,3 41,9 93,0 70,0
Reino Unido 85,4 53,1 93,0 77,0
Media UE 86,9 52,5 93.0 74,0

Fuente: AETIC, 2007.
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Aparentemente pues, los retrasos que sufre Es-
pafia en el desarrollo de las TIC se localizan en
ambitos donde su impacto productivo es me-
nor, por lo que podria pensarse que nuestro pais
no dista mucho de la media de la UE en lo que
a la penetracion de las tecnologias que estudia-
mos se refiere.

No obstante, las cifras de equipamientos no tie-
nen en cuenta su calidad, que los valores miden
mejor. Por ejemplo, el stock de capital acumu-
lado en software es casi similar al de comunica-
ciones en EE.UU., y sin embargo en Espafia no
llega ni a la tercera parte de éste. Dicho de otra
forma, el sesgo hacia las comunicaciones que
ca-racteriza a Europa es igual de intenso o mas
en el caso de Espana.

Si se apostara por una elevacion del nivel de
informatizacion, pues, el stock de capital TIC
creceria sensiblemente y su impacto sobre la
renta seria también muy apreciable. En reali-
dad, se dispone de un amplio recorrido para la
inversion en TIC, si se toman como referencia
los niveles alcanzados en los paises ndrdicos o
en Gran Bretafia. Si aceptamos las cifras relati-
vas de stock del cuadro 3, la equiparacion de
Espaia con el nivel actual de estos paises exi-
giria duplicar el stock TIC, orientdndolo ade-
mas en una mayor medida hacia ordenadores y
software. Es decir, equivaldria a un aumento
instantaneo del stock TIC del 100% sin que se
alterara el resto del stock. El efecto sobre la
renta de tal cambio podria valorarse entre el 5y
el 10%, aunque en mi opinidon se encontraria
mas cerca de la segunda cifra.

Por otra parte, como los paises europeos cita-
dos aun no alcanzan el nivel de stock de
EE.UU., disponiendo por ello atin de un reco-
rrido importante antes de llegar a recoger los
beneficios que se derivan de las TIC en su
actual estado de desarrollo, se deduce facil-

mente que el aumento del PIB espaiol puede
recibir un importante impacto de nuevas inver-
siones en TIC, por lo que no de-berian ahorrar-
se medidas de incentivo para la di-fusiéon de
éstas, dotando con mads recursos las que ya
estan en vigor, y abriendo la puerta a otras nue-
vas.

En definitiva, las TIC pueden y deben formar
parte importante de la recuperacion de la eco-
nomia espafiola en los proximos afos, como
alternativa al crecimiento basado en la cons-
truccion residencial. Con los datos que acaba-
mos de ofrecer, podrian afiadir mas de medio
punto porcentual al crecimiento del PIB duran-
te al menos una docena de afios, y ello tan sélo
para situar a nuestro pais en el nivel que hoy
tienen los europeos mas intensivos en el uso de
las tecnologias en cuestion. La aportacion cre-
ceria alin mas si se cuidara del segmento pro-
ductor de tales tecnologias en Espafia, en parti-
cular las manufacturas y el ambito de la infor-
matica, en donde se ha abierto un espacio cre-
ciente para la expansion de los servicios, inclu-
yendo en ellos de forma destacada la produc-
cion de software.

Pero ya se ha sefialado repetidas veces que el
que los impactos de las TIC alcancen toda su
magnitud requiere de un desarrollo de otras for-
mas de capital, fisico, humano y tecnolégico.
De forma que, si bien las TIC han de ser una
parte importante de la respuesta a la actual cri-
sis, del disefio de un nuevo escenario de creci-
miento, sobre bases mas firmes y sostenidas, no
pueden serlo de forma aislada, si no van acom-
paniadas de un paquete de inversiones en otros
equipamientos avanzados y en capital humano.

4. Conclusiones

En las paginas anteriores se han ofrecido los
datos basicos de la importante contribucion de
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la revoluciéon de las TIC al crecimiento de la
renta en los paises desarrollados, y desde luego,
en Espafia. Se han examinado brevemente las
diferentes formas de calculo utilizadas y se ha
hecho referencia a estimaciones alternativas,
con el objeto de sefialar que las presentadas
probablemente infravaloran tal contribucion.

También se ha discutido si la moderacion de su
aportacion al crecimiento de EE.UU. en los 1ul-
timos afos refleja que se ha alcanzado ya un
elevado nivel de saturacion de su desarrollo,
apuntandose como conclusiéon que ain parece
quedar espacio para nuevos avances de relieve.

Por otra parte, se ha mostrado que la mayor
parte de los paises europeos y Japon, aun ha-
biendo realizado grandes inversiones en TIC,
no han conseguido las tasas de penetracion de
¢éstas propias de Estados Unidos o Canada, de
forma que tienen aun un espacio por recorrer
para captar todos los beneficios que las tecno-
logias electronicas ofrecen.

También se ha sefialado que muchos de los pai-
ses europeos no han podido extraer toda la ren-
tabilidad a las inversiones realizadas en equipa-
mientos TIC, debido a que no han disefiado un
marco institucional suficientemente estimula-
dor de la competencia, ni reorganizado sus
empresas de acuerdo con las exigencias de las
tecnologias nuevas, ofreciendo el complemen-
to imprescindible de importantes inversiones
adicionales en otras formas de capital fisico, asi
como en capital tecnologico y humano.

Espafa destaca entre los paises europeos por
este ultimo aspecto, ademas de por haber teni-
do que hacer frente a un shock de inmigracion
de una gran envergadura, que ha estimulado las
inversiones en empleo de baja productividad,
acordes con salarios mas bajos, y explica en un

porcentaje elevado el sesgo de la actividad pro-
ductiva hacia la construccion residencial.

Espaia se encuentra ain lejos de otros paises
europeos en la produccion y difusion de las
TIC. Su equiparacion con los mas avanzados
podria afiadir, como minimo, medio punto por-
centual al PIB al menos en la proxima década,
de forma que la inversion en las nuevas tecno-
logias electronicas debe ser uno de los princi-
pales protagonistas de una nueva forma de cre-
cer de la economia espafiola, sobre bases mas
firmes y sostenidas.

Notas

(1) La densidad de procesamiento de informacion y de me-
moria de los chips, medida por el nimero de transistores que
incorporan, se duplica cada 18-24 meses (ver Jorgenson, 2005).

(2) En realidad, la mayor informatizacion parece conducir a
una descentralizacion de tareas, mientras que la mejora en las
comunicaciones conduce a lo contrario.

(3) Aunque se atribuya la misma rentabilidad neta a los dife-
rentes bienes de capital, el valor unitario de sus servicios
depende de los precios de venta y de las tasas de depreciacion
de ellos.

(4) Las elasticidades que se obtienen hoy por ese procedi-
miento descrito del producto con respecto al capital TIC se
situan alrededor de 0,02 para comunicaciones y software y de
0,01 para los ordenadores y el equipamiento informatico. Estas
elasticidades dependen del rendimiento marginal de la inver-
sion y de la participacion del stock de capital en el producto.
Asi, aunque el rendimiento marginal de una unidad de inver-
sion en ordenadores es superior al una unidad de inversion en
comunicaciones, el stock de ordenadores representa una pro-
porcion del stock de capital total sensiblemente menor. Estos
valores de las elasticidades han tendido a crecer conforme ha
aumentado el peso de los equipos TIC en el stock de capital
total. Este hecho se deriva del método de calculo empleado. Si
reflejara lo que en realidad ha ocurrido, indicaria que las TIC
han favorecido un incremento de la proporcion de la renta que
remunera al capital, lo que no resulta facil de interpretar y quiza
remite a una posible infravaloracion del output, como sefiala
Gordon (2009).

(5) El efecto del avance en la PTF en las manufacturas y en los
servicios TIC se puede obtener a través de un célculo directo de
esta variable, o bien a través de una aproximacion, basada en la
disminucion del precio que han experimentado los bienes pro-
ducidos, sumada al incremento ponderado de los precios de los
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factores productivos utilizados. La idea es que las subidas en
los precios de los factores y las reducciones en los precios de
los productos han debido compensarse con ganancias en la PTF
para que los margenes empresariales no hayan sufrido. Nuestro
calculo utiliza una media de las dos medidas mencionadas.

(6) La restriccion que impone la ausencia de equipamientos
complementarios al completo despliegue de los efectos de las
TIC es también visible en el resultado de un menor impacto de
los ordenadores en los paises menos desarrollados, carentes de
suficiente nivel de capital no TIC (Myro y Velazquez, 2008;
Seo y otros, 2008).

(7) El descenso en la contribucion del capital no TIC en el pe-
riodo 1995-2000 es particularmente marcado (Mas y Quesada,
2005).
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Resumen: El trabajo revisa la evidencia
empirica relativa al papel jugado por las
TIC en el crecimiento de la productivi-
dad de un conjunto amplio de paises,
entre los que se encuentra Espafa.
Constata la importancia de contar con
sectores estrechamente relacionados con
las TIC, tanto desde la vertiente produc-
tora como usuaria, por su propio conte-
nido en I+D, asi como con la acumula-
cion de capital en este tipo de bienes. El
mal comportamiento relativo de la pro-
ductividad en Espaiia tiene en su origen
una especializacién productiva con un
peso importante de sectores con bajo
contenido tecnoldgico; una acumulacion
mas lenta de capital TIC; las dificultades
de explotar los recursos de forma efi-
ciente y, finalmente, un retraso relativo
en la penetracion de las TIC en la socie-
dad espafiola.

PALABRAS CLAVE: Nuevas Tecnologias
(TIC), crecimiento, productividad, sectores

La economia espafiola muestra desde mediados
de la década de los noventa un problema de
falta de competitividad internacional que se
refleja en el déficit exterior de su balanza co-
mercial. La causa de dicho deterioro es la com-
binacion de dos elementos: la evolucion al alza
de los costes y, muy especialmente, el lento
avance de la productividad. El segundo efecto,
en lugar de contrarrestar el impacto negativo de
los costes, agrava la posicion relativa de las
empresas espafiolas.

Una vez superada la actual crisis financiera
—que ya parece mostrar signos de tocar fondo—
el lento avance de la productividad de la econo-
mia espafiola vuelve a emerger como la princi-
pal amenaza para la mejora, a medio plazo, del
nivel de vida de los espafioles. Como es bien
conocido, una parte importante del pobre com-
portamiento de la productividad es achacable a
la importante presencia en la economia espafio-
la del sector de la construccion. Sin embargo, la
pregunta que surge de forma inmediata es si el
problema se circunscribe Unicamente a este
sector, o es generalizable a todos los sectores
economicos. El andlisis puede abordarse desde
distintas perspectivas, pero la evidencia inter-
nacional ha destacado la importancia de las
Nuevas Tecnologias de la Informaciéon y la
Comunicacion (TIC) en los perfiles seguidos
por la productividad agregada en el ultimo
ciclo expansivo, finalizado abruptamente a
mediados de 2007.

El trabajo se estructura de la forma siguiente.
El apartado 1 revisa la relacion entre Nuevas
Tecnologias y crecimiento, presentando la evi-
dencia empirica disponible para un conjunto
amplio de paises desarrollados. El apartado 2
ofrece una panoramica sobre la difusion de las

Articulo publicado en el n® 121 de la revista “Economistas”: TIC. La Oportunidad de las Tecnologias de la Informacion y las
Comunicaciones. Septiembre de 2009. Edita: Colegio de Economistas de Madrid.
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TIC en los hogares y empresas, argumentando
que ésta se encuentra estrechamente relaciona-
da con los perfiles de crecimiento de las econo-
mias. El apartado 3 resume las principales con-
clusiones.

1. TIC y Crecimiento

Gordon (1999, 2000) fue seguramente el pri-
mero en sugerir que el crecimiento de la pro-
ductividad del trabajo, y mas concretamente de
la Productividad Total de los Factores (PTF),
en Estados Unidos era responsabilidad practi-
camente exclusiva de los sectores productores
de bienes relacionados con las TIC. Pronto se
superd esta idea al constatarse (McKinsey
Global Institute 2002 y Jorgenson y Stiroh
2000 entre otros) que ramas de actividad perte-
necientes practicamente en su totalidad al sec-
tor servicios, se habian beneficiado también del
aumento en la productividad. De este modo se
establecié un segundo escalén en la cadena
TIC-crecimiento, en el que se sitian los secto-

res que utilizan los activos TIC con mas inten-
sidad.

Mas y Quesada (2005a) abordaron el papel desem-
penado por las TIC en el crecimiento de la eco-
nomia espafiola en el periodo 1985-2002 desde
una doble perspectiva. Por una parte, clasifica-
ron los sectores de acuerdo con su relacion con
las TIC analizando su comportamiento y, por
otra, computaron la contribucion del capital
TIC al crecimiento de la productividad del tra-
bajo utilizando la metodologia de la Con-
tabilidad del Crecimiento desarrollada por
Jorgenson y asociados en una serie de influyen-
tes articulos recogidos en los tres volimenes de
su obra Productivity. Este trabajo inicial fue
desarrollado y actualizado en distintas direccio-
nes (Mas y Quesada (2005b, 2005¢c, 2006 y
2008) y Mas, Quesada y Robledo (2007)). Mas
recientemente, la disponibilidad de informa-

cion procedente de la base de datos EU
KLEMS (www.euklems.net) ha permitido
extender una parte de los trabajos anteriores al
conjunto de paises de la Union Europea (UE)
de los 25, Estados Unidos, Corea del Sur,
Australia y Japon'.

El primer paso en el andlisis es la clasificacion
de los sectores segiin su relacion con las TIC.
Aplicando distintos criterios, detallados en los
trabajos mencionados, el cuadro 1 asigna a tres
tipologias los veintisiete sectores pertenecien-
tes a la economia de mercado para los cuales
proporciona informacion detallada la base de
datos EU KLEMS. El primer grupo, denomina-
do ELECOM por la base de datos, engloba a
los dos sectores directamente relacionados con
la produccion de bienes TIC, Equipo eléctrico,
electronico y optico perteneciente a las manu-
facturas, y Correos y telecomunicaciones a los
servicios. La segunda tipologia engloba a los
sectores que utilizan las TIC de forma mas in-
tensa. A ¢l pertenecen también sectores manu-
factureros (como la Industria del papel, edicion
y artes grdficas o la Industria quimica entre
otras) y de servicios (como Comercio al por
mayor, Intermediacion financiera o Transporte
y Comunicaciones). La tercera tipologia estd
integrada por sectores que utilizan las TIC,
pero con una intensidad inferior a la media de
los sectores econdmicos. A este grupo pertene-
cen, entre otros, dos sectores con un gran peso
en la economia espafiola, Construccion y Hos-
teleria.

Las tres tipologias identificadas por el cuadro 1
han presentando un comportamiento muy dis-
tinto en los ultimos afos, cuando comenzoé el
despegue de las TIC en las economias occiden-
tales. También es dispar la evolucion seguida
por los paises para los que se dispone de infor-
macion, pertenecientes todos ellos a la Union
Europea de los 25 (UE-25) (con anterioridad a
la entrada de Bulgaria y Rumania) Australia,
Japon, Corea del Sur y Japon.
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El sector productor de bienes TIC tiene en la
mayoria de las economias un peso relativamen-
te reducido, aunque se observan notables dife-
rencias entre paises. Por ejemplo, mientras en
Espaia representa algo menos del 4% del Valor
Anadido Bruto (VAB), en Corea del Sur se

aproxima al 10%. Pese a su reducido tamafio,
tiene un impacto sobre el crecimiento del VAB
superior a su peso en el agregado, llegando a
superar el 20% en paises especializados en la
produccion de este tipo de bienes, como Fin-
landia, Hungria, Republica Checa y Suecia.

Cuadro 1: Clasificacion de los sectores en relacion con los activos TIC

Fuente: Mas y Robledo (2009)
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SECTOR Codigo
ECONOMIA DE MERCADO

SECTORES PRODUCTORES DE BIENES TIC
Equipo eléctrico, electronico y optico 30t33
Correos y telecomunicaciones 64

SECTORES INTENSIVOS EN USQ TIC
Industrias extractivas c
Industria del papel; edicion y artes graficas 21122
Coquerias, refino y combustibles nucleares 23
Industria quimica 24
Maquinaria y equipo mecanico 29
Fabricacion de material de transporte 34t35
Industrias manufactureras diversas 36137
Energia eléctrica, gas y agua E
Comercio al por mayor e intermediarios del comercio; excepto vehiculos ¢
motor y motocicletas 51
Transporte y almacenamiento 60163
Intermediacion financiera J
Alquiler de maquinaria y equipo y otros servicios empresariales 71174
Otros servicios y actividades sociales; servicios personales 0]

SECTORES NO INTENSIVOS EN USO TIC
Agricultura, ganaderia y pesca ALB
Industria de la alimentacion, bebidas y tabaco 15t16
Industria textil y de la confeccion; industria del cuero y del calzado 17119
Industria de la madera v el corcho 20
Industria del caucho y materias plasticas 25
Otros productos minerales no metalicos 26
Metalurgia y fabricacion de productos metélicos 27128
Construccion F
Venta, mantenimiento y reparacion de vehiculos de motor, motocicletas
ciclomotores; venta al por menor de combustible para vehiculos de moto 50
Cemercio al por menor, excepto el comercio de vehiculos de motor,
motocicletas y ciclomotores; reparacion de efectos personales y enseres
domeésticos 52
Hosteleria H
Hogares que emplean personal domeéstico p
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En la mayoria de los paises la tipologia que
tiene un peso mayor en el VAB es la agrupada
bajo la rubrica de infensivos en el uso de las
TIC. Ademas, desde comienzos del ultimo ci-
clo expansivo iniciado mediada la década de
los noventa, los sectores que utilizan las TIC de
forma mas intensa han crecido en la mayoria de
los paises, a costa de los no intensivos y ganan-
do todavia mas peso en el agregado. Espafia es-
capa a esta regla, ya que el reparto del VAB en-
tre las tres tipologias se ha mantenido relativa-
mente estable en el periodo 1995-2005, bésica-
mente como resultado del auge en el sector de
la construccion y su escasa especializacion en
la produccion de activos TIC. En esta ultima
fecha tan solo en Grecia y Chipre tenian los
sectores no intensivos en TIC un peso mayor
que en Espafia.

La distincion entre las tres tipologias es espe-
cialmente relevante desde la perspectiva del
crecimiento de la productividad. Para el con-
junto de paises de la UE la contribucion de los
sectores intensivos en el uso de las TIC al cre-
cimiento de la productividad agregada superé a
la de las dos restantes. Ademas, para la gran
mayoria de ellos, la contribucion de los no in-
tensivos fue menor en el periodo mas reciente,
1995-2005, que en el decenio precedente,
1985-1995. Notese que la contribucion al creci-
miento es el resultado conjunto de la tasa de
crecimiento y el peso relativo en el agregado.
Sectores con reducido peso pero muy dinami-
cos pueden tener un efecto importante sobre el
crecimiento.

El sector productor de TIC es de reducido ta-
mafio pero, pese a ello, su contribucion al cre-
cimiento de la productividad ha sido mas que
notable. Cuando se escala por su tamafio —divi-
diendo la contribucion al crecimiento de la pro-
ductividad por el peso del sector en el agrega-
do— en la gran mayoria de paises es este sector

el que més ha contribuido en términos relati-
VOs.

Una de las razones por las que el sector produc-
tor TIC mejora la productividad general de una
economia como la europea es que se trata del
sector que mas invierte en [+D, por encima del
sector automovilistico o del farmacéutico. A
pesar de ello, en el caso de la UE-27, la inten-
sidad con la que invierte en [+D el sector pro-
ductor TIC no llega a la mitad de Estados
Unidos, y esta insuficiencia inversora represen-
ta lo mismo que la del total del resto de secto-
res economicos. Consecuentemente, alcanzar el
objetivo de Barcelona del 3% del PIB en gasto
en [+D depende crucialmente del crecimiento
de la inversion del sector productor TIC, bien
sea por crecimiento de su tamano relativo en la
economia o por la intensidad de su inversion en
conocimiento € innovacion’.

En lo que respecta al papel del sector TIC en la
mejora de los niveles de inversion en [+D es
preciso sefialar que Espafia necesitaria atrave-
sar un puente con dos ojos. El primero deberia
llevarla desde los ultimos puestos de la lista de
la UE-27 a la media comunitaria, y el segundo
desde esta posicion hasta el lugar que ocupan
actualmente los Estados Unidos junto con algu-
nos paises nordicos. La dimension de la empre-
sa espafola y la naturaleza de las multinaciona-
les que operan en Espana hacen dicha conver-
gencia una aspiracion muy improbable.

Se ha mencionado en la introduccidon que las
dos amenazas a la competitividad de la econo-
mia espafiola proceden tanto del lento avance
de la productividad como del crecimiento de
los costes de produccion. En 1995 los costes
laborales unitarios (CLU) en los sectores rela-
cionados con las TIC —tanto los productores
como los que utilizan las TIC de forma mas
intensa— eran similares entre si, y algo inferio-
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res a los de los sectores no intensivos. Entre
1995 y 2005 se produjo una caida generalizada
de los CLU en los sectores productores de TIC.
Las mayores caidas tuvieron precisamente lu-
gar en los paises que cuentan con sectores pro-
ductores desarrollados, como Finlandia, Sue-
cia, Estados Unidos y Corea del Sur. En conse-
cuencia, los sectores productores de TIC han
contribuido a la contencion de la inflacion en la
practica totalidad de paises desarrollados. En la
mayoria de ellos el avance de los costes labora-
les ha sido menor que el de la productividad,
reduciendo los costes laborales unitarios y, por
tanto, poniendo un freno al crecimiento de los
precios, algo que ha favorecido la competitivi-
dad de sus economias.

Las TIC también han tenido consecuencias
desde la perspectiva de la composicion de los
factores de produccion. En relacion con el tra-
bajo, los trabajadores mas cualificados tienen
una presencia mayor en los sectores relaciona-
dos con las TIC, tanto desde la vertiente pro-
ductora como usuaria de forma intensiva. Ade-
mas, su participacion ha aumentado de forma
notable en el periodo 1995-2005. Por lo tanto,
un rasgo distintivo de los sectores mas relacio-
nados con las TIC es el de absorber un porcen-
taje mayor de los trabajadores mas cualificados
y, por tanto, mas productivos de la economia.

Por otra parte, los sectores que utilizan las TIC
de forma menos intensa son, en general, menos
dinamicos en la acumulacién de capital. Por
ejemplo, en Espafia esta tipologia sectorial se
responsabilizé de algo menos del 40% del cre-
cimiento del capital total, cuando su peso en el
agregado supera el 50%. Adicionalmente, su
contribucion al crecimiento del capital en acti-
vos TIC fue muy inferior, por debajo del 20%.

Los trabajos que se han mencionado al inicio,
referidos a la economia espafiola, han tomado

como referente metodoldgico la denominada
Contabilidad del Crecimiento. Esta metodolo-
gia descompone el crecimiento del VAB en la
contribucion de los dos factores de produccion,
capital y trabajo, mas un término —denominado
PTF- que recoge, entre otras influencias, las
mejoras en la eficiencia con la que se combinan
ambos factores de produccion. Desde esta pers-
pectiva, los resultados mas notables son los
siguientes.

En primer lugar, el crecimiento de la producti-
vidad ha sido impulsado en la mayoria de pai-
ses por las mejoras de eficiencia (PTF). Este
hecho es muy evidente en paises con una pre-
sencia notable de las TIC (Eslovenia, Finlan-
dia, Hungria, Irlanda, Suecia, Corea del Sur y
EE.UU.). En segundo lugar, el capital TIC ha
sido un factor importante para el crecimiento
de la productividad, especialmente si se tiene
en cuenta su reducido peso en el agregado.

Desde la perspectiva sectorial, los datos indi-
can que en el conjunto de la UE, la productivi-
dad del trabajo en el sector productor de TIC
crecid a una tasa muy superior a la de las otras
dos tipologias, el 6,5% frente al 1,1% de los
sectores que utilizan las TIC de forma intensi-
va, y el 1,0% de los que lo hacen con una inten-
sidad menor. Un hecho que merece ser destaca-
do es que mientras en los sectores productores
de TIC la fuente que ha impulsado el creci-
miento de la productividad ha sido la PTF, en
los que las utilizan de forma no intensiva la
PTF ha tenido una contribucion negativa. El
segundo factor que ha contribuido al creci-
miento de la productividad en el sector produc-
tor de TIC ha sido la acumulacion de este tipo
de capital.

Por ultimo, es importante destacar que Espafia
es el unico pais que integra la base de datos con
contribuciones negativas de la PTF en las tres
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tipologias. En nuestro pais, el muy lento avan-
ce de la productividad ha tenido como origen
las pérdidas de eficiencia practicamente gene-
ralizadas en todos los sectores. Los que han
presentado mayores efectos negativos de la
PTF han sido Construccion y Hosteleria. Dado
el importante peso de ambos sectores en nues-
tra economia, su contribucion negativa al avan-
ce de la productividad agregada ha sido decisi-
va. En el otro extremo, el sector de Interme-
diacion financiera ha sido el que ha experimen-
tado mayores ganancias de eficiencia medida
por la PTF, seguido a cierta distancia por Ener-
gia eléctrica, gas y agua. La pregunta que resta
por contestar es por qué no se han hecho visi-
bles en nuestro pais los efectos beneficiosos de
las TIC que si parecen haberse generalizado en
la mayoria de paises de nuestro entorno. El
siguiente apartado ofrece algunas respuestas
tentativas que permiten arrojar algo de luz
sobre estos resultados.

2. La difusion de las TIC

En el apartado anterior se ha sugerido que una
forma de mejorar la productividad en la econo-
mia espafiola es aumentar la penetracion de las
TIC en las empresas de todos los sectores,
acompanandolas de reformas organizativas que
extraigan el potencial de innovacion que con-
tienen. El presente apartado analiza el grado de
utilizacion de las TIC en Espana comparandolo
con el que realizan los paises de nuestro entor-
no.

El grado de penetracion de las TIC en empre-
sas, hogares y administraciones publicas, y no
tanto su produccion, es lo que ha influido mas
en el crecimiento de la economia y en la evolu-
cioén de la productividad en Espafia. Este im-
pacto ha sido mayor cuando ha venido acompa-
flado de las reformas organizativas que las nue-
vas tecnologias permiten y que extraen el maxi-

mo de su rendimiento potencial. En este senti-
do, el comportamiento de las diferentes organi-
zaciones ante la inversion en TIC ha sido muy
heterogéneo empresa a empresa, sector a sec-
tor, e incluso en funcion de si se trata de empre-
sas o instituciones del ambito privado o publi-
co de la sociedad espafiola’.

La encuesta de uso de TIC y Comercio Elec-
tronico en las empresas’ que realiza el INE o-
frece un conjunto de indicadores que permiten
realizar comparaciones en el tiempo asi como
entre distintas agrupaciones de actividad (sub-
sectores). Algunos de los datos mas significati-
vos se recogen a continuaciéon. El comercio
electronico todavia se utiliza poco por las
empresas y, en todo caso, se utiliza mas en las
compras (21,4%) que en las ventas (11%). Las
empresas utilizan mas el comercio electrénico
para realizar transacciones entre ellas que fren-
te a terceros y las grandes lo utilizan bastante
mas que las pequenas. Los servicios utilizan el
comercio electronico el doble que la industria
destacando entre los primeros las Actividades
informaticas y la Venta y reparacion de vehicu-
los a motor, y, entre los segundos, la Pro-
duccion y distribucion de energia eléctrica, gas
y agua junto a la Edicion, artes grdficas y re-
produccion de soportes grabados.

Eurostat ofrece un conjunto amplio de estadis-
ticas sobre el uso de las TIC en los paises de la
UE 27, Japén y Canadéd’. En lineas generales
Espaia aparece situado por debajo de la media
en los indicadores que conciernen al uso de las
TIC por los individuos, los hogares y las em-
presas de todos los tamafios. Asi sucede con el
acceso y utilizacion de ordenadores y de In-
ternet, la calidad de las infraestructuras TIC, el
tele-trabajo, el comercio electronico, la disposi-
cioén de paginas web, entre otros. Por ejemplo,
mientras que en Espafia un 51% de los hogares
tiene acceso a Internet, en la UE-27 el porcen-
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taje es del 60%. Igualmente, el porcentaje de
empresas que realizan compras a través del co-
mercio electronico es del 19% mientras que el
de la UE-25 es del 30%. Sin embargo, Espafia
se encuentra ligeramente por encima de la me-
dia europea en términos del porcentaje que re-
presenta el importe de las ventas electronicas
sobre el total. En todo este conjunto de indica-
dores, los paises nordicos ofrecen los mayores
indices de penetracion de las TIC, ofreciendo
evidencia indiscutible de correlacion positiva
entre nivel de vida y grado de penetracion de
las TIC.

Por otra parte, en materia de utilizacion de las
TIC en la relacion con las administraciones
publicas, la situacion espafiola es ligeramente
mejor que la anterior, con algunos indicadores
que le situan por encima de la media de la UE-
27. En consecuencia, el retraso en la introduc-
cion de las TIC permanece todavia en las em-
presas y hogares espaioles, especialmente si se
considera que es mucho mds importante con
aquellos paises de la UE-27 que suelen consi-
derarse de nuestro entorno mas proximo en
nivel de desarrollo. En todo caso, por el ritmo
de mejora y la diferencia actual se puede consi-
derar que el desfase es de alrededor de dos o
tres afos, algo que tampoco transmite una idea
de un gran retraso o de un atraso insuperable.

Una razon que puede explicar parcialmente
este retraso en el uso de las TIC en Espaia
puede encontrarse en el coste de las telecomu-
nicaciones. Todos los indicadores comparativos
de coste sitian a Espafia por encima de la
media de la UE-27 vy, particularmente, de los
paises de nuestro entorno mas inmediato que
disfrutan, ademas, de un mayor nivel de vida.

Desde el punto de vista de la politica de refuer-
zo de la competitividad, la difusion del uso de
las TIC en empresas, hogares y administracio-

nes publicas constituye uno de los instrumentos
basicos para promover las mejoras de producti-
vidad, directa o indirectamente a través de su
impacto sobre el nivel de innovacion. De ahi su
importancia para corregir la fuente del creci-
miento de la economia espafiola, que deberia
basarse mas en el avance de la productividad
que en el crecimiento lineal del empleo.

3. Conclusiones

La evidencia disponible para Espafia y un
amplio conjunto de paises desarrollados ha
puesto de manifiesto la importancia de descen-
der en la desagregacion sectorial, ya que las
variables agregadas ocultan frecuentemente
comportamientos muy dispares entre sectores.
De entro ellos, los sectores relacionados con las
TIC han sido los que han mostrado un compor-
tamiento mas homogéneo, especialmente los
sectores productores. Son éstos los que han ex-
perimentado crecimientos mas altos de la pro-
ductividad, con efectos claramente positivos
sobre el agregado pese a su reducido tamafio.
También son estos sectores los que mas han
contribuido a la inversion en I+D y a la conten-
cion de la inflacion, y los que absorben un por-
centaje mayor de personal cualificado, aprove-
chando las ventajas de una poblacion cada vez
mas y mejor formada.

Los resultados de la contabilidad del creci-
miento indican que el mayor aumento de la
productividad en los sectores productores de
TIC ha tenido como origen sus fuertes ganan-
cias en eficiencia (PTF). Espaia escapa a esta
regla ya que el crecimiento de la productividad
en el sector productor no fue muy importante,
aunque si mayor que en las otras dos tipologi-
as. Ademas, fue el tnico pais para el que la con-
tribucion de la PTF fue negativa en las tres
tipologias sectoriales. A ello no debe ser ajena
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la todavia escasa penetracion en los usos y
practicas de la sociedad espafola.

En este sentido, los distintos sectores econdmi-
cos muestran diferentes niveles de utilizacion
de las TIC. Destacan los servicios sobre la
industria, la empresa grande sobre la pyme vy,
dentro de los primeros, las Actividades infor-
maticas y la Venta y reparacion de vehiculos a
motor y, entre los segundos, la Produccion y
distribucion de la energia eléctrica, el gas y el
agua. En relacion con los socios europeos, el
grado de penetracion de las TIC es inferior en
lineas generales en términos del uso por parte
de las empresas y los hogares. En la relacion
con las Administraciones Publicas, sin embar-
go, la posicion relativa de Espana es mejor.

En todo caso, queda todavia mucho esfuerzo
por realizar desde todos los ambitos, hogares,
empresas y administraciones publicas. Estas
deberan continuar con la exitosa tarea de pro-
porcionar los servicios administrativos a través
de programas informaticos de gran acogida
entre sus usuarios, demostrando con hechos la
gran utilidad de las TIC y el fuerte ahorro de
costes e incertidumbre que conlleva su implan-
tacion.

Notas:

* Este trabajo ha sido realizado en el marco del programa de
investigacion FBBVA-Ivie y del proyecto de investigacion del
Ministerio de Ciencia y Tecnologia/FEDER SEC2008-
03813/ECO, cuya ayuda se agradece.

'Véase Mas y Robledo (2009, capitulo 6).
*Véase JRC Reference Report (2008).

* Es conocido el impacto positivo de las AA. PP. sobre la difu-
sion del uso de las TIC entre empresas y hogares desde la
Seguridad Social y la Agencia Tributaria.

4Véase INE 2008.

*Véase EUROSTAT 2008. La mayor parte de la informacion
incluye hasta 2006-2007.
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Resumen: El acceso a las infraestructu-
ras TIC varia notablemente entre regio-
nes y paises, con una posicién de venta-
ja por parte de Estados Unidos, Europa,
Japon y Corea frente a las economias
emergentes, lo que marca una importan-
te distancia entre las oportunidades de
sus ciudadanos (la denominada brecha
digital). La telefonia movil es la tecnolo-
gia de acceso de mas rapido crecimien-
to, y permite la quema de algunas etapas
de despliegue en los paises en desarro-
llo.

Dentro de los servicios TIC, las redes
sociales, como instrumento global de
comunicacion entre ciudadanos, han mos-
trado un gran desarrollo en todas las
regiones, adquiriendo un marcado caréc-
ter local para integrarse mejor en la rea-
lidad de cada pais. La adopcion de éstos
y otros servicios, no obstante, esta con-
dicionada por factores de motivacion,
capacitacion, seguridad y confianza,
aspectos sobre los que han de incidir las
politicas publicas.

PALABRAS CLAVE: TIC, Sociedad de la In-
formacion, redes sociales, seguridad, confianza

Introduccion

El anélisis del desarrollo de la Sociedad de la
Informacién en un territorio parte de una doble
evaluacion de la disponibilidad de acceso a las
infraestructuras de telecomunicaciones y del
uso de las aplicaciones y los servicios ofrecidos
a través de las tecnologias de la informacién y
las comunicaciones (TIC). Aplicados sobre dis-
tintos paises o regiones, los diversos indicado-
res de acceso y uso muestran variaciones nota-
bles, puesto que son el resultado de un conjun-
to de condicionantes que incluyen los niveles
de inversion realizados por las empresas del
sector, la oferta de servicios atractivos que esti-
mulen la demanda y, por ultimo, el adecuado
disefio del marco institucional, regulatorio y de
las politicas publicas.

El concepto de brecha digital alude precisa-
mente a la separacion que produce en los ciuda-
danos la diferencia en la adopcion de las TIC,
sea por motivos de edad, género, ingresos o
ubicacion geografica. Dado que el mayor uso
de las TIC impacta positivamente sobre el cre-
cimiento economico’, la distancia tiende a am-
pliarse a lo largo del tiempo. Este es el motivo
por el que la reduccion de la brecha digital se
ha convertido en una prioridad a nivel interna-
cional, como atestiguan los debates mantenidos
durante la celebracion de la Cumbre Mundial
de la Sociedad de la Informacion” que, entre
otros conclusiones, destaco la importancia de
convertir el acceso a Internet en un servicio
universal a precios asequibles (ONU/UIT,
2005).

Si bien es cierto que la brecha entre los paises
emergentes y los paises desarrollados es toda-
via grande (como refleja el indicador sintético
de la rapida evolucién de las TIC ha propiciado

Articulo publicado en el n® 121 de la revista “Economistas”: TIC. La Oportunidad de las Tecnologias de la Informacion y las
Comunicaciones. Septiembre de 2009. Edita: Colegio de Economistas de Madrid.
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un fendmeno de quema de etapas (o leapfrog-
ging), por el que las naciones menos avanzadas
optan por desplegar infraestructuras de ultima
generacion, aun cuando las tecnologias madu-
ras no han alcanzado los mismos niveles de
penetracion que en el mundo desarrollado. El
ejemplo mas claro de quema de etapas es el
despliege de redes de telefonia movil, menos
costoso y con una adopcion mas rapida que la
infraestructura fija.

Cuadro 1: Indice e-Readiness 2009
(paises seleccionados)

Puntuacion
2009

Fuente: Economist Intelligence Unit (2009)

En lo que respecta a los servicios TIC, la evo-
lucion de las redes de banda ancha y el fendme-
no de la convergencia han permitido la crea-
cién de una oferta global, en la que han ido
adquiriendo peso las tecnologias sociales, esto
es, aquellas que fomentan la comunicacion, la
colaboracion y la creacion de contenido por
parte de los usuarios. Las comunidades en In-
ternet, los blogs, los almacenes de video e,
incluso, las redes de intercambio P2P estarian
incluidos en esta categoria. Es mas, el impacto
de las tecnologias sociales se estd haciendo
sentir en negocios tradicionales por el modo en
que transforma la relacion entre las empresas y
los clientes, y entre estos ultimos entre si.

Es frecuente que el almacenamiento y la distri-
bucion de contenidos y servicios se realice
desde un gran numero de servidores distribui-
dos en diversas localizaciones por todo el
mundo, que actuan de manera coordinada
como un enorme ordenador capaz de atender a
millones de usuarios, en lo que se ha denomi-
nado “servicios en la nube”. Empresas como
Google han explotado este nuevo paradigma,
ofreciendo no s6lo busquedas, sino una com-
pleta gama de servicios que incluye también la
edicion de documentos ofimaticos, el correo
electronico o la cartografia, por citar algunos
ejemplos.

El andlisis de las diferencias y similitudes en
los niveles de acceso y uso de servicios TIC a
nivel internacional es el eje central de este arti-
culo, que toma como marco de referencia la
situacion actual en Espafia.

Acceso a las TIC

La disponibilidad de infraestructuras de acceso
a las TIC es una precondicion para el desarro-
llo de los servicios de la Sociedad de la
Informacién, que requiere altos niveles de in-
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version para asegurar el despliegue de nuevas
redes, asi como el mantenimiento y actualiza-
cion de las existentes. Como orientacion, segin
datos recopilados por la Comision del Mercado
de las Telecomunicaciones (CMT), la inversion
realizada por los operadores de telecomunica-
ciones que operan en Espafia ascendié en 2007
a 5.755 millones de euros, equivalente al 13%
de la facturacion del sector de comunicaciones
electronicas (44.214 millones de euros).

Pese a que la convergencia tecnoldgica difumi-
na las fronteras tradicionales entre redes de
acceso de telefonia fija, telefonia movil y banda
ancha, lo cierto es que la mayor parte de los
accesos TIC pueden enmarcarse facilmente
dentro de estas categorias. Dejaremos de lado
la difusion audiovisual ya que, pese a las pro-
mesas de interactividad asociadas a la generali-
zacion de la television digital terrestre (TDT),
la industria no ha sido todavia capaz de des-
arrollar un ecosistema relevante de servicios de
valor afiadido sobre estas redes.

El acceso al servicio universal de telefonia fija
centrd el despliegue de infraestructuras en
Europa occidental, Estados Unidos y Japon
durante la mayor parte del siglo XX, donde se
alcanz6 la madurez con penetraciones superio-
res a las 40 lineas por cada 100 habitantes, sien-
do actualmente 45,3 en Espafa, y llegando a
cerca de 65 en paises como Suiza o Alemania,
segin datos de la Union Internacional de
Telecomunicaciones (UIT). No obstante, el alto
coste de despliegue de la red de telefonia basi-
ca, unido a la baja densidad poblacional, limito
su despliegue en paises emergentes. Aun hoy,
Africa presenta densidades de lineas fijas por
debajo del 2,5% en la franja ecuatorial, y sélo
Egipto supera el 10% en todo el continente. En
el caso de América Latina, la madurez se ha
alcanzado con cifras de penetracion fija cerca-
nas al 20%, salvo en Centroamérica y los pai-

ses andinos (Ecuador, Peru, Bolivia), donde las
referencias estan en el 10%. Con las excepcio-
nes de Rusia, China, Vietnam y Corea del Sur,
Asia también presenta bajas cifras de penetra-
cion (por debajo de las 20 lineas por cada 100
habitantes).

La desigual penetracion de las lineas fijas en el
mundo tiene dos implicaciones inmediatas en
términos de acceso a las TIC. Por un lado, limi-
ta las posibilidades de generalizar los accesos
de banda ancha fija tipo xXDSL" en paises emer-
gentes. Por otro, el surgimiento de la telefonia
celular cuando la penetracion fija era todavia
baja ha dado la oportunidad a estos paises de
conseguir un despliegue mas rapido de los ser-
vicios de telefonia, permitiendo asi una quema
de etapas.

La telefonia movil estd experimentando una
rapida difusion en todo el mundo gracias a su
facilidad de despliegue, ya que no requiere
grandes obras publicas, al desarrollo de termi-
nales de bajo coste para mercados emergentes y
a la popularizacion de las modalidades de abo-
no basadas en el prepago, que son las preferidas
por la poblacién de rentas bajas, por su mayor
control sobre el gasto.

Pese al rapido crecimiento del movil, todavia
son notables las diferencias entre regiones.
Mientras que en Europa se superan las 100
lineas por cada 100 habitantes en todos los pai-
ses salvo Francia, el extremo opuesto lo encon-
tramos de nuevo en Africa, donde el mismo
indicador apenas alcanza el 50% en la zona
subsahariana. Aun asi, el salto cualitativo res-
pecto a la telefonia fija es notable, como
demuestra el hecho de que un pais como
Nigeria, con mas de 150 millones de habitantes
y una renta per cépita cercana a los 2.000 dola-
res, disponga de 1,1 lineas fijas frente a 41,6
lineas moéviles por cada 100 habitantes.
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América Latina presenta niveles de penetracion
de la telefonia celular algunos puntos por deba-
jo de la de Estados Unidos (88%), aunque en
paises como Argentina, Uruguay, Guatemala o
Panamé se supera el 100%. Unicamente en
Cuba, donde la telefonia movil ha estado veta-
da a la poblacion hasta fechas recientes, apenas
se alcanzaba una penetracion del 2,9% a finales
de 2008. Con las excepciones de Rusia, Japon
y Corea del Sur, Asia presenta penetraciones
inferiores a las de América Latina, aunque el
crecimiento en China (47,4%) e India (29,2%)
todavia es fuerte.

Observamos que la madurez de los mercados
de telefonia movil se ha alcanzado en muchos
paises cuando el nimero de lineas operativas
ha superado a la cifra de poblacion. Esto se
debe a que es frecuente que los usuarios dis-
pongan de més de una linea, bien porque dispo-
nen de un teléfono personal y otro profesional,
bien porque quieren conseguir en cada momen-
to los precios mas competitivos para llamar a
cualquier operador™.

El estdndar de tecnologia movil de segunda
generacion mas extendido es GSM, cuyas
capacidades de transmision de datos son limita-
das. Sin embargo, son muchos los paises en
Europa, Estados Unidos, América Latina y Asia
que ya estan desplegando redes de tercera
generacion y posteriores (UMTS, HSPA), que
permiten el acceso de banda ancha a Internet a
través del teléfono movil. La proxima genera-
cion, denominada LTE (Long Term Evolution),
ampliara esas capacidades para ofrecer una
alternativa inaldmbrica a las redes de banda
ancha fija.

La banda ancha ha posibilitado un abanico de
nuevos servicios que estimulan el uso de las
TIC. En los paises desarrollados, el acceso a
Internet de banda estrecha se ha convertido en
minoritario frente a las alternativas de acceso
de banda ancha (principalmente, ADSL y
cable-mdédem). En Espafia, por ejemplo, el
96,6% de las lineas de acceso a Internet en el
ultimo trimestre de 2008 eran de banda ancha,
aunque en términos de penetracion sobre la
poblacion total solo alcanzan el 19,5%.

Grafico 1. Penetracion movil en regiones emergentes
(Lineas por cada 100 habitantes)
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Como cabria esperar por sus niveles de renta y
por la escasa penetracion de las redes de telefo-
nia bésica, las regiones emergentes y, de nuevo,
Africa, presentan las menores cifras de penetra-
cion de la banda ancha. Salvo en Egipto y el
Magreb, donde no se sobrepasa el 5%, el resto
de Africa apenas cuenta con accesos de banda
ancha (menos del 1% de penetracion). América
Latina presenta una situacion algo mejor, con
Brasil y México en niveles cercanos al 4%. En
Asia, China alcanza 6,2 lineas de banda ancha
por cada 100 habitantes, muy por encima de
India (0,4%), aunque lejos de Japon (23,5%) y
Corea (32%), que cuentan con algunas de las
infraestructuras de banda ancha mas desarrolla-
das del mundo.

Ademés de los datos de penetracidn, la
Organizacion para la Cooperacion y el Desa-
rrollo Economico (OCDE) recopila en sus esta-
disticas de banda ancha otros aspectos como el
precio o la cobertura de las infraestructuras en
sus paises miembros. Estos datos contribuyen a
explicar algunas diferencias en el acceso entre

paises con altos niveles de desarrollo. En estos
momentos, también se estan planteando en va-
rios paises los modelos regulatorios y de nego-
cio para el despliegue de redes de nueva gene-
racion (NGN) basadas en tecnologias de fibra
optica, que marcaran el futuro de los accesos de
banda ancha en paises como Espaiia, pero que
ya tienen una importancia significativa en
Japon y Corea.

Dada la limitacion de lineas fijas en los paises
en desarrollo, la extension de las infraestructu-
ras de acceso a Internet debe contar con cone-
xiones inaldmbricas que permitan ampliar la
cobertura. Asi, algunos paises han optado por
tecnologias WiFi y WiMax para llegar a zonas
con baja densidad de poblacion, extendiendo el
alcance de las redes fijas. Por otro lado, las
nuevas redes moviles celulares ya permiten
realizar conexiones de datos a velocidades
similares a las de una conexion ADSL basica, y
cuentan con una amplia base de clientes, a los
que se podria actualizar a medida que se reduz-
ca el coste de los terminales avanzados.

Grafico 2. Penetracion de la banda ancha en OCDE, por tecnologias (diciembre 2008)
(Lineas por cada 100 habitantes)
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Un gran nimero de usuarios de Internet com-
parten acceso en el nucleo familiar, en el traba-
jo o en locales especializados, por lo que los
niveles reales de acceso a la red dependen del
uso compartido que se hace de las lineas de
acceso. En este sentido, en Europa hay aproxi-
madamente un 50% de la poblacidon que se
declara usuaria de Internet, frente a alrededor
de un 70% de estadounidenses, japoneses y
coreanos. La distribucion en economias en des-
arrollo es coherente con el resto de indicadores
de penetracion vistos hasta ahora, con Africa
como region con menor nimero de internautas
(menos del 8%), a continuacion los emergentes
asiaticos (segun la UIT, China tiene un impre-
sionante 22,3% de su poblacién usuaria de
Internet), y América Latina en una posicion
intermedia (alrededor del 25%), en la que des-
taca Brasil con mas de un 35% de poblacion
usuaria de Internet.

El acceso a infraestructuras TIC es indispensa-
ble para poder disfrutar de una creciente oferta
de servicios, que varia en funcion de los intere-
ses y capacidades de los usuarios, y también de
las caracteristicas del dispositivo y la red de
acceso. Las comunicaciones de datos, desde los
sistemas de mensajeria SMS hasta las redes de
fibra oOptica, son la base sobre la que ofrecer
aplicaciones y servicios TIC.

Servicios TIC

Las encuestas sobre equipamiento y uso TIC en
los hogares espafoles (INE, 2008) reflejan c6-
mo el uso mayoritario del movil sigue siendo la
comunicacion vocal y el envio de SMS, aunque
ya hay un 6,7% de usuarios que navegan por
Internet desde su dispositivo movil. Esa cifra
deberia seguir aumentando gracias a la mejora
de la experiencia de uso de los nuevos termina-
les inteligentes (smartphones) y a las tarifas
planas de datos, que dan mayor libertad al

usuario. Sin embargo, el servicio movil de da-
tos mas utilizado por los espafioles (sin tener en
cuenta los SMS), por delante de la navegacion
por Internet, es el envio de fotografias o video-
clips (el 23,5% de los encuestados sefialo esta
respuesta). Este tipo de envios se suele realizar
empleando la tecnologia de mensajes multime-
dia (MMS) de los operadores, que se tarifica
independientemente de las conexiones de datos
aunque, con el terminal adecuado, podrian rea-
lizarse sobre el protocolo de Internet (IP), y asi
aprovechar las mencionadas tarifas planas.

La muestra el detalle del uso de Internet por
parte de individuos en Espafia y Europa
(UEI1S5), por actividades, donde destaca el
envio y recepcidn de correo electronico (81,9%
de los internautas), la busqueda de informaciéon
sobre productos y servicios (81,7%) y el uso de
servicios relacionados con viajes y alojamiento
(61,8%). Los datos de Eurostat indican que,
ademas, un 34% de los internautas espafioles
utiliza redes de intercambio de archivos entre
usuarios (P2P), un 31% lee habitualmente
blogs y un 26% participa en chats, grupos o
foros, todas ellas actividades sociales o de rela-
cion entre usuarios.

La tendencia a participar en sitios de cardcter
social o colaborativo va en aumento. De hecho,
otras fuentes (Nielsen, 2009) afirman que el
grado de uso de este tipo de servicios en
Espaiia es todavia mayor de lo que indica
Eurostat, con niveles elevados también en el
resto del mundo, ya que un 67% de los inter-
nautas globales serian visitantes de “comunida-
des de miembros”, como denomina Nielsen al
conjunto de redes sociales y blogs. En Espafia,
esa cifra alcanzo el 75% en diciembre de 2008,
10 puntos porcentuales mas que en diciembre
del afio anterior. Ademas, el tiempo empleado
en las redes sociales ha aumentado considera-
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Grafico 3. Principales actividades de los internautas en Espafia y Europa (2008)
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blemente en el ultimo afio, pasando a ocupar un
12,5% del tiempo de navegacion de los usua-
rios espafoles, hasta un 17,4% de los del Reino
Unido y un 23,1% de los brasilefios, lideres de
la clasificacion.

Pese a la existencia de grandes redes sociales
internacionales como Facebook o MySpace,
también hay cabida para iniciativas exitosas
con gran numero de usuarios a nivel nacional.
Este es el caso de redes creadas en el ambito de
un uUnico pais, como Tuenti (Espana), Wer-
kennt-wen (Alemania), Xiaoneiy 51.com (Chi-
na) o Mixi (Japon); pero también es el caso de
redes internacionales que, por distintos moti-
vos, adquirieron un liderazgo en otros paises,
hasta verse completamente asimiladas'. Este es
el caso de Hi5 en México, Ecuador o Perti, y
también de Orkut, una red creada por un inge-
niero de origen turco en Estados Unidos, y que
es lider en Brasil (casi el 50% de sus miembros
provienen de este pais) e India (17,5% de su
base de usuarios). De hecho, Google, la compa-

fia propietaria de Orkut, decidio llevar a Brasil
toda su gestion en agosto de 2008.

Aunque todavia marginal, el acceso movil a las
redes sociales tiene un enorme potencial de cre-
cimiento, dado que éste es el principal disposi-
tivo TIC del que dispone una mayoria de la
poblacion mundial. Nielsen afirma que, en pai-
ses como Reino Unido o Estados Unidos, mas
del 20% de los usuarios de la web movil acce-
den ya a redes sociales (los usuarios espaioles
apenas llegan al 10,6%).

En realidad, un terminal para acceder a redes
sociales no requiere grandes capacidades, pues-
to que estas plataformas se ofrecen como servi-
cios en “la nube”, donde el almacenamiento del
contenido creado por el usuario y la gestion de
los perfiles recaen en servidores distribuidos
por todo el mundo, facilmente sustituibles y
escalables, algo esencial para un negocio que
crece tan rapido. Simplemente, se requiere una
conexion suficientemente rapida y un terminal
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Grafico 4. Plataformas de redes sociales mas populares en cada pais (junio 2009)
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con un navegador web, por lo que el movil
puede ser el instrumento clave para el acceso
en el futuro.

El creciente nimero de servicios ofrecidos des-
de la nube encaja bien con la tendencia a des-
arrollar plataformas para terminales moviles,
que permitan la navegacion web y la ejecucion
de aplicaciones que requieran conexidén a
Internet. Este es el caso del iPhone (teléfono de
Apple) o de la plataforma Android (impulsada
por Google), que ademas incorporan tecnologi-
as de geolocalizacion para la prestacion de ser-
vicios contextualizados con el posicionamiento
geografico del usuario. Sin embargo, su eleva-
do coste los hace todavia inaccesibles para una
mayoria de la poblacidn, especialmente en pai-
ses emergentes.

El uso innovador del teléfono movil en su
modalidad mas basica también ha traido nue-
vos servicios a la poblacion de paises en des-

arrollo, mejorando su calidad de vida y aumen-
tando su productividad. Asi, Manobi lanz6 en
Senegal un servicio denominado “Xam Marsé”,
que permite a granjeros y consumidores cono-
cer los precios de diversos productos agricolas
y ganaderos en los mercados, con s6lo enviar
un SMS. Algo parecido se presentd en 2008 en
Perq, con el sistema de “agromensajes” lanza-
do por el Ministerio de Agricultura.

Otra de las iniciativas que esta teniendo mayor
impacto en el mundo emergente es el uso del
teléfono movil para la prestacion de servicios
financieros transformacionales" a poblacion no
atendida. Experiencias pioneras como las de
M-Pesa (Kenia), Wizzit (Sudafrica) o GCash
(Filipinas) han dado paso a multitud de inicia-
tivas en todos los continentes, que aprovechan
la alta penetracion del mévil y su bajo coste
para llevar los beneficios de la inclusion finan-
ciera a la poblacion de rentas medias y bajas.
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Factores de adopcion

El uso de las TIC por parte de los individuos vy,
en cierta medida, de las empresas, requiere
como condicidn necesaria pero no suficiente la
disponibilidad de infraestructuras de acceso. La
adopcion estd condicionada por diversos facto-
res personales y de entorno, como la capacita-
cion o la existencia de un marco tecnoldgico
seguro. Si bien es cierto que existen diferencias
entre paises, las referencias del impacto de
estos factores sobre los usuarios espanoles son
cualitativamente significativas para los paises
de nuestro entorno.

El uso de las TIC para realizar operaciones que
impliquen la transmision de informacion sensi-
ble (de caracter personal o que implique un
intercambio monetario, por ejemplo) a menudo
provoca reparos en los ciudadanos, que en-
cuentran en ello un obstaculo para la adopcion
tecnologica. En particular, la seguridad y la
confianza son claves para los servicios de
banca electronica, donde los casos de fraude
por medio de practicas como el phishing" son
mas habituales (suponen mas del 90% del to-
tal), con un perjuicio econémico medio de 593
euros, y una incidencia del 2,1% sobre los
internautas espafioles que reciben intentos de
fraude (INTECO, 2007).

El phishing no es la Gnica amenaza para los
usuarios TIC, también abundan los mensajes de
correo electronico no deseados (spam), que su-
ponen mas del 80% del trafico total en el
mundo, y los programas maliciosos (malware),
que provocan un funcionamiento anormal de
los equipos informaticos, y pueden desembocar
en pérdidas de informacion. La ultima encues-
ta sobre equipamiento y uso TIC en los hogares
(INE, 2008) muestra que un 20,3% de los hoga-
res principales que no disponen de conexién a

Internet no la quieren por considerar que exis-
ten contenidos perjudiciales o peligrosos.

El Instituto de Técnicas de la Comunicacion
(INTECO) indica que la descarga de archivos
(musica, videos, programas...) es percibida
como la actividad de maés riesgo (3,4 sobre 5),
por delante de la banca online (3,1) y el comer-
cio electronico (3,1), pese a que se trata de uno
de los usos mas frecuentes de Internet en
Espafia. Asi pues, un segundo factor de adop-
cion es la motivacion de los usuarrios, que per-
mite sobreponerse a otras barreras de uso. La
existencia de servicios de interés para los usua-
rios es uno de los puntos clave para la contrata-
ci6n de un acceso a Internet. Un 55,5% de los
hogares encuestados por el INE que no tenian
conexion a Internet declararon no necesitarlo o
no considerarlo interesante, y un 26,1% indico
que tenian conocimientos insuficientes para
utilizarlo.

La labor de impulso al desarrollo de la
Sociedad de la Informacion por parte de las
administraciones publicas esta haciendo hinca-
pié en la creacion de productos y servicios TIC
con caracter innovador, asi como en la capaci-
tacion TIC de ciudadanos y empresas. En este
sentido, el Ministerio de Industria, Turismo y
Comercio ha aprobado para el afio 2009, dentro
del Plan Avanza 2, un total de 1.516 millones
de euros en ayudas destinadas principalmente
al desarrollo del sector TIC (43,7%), a la capa-
citacion TIC (36,1%) y a la creacion de servi-
cios publicos digitales (12,3%).

Conclusiones

El mapa mundial de conectividad TIC muestra
grandes diferencias en los niveles de acceso,
con una situacién privilegiada de Europa,
Estados Unidos, Japon y Corea, en oposicion al
déficit de infraestructuras en paises emergentes
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y, especialmente, en Africa. No obstante, el
menor coste de despliegue de las infraestructu-
ras moviles estd permitiendo quemar etapas de
desarrollo en estos paises, y tiene potencial
para llevar conexiones de banda ancha a nuevas
zonas.

Dentro del abanico de servicios que tienen a su
disposicion los usuarios TIC, estan adquiriendo
particular relevancia las tecnologias que impul-
san las relaciones sociales, ofrecidas como ser-
vicios desde una “nube” de ordenadores des-
centralizados, que facilitan su acceso desde una
variedad de dispositivos y desde cualquier
parte del mundo, ofreciendo contenido adapta-
do localmente.

La oportunidad movil también estd brindando
servicios pensados para la poblacion de paises
emergentes, cuyas necesidades difieren de las
de la poblacion del mundo desarrollado. Asi, la
informacion bajo demanda de los precios en
mercados agricolas o el acceso a servicios
financieros empleando el celular evitan costo-
sos desplazamientos y mejoran la productivi-
dad de sus usuarios.

El acceso a los nuevos servicios estd condicio-
nado por factores como la seguridad y la con-
flanza en el correcto funcionamiento de las
TIC, o la capacitacion de los usuarios, aspectos
en los que inciden las politicas publicas como
medio para fomentar la inclusion digital.

Notas

" Los trabajos de Stiroh (2001), Jorgenson (2003) y van Ark
(2005) muestran evidencia empirica de la aportacion de la
inversion en TIC al crecimiento del PIB y de la productividad
en los paises desarrollados desde mediados de los aflos noven-
ta.

Celebrada en dos fases en Ginebra (2003) y Tunez (2005)

i xDSL es un conjunto de tecnologias que permiten instalar
accesos de banda ancha digitales sobre los bucles de abonado

de las redes de telefonia basica. En Espaiia, la modalidad mas
extendida es el ADSL.

"~ Las tarifas de interconexion por terminacion en redes moéviles
pueden encarecer considerablemente las llamadas a operadores
distintos del propio. En Espafia, la Comision del Mercado de
las Telecomunicaciones ha adoptado una regulacion de maxi-
mos descendentes (glide path) para mitigar este problema.

*La Ley de Reed explica como la utilidad de las redes con gran
nimero de nodos, como las redes sociales, aumenta su valor
exponencialmente con el nimero de usuarios. La aplicacion de
esta Ley justifica el rapido crecimiento de las redes sociales en
Internet, y la existencia de lideres claros en cada pais.

A diferencia de los servicios financieros moviles aditivos, que
se sirven del teléfono celular como un medio mas de relacion
con los clientes de las entidades financieras, los enfoques trans-
formacionales buscan ofrecer servicios innovadores adaptados
a las necesidades especificas de la poblacion no atendida (Afi,
2009).

“i El phishing es una forma de ataque basada en técnicas de
ingenieria social, utilizacion de codigo malicioso o la combina-
cion de ambas, en la que el delincuente, haciéndose pasar por
alguna empresa o institucion de confianza, y utilizando la tec-
nologia de la informacion y las comunicaciones, trata de
embaucar al atacado para que le proporcione informacion con-
fidencial, que posteriormente es utilizada para la realizacion de
alglin tipo de fraude (INTECO, 2007).
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Resumen: El presente articulo revisa las
politicas publicas llevadas a cabo en Es-
pana para el desarrollo de la Sociedad de
la Informacién (SI), factor que se ha de-
mostrado basico en la generacion de ri-
queza econdmica y social y elemento
clave de un crecimiento sostenible. En
Espana, a finales del afio 2004, se llevo
a cabo la primera apuesta real para el
desarrollo de la SI a través del Plan
Avanza, que ha movilizado entre la Ad-
ministracion General del Estado, las Co-
munidades Autonomas, las Entidades
Locales, instituciones publicas y priva-
das y el propio sector empresarial, mas
de 11.000 millones de euros entre 2005
y 2009 en programas especificos. Los
resultados de estas politicas publicas son
contundentes y han permitido mejorar
todos los indicadores de avance en la SI
en Espana.

Las actuaciones impulsadas han abarca-
do la potenciacién de las infraestructuras

en tres areas de actuacion: la extension
de la cobertura de la banda ancha en zo-
nas rurales, la extension de la telefonia
movil y el desarrollo de la Television
Digital Terrestre (TDT).

De obligada referencia es el impulso
dado, en los ultimos cinco anos, a la Ad-
ministracion electronica para la mejora
de los servicios prestados por las Admi-
nistraciones Publicas. En Espafia, el 70%
de los servicios publicos ya estan dispo-
nibles a través de la red y programas
como Educacion en red y Sanidad en red
han situado a Espafia entre los paises
lideres en desarrollo de la Sociedad de la
Informacion a nivel mundial.

A partir de 2009 las politicas publicas de
impulso de las TIC van a continuar con
el Plan Avanza2, mas enfocado en ini-
ciativas de impulso de la demanda, aun-
que continta reforzando las politicas de
dinamizacion de la oferta.

En definitiva, el Gobierno y las Admi-
nistraciones Publicas en Espafa, conti-
nuaran invirtiendo en las TIC para situar
a la economia espafiola entre las mas
productivas del mundo.

PALABRAS CLAVE: TIC, Sociedad de la
Informacion, TDT, Administracion Electroni-
ca, Educacion en Red, Sanidad en Red

Articulo publicado en el n® 121 de la revista “Economistas”: TIC. La Oportunidad de las Tecnologias de la Informacion y las
Comunicaciones. Septiembre de 2009. Edita: Colegio de Economistas de Madrid.
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Las TIC en la economia

La apuesta decidida por el desarrollo de la
Sociedad de la Informacion es un factor basico
de generacion de riqueza econdémica y social
comun a todos los paises desarrollados. La
inversion y el uso generalizado de las
Tecnologias de la Informacion y la Comuni-
cacion (TIC) por el conjunto de la Sociedad
constituyen la base de un modelo econdmico de
crecimiento s6lido y sostenible.

En Espafia, hasta hace pocos afios, este creci-
miento econémico vino ligado a sectores que,
si bien podian producir resultados expansivos a
corto plazo, se caracterizaban por un uso poco
intensivo de estas tecnologias, con lo que su
efecto multiplicador sobre la mejora de la pro-
ductividad global y la competitividad de nues-
tra economia era, en el mejor de los casos, muy
limitado. Como consecuencia, la senda de evo-
lucion de nuestro pais, en términos econdmicos
y sociales, nos alejaba de los niveles que iban
alcanzando nuestros vecinos europeos mas
desarrollados.

Consciente de ello, el Gobierno comenzd a
abordar, desde 2004, la tarea de redefinir, de
forma progresiva, las bases de la estructura pro-
ductiva de nuestro pais, otorgando a las TIC un
peso creciente y un papel cada vez mas prota-
gonista. Asi, se disefid todo un conjunto de po-
liticas de desarrollo de la Sociedad de la In-
formacion que han constituido y van a seguir
constituyendo un instrumento fundamental
para modernizar la economia espafola, crear
riqueza social, mejorar la productividad y la
competividad de las empresas, fomentar la
igualdad social y territorial y mejorar el bienes-
tar y la calidad de vida de los ciudadanos.

A fin de lograr la méxima eficacia y eficiencia
de estas politicas, el Gobierno conté con la
colaboracion del sector privado y del conjunto
de agentes sociales, politicos e institucionales,

con un papel destacado de las Comunidades
Auténomas, Ciudades Autonomas y Adminis-
traciones Locales. El resultado de este esfuerzo
coordinado fue el Plan Avanza, creado con el
objetivo de generalizar el uso y el impacto de
las nuevas tecnologias en la economia y la
sociedad, ademads de lograr la convergencia de
Espafia con Europa en este campo.

Plan Avanza

Avanza (y, a partir de 2009, Avanza2) supone la
primera apuesta real en Espafia por el desarro-
llo de la Sociedad de la Informacion. El Plan
implica una inversiéon de recursos y fondos
publicos sin precedentes (ver figura 1, pagina
siguiente): solo en el periodo 2005-2009, se
habran dedicado casi 6.600 millones de euros
de los Presupuestos del Estado al desarrollo de
la Sociedad de la Informacion, cuadruplicando
los niveles de inversion publica y privada de
afios anteriores.

Ademas, gracias a la colaboracion y a la cofi-
nanciacion de numerosas medidas del Plan
Avanza, por parte de las Comunidades Auto-
nomas, las Entidades Locales, las instituciones
publicas y privadas y por el propio sector
empresarial, se han aportado, hasta hoy, més de
4.000 millones de euros adicionales, con lo que
entre 2005 y 2009 se habran movilizado, para
programas especificos de desarrollo de la
Sociedad de la Informacion en Espafia, mas de
11.000 millones de euros.

El Plan Avanza se ha caracterizado, ademas de,
por su importante aportacion de fondos y por
contar con el respaldo del conjunto de la socie-
dad espafiola, por haber sido capaz de priorizar
y seleccionar un reducido niimero de objetivos
de gran impacto para asi garantizar la incorpo-
racion a la Sociedad de la Informacion de los
ciudadanos, las empresas y las Adminis-
traciones Publicas.
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Figura 1. Presupuesto medio anual para el desarrollo de la SI (miles de euros)
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Avanza ha logrado crear una masa critica en
nuestro pais para las TIC en términos de mer-
cado y usuarios, asi como la aceptacion genera-
lizada de estas tecnologias como un elemento
cotidiano en la actividad diaria de ciudadanos,
empresas e instituciones. Se ha desencadenado
con ello un cambio de mentalidad patente y
multiples efectos beneficiosos para el futuro de
nuestro pais.

Un objetivo tan ambicioso como éste se ha tra-
ducido en numerosos programas y lineas de
actuacion, que van desde un impulso extraordi-
nario de las infraestructuras de comunicaciones
para garantizar el acceso de los ciudadanos a
todos los servicios relacionados con estas tec-
nologias, hasta la creacién de un nuevo entorno
regulatorio y normativo, que partiendo de las
evoluciones tecnoldgicas y la aparicion de nue-
vos servicios, proporcione al sector TIC la cla-
ridad, estabilidad, transparencia y seguridad
necesarias y, asimismo, un apoyo decidido a la

formacion y la capacitacion de los ciudadanos
y empresas en su uso, con especial énfasis en
las PYMEs y sus trabajadores, asi como en co-
lectivos con requerimientos especiales (en par-
ticular, las personas con discapacidad y mayo-
res) para su inclusion en la SI.

Atendiendo al objetivo de generalizacion del
uso de las TIC en hogares y empresas, desde el
inicio del Plan se consider6 prioritario impulsar
el conocimiento y la capacitacion de los ciuda-
danos, en y mediante las TIC, como base para
su plena incorporacion a la Sociedad de la
Informacion. Asi, el Ministerio de Industria,
Turismo y Comercio y, dentro del mismo, la
Secretaria de Estado de Telecomunicaciones y
para la Sociedad de la Informacioén, puso en
marcha y apoy6 decididamente programas de
formacion y capacitacion TIC.

Los resultados de estas politicas publicas son
contundentes: actualmente, mas de 24 millones
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de ciudadanos se conectan a Internet en
Espafia, mas del doble que en 2004. Ademas, el
97% de esas conexiones se realiza mediante
banda ancha (a finales de 2003, la mitad de esas
conexiones eran todavia de baja velocidad).
Cerca de 227.000 familias y 124.000 Pymes
han recibido préstamos Avanza al 0% de interés
para equipamiento TIC y conexion a la banda
ancha por un importe de mas de 1.710 millones
de euros; 12 millones de habitantes de areas
rurales tienen acceso a formacion TIC y a
Internet gracias a casi 3.000 telecentros y 2.500
Bibliotecas conectadas; y en el ambito empre-
sarial, mas de 947.000 trabajadores han recibi-
do formacioén en el uso de las TIC y se han
financiado mas de 2.800 proyectos empresaria-
les de [+D+i y formacion, la mayor parte de
ellos correspondientes a Pymes.

Potenciacion de las infraestructuras

Uno de los objetivos prioritarios iniciales de
Avanza fue el impulso del despliegue de las
infraestructuras de comunicaciones electroni-
cas, para garantizar el acceso de empresas y
ciudadanos a un mejor y mayor numero de ser-
vicios, independientemente de su localizacion
geografica. Este apoyo se concretd en tres areas
de actuacion: en primer lugar, la extension de la
cobertura de la banda ancha; en segundo lugar,
la extension y mejora de la cobertura de la tele-
fonia movil y, en tercer lugar, las infraestructu-
ras relacionadas con el desarrollo de la
Television Digital Terrestre (TDT).

Extension de banda ancha en zonas rurales

En cuanto a la extension de la cobertura de
banda ancha a zonas rurales y aisladas, el Go-
bierno puso en marcha, en 2006, el Programa

de Extension de Banda Ancha en Zonas Ru-
rales (PEBA), un programa de cooperacion
publico-privada que ha contado con una inver-
sion de casi 163 millones de euros hasta hoy.

El PEBA ha permitido extender la cobertura del
acceso de banda ancha en zonas rurales y aisla-
das, haciendo posible que éstas cuenten con
ofertas comerciales en condiciones técnicas y
economicas similares a las existentes en las
zonas urbanas.

Gracias a estas actuaciones, se ha ampliado la
disponibilidad de estos servicios a la practica
totalidad del territorio habitado, alcanzando
una cobertura del 99% de la poblacion y bene-
ficiando con ello a mas de 8 millones de habi-
tantes residentes en unos 58.000 nucleos de po-
blacion rurales, que no contaban con estos ser-
vicios.

El PEBA no sélo ha mejorado la cobertura sino
también la calidad del acceso, incrementando
sustancialmente la velocidad de las lineas de
banda ancha. Asi, en la actualidad, casi el 87%
de la poblacion rural y el 97% de la poblacion
total, disponen de la posibilidad de conectarse a
lineas con velocidad superior a 1 Mbps, disfru-
tando mas de la mitad de las lineas contratadas
de una velocidad nominal de 4 Mbps o mas.

En conjunto, gracias al propio desarrollo del
mercado derivado de una mayor demanda por
parte de los usuarios y a las politicas publicas
de impulso en este marco, durante la pasada
legislatura, hemos pasado de 2 millones de
lineas a casi 9,5 millones de lineas de banda
ancha en nuestro pais (ver figura 2, pagina
siguiente), con una velocidad media que se ha
visto multiplicada, por un factor de 10.
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Figura 2. Evolucion de la Banda Ancha en Espaiia
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Extension cobertura movil

En lo referente a las acciones para la extension
y mejora de la cobertura de la telefonia movil,
es relevante destacar el caracter pionero de la
solucion adoptada en Espafia: mientras en otros
paises se celebraba la subasta directa de espec-
tro, cuyos ingresos no revertian en mejoras de
las prestaciones de las redes ni de los servicios,
en nuestro pais el Gobierno convocd un con-
curso en 2005 por el que se adjudicaron tres
concesiones de frecuencias para la extension
del servicio de telefonia movil a los dos opera-
dores que resultaron ganadores, a cambio del
compromiso de éstos de realizar fuertes inver-
siones en la extension y la mejora de la calidad
y la cobertura de sus propias redes. Estas inver-
siones alcanzan hoy practicamente los 900
millones de euros y benefician directamente a
mas de un millén de personas residentes en
5.300 nucleos de poblacion (con una poblacion

media inferior a los 200 habitantes), a zonas de
interés estratégico y vias de comunicacion de
alta capacidad.

Gracias a todas estas iniciativas y al propio des-
arrollo del mercado de banda ancha de nuestro
pais, nos encontramos con que Espafia hoy esta
situada a la cabeza de Europa en usuarios de
banda ancha moévil, con un 25,9%, el doble de
la media europea cuantificada en el 13%.

De hecho, nuestro pais es el unico del grupo de
los cinco principales de la Unidon Europea en el
que la banda ancha fija y la mévil superan el
umbral de penetracion del 20% de la poblacion.
En el resto de paises, se observa que la banda
ancha fija y la movil tienden a desarrollarse una
a expensas de la otra y con un cierto efecto sus-
titucion; en Espafia, por el contrario, nos en-
contramos ya con 21 lineas de banda ancha fija
y casi 26 lineas de banda ancha movil por cada
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100 habitantes, con lo que la penetracion global
alcanza practicamente ya las 47 lineas por cada
100 habitantes frente a las 40/42 de Francia,
Reino Unido, Alemania o Italia.

Television Digital Terrestre

Un ambito en el que nuestro pais se encontraba
en situacion de claro estancamiento en 2004 era
el del desarrollo de la Television Digital Te-
rrestre. Para solventar esta situacion, el Gobier-
no puso en marcha el Plan de Impulso de la
TDT, que dio lugar a un conjunto de actuacio-
nes normativas con las que se hacia una apues-
ta clara por la implantacion de esta tecnologia.
Ademas, se adelantd el cese de las emisiones de
television con tecnologia analdgica desde el
afno 2012 al 3 de abril de 2010, agilizando asi el
transito progresivo de la television analdgica a
la digital.

El Plan Nacional de Transicion a la TDT, apro-
bado por Acuerdo del Consejo de Ministros de
7 de septiembre de 2007, que fue ampliamente
analizado y consensuado con el sector, determi-
na el procedimiento, condiciones y calendario
para acordar el cese ordenado y coordinado de
emisiones de television terrestre con tecnologia
analdgica en cada uno de los 90 proyectos de
transicion en los que se divide el territorio
nacional.

Estas actuaciones responden al convencimiento
de los beneficios que este cambio tecnologico
va a suponer tanto para los ciudadanos, como
para las industrias del sector. La digitalizacion
de la television terrestre hace posible la moder-
nizacion de la television, permitiendo una ofer-
ta televisiva mas amplia y plural por el notable
incremento del nimero de canales, mejorando
la calidad de imagen y sonido, aumentando la
disponibilidad en materia de contenidos de
valor afiadido (emisiones subtituladas, teletex-
to digital, formato 16/9) y abriendo ademas la

posibilidad de acceso a nuevos servicios como
son las emisiones en alta definicion (HD), la
television en movilidad, los servicios interacti-
vos de utilidad publica o la implantacion de
servicios asistenciales destinados a colectivos
singulares, como la teleasistencia para mayores
a través de la television.

Los indicadores de seguimiento del proceso de
transicion a la TDT confirman que éste se esta
completando de manera satisfactoria. Asi, los
datos de septiembre de 2009 confirman que,
casi ocho de cada diez hogares ya ven la televi-
sion en TDT, la cobertura poblacional supera el
97,6%, el nimero de receptores de TDT vendi-
dos ha rebasado los 23 millones, existen mas de
22 canales digitales gratuitos de cobertura
nacional y la cuota de pantalla directa de la
TDT alcanza el 45,3% (ver figura 3, pagina si-
guiente).

El esfuerzo y las obligaciones de cobertura
impuestos a los radiodifusores por el uso del
espectro y la coordinacion con el conjunto de
las Administraciones Publicas ha contribuido
de forma decisiva a situarnos a la cabeza de
Europa en este ambito, cuando hace cinco afios
nos encontrabamos en posiciones mucho mas
rezagadas.

El cambio de situacidon de nuestro pais con res-
pecto al desarrollo de la TDT nos ha situado
como uno de los paises lideres en el mundo,
tanto en la cobertura como en el desarrollo de
tecnologia, con el consiguiente impacto positi-
vo directo sobre la actividad econdémica y el
empleo en el sector. Asi el proceso de transi-
cioén a la TDT estd suponiendo una moviliza-
ciébn econdémica estimada en mas de 12.000
millones de euros en el periodo 2006-2010, el
mantenimiento de mas de 36.000 puestos de
trabajo directos y el hecho de que nuestras
empresas se hayan convertido en exportadoras
de muchos de los equipos relacionados con
estas tecnologias.

REVISTA DE

3CONOMi4

Numero 2 - octubre 2009

38



Politicas Publicas para el desarrollo de la Sociedad de la Informacion: el caso de Espana

Francisco Ros

Figura 3. Evolucion de la cuota de pantalla de la TDT en Espaiia
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Fuente: Impulsa TDT

Cabe destacar, igualmente, que el fuerte incre-
mento de la comercializacion de receptores
TDT ha tenido como consecuencia que la fac-
turacion relacionada con este sector supusiera
el afio 2008 el 48,4 % de la facturacion global
del sector de la electronica de consumo, con un
volumen de negocio de 2.373 millones de
euros, mientras que en 2007 el porcentaje se
situaba en el 32,9% (casi 16 puntos mas solo en
el ultimo afio).

El proceso de transicion a la TDT va a suponer,
ademas, una profunda transformacion para el
sector de los contenidos audiovisuales, con o-
portunidades para nuevos productos, nuevos
mercados y nuevos modelos de negocio, lo que
redundara, sin duda, en la mejora de la produc-
cion y de la competitividad comercial y tecno-
logica de estas empresas.

Administracion Electronica

Ademas del impulso a las infraestructuras y la
mejora de la capacitacion con respecto a las
TIC, otro objetivo basico de Avanza es la mejo-
ra de la calidad de los servicios prestados en la
red por las Administraciones Publicas.

Este ambito ha experimentado un desarrollo
notable en los ultimos cinco afos. Asi, Espafia
ha conseguido que el 70% de los servicios
publicos estén disponibles a través de la red, 8
puntos por encima de la media de la Union
Europea.

En este contexto hay que destacar la introduc-
cién del DNI electronico, iniciativa pionera a
nivel internacional, que supone no sélo una
nueva forma de identificacion sino la introduc-
cién de acreditacion y firma electronica para
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facilitar la relacion de los ciudadanos con las
Administraciones Publicas y el impulso al
comercio electronico.

Actualmente, la cifra de DNI electronicos ex-
pedidos supera los 12 millones (ver figura 4).
En apenas dos afios y medio se han habilitado
las mas de 300 oficinas de expedicion reparti-
das por Espaia, lo que implica la disponibili-
dad de este nuevo documento electronico en el
100% de las provincias y la totalidad de las
comisarias, que antes expedian el antiguo do-
cumento. Se ha superado con ello un reto inédi-
to en seguridad, tecnologia, logistica y gestion
empresarial, en un programa de desarrollo que
ha superado los 341 millones de euros de inver-
sion del Estado, y que ha supuesto una posicion
de liderazgo para nuestro pais y las empresas
involucradas facilitando poder exportar sus
conocimientos y desarrollos a otros paises.

En la actualidad existen mas de 2.500 procedi-
mientos de la Administracion General del Es-
tado, Comunidades Autonomas, Entidades Lo-

Figura 4. Numero de DNI electrénicos
expedidos (millones)

cales y otros Organismos publicos, que pueden
ser tramitados por Internet mediante el uso del
DNI electronico. Casi 6 millones de ciudada-
nos presentaron el afio pasado su declaracion
de la Renta por esta via.

En esta area destaca igualmente el programa de
informatizacion de Juzgados de Paz y Registros
Civiles. En el marco de un plan global de digi-
talizacion, se han instalado mas de 2.050 orde-
nadores en 1.500 Juzgados de Paz y se han
digitalizado mas de 48,8 millones de paginas
en 357 Registros Civiles. Una vez finalizado
este proyecto, a mediados de 2010, los ciudada-
nos podran acceder de forma electronica a los
documentos depositados en estos registros, con
el consiguiente ahorro de tiempo y burocracia.

Finalmente, dentro de esta linea de impulso de
la administracion electronica, el Plan Avanza
ha movilizado, hasta 2008, mas de 400 millo-
nes de euros para el desarrollo de soluciones en
el ambito local, ejecutadas en colaboracion con
435 Entidades Locales, las Comunidades
Auténomas y Ciudades Autonomas, el anterior
Ministerio de Administraciones Publicas y la
Federacion Espafiola de Municipios y Provin-
cias. En este marco de programas de moderni-
zacion de la Administracion Local, se llevan a
cabo desarrollo de servicios en linea para em-
presas y ciudadanos, puesta en marcha de pla-
taformas de pago electronico y actividades y

12’0 . .y . .y
jornadas de formacion y difusion de los benefi-
cios del uso de las TIC.
Educacion en Red
Otras dos lineas de accién prioritaria para
14 Avanza son el desarrollo de la educacion y la
0.2 : =y sanidad en red.
dic06 sep7 sep9
En el ambito del apoyo de las TIC a la educa-
Fuente: Red.es cion, Espana es hoy, gracias al programa Edu-
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cacion en Red, pais de referencia en la Union
Europea. Solo entre 2005 y 2008, se han inver-
tido mas de 453 millones de euros para dotar a
las escuelas de educacion primaria y secundaria
de equipamiento TIC, acceso a la banda ancha
y formacién y contenidos digitales educativos
para docentes, alumnos y familias. Actualmen-
te el 99,3% de las escuelas disponen de equipa-
miento TIC (PCs, portatiles, pizarras interacti-
vas, videoproyectores) y de conexion a Inter-
net, el 98% de ellas con banda ancha. Mas de 6
millones de alumnos y 500.000 profesores se
benefician de estas actuaciones.

Ademas, desde 2007 se encuentra operativa la
Plataforma Agrega, que permite a profesores,
alumnos y familias crear y compartir conteni-
dos educativos, como base para desarrollar
nuevas aplicaciones y catdlogos pedagdgicos.
Agrega ha sido premiada internacionalmente y
ha sido tomada como ejemplo y base de des-
arrollo de nuevos contenidos educativos digita-
les por Reino Unido, pais con el que Espafia ha
firmado un acuerdo de cesion de uso de esta
nueva herramienta que incluye el asesoramien-
to de expertos espafioles.

Sanidad en Red

En el ambito del uso de las TIC en la sanidad,
Espafia es también pionera a escala global. El
programa Sanidad en Red, iniciado en 2006 y
con una inversion de 252 millones de euros
aportados por el Ministerio de Industria,
Turismo y Comercio, el Ministerio de Sanidad
y Consumo y las Comunidades Auténomas en
el periodo, ha interconectado todos los sistemas
y niveles de atencidon sanitaria del Sistema
Nacional de Salud (desde los pequefios centros
ambulatorios hasta los grandes hospitales) y
todos estos al nodo central del mismo, instalan-
do mas de 60.500 PCs en mas de 6.300 centros
sanitarios.

El proyecto esta avanzando hacia la informati-
zacion completa del proceso asistencial y la
extension de las TIC en todo el &mbito sanita-
rio, con una agenda conjunta de las Adminis-
traciones, para garantizar el acceso electronico
en tres grandes lineas de actuacion sobre la
base de la tarjeta sanitaria individual: la histo-
ria clinica electrdnica, la receta electronica y la
cita telematica por Internet.

Los logros de este programa son patentes: en
Espafia, por ejemplo, el 97% de los médicos de
atencion primaria tiene acceso al historial clini-
co del paciente por via electronica, frente al
11% de Canadad o al 7% de Estados Unidos
(pais que ha tomado a Espafia como ejemplo
para la puesta en marcha de su nuevo plan de
desarrollo de la Sanidad en Red).

Las TIC en las empresas

El impulso global que Avanza esta dando a la
extension del uso de las TIC en hogares y
empresas y, con ello, al desarrollo de la SI en
nuestro pais, asi como el lanzamiento de los
proyectos pioneros mencionados, coadyuda a
que hoy empresas espafiolas sean referentes a
nivel mundial en distintos sectores de este
macrosector y se les abran las puertas para su
crecimiento e internacionalizacion.

Asimismo, las PYMES y grandes empresas de
nuestro pais han experimentado, en los tltimos
cinco afos, un avance notable en el uso general
de las TIC, con el consiguiente beneficio, ya
patente, en eficiencia y competitividad (ver
figura 5, pagina siguiente). Asi, actualmente, el
96,2% de empresas de 10 o mas empleados
cuenta con una conexion a Internet y, de ellas,
mas del 97,5% accede a la red mediante banda
ancha, lo que representa un incremento de mas
de 16 puntos entre 2004 y 2009.
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Figura 5. Evolucion del acceso a Internet y BA en las empresas (%)
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Fuente: Informe SI en Espaiia 2001, Telefonica y Eurostat

No sélo aumenta el uso de las TIC, sino tam-
bién su sofisticacion: en 2009, mas de dos de
cada tres empresas interactian con la Adminis-
tracion Publica por Internet (67,8%), con un
incremento de mas de 6 puntos porcentuales en
tan solo dos afios. En cuanto a la utilizacion de
la firma digital, en 2009, el 77,1% de las
empresas medianas y el 90,5% de las grandes
ya la utilizan (ambas casi duplicando los por-
centajes de 2007).

Por ultimo, en lo referente al comercio electro-
nico, el 20,3% de las empresas realiza compras
através de lared y un 11,1% vende sus produc-
tos y servicios por Internet .

Avanza 2

Todos estos logros y pautas positivas de evolu-
cion no significan, por supuesto, que esté¢ todo
hecho; por el contrario, nos ofrecen informa-
cién muy util de cara al refuerzo de las politi-

cas ya en marcha y al disefio de nuevas inicia-
tivas.

Ya en el contexto del Plan Avanza2, hay diver-
sos factores que se han revelado importantes a
la luz de las medidas materializadas hasta 2009
y que van a seguir siendo, por tanto, prioritarios
de cara al futuro. No se trata tanto de continuar
reforzando politicas de dinamizaciéon de la
oferta, ya lograda en gran medida, como de
diversificar y continuar dotando adecuadamen-
te las iniciativas de fomento de la demanda,
incluyendo en ellas las acciones de difusion y
formacion. Ejemplos de este tipo de factores
son la brecha de edad (Espafia registra un por-
centaje de Internautas muy por encima de la
media europea entre los jovenes, pero por deba-
jo de la media entre las personas mayores),
potenciar el uso intensivo de las TIC en las
microempresas (menos de 10 empleados) y
conseguir su plasmacion en la productividad, y
el logro de un mayor porcentaje de empresas

REVISTA DE

3CONOMi4

Numero 2 - octubre 2009

42



Politicas Publicas para el desarrollo de la Sociedad de la Informacion: el caso de Espana

Francisco Ros

exportadoras de tecnologia y vendedoras a tra-
vés de Internet.

Asimismo, va a continuar siendo prioritario el
apoyo a sectores especialmente prometedores,
como el de los contenidos digitales, y la sani-
dad y la educacion en red.

Todo ello en un contexto macroecondmico glo-
bal como el actual, en el que tan necesario se
hace reforzar, apoyar y acelerar los plazos de
maduracion de las inversiones tecnologicas.
Todos los paises desarrollados se encuentran en
esta misma coyuntura, de la que (como se ha
puesto de manifiesto en crisis anteriores) se sal-
drd con mas garantias gracias a la inversion,
que gracias al ahorro. En este contexto la inver-
sion en TIC esta, con rotundidad, entre las mas
productivas por las que cabe apostar en el
marco de una economia avanzada como la
nuestra. Los analistas internacionales sefialan,
por ejemplo, que la inversion en TIC es entre 9
y 11 veces mas productiva que la inversion en
construccion; por cada millon de euros inverti-
dos en Sociedad de la Informacion se generan
hasta 33 puestos de trabajo directos e indirec-
tos, y estiman que cada euro invertido en TIC
se transforma en casi 3 euros de crecimiento

del PIB.

Los éxitos cosechados durante los cuatro ulti-
mos afios nos indican que avanzamos por una
de las mejores sendas posibles. Gracias al
esfuerzo de todos, estoy seguro de que en un
futuro cercano rebasaremos estos hitos con cre-
ces y todo el macrosector TIC se constituird
con peso especifico propio, en uno de los gran-
des sectores generadores del crecimiento y
valor para la economia espafiola.
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a los retos actuales de
las TIC

Miguel Gil Tertre'
Direccion General de Sociedades de la
Informacion de la Comision Europea

Resumen: El disefio de un nuevo ciclo
en la orientacion estratégica de las TIC
en Europa ha coincidido en el tiempo
con la mayor recesion de los Ultimos
cincuenta afos.

Esta dificil coyuntura hace mas impor-
tante si cabe el papel de las TIC en el
crecimiento econdmico, COMoO un meca-
nismo clave para aumentar la competiti-
vidad de la economia frente a otras
regiones del mundo.

Actualmente, tiene lugar en el mundo
una carrera entre las distintas regiones
geograficas y econdmicas para sacar el
maximo partido econémico y social de
las TIC. La extension de la banda ancha
a toda la poblacion, por ejemplo, apare-
ce en todos los planes de reactivacion
econdmica tanto en Europa como en
Estados Unidos. Ademas, todos los pai-
ses de la UE han contado en esta década
con estrategias politicas en cuanto a las
TIC.

Aunque la renovacion de la estrategia
politica europea para las TIC esté actual-

mente en proceso y por lo tanto hasta
2010 no estara disponible, si es posible
reflexionar sobre la situacion europea.
El objetivo de este articulo es hacer un
balance de los aspectos econdmicos y
sociales de las TIC en Europa para des-
pués enumerar los retos futuros>.

PALABRAS CLAVE: Las TIC en Europa,
Mercado unico de TIC, I+D en TIC

1. Introduccion

La mitad del crecimiento de la productividad
en Europa se debe al sector de las TIC'. En el
actual contexto de crisis economica, es indis-
pensable recordar el papel que la produccion de
bienes y servicios TIC tiene respecto de la
innovacion, la productividad y el crecimiento
economico*. Las TIC contribuyen de tres mane-
ras distintas:

1- Directamente a través de la inversion en
estas tecnologias.

2- Incrementando la productividad de otros
inputs mediante el avance tecnologico.

3- Gracias al llamado efecto spillover que las
TIC tienen en el resto de la economia mejo-
rando la eficiencia de otros sectores.

En este contexto, el plan europeo de reactiva-
cion econdmica, presentado por la Comision en
2009, senalaba a las TIC y en particular la
banda ancha como uno de sus componentes
esenciales junto con el sector energético. Esta
propuesta de la Comision incluye mas de 1.000
millones de euros para inversiones en banda
ancha y presenta oportunidades para el desarro-
llo de nuevos bienes y servicios y para recortar

Articulo publicado en el n® 121 de la revista “Economistas”: TIC. La Oportunidad de las Tecnologias de la Informacion y las
Comunicaciones. Septiembre de 2009. Edita: Colegio de Economistas de Madrid.
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costes en los ya existentes. Entre sus objetivos
se encuentra también una fuerza laboral mejor
formada y nuevos empleos.

A mediados de los afios 90, los Estados Unidos
experimentaron un crecimiento espectacular de
la productividad, debido en parte a la inversion
en activos TIC y una rapida adopcion de estas
tecnologias y su incorporacién al aparato pro-
ductivo. En Europa, sin embargo, el crecimien-
to de la productividad en el mismo periodo fue
menor. La mayor diferencia entre los dos casos
radico en la aplicacion de las TIC para la efi-
ciencia de los procesos de produccion’.

12010 ha sido durante los tltimos cinco afios la
estrategia politica marco para la Sociedad de la
Informacion en Europa. La Comision Europea
adopto esta estrategia para estimular el lideraz-
go europeo en las TIC pero sobre todo para que
los beneficios de estas tecnologias llegasen a la
sociedad: crecimiento econdémico y empleo.

Se trata de las principales orientaciones politi-
cas para promover una economia digital com-
petitiva en Europa. Parece importante sefialar
que en esta estrategia se considerd por primera
vez el caracter social de las TIC, capaces de
mejorar la vida de los europeos.

La estrategia sefialaba tres campos de accion
para fortalecer la competitividad con respecto a
las TIC con:

1. La profundizacién de un mercado tinico para
empresas y consumidores mediante medidas
de liberalizacién y la armonizacion de la
regulacion de los Estados Miembros en los
sectores de telecomunicaciones y audiovi-
sual.

2. Un mayor estimulo a la I+D en las TIC
mediante mecanismos de financiacion que
aunen el sector publico y el sector privado,

en aquellos campos de interés para Europa
como la telefonia moévil.

3. El fomento de los beneficios que las TIC
pueden ofrecer a los ciudadanos europeos
con la adopcidn de nuevos servicios y tecno-
logias.

Aunque difieren en cuanto a las metas concre-
tas que proponen’, la mayoria de los planes da
especial prioridad a las estrategias de extension
de la banda ancha.

Los planes nacionales’, también, se ocupan de
otros aspectos como:

El estimulo de los conocimientos TIC por
parte de la poblacion (caso por ejemplo de
Holanda donde un 10% carece de estos
conocimientos)

El estimulo del sector de los contenidos
digitales (caso por ejemplo de Francia con el
Plan Numérique 2010 que pone el acento en
los modelos de negocio para los contenidos
digitales o el Plan Digital Britain del Reino
Unido que apoya sectores come el software,
los videojuegos, o los contenidos para mévi-
les). La adaptacion del sistema de derechos
de autor al entorno digital aparece en
muchos de estos planes. Finalmente, el soft-
ware de cddigo y los estandares abiertos
aparecen como una prioridad en Holanda y
Dinamarca.

El mantenimiento de Internet como un espa-
cio abierto para la democracia y como motor
de innovacidén y crecimiento (caso de
Estonia)

Un mayor esfuerzo en la accesibilidad cada
vez mayor a los bienes y servicios TIC, a
raiz de la Declaracion de Riga de 2006°.

Entre junio y septiembre de 2009, la Comision
Europea ha lanzado una consulta ptblica sobre
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las futuras politicas de las TIC que reemplaza-
ra a la estrategia 12010. A partir del final de
octubre y el principio de noviembre, se presen-
taran los resultados de la citada consulta y en
2010 veremos los primeros pasos de esta inicia-
tiva.

2. Un mercado unico para empresas y consu-
midores mediante una regulacion mas armo-
nizada

2.1 Un mercado Unico para las telecomunica-
ciones

Profundizar en la integracién de los mercados
de servicios TIC y contenidos digitales en
Europa sigue siendo un objetivo fundamental si
se quiere sacar toda las ventajas a un mercado
compuesto por 500 millones de europeos y, de
este modo, seguir compitiendo con paises
como Estados Unidos (300 millones) y China
(1.300 millones).

Ademas, es necesario un refuerzo de la posi-
cion de la UE como un actor con mayor peso en
el mundo de Internet. Las cuestiones de gober-
nanza en Internet (apertura de estdndares, cues-
tiones de seguridad, etc.) solo pueden ser re-
sueltas en el nivel internacional y Europa ha de
hacer valer su importante peso.

Hasta ahora se puede decir que la liberalizacion
de las telecomunicaciones ha sido un éxito en
la Unioén. Los datos de los reguladores europe-
os recopilados por Comision Europea’ mues-
tran unos mercados en constante crecimiento
con un incremento del trafico y los servicios y
una caida de los precios.

Europa tiene actualmente una penetracion del
23% de banda ancha fija. Mientras tanto, Es-
tados Unidos tiene alrededor de un 25% y Co-
rea del 31%. Sin embargo no es una situacion

homogénea en todo el territorio de la Unidn.
Mientras que nueve paises se sittian por delan-
te de Estados Unidos (Dinamarca y Holanda
superan el 35%), existen casos de paises reza-
gados'.

En cuanto al mercado de la telefonia movil,
Europa es el gran lider mundial con una pene-
tracion que paso de 84% en 2004 a 119% en
2008. Esto se ha acompaiiado de descensos sig-
nificativos en los precios de los servicios de las
comunicaciones electronicas. Por ejemplo, el
gasto de un europeo con un perfil de consumo
medio ha descendido un 34,5% en los ultimos
cinco afios'.

Sin embargo, en el contexto actual de crisis
econdmica, hay que evitar no solo que Europa
se quede atras, sino utilizar todo el potencial de
un gran espacio econémico.

Se trata de seguir avanzando en la creacion de
un mercado tnico de las Comunicaciones elec-
tronicas. Algo que ya, en cierto modo, hacen las
empresas: tres de cada cuatro europeos tienen
una suscripcion con uno de los cuatro grandes
grupos europeos de telefonia movil.

So6lo un regulador europeo puede enfrentarse a
los retos de operadores que ellos si, son total-
mente europeos. La existencia de una regula-
cion que aporte certidumbre a los operadores es
basica para promover la inversion en redes de
acceso de nueva generacion”.

La nueva generacion de redes basada en fibra
Optica estd reemplazando ya a las antiguas
redes de cobre. Es fundamental para su desplie-
gue mantener los incentivos a invertir, teniendo
en cuenta los riesgos inherentes y el retorno de
la inversion de los operadores, pero también
garantizando la competitividad del mercado.
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Las pérdidas por falta de economias y por
incertidumbres regulatorias pueden ser consi-
derables. Este aspecto que podria aplicarse a
cualquier sector, tiene menos sentido atin en un
sector como las TIC que es paradigmatico de la
economia globalizada del siglo XXI.

En este sentido, la propuesta del nuevo marco
regulador de las comunicaciones electronicas
tiene como objetivo fortalecer el mercado
unico. Se busca ofrecer a los consumidores una
mayor capacidad de eleccion y un mercado mas
transparente.

La adopcion de este nuevo marco regulatorio
adaptado al dinamismo del mercado debe per-
mitir también una mayor inversion". Dentro de
estos objetivos hay que inscribir la propuesta
de una Autoridad unica de regulacion a nivel
europeo para una mayor consistencia en la apli-
cacion de las regulaciones nacionales.

Es necesaria una regulacion que clarifique la
comparticion de de infraestructuras, respecto
de las obras publicas (canalizaciones) y las re-
des dentro de edificios. Las nuevas reglas de
telecomunicaciones, ademas deberan proteger
al usuario mediante obligaciones de una mayor
transparencia, en cuanto al servicio que efecti-
vamente contratan (en términos de velocidad y
calidad), especialmente en cuanto a las medi-
das de gestion del trafico de la red y su impac-
to en el servicio final.

2.2. El desafio de la banda ancha mévil vy la
gestion del espectro

La telefonia movil es de los sectores donde
Europa continua siendo un lider mundial. ;La
pregunta seria hasta cuando?

Actualmente la telefonia movil esta atravesan-
do un proceso de transformacion profunda.
Con el desarrollo de la banda ancha movil los

operadores corren el riesgo de convertirse de en
el medio plazo en utilities como el gas o el
agua.

Cuando a principios de esta década, los opera-
dores intentaron mantener a sus usuarios en los
llamados “walled gardens”* suministrando
unicamente servicios controlados por ellos. Sin
embargo, esta estrategia no se ha revelado exi-
tosa y no ha sido hasta la aparicion de las pri-
meras tarifas planas y una nueva generacion de
terminales que la banda ancha movil ha despe-
gado. Esta situacién supone un importante des-
afio para los operadores moviles que pueden
ver como se convierten Unicamente en suminis-
tradores de acceso a Internet, mientras que los
fabricantes de de terminales (como Apple y
Nokia) y las grandes empresas de contenidos
(como Google y Microsoft) desempeiian un
papel cada vez mayor.

Estados Unidos lleva ventaja en cuanto a las
empresas de servicios en Internet y con la lle-
gada masiva de la banda ancha a los méviles,
existe la posibilidad de que estos, si no priori-
zan su trafico de algiin modo, queden desplaza-
dos por gigantes de Internet como Google en
los nuevos mercados.

Aunque la adopcion de estos servicios (geolo-
calizacion, busqueda, redes sociales, voz sobre
IP, etc...) incrementa el trafico, las tarifas pla-
nas conllevan el riesgo de una canibalizacion
de las fuentes de ingresos tradicionales. El uso
de los terminales sigue siendo obre todo para
servicios de voz y SMS que continlian repre-
sentando el 86% y el 11% respectivamente de
los operadores mdviles europeos.

Parece basico que Europa juegue un papel en el
desarrollo de los nuevos negocios asociados a
la banda ancha movil: un nuevo entorno de ne-
gocio en cuanto a los sistemas operativos y las
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aplicaciones en los terminales moviles donde
los principales competidores son companias
anteriormente norteamericanas como Apple
(iPhone OS), Google (Android) o Microsoft,
con la excepcion de la canadiense Research in
Motion (Blackberry) y Nokia'.

En este contexto de transicion hacia la banda
ancha movil, el espectro representa una gran
oportunidad en la utilizacion y la extension de
las TIC para el crecimiento econémico. Una
mejor gestion del espectro permitira a los ope-
radores introducir tecnologias y servicios inno-
vadores con un importante impacto econémico
y social.

Como resultado del dividendo digital, impor-
tantes porciones de espectro estardn disponi-
bles para otros usos, especialmente la citada
banda ancha moévil. El valor incremental de la
utilizacion del espectro liberado para la banda
ancha moévil tiene un valor estimado de entre
150.000 y 200.000 millones de euros'.

Ademas la utilizacion del espectro para sumi-
nistrar nuevos servicios de banda ancha, en
zonas donde la construccion de nuevas redes de
fibra sea muy costosa, puede ayudar a paliar la
brecha digital".

La coordinacion de las politicas europeas res-
pecto del dividendo digital es indispensable por
dos razones:

- generard economias de escala para los prove-
edores de equipo y servicios

- evitard la existencia de incertidumbres regu-
latorias

Reguladores nacionales e Instituciones Euro-
peas han de trabajar de la mano en este aspec-
to.

3. Impulso a la I+D en las TIC
3.1. La I+D en TIC en Europa

La I+D con respecto a las TIC es un reto de
vital importancia y tal vez el mayor desafio
ante el que se encuentra Europa. La [+D en el
sector de las TIC es basica no solo para la com-
petitividad del sector sino para el conjunto de la
economia.

En la ultima década, Europa se ha encontrado
por detras de otras regiones del mundo como
los Estados Unidos en I+D en las TIC. Es nor-
mal por lo tanto que la Union Europea haya
hecho de este aspecto una prioridad para con-
trarrestar este déficit. El objetivo es hacer de la
UE el lider mundial. Aunque algunos paises
miembros de la Unién lideran los indices glo-
bales en cuanto a la innovacidn, esta situacion
dista de ser la norma general en todos los pai-
ses. La Union Europea persiste como un espa-
cio fragmentado en cuanto a la innovacion y es
por lo tanto crucial también aqui un esfuerzo
mas coordinado.

Los puntos positivos han sido variados: en
cuanto a estandares de telefonia mévil (GSM) o
de contenidos digitales (como el MPEG) ade-
mas de campos como la fotonica, la nanoelec-
tronica o la utilizacion de las TIC en cuanto a
los sistemas de salud (eHealth).

Aunque la industria de las TIC est4 sufriendo
también los efectos de la crisis, existe un con-
senso sobre su papel en la recuperacion econo-
mica. La actual crisis econémica, con sus incer-
tidumbres, pueden llevar a una caida de estas
inversiones, que en los ultimos afios habian
tenido un comportamiento positivo por parte de
la industria europea. El sector publico podria
estar llamado, eventualmente, a jugar un papel
para paliar esta caida.
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El sector de los fabricantes de equipos de tele-
comunicaciones es el mayor de las TIC en tér-
minos de inversion en I+D en Europa. Queda
poca industria del hardware informatico y en
cuanto a la industria de los servicios en In-
ternet, donde dominan compafiias norteameri-
canas (como Google, Yahoo o Microsoft), Eu-
ropa tiene una presencia muy disminuida.
Frente a esta realidad, la industria de los equi-
pos de telecomunicaciones aparece como la
fortaleza de Europa que también cuenta con
lideres en entre los fabricantes de software
empresarial.

Entre 2000 y 2004, la industria europea de
equipos de telecomunicaciones, después de
alcanzar la cima de una fase ascendente con el
desarrollo del estandar GSM, ha sufrido una
caida de las ventas y, paralelamente, de la
inversion en [+D. En la coyuntura actual, tanto
los proveedores como los operadores se enfren-
tan cada vez a mercados mas maduros en Eu-
ropa. La estrategia actual pareceria basada mas
en ofrecer una mayor capacidad que en el des-
arrollo de nuevos servicios. Sin embargo, la
necesidad de desarrollar servicios para el entor-
no 2.0 representa un argumento de peso a favor
de una mayor inversion en [+D.

En el periodo 2005 a 2008, la I+D de los ope-
radores de telecomunicaciones ha crecido de
manera considerable, especialmente en el des-
arrollo de plataformas y en la arquitectura de
software.

Finalmente, la industria de los semiconductores
a pesar de haber tenido su origen en primer
lugar en Estados Unidos, representa una serie
de nuevas oportunidades de negocio en cuanto
al uso de terminales méviles o su uso en otros
bienes como los automdviles. Europa es un li-
der en cuanto a la I+D en semiconductores.

3.2. Una nueva estrategia para la I+D en las
TIC

En marzo de 2009, la Comision hizo publica
una nueva estrategia para la [+D de las TIC'™.
El objetivo de la citada estrategia es establecer
el liderazgo europeo, facilitando la emergencia
nuevos mercados y negocios, y hacer de Euro-
pa un lugar mas atractivo para la inversion. La
propuesta es combinar el empuje de la deman-
da con un mayor apoyo financiero a la oferta de
servicios innovadores. En definitiva, se trata de
fomentar una mayor colaboracién entre los dis-
tintos actores del mercado.

Conviene recordar que en el periodo 2007 a
2013 (bajo el Séptimo Programa Marco) las
Instituciones Europeas adoptaron el mayor pre-
supuesto hasta la fecha en cuanto a Inves-
tigacion en las TIC: 9.000 millones de euros.

Dentro de este programa, se han lanzado toda
una serie de iniciativas publico-privadas que
estan ayudando a la industria europea a conse-
guir un liderazgo mundial en cuanto a la I+D.
Se trata de iniciativas que se ocupan de tecno-
logias cruciales para la futura competitividad
del tejido industrial europeo (desde los sectores
de la automocion, hasta el energético o el aero-
espacial). Los recursos de tres proyectos supe-
ran los 6.000 millones de euros en un periodo
de seis anos: Artemis (sistemas de computa-
cion), Eniac (nanoeléctronica) y Ambient A-
ssisted Living (soluciones digitales para perso-
nas de edad avanzada).

Finalmente, en el Plan Europeo de Recu-
peracion Econdmica que presentd la Comision
en Noviembre de 2008 se incluyen también
diversas iniciativas. En Factorias del futuro, se
busca una industria europea que adopte las
principales ventajas de las redes de operaciones
globales, con un uso mas eficiente y menos
contaminante de la energia. Edificios energéti-
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camente eficientes pretende una interconexion
optimizada de las redes de telecomunicaciones
y un mejor control del consumo de energia por
parte de los hogares. Con Coches verdes”, se
utiliza el papel esencial de las TIC en cuanto al
desarrollo de coches eléctricos.

El Internet del futuro es un area donde la Unién
Europea debe afirmar su liderazgo. La
Comision ha comenzado una iniciativa para el
disefio de una nueva arquitectura para Internet,
que pueda ofrecer una mayor velocidad de
transmision, mayor seguridad, un mayor niime-
ro de direcciones en Internet para un entorno
mas abierto y competitivo con una mayor inno-
vacion. Este desarrollo deberia permitir, por
ejemplo, una mayor utilizacion de la identifica-
cién por radiofrecuencia®.

4. Una mayor adopcion de las TIC por parte
de ciudadanos y empresas

Para sacar todo el provecho al impacto econd-
mico de las TIC en la economia no basta con
desplegar redes (como era el caso en el pasado
de la construccion de carreteras o redes de elec-
tricidad) y equipar a la poblacion, sino que,
ademas, hay que fomentar, como se ha mencio-
nado anteriormente, por un lado, los servicios y
negocios que corran por esas redes, e impulsar
su uso por parte de la poblacion.

La banda ancha o la conexion a Internet por si
solas no son suficientes para aumentar la pro-
ductividad y generar crecimiento y empleo,
esto todo el ecosistema TIC.

Dicho de otro modo, no basta con aumentar la
oferta de redes sino que hay que acompafar
cada vez mas este esfuerzo con una mayor ofer-
ta y demanda de servicios que justifiquen las
nuevas redes. Cinco afios después de la cons-
truccion de una nueva red, tanto las empresas

como los ciudadanos han de estar preparados
para crear nuevas oportunidades y negocios
sobre ellas. Existen ejemplos concretos de la
contribucion de las TIC para una mejor calidad
de vida de los europeos®.

Para las empresas, las TIC representan un me-
dio esencial para aumentar la productividad y
reducir costes. Esto no sélo es importante para
las empresas de mayor tamafio sino que es
especialmente importante la creacion de un
ecosistema TIC en cuanto a las pequefias y
medianas empresas para que se beneficie el
conjunto de la economia. Queda aun bastante
camino por recorrer en cuanto a la adopcion de
tecnologias de la informacion por parte de las
empresas (especialmente Pymes) en areas de
distribucion y comercializacion de productos.

4.1 Adopcion de las TIC por parte de los ciuda-
danos®

En los ultimos cinco afios, la Unidn ha progre-
sado notablemente en cuanto a la extension del
acceso a Internet, al aumento de la conectividad
de banda ancha y a la llegada de nuevos servi-
cios:

1- El porcentaje de la poblacion que accede a
Internet cada dia ha pasado del 23% en 2004
al 43% en 2008.

El uso regular de Internet en Europa (defini-
do como el uso de Internet al menos una vez
por semana) se ha incrementado también du-
rante el periodo de la estrategia 12010: desde
el 43% a 2005 hasta el 56% en 2008. Sin
embargo, a pesar del progreso, el ranking de
los paises ha variado poco y siguen liderado
por los paises nordicos, Holanda y Luxem-
burgo. Solo dos paises, Irlanda y Republica
Checa han mejorado su posiciéon notable-
mente.
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3- La proporciéon de hogares con acceso a
Internet a través de la banda ancha ha pasa-
do de del 33% en 2004 al 43% en 2008.

4- La banda ancha potencia la adopcion de
nuevos servicios: el 53% de la poblacion de
la UE ha utilizado Internet en los ultimos
tres meses para enviar o recibir un email.
Pero cada vez mas los europeos utilizan
otros servicios para comunicarse como la
mensajeria instantanea (22%) o las llamadas
a través de Internet (16%).

A pesar del progreso realizado, cerca de un ter-
cio de la poblaciéon de la UE nunca habia utili-
zado Internet en 2008 (una mejora significativa
desde el 40% de 2007). Estos resultados van de
la mano con el 27% de la poblacion que nunca
ha utilizado un ordenador y con el 40% que no
tiene un acceso a Internet en el hogar.

Seglin la encuesta de la Union sobre el uso de
las TIC por parte de los hogares y los indivi-
duos en 2008, la principal razén para no dispo-
ner de Internet en el hogar radica en una per-
cepcion de la falta de necesidad (38% de los
hogares). Otros factores son los costes de equi-
pamiento (25%) y de acceso (21%) y la falta de
conocimientos suficientes (24%). Razones
menos determinantes son la privacidad y la
seguridad en Internet (5%) o las minusvalias
(2%).

A través de los distintos grupos socioecondmi-
cos, la imagen varia de manera significativa.
Por ejemplo, en los hogares con nifios (espe-
cialmente en familias monoparentales), las
razones son principalmente econdmicas, relati-
vas al acceso y al equipamiento. Al contrario,
este grupo percibe claramente la necesidad de
Internet. Parece interesante sefalar que los
datos varian poco dependiendo de si la pobla-
cién es rural o urbana, lo que muestra que la

percepcion de Internet a lo largo del territorio
es bastante homogénea.

En cuanto a la banda ancha, aunque las cuestio-
nes economicas tendrian un mayor peso, las
barreras para su adopcion son principalmente
las mismas que para Internet.

Estos son también factores relacionados con la
llamada Segunda Brecha Digital. El uso basico
de Internet no es la Uinica brecha digital, ya que
existe una segunda relativa a la calidad del uso
de Internet.

Aunque se han hecho progresos para reducir las
disparidades en el uso, queda camino por reco-
rrer hasta llegar a todos los objetivos de la
Declaracion de Riga®. Las brechas digitales
son importantes aun en cuanto al uso regular de
Internet y los conocimientos digitales de la
poblacion. La citada Declaracion proponia re-
ducir a la mitad las disparidades de uso entre
los grupos sociales con desventaja y la media
de la UE entre 2005 y 2010.

Los grupos sociales mas excluidos con respec-
to a las TIC son los ciudadanos de tercera edad,
los parados y los ciudadanos con menor nivel
educativo. Del mismo modo, los minusvalidos
siguen encontrando numerosas barreras.

El uso regular de Internet ha mejorado mas en
los grupos de personas con un menor nivel de
educacion y en los desempleados de mayor
edad. Un éxito importante a sefialar es que ya
no hay diferencia en el uso de Internet entre
hombres y mujeres.

Analizando los datos respecto de los distintos
paises, una vez mas aparecen importantes dife-
rencias. Las disparidades son mayores en cier-
tos paises: mientras que en los Paises Nordicos,
por ejemplo, no hay casi diferencia entre el uso
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de Internet por parte de los mayores de 54 afios
y el resto de la Sociedad, en otros paises, estas
siguen siendo muy grandes.

Respecto de los objetivos de inclusion social,
en 2008, se lanzo la iniciativa elnclusion: Be
part of it. Otros ejemplos incluyen iniciativas
para fortalecer los derechos de los ciudadanos
con minusvalias, o personas de edad avanzada
que fueron el objeto de la Comunicacion Hacia
una Sociedad de la Informacion mds accesible.
Existe una estrecha relacion en cuanto a las
habilidades en las TIC, el acceso al mercado de
trabajo y la inclusion en la sociedad.

La Comision ha lanzado una serie de de inicia-
tivas muy interesantes en los ultimos afos res-
pecto de la sanidad* y la administracién onli-
ne”. Aunque el nimero de ciudadanos que usan
las TIC para su relacion con la Administracion
sigue siendo relativamente bajo, esta creciendo
rapidamente. Finalmente, la accion preparato-
ria eParticipation (2005-2008) ha demostrado
que los Estados Miembros pueden utilizar las
TIC para una mayor participacion ciudadana.
El lanzamiento de la guia eYou Guide (sobre los
derechos de los usuarios en Europa (incluyen-
do cuestiones de privacidad, de seguridad, de
publicidad online,...) en mayo de 2009 es un
primer paso para explicar la considerable canti-
dad de Ley europea respecto del mundo digital.

Finalmente, mientras que Europa es una de las
regiones mas creativas del mundo en términos
de produccion de contenidos audiovisuales de
calidad, atin no ha sacado todo el partido posi-
ble a los mercados de contenidos digitales
donde contenidos de origen estadounidense
seguirian dominando®.

El mercado tnico en linea no es aun una reali-
dad completa y persiste una fragmentacion de-
bida a diferencias legislativas, entre otras, que

danan el potencial europeo. La fragmentacion,
a su vez del mercado de los contenidos digita-
les y de diferentes sistemas de derechos de
autor impide un mayor desarrollo del mercado.

En cuanto a los cambios en el modelo televisi-
vo, desde 2009, Europa cuenta con reglas cla-
ras para los proveedores de servicios sin impor-
tar si son operadores tradicionales de television
o nuevos operadores 2.0. La renovacion de las
reglas sobre el contenido han sido acordadas y
abren el camino para una nueva era de servicios
audiovisuales a través de distintos medios
(terrestre, movil, satélite e Internet) pero tam-
bién bajo distintos formatos.

Por tltimo, hay que considerar que nos enfren-
tamos a un sector en el que los que mas saben
son los llamados "nativos digitales". Una gene-
racion que ha crecido con la web y que concibe
sus usos y posibilidades de manera distinta
comparada con el resto de la poblacion. No sor-
prende que el grupo de edad entre 16 y 24 afios
sean los usuarios mas intensivos de servicios en
Internet. Los usuarios jovenes son también los
mayores consumidores de contenidos en la red
(por ejemplo los llamados MMORPG?). Exis-
ten evidencias de la existencia de canales infor-
males (a través de familiares y amigos) para la
adquisicion de conocimientos sobre las TIC por
parte de la poblacion. Son necesarias aun mas
oportunidades de aprendizaje formal.

4.2. Adopcion de las TIC por parte de las
empresas

Las TIC han supuesto una transformacion total
de sectores de la economia como el financiero,
el logistico o el de las aerolineas. Hay que lle-
var estas ventajas al resto de los sectores de la
economia.

La adopcion de las TIC por parte de las empre-
sas europeas desde 2005 presenta a la vez
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resultados positivos y matices. Mientras que en
algunas areas como la conectividad se ha mejo-
rado ostensiblemente (el nimero de empresas
con una conexion de banda ancha ha aumentan-
do un 30% en los ultimos 3 afios, hasta el 81%
en 2008) en otras, como las transacciones elec-
tronicas, queda mucho por hacer (inicamente
el 12% de los ingresos de las empresas europe-
as se hace online).

Las empresas perciben a las TIC como un
mecanismo para aumentar la productividad y
reducir costes, y en menor medida, sin embar-
go, como un mecanismo para aumentar los
clientes potenciales y los ingresos. Es decir, de
manera general se usan mas las TIC para
aumentar la eficiencia interna de la empresa
que para el comercio electronico o la distribu-
cion. Solamente una minoria de las empresas
considera atin a las TIC como un elemento cen-
tral a la hora de lanzar nuevos productos o ser-
vicios. Las estadisticas muestran que el uso es
alto en cuanto al email y la gestion de los recur-
sos humanos, pero aun limitado para la relacion
con clientes y proveedores.

La velocidad en la adopcion de las tltimas tec-
nologias de la informacion representa un factor
diferencial. Por ejemplo, en el uso de la identi-
ficacion por radiofrecuencia para la logistica y
el transporte. La gestion de las cadenas de
suministro (Supply Chain Management) es un
area donde las TIC se han revelado como un
factor importante para el aumento de la eficien-
cia. En este aspecto, Europa debera hacer un
esfuerzo en el futuro ya que solamente un 16%
de las empresas en el sector comercial en
Europa lo usan para las relaciones con sus pro-
veedores.

Las areas que presentan un desarrollo mas posi-
tivo son la banca online (78% de las empresas
la utilizan) y la administracion electronica (la

mitad de las empresas utilizan Internet para el
envio de documentacion a la administracion).
La situacion difiere mucho segun el sector de
actividad y el tamafio de la empresa (debido a
las inversiones necesarias en equipos, en intan-
gibles y en formacién). En el sector hotelero
por ejemplo, 75% de las empresas cuenta con
un servicio de reserva por Internet.

Aunque un 64% de las empresas europeas
cuenta con una pagina web, la disponibilidad
de servicios en la red aun se puede calificar de
limitada: mientras que un 57% de las web con-
tiene catalogos o listas de precios, s6lo un 26 %
permite realizar reservas y Unicamente un 10%
permite el pago online. Apenas un 25% contie-
nen ofertas de trabajo de la empresa.

La conclusion es que aunque la conectividad de
las empresas europeas es muy alta, ain queda
mucho trabajo por delante en cuanto al uso de
las TIC en la gestion de las relaciones entre
clientes y proveedores, y en los métodos de
produccidn, especialmente en cuanto a las
pequeias y medianas empresas.

Aunque algunas voces han acusado al uso de
las TIC en los mercados financieros de contri-
buir al alcance y a la rapidez de la extension de
la actual crisis economica, es precisamente a
través de estas tecnologias, esto es de una
mayor trasparencia y del proceso de la cada vez
mayor informacién existente, que podra venir
la solucion.

5. Conclusion

Del mismo modo que parece importante una
respuesta fiscal y una regulacion financiera
coordinada para salir de la actual crisis econd-
mica, es necesaria una politica coordinada en
cuanto a las TIC en Europa para beneficiarse
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completamente de su potencial para el creci-
miento econémico y la creacion de empleo.

Los éxitos europeos en el sector se han basado
en una mayor liberalizacién e integracion de
los mercados de telecomunicaciones y servi-
cios digitales. El futuro dependerd, cada vez
mas, de la capacidad de innovar de las empre-
sas europeas y del uso que hagan los europeos
de las nuevas redes y los nuevos servicios.

En el actual contexto de crisis econdmica, es
esencial preguntarse cual es el papel que las
TIC pueden representar a escala europea para
superar los distintos retos globales (por ejem-
plo ayudando a coordinar las politicas de recu-
peracién econdmica, cambio climatico, la
reforma de los sistemas de salud, etc.) y deter-
minar qué condicionantes tecnologicos afecta-
ran a esa capacidad de solucion.

Para poder mantener su competitividad en la
economia global, en un contexto de envejeci-
miento de su fuerza laboral, y encarecimiento
de los recursos energéticos y de las materias
primas, Europa debe apostar por el desarrollo y
el uso de las TIC.

Notas

' Disclaimer: El autor trabaja en la Direccion General de
Sociedad de la Informacién de la Comision Europea. Las opi-
niones expresadas en este articulo son propias al autor y no
reflejan necesariamente la posicion de la Comision Europea.

? Para un analisis mas detallado, ver el informe 12010 publica-
do por la Comision Europea en agosto de 2009 sobre la situa-
cion de las TIC en Europa.

* www.euklems.org

* Ver el documento "The economic impact of ICT: evidence and
questions" (2006): http://ec.europa.eu/information_society/
eeurope/i2010/docs/high_level group/note on economic imp
act_of ict.pdf

* Respecto del impacto de las TIC en el empleo, ver el docu-
mento http://preprod.europa.infso.cec.eu.int/information_soci-
ety/eeurope/i2010/docs/benchmarking/impact_of ict on_
employment.pdf

¢ Estas van desde 1 Mbps como obligacion de servicio univer-
sal en 2010 y 10 Mbps en 2015 de Finlandia, hasta los 50 Mbps
de Alemania para el 75% de los hogares en 2014. Otros paises
establecen la necesidad de precios asequibles para la banda
ancha, caso de Francia, que pretende la cobertura total de su
territorio a un precio maximo de 35 euros al mes para 2012.

" En Espafia, el Plan Avanza2

® Otros objetivos de Riga incluyen una cobertura de banda
ancha del 90% de la poblacion, incrementar la cobertura de las
areas menos pobladas para reducir las disparidades regionales
respecto del acceso a Internet: 100% acceso a paginas web
publicas, mayor diversidad cultural, etc.

’ Electronic Communications Markets Progress Reports:
http://ec.europa.cu/information_society/policy/ecomm/library/
communications_reports/annualreports/14th/index_en.htm

' Espafia se sittia en una término medio con una penetracion
cercana al 20%

'"Mencion especial merecen las caidas en los precios del roa-
ming para la consecucion de un mercado inico: los precios han
llegado a caer un 70%.

2 La Comision acaba de lanzar una segunda consulta publica
sobre las redes de acceso de nueva generacion NGA

" Por otro lado, el Nuevo Marco pretende hacer del acceso a
Internet un derecho fundamental para los europeos y busca
también hacer de Internet un entorno mas seguro.

!4 Jardines cercados.

'* Parece interesante sefialar que a finales de 2008, Nokia
adquirié Symbian.

'* Segun las estimaciones utilizadas por la Comision Europea y

el Grupo de Reguladores Europeos. Se estima que la liberacion
de espectro resultante del paso de la television terrestre analo-
gica a la digital, el dividendo digital (que se completara en
2012), puede aportar un incremento del 0,1% anual en el PIB
europeo.

'” En la situacion actual, inicamente un 70% de la poblacion
rural tiene acceso a la banda ancha.

' A Strategy for ICT R&D and Innovation in Europe: Raising
the Game: http://ec.europa.eu/information_society/newsro-
om/cf/itemdetail.cfm?item_id=4698

" Ademas, la iniciativa Intelligent Car, lanzada en 2006 ha
dado un impulso a la consecucion de coches mas respetuosos
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con el Medio Ambiente, que ademas llamaran directamente al
teléfono 112.

* RFID en sus siglas en inglés.

?' La anteriormente mencionada Ambient Assisted Living por
ejemplo.

? Las nuevas reglas en el sector de las telecomunicaciones
reconoceran de manera explicita que el acceso a Internet es
parte de los derechos fundamentales de los europeos, del
mismo modo que la libertad de expresion de los usuarios o el
acceso a la informacion y la educacion.

» La Declaracion Ministerial de Riga en 2006 establecié una
serie de objetivos sobre la inclusion digital: http://ec.europa.eu/
information_society/events/ict riga 2006/doc/declaration
riga.pdf

* En 2008, se lanzaron dos iniciativas politicas clave “Teleme-
dicina para el beneficio de pacientes, sistemas de salud y socie-
dad” y la recomendacion para la interoperabilidad transfronte-
riza de los sistemas e historiales de salud que pretende eliminar
trabas y ayudar a acabar con la fragmentacion de los sistemas
europeos de salud.

» Ver el proyecto Large Scale Pilots

* Parece importante seflalar que a finales de 2008, nacid

Europeana cuyo objetivo es convertirse en la biblioteca multi-
media, museo y archivo cultural europeo online. Permite a los
usuarios de Internet acceder a mas de tres millones de libros,
mapas, sonidos, etc....de Instituciones culturales europeas.

7 Multimedia Online Role Playing Game: juegos multimedia
en mundos virtuales.
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La importancia
de la logistica
en la economia global

Lluis Inglada

Director del Area de Territorio,
Infraestructura y Medio Ambiente
Instituto Cerda

Resumen: Los paises insertados en las
redes logisticas globales tienen acceso a
los mercados y a los consumidores; pero
mas alla de eso, también son nudos de
servicio y decision logistica y, en defini-
tiva, nudos atractivos para la localiza-
cion de las grandes empresas. La falta de
una infraestructura y de una red de servi-
cios que ofrezcan un nivel de calidad y
de coste en la prestacion logistica de las
empresas, condena a los paises al ostra-
cismo a no ser que los factores de tipo
productivo (tejido industrial o recursos
naturales) o geoestratégico acaben pe-
sando lo suficiente como para desenca-
denar el proceso de centralidad en el
mapa logistico global. En todo caso, no
hay pais que haya tenido un crecimiento
sin una amplia actividad de comercio
internacional y, por lo tanto, de red
logistica.

Desde las teorias econdmicas clasicas, la logis-
tica ha quedado incluida, de forma mas o me-
nos explicita, entre aquellos factores a los que
se atribuye el desarrollo del comercio interna-
cional y la integracion de los mercados: el mo-
vimiento de productos, de capital, de trabajo y
de informacidn/conocimiento. De estos cuatro
factores, hay como minimo dos que aparecen
como conceptos troncales de cualquier defini-
cioén académica de lo que es la logistica, una de
las cuales, y generalmente mas aceptada, es la
que da el Council of Supply Chain Mana-
gement Professionals (antiguamente Council of
Logistics Management) que dice asi: "la logis-
tica es aquella parte de la gestion de la cadena
de suministro que planifica, implementa y con-
trola el flujo (directo e inverso) y el almacena-
je eficiente y efectivo de los bienes, servicios e
informacion relacionada desde el punto de ori-
gen al punto de consumo con el objetivo de
satisfacer los requerimientos de los consumido-
res".

Mas alla de lecturas formales, cualquiera de los
factores explicativos antes mencionados inter-
viene de forma decisiva en el proceso logistico:

* se produce un flujo fisico de mercancias —con
un comportamiento creciente continuo al
menos desde mediados del siglo pasado—,

* se requiere un flujo de informacidén —impulsa-
do por el desarrollo de las TIC, especialmen-
te relevante en los paises emergentes—,

* se producen intercambios de capital —crece el
volumen econdémico del comercio internacio-
nal tanto de las mercancias como de los ser-
vicios logisticos y de transporte—,

* se redistribuyen las fuerzas de trabajo de los
procesos productivos —lo que supone un des-

Articulo publicado en el n° 59 de la revista “Revista Economica de Catalunya” E/ sector de la logistica. Marzo 2009. Edita: Colegio

de Economistas de Catalunya
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arrollo y una especializacién del mercado la-
boral global.

La relevancia de la logistica en el fortaleci-
miento de la economia global se convierte, no
obstante, en primordial a partir del momento en
que la produccién en los paises emergentes es
competitiva (especialmente en coste), el des-
arrollo tecnoldgico y de servicios abarata los
costes del transporte y de las comunicaciones,
se generalizan las politicas comerciales libera-
les y los procesos productivos se globalizan y
se especializan territorialmente.

La logistica en un sentido amplio (incluyendo
los conceptos de informacion, servicios, etc.) o,
incluso, la logistica en un sentido mas restringi-
do (cuando se asimila al transporte fisico de
mercancias) ha tenido, pues, una relacion direc-
ta con los procesos de crecimiento y de integra-
cién econdmica mundial en un solo mercado.
Lo que genera mas dificultades de analisis es
definir si otorgamos a la logistica un papel mas
bien de causa o mas bien de consecuencia de la
economia global. Sea como sea, se trata de un
proceso que se realimenta constantemente, de
forma que los paises que disponen de un tejido
logistico de calidad se integran mas facilmente
en el comercio global y los paises que se inte-
gran en el comercio global requieren y generan
un tejido logistico que facilita productividad,
comercializacion y las rentas directas de la pro-
pia actividad logistica. No olvidemos que la

logistica tiene un peso dentro del PIB que osci-
la entre el 5y el 10% en los paises mejor posi-
cionados en las redes de comercio global (ej.
8% en China y 10% en los EE.UU.).

Si bien el paralelismo entre logistica y econo-
mia global es indiscutible, la novedad de los
ultimos 10 o 15 afios recae en los siguientes
aspectos:

- Crecimiento acelerado de la actividad logisti-
ca

- Cambios en la geografia logistica global

- Evolucion de los factores y actores logisticos

Crecimiento acelerado de la actividad logis-
tica

En los ultimos anos, el comercio internacional
y el transporte han tenido un crecimiento acele-
rado muy superior al ritmo del PIB. Desde el
ano 1950, el PIB mundial se ha multiplicado
por 8, mientras que el comercio mundial lo ha
hecho por 27. En los ultimos 10 afios, mientras
que el PIB mundial ha crecido un 3% anual, las
exportaciones mundiales han crecido un 8,4%
en valor y un 6,5% en volumen (Fuente:
Organizacion Mundial del Comercio). La glo-
balizacion, pues, ha hecho crecer el volumen
del comercio internacional y su peso en el PIB
mundial.
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En este periodo se ha acentuado, pues, el feno-
meno por el cual el movimiento de mercancias
crece mas aceleradamente que el PIB, tanto en
volumen como, especialmente, en valor. Pre-
cisamente, en la estrategia de las regiones mas
desarrolladas, se ha establecido el objetivo de
desasociar el crecimiento del PIB del creci-
miento del movimiento fisico de mercancias,
buscando mayor eficiencia en el transporte y
reduccion de sus costes externos. De hecho,
tanto en los EE.UU. como, mas recientemente,
en el Reino Unido, este fendmeno de desaco-
plamiento se ha producido en el marco del
transporte interno. A escala global, no es nece-
sario decir que la tendencia seguird siendo la
divergencia.

Uno de los factores clave del desarrollo del
comercio mundial y, al mismo tiempo, indica-
dor de la magnitud de las redes logisticas, es el
comportamiento de los medios de transporte
global: el aéreo y, muy especialmente, el mari-
timo. El transporte maritimo ha tenido un cre-
cimiento acelerado, con ratios del 4% en los
ultimos 10 afios y del 6,5% en los ultimos 4
afios.

En particular, el proceso de “contenedoriza-
cion” del trafico maritimo ha sido todavia mas
acentuado, como expresion de aquella logica
industrial mundial (y el aumento, por lo tanto,
del movimiento de producto manufacturado
que se ha alejado de los mercados de consumo),
y como manifestacion de la necesidad de inte-
grar, uniformizar y hacer mas eficientes las
cadenas. El crecimiento del trafico maritimo de
contenedores de los ultimos 4 afios ha crecido
el doble que el trafico maritimo total: un 12,5%
anual, aumentando su cuota dentro del espectro
de formatos con que se presenta la mercancia
maritima hasta llegar al 16% de las toneladas
desplazadas.

Respecto al transporte aéreo internacional, a
pesar del fuerte desarrollo de los afos 90, los
analisis de la IATA (International Air Transport
Association) indican una ralentizacion del
volumen de mercancias transportadas y de pér-
dida de competitividad respecto al transporte
maritimo, debido a los incrementos de costes
de carburante y de seguridad. Entre los afios
2006 y 2007 el crecimiento ha sido del 4,3%,
sensiblemente inferior al crecimiento entre
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2005 y 2006 que fue del 4,6%, y muy inferior a
los niveles de crecimiento de los afios anterio-
res que se situaba entorno al 7-9.

Cambios en la geografia logistica

La logistica mundial ha experimentado un pro-
ceso singular de distribucion territorial dibujan-
do un mapa de pesos logisticos, ciertamente

comparable a los mapas de PIB y, especialmen-
te, a los mapas de intercambio comercial, pero
marcando algunas diferencias. Por una parte, el
mapa logistico es mas concentrado que el mapa
de actividad econdmica. Por otra parte, los pai-
ses que calificamos de emergentes en base a un
indicador como el PIB, se convierten a menudo
en los paises que concentran y lideran los ran-
kings mundiales de actividad logistica.
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Desde los afios 70, los pesos de las regiones
economicas en el mapa del comercio exterior
han variado significativamente: la participacion
de la region este-asidtica en el comercio mun-
dial ha crecido 14 puntos porcentuales en ex-
portaciones y 12 puntos en importaciones, pa-
sando a ser la segunda region en volumen de

comercio internacional, por delante de Norteamé-
rica.

El analisis del comercio internacional por pai-
ses muestra, no obstante, el liderazgo de los
Estados Unidos y como entre los 10 primeros
paises hay 5 de europeos, los 2 norteamerica-
nos y 3 del este de Asia.
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la Organizacion Mundial del Comercio
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En términos de PIB, segin datos del Fondo
Monetario Internacional, la economia asiatica
—que representaba el 10% del PIB mundial en
1980 y el 30%, en la actualidad— superara la de
los paises del G7 en el horizonte del 2016.

Asi pues, en términos generales, mientras el
mapa de comercio exterior por regiones mues-
tra el liderazgo de Europa, y el mapa de comer-
cio exterior por paises muestra el liderazgo de
los EE.UU., en términos de nudos de transpor-
te maritimo de mercancias el abanderado es
claramente otro: entre los 20 primeros puertos
mundiales en volumen de toneladas, hay 15
situados en paises del este de Asia (9 de ellos
en China) que significan el 50% del trafico
maritimo mundial. Por lo que respecta al trafi-
co de contenedores, entre los 20 primeros puer-
tos mundiales en volumen contenedores hay 12
situados en paises del este de Asia (7 de ellos
en China).

Complementariamente, también es indicativo
del engrosamiento de las cadenas y de la defi-
niciéon de un mapa logistico global polarizado
en los grandes hubs, el aumento de tamaino de
los barcos portacontenedores; cuando actual-
mente casi el 20% de la capacidad de la flota
mundial son naves de mas de 6.000 TEU, las
previsiones (Ocean Shipping Consultants) a-
puntan a que en el afio 2030 el mismo 20% de
capacidad estara provisto por barcos de mas de
10.000 TEU, y las naves de mas de 6.000 TEU
acumularan ya mas del 60% de la capacidad.
Este factor, pone de manifiesto el aumento de
exigencia de las cadenas logisticas hacia los
polos territoriales, en términos de capacidad
infraestructural (puertos y plataformas logisti-
cas) como en términos de servicios (gestion efi-
ciente de grandes volumenes de mercancia), lo
cual hara que la primera division de los polos
logisticos sea mas selecta y acentuard todavia

mas el proceso de "hubizacion" de la geografia
logistica global.

En aeropuertos, la situacion es mas equilibrada
entre las tres grandes regiones logisticas del
mundo: este asiatico, Europa central y Estados
Unidos. Si tomamos el listado de los 20 prime-
ros aeropuertos en volumen de carga, encontra-
mos 8 del este de Asia, 4 de europeos y 7 de los
Estados Unidos.

Complementariamente al analisis de los flujos
fisicos de mercancias, para dibujar el mapa
logistico mundial también podemos analizar las
rentas generadas en las diversas regiones por el
intercambio comercial de servicios de transpor-
te. En este caso, Europa lidera el ranking, se-
guida por Asia y Norteamérica.

Finalmente, el Banco Mundial y la Turku School
of Logistics han definido un indice de conecti-
vidad logistica (LPI). De este estudio se des-
prende que hay una correlacion, con excepcio-
nes, entre la conectividad logistica de los paises
y su nivel de desarrollo econémico. La correla-
cion es directa en los paises mas desarrollados,
mientras que entre paises con menos desarrollo
econdmico encontramos diversidad de grados
de conectividad logistica a pesar de tener los
mismos indicadores de nivel econdémico. El
ejemplo mas claro son paises como China,
Sudafrica, Malasia, Chile, Turquia, Tailandia,
India y Vietnam, que tiene un grado de conec-
tividad mas alto que otros paises con nivel de
renta similar al suyo. El factor comun es el pa-
pel del comercio internacional en el desarrollo
de estos paises frente a paises que, por ejemplo,
tienen unas economias mas recluidas o bien
basadas en unico recurso como puede ser el
petroleo.
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20 principales puertos mundiales (en volumen total de toneladas)
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- 1 Shanghai Xina 537,0 11 Qinhuangdao Xina 2049
2z Singapore Singapur 448.5 12 South Louisiana EUA 2046
3 Rotterdam Paisos Baixos 3784 13 Kwangyang Corea del Sud 2024
4 Ningho Xina 3097 14 Houston, TX EUA 201,5
5 Guangzhou Xina 302,8 15 Dalian Xina 200,5
6 Tianjin Xina 257,6 16 Shenzhen Xina 176,0
7 HongKong Xina 238,2 17 Antwerp Beélgica 167 .4
8 Qingdao Xina 224,2 18 Chiba Japo 167,0
9 Busan Corea del Sud 2179 19 Ulsan Corea del Sud 1611
10 Nagoya lapd 208,0 20 New York/New Jersey EUA 143,0
Fuente: elaboracion propia con datos de la UNCTAD
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1 Singapore Singapur 24,792 11 Qingdao Xina 7.702
2 HongKong Xina 23.539 12 Long Beach EUA 7.289
3 Shanghai Xina 21.710 13 Ningbo Xina 7.068
4 Shenzhen Xina 18.469 14 Antwerp Belgica 7.019
5 Busan Coreadel Sud 12.039 15 Guangzhou Xina 6.600
6 Kaohsiung Taiwan 9,775 16 PortKlang Malaysia 6.326
7 Rotterdam Paisos Baixos 9655 17 Tianjin Xina 5.950
8 Dubai Emirats Arabs 8923 18 Mew York/New Jersey EUA 5093
9 Hamburg Alemanya 8.862 19 Tanjung Pelepas Indonesia 4.770
10 Los Angeles EUA 8.470 20 Bremen/Bremerhaven Alemanya 1.450
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20 principales aeropuertos mundiales (en volumen total de toneladas)
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Fuente: elaboracion propia con datos de la IATA
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Fuente: Connecting to Compete. The Logistics Performance Index 2007. World Bank i Turku School of Economics

Evolucion de los factores y de los actores
logisticos

El desarrollo de la globalizacion, ligada a la
especializacion de procesos productivos y de
consumo por grandes regiones mundiales, ha
conducido a un crecimiento de los intercambios
comerciales y, particularmente, de su manifes-
tacion fisica en forma de flujos de transporte de
mercancias. En un proceso de relocalizaciones
industriales a escala de planisferio, de transfor-
maciones en los procesos productivos y comer-
ciales y de consolidacion de un solo mercado
global, las empresas han tenido que construir o
integrarse en grandes cadenas globales con una
gran complejidad de procesos y agentes. Desde

una Optica de estrategia territorial, los esfuer-
zos de las regiones mas desarrolladas se cen-
tran, pues, en retener y potenciar los procesos
productivos menos sensibles a la deslocaliza-
cion y crear estructuras de distribucion global
alli donde antes habia estructuras industriales y
de distribucion local. Para una empresa tradi-
cional, la logistica ha evolucionado desde un
patron doméstico e introspectivo de distribu-
cion a nivel regional, nacional o continental
—mas propio de las economias autarquicas—, a
un patréon globalizado que desborda las infraes-
tructuras y los servicios para los cuales las
diversas regiones y las estructuras productivas
estaban preparadas.
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Con el desarrollo del mercado global ha creci-
do la exigencia de estructurar servicios logisti-
cos rapidos, fiables, complejos, de gran capaci-
dad y a coste competitivo (el transporte, por
ejemplo, puede representar entre el 5y el 10%
de los costes productivos, asumiendo, sin
embargo, que varia mucho en funcion de secto-
res y modelos logisticos empresariales).
Ademas, la evolucion de la légica productiva
ha introducido factores de gran complejidad y
tension en la gestion de la cadena de suminis-
tro: el just in time, la produccion, el comercio

electronico... Como resultado de este cambio
de escala y de requerimientos, junto con la
necesidad de reducir costes, se ha producido un
incremento del fendémeno de la externalizacion
de la logistica por parte de las empresas pro-
ductivas, que ha dado lugar a un mercado de
grandes operadores logisticos de alcance global
que ofrecen servicios logisticos integrales:
transporte, almacenaje, consolidacion, inventa-
rios y pedidos, trazabilidad e informacion, tréa-
mites, procesos post-produccion, distribucion,
etc.

Activitat logistica

% subcontractacio

Transport
Gestié de magatzem

Serveis d'importacid i exportacié

Consolidacié
Gestid del transport
Gestio de flotes

Consultoria en cadena de subministrament

90%
74%
54%
47%
34%
19%
18%

Fuente: Capgemini y Georgia Institute of Technology

En este sentido, la vision integral que los gran-
des operadores logisticos internacionales tie-
nen de la cadena completa —a diferencia del
papel segmentado que jugaban los diversos
agentes en un modelo ya histérico de cadenas
mas fragmentadas—, hace que estos grandes
actores de la logistica global se posicionen en
aquellos paises donde los engranajes de todos
los mecanismos de la cadena completa estan
mejor articulados. Esta consolidacion de cana-
les logisticos globales y su nivel de disponibili-
dad, regularidad y permanencia, ha hecho que
The Economist bautizara la logistica global
como "the physical Internet"; curioso ejercicio
comparativo en el cual es el artefacto mas his-
torico (la logistica) quien se compara y se refe-

rencia por ascendencia con el artefacto mas
contemporaneo (la red internet), lo cual denota
coémo la logistica de hoy tiene un caracter muy
renovado y se ha convertido en el nuevo feno-
meno a comprender.

El peso de los diversos factores que contribu-
yen a posicionar los diversos territorios en las
cadenas globales ha evolucionado de acuerdo
con las exigencias del nuevo comercio interna-
cional. De esta forma, complementariamente a
los requerimientos infraestructurales clasicos
(puertos, aeropuertos, red y ferroviaria, plata-
formas logisticas, etc., capaces de absorber los
grandes volumenes que se mueven por los
canales logisticos), se ha afiadido un mayor
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peso de otros factores como: la calidad de las
telecomunicaciones, la calidad de los servicios,
la existencia de una oferta empresarial de pro-
veedores logisticos, las regulaciones del sector
del transporte, la agilidad de los trdmites admi-
nistrativos ... La excelencia en todos estos fac-
tores es lo que permite que un territorio tenga
un nivel u otro de conectividad logistica global.

Un ejemplo, ciertamente extremo, de esta
diversidad de conectividad logistica: importar
un TEU desde Shangai a la capital del Chad
supone el doble en tiempo y en coste que
importarlo desde una ciudad del centro u oeste
de Europa, incluso asumiendo los mismos cos-
tes del flete maritimo (Fuente: Banco Mundial
y la Turku School of Economics). La diferencia
reside en las infraestructuras y los servicios que
el contenedor se encuentra en un territorio o en
uno otro: tiempo y coste del transporte terres-
tre, grado de regularidad y fiabilidad de la
cadena, servicios de valor afiadido que el im-
portador o transitario es capaz de afiadir a la
cadena.

Sea causa o consecuencia, no hay pais que haya
tenido un crecimiento sin una amplia actividad
de comercio internacional y, por lo tanto, de red
logistica. Los paises insertados en las redes lo-
gisticas globales tienen acceso a los mercados y
a los consumidores; pero mas alla de ello, tam-
bién se convierten en nudos de servicio y deci-
sion logistica y, en definitiva, nudos atractivos
para la localizacion de las grandes empresas.
La falta de una infraestructura y de una red de
servicios que ofrezcan un nivel de calidad y de
coste en la prestacion logistica de las empresas,
condena a los paises al ostracismo a no ser que
los factores de tipo productivo (tejido industrial
o recursos naturales) o de tipo geoestratégico
acaben pesando lo suficiente como para desen-
cadenar el proceso de centralidad en el mapa
logistico global. No obstante, los costes de

exclusion de un pais de la red logistica global
son dificilmente reversibles.

Notas

"El Logistics Performance Index (LPI) se confecciona median-
te un proceso de entrevistas con operadores logisticos de alcan-
ce mundial en el que se les pregunta sobre diversas areas de
prestacion logistica en los distintos paises.
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La distribucion
urbana de
mercancias

Lluis Ros
Simon Hayes
Consultores ALTRAN Technologies

Resumen: Las actuaciones llevadas a
cabo en Catalufia en el campo de la dis-
tribucidon urbana de mercancias (DUM)
son pocas y muy por debajo de otras rea-
lidades espafiolas y europeas en los tres
ambitos (normativo, planeamiento y
gestion) donde hasta ahora se han des-
arrollado algunas actuaciones. Este arti-
culo pretende introducir los conceptos
basicos y la problematica de la DUM,
asi como repasar las iniciativas realiza-
das en Catalufia, incluyendo estudios
recientemente publicados, y contrastar
los avances con otras iniciativas europe-
as.

Situacion

Antes de nada, seria bueno acotar el marco en
el que vamos a situar la discusion. Existen gran-
des diferencias de problemas en funcion del

- Simon Hayes

tamaio de las poblaciones, aunque los factores
basicos son comunes y los problemas que actual-
mente solo afectan a las mas grandes irdn apa-
reciendo en muchas otras conforme vayan cre-
ciendo, por lo que esta asumida falta de inicia-
tivas puede ir complicando la situacion progre-
sivamente.

Entidad Region

Barcelona Metropolitana = Metropolitana Catalufia
1991 1.643.542 3.037.783 4.264.422 G.059.494
1996 1.508.805 2.904.941 4.278.048 6.090.040
2000 1.496. 266 2.903.902 4.328.447 6.261.999
2002 1.527.1490 2.972.870 4,482 623 6.506.440
2004 1.578.546 3.069.583 4.673.648 6813319
2006 1.6048.602 3137614 4.841.365 7134697

TABLA 1 Evolucion de la poblacion en Catalunya, Barcelona
y entorno de influencia
(Fuente: Instituto Nacional de Estadistica)

Segtin datos de 2007, el movimiento total de
mercancias en Catalufia fue de 463 millones de
toneladas. El 83% del transporte es terrestre y
el restante 17% utiliza transporte maritimo (el
transporte aéreo no tiene una participacion sig-
nificativa). En el primer caso, mientras que el
transporte por carretera representa el 96,5% del
volumen total, el ferrocarril solo absorbe un
3,5%. Ademas, el 85% del movimiento terres-
tre de mercancias es interno en Catalunya o
tiene como origen o destino las regiones veci-
nas. Estos datos ya nos pueden hacer prever la
importancia y los potenciales problemas gene-
rados en la distribucion de mercancias a las ciu-
dades.

Las Directrius nacionals de la mobilitat de
Catalunya dimensiona los flujos de mercancias
en cuatro ciudades catalanas en términos de
B2B (transporte de mercancia entre empresas)

Articulo publicado en el n° 59 de la revista “Revista Economica de Catalunya” El sector de la logistica. Marzo 2009. Edita: Colegio

de Economistas de Catalunya
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y B2C (de empresa a consumidor) tal como se
muestra en la tabla 2. Los valores del B2C
empiezan a ser importantes, y con el crecimien-
to constatado del comercio electronico y el
reparto domiciliario la tendencia es a aumentar
rapidamente. Esta actividad tiene un impacto
especialmente importante debido a su menor
organizacion, dificil regulacion y variedad en
modos de reparto y horarios de entrega.

Dentro de Catalufia, el caso paradigmatico a
considerar, tanto por soportar todos los proble-
mas inherentes a la actividad como por las ini-
ciativas tomadas para solucionarlos, es la ciu-
dad de Barcelona (las iniciativas en otras ciuda-
des catalanas siguen los pasos de la capital).
Una urbe de 1.600.000 habitantes, apretados en
poco mas de 99 kilometros cuadrados (o lo que
es lo mismo, una ciudad con una densidad de
poblacioén superior a los 16.000 hab./km?2), con
un volumen total de comercios —mayoristas y
detallistas— que supera los 50.000 y un alto
nivel de movimiento de mercancias (475.000
desplazamientos diarios en el afio 2005); y no
podemos aislar la ciudad de su entorno inme-
diato, la Entidad Metropolitana, auténtico
nucleo urbano real por lo que respecta a un sin-
numero de factores, con una poblacion estima-
da en algo més de 3 millones y responsable de
mas del 70% de los desplazamientos diarios de
entrada en Barcelona. En resumen: mucha
gente, mucha actividad econémica y comercial
y bastante poco espacio.

Cifiéndonos a la distribucion urbana de mer-
cancias (DUM), vuelve a ser clave hablar de
diversidad. Grandes y pequefias empresas de
distribucion, proveedores y mayoristas, opera-
dores de transporte, cadenas logisticas mejor o
peor estructuradas, flotas propias o subcontra-
tadas... Si consideramos el medio de transporte
(terrestre, de carretera, que es el que nos ocupa
a nivel de circulacion urbana) nos encontramos
con una variedad de vehiculos importante,
desde pequeiias furgonetas a camiones de mas
de 30 toneladas, y caracteristicas particulares
de todo tipo, desde camiones frigorificos para
alimentos perecederos con alta relacion peso
/volumen y reparto diario, a suministros de ma-
terial textil (ropa, tejidos, etc.) con baja rela-
cion peso/volumen y reparto semanal o men-
sual; o pequefios vehiculos de repuestos elec-
tronicos... Particularidades que vienen deriva-
das de la multitud de sectores implicados: ali-
mentacion, hosteleria, material de construccion
y vivienda, textil, ocio y consumo, etc.

DUM: Distribucion Urbana de mercancias

Para entender correctamente el concepto de
distribucion urbana de mercancias debemos en-
marcarlo dentro del contexto mas general de la
logistica de distribucion comercial, considera-
da ésta como todas aquellas acciones efectua-
das sobre un producto a través de la cadena de

B2B B2C Total % B2C
Barcelona 120.163 49403 169.566 29.1%
S. Coloma de Farners 675 207 882 23.5%
Tortosa 2.662 959 3.621 26,5%
Mollerussa 993 304 1.297 234%

Tabla 2. Flujos de mercancias diarios por tipo y ciudad (Fuente: DNM de Catalunya, DPTOP, 2006)
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distribucion (desde su origen y envio por el
productor hasta la recepcion por el cliente fi-
nal). Asi, definiremos la DUM como el conjun-
to de actividades de la logistica de distribucion
comercial que son efectuadas en el interior del
drea urbana de una ciudad. La mayoria de las
actuales ciudades disponen en su periferia de
uno o varios centros logisticos que facilitan la
recepcion de grandes volumenes de mercancia
que se reorganiza para ser posteriormente dis-
tribuida en el interior de la ciudad, entregando-
la al destinatario final a través del reparto urba-
no conocido como distribucion capilar.

En referencia a las infraestructuras, cada vez
son mas las ciudades que tienen en cuenta la
integracion de la DUM en el desarrollo urba-
nistico municipal. Un ejemplo es el disefio de
nuevos centros o areas comerciales, donde se

incluye la planificacion de las operaciones de
carga y descarga, tanto en lo referente al espa-
cio (muelles y almacenaje) como a la accesibi-
lidad. Para la red viaria, Patier propone un
esquema para analizar las oportunidades y
resultados de diferentes instrumentos o solucio-
nes (figura 2, pagina siguiente). Cuando se exa-
minan los posibles instrumentos es importante
tener en cuenta en qué parte de la cadena de
suministro nos encontramos (basicamente la
distribucion final), y podemos identificar tres
etapas que deberian ser examinadas separada-
mente con referencia a las politicas anterior-
mente citadas:

* Los accesos a la ciudad
* La distribucién por las vias urbanas

* La entrega (el ultimo kilometro)

Emisores "internos”

PRODUCTORES
UREANOS, RETORNO,
RESIDUOS, ETC.

NORMATIVAS
PUNTOS REGULADORAS

de LOCALES
VENTA

CONSUMIDORES
PARTICULARES

Receptores

AMBITO METROPOLITANO

Logistica inversa y oifros
canales de salida

OPERADORES
LOGISTICOS

TRANSPORTISTAS

o

GRANDES
DISTRIBUIDORES

AUTONOMOS

PROVEEDORES
DIRECTOS

Emisores / Abastecedores

Figura 1. Actores, movimientos y marco de actuacion de la DUM (Fuente: Estudio CCB)
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Producer

INTER-URBAN

ZLU : urban Iugfsﬁc zone Town

URBAN

CDu :

urban delivery cenfre

City Centre

|private parcel senvice platiorm

PAY : vehicle Receplion) puint

PAM : Goods reception point

BUL

: urban logistic

distiict. street

Methodological guide : Mise en ceuvre d 'Espaces Logistiques Urbains

Consumer

Source : CRET-Log oo

Figura 2. Jerarquia de niveles de oportunidad para afrontar la demanda de abastecimiento de mercancias (Fuente: Patier, 2005)

En el reciente estudio de la Cambra de Comerg
de Barcelona, La distribucion urbana de mer-
cancias en Barcelona. Analisis de viabilidad de
las microplataformas, se repasa la situacion de
cada uno de estos elementos, centrandose en el
tramo final de la distribucion capilar, aquello
que conocemos como el ultimo kilometro (last
mile), la fase que concentra el mayor nimero
de problemas que afectan a la DUM y que esta
considerada como la de mayor coste (estima-
ciones norteamericanas llegan a valores de 100
$ por operacion en casos extremos). Los ejem-
plos mas claros los encontramos en la distribu-
cion domiciliaria y los procesos de reparto del
sector Horeca (hosteleria, restauracion y catte-
ring), entregas en una serie dispersa y con alta
variabilidad de domicilios particulares o en un
gran niamero de bares concentrados en una pe-
quefia zona, a menudo con dificultades de acce-

so y/o maniobrabilidad. Los pedidos deben ser-
virse puntualmente, independientemente de las
dificultades/limitaciones viarias de la zona (des-
de simples calles estrechas hasta zonas peato-
nales), con una demanda horaria que suele estar
muy concentrada en unas franjas muy estrechas
y con una frecuencia elevada. La frecuencia del
servicio a domicilio se debe tanto a la multitud
de clientes potenciales como a la no necesaria
concentracion de pedidos en casos individuales
y el exceso de reparto a locales comerciales sue-
le deberse a la alta rotacién de producto en
muchos comercios que no disponen, o no desti-
nan, suficiente espacio de almacén, convirtien-
do los vehiculos proveedores en pequefios
stocks flotantes de mercancia.

El problema basico de la distribucion capilar es
el alto nimero de vehiculos necesario para des-
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arrollar estas operaciones (en continuo creci-
miento y con tendencia a aumentar) con el con-
siguiente impacto en la congestion del trafico y
en las emisiones contaminantes. La solucion
mas simple, elemental aunque de dificil aplica-
cion, es la reduccion de vehiculos. Aunque esto
puede ser factible en determinados casos, hay
que contemplar otras alternativas que permitan
minimizar los problemas. Podemos hablar de
tres lineas basicas de actuacidon para aminorar
los impactos de la distribucion capilar sobre el
trafico y/o la polucion:

1. Reduccion del nimero de vehiculos: Pro-
mocion de la substitucion de operaciones de
reparto por descarga; adecuacion de algunas
calles y normativas para permitir el uso de
camiones de mayor tamafio en ciertas zonas
u horarios ; reducciéon de la frecuencia de
demanda de producto (menos ‘stocks flotan-
tes’ y mayor espacio propio de almacén) a
través de requerimientos para licencias de
actividad, apertura de locales, etc.

2. Substitucion del tipo de vehiculo: Utili-
zacion de furgonetas y camiones con com-
bustibles alternativos, sistemas de minora-
cién aculstica, baja emision contaminante,
etc. La densidad de trafico no se ve afectada
pero si que lo hace, y muy significativamen-
te, el impacto medioambiental. El coste de
reconversion de flotas puede promoverse
mediante prerrogativas de acceso a zonas
restringidas, beneficios fiscales, etc.

3. Reorganizacion de la actividad: Ordenacion
dirigida de la actividad, regulando franjas
horarias y/o espacios de descarga por secto-
res, tipos de via, etc.; espacios especificos
para casos concretos (alimentacioén, domici-
lio, servicios, etc.); microplataformas de dis-
tribucion, etc. Estas opciones, aplicadas pro-
gresivamente y de forma combinada, pue-
den ser soluciones efectivas tanto para dis-

minuir densidades puntuales de trafico
como niveles de polucion.

La distribucion capilar depende basicamente de
las caracteristicas estructurales del area urbana
en la que se desarrolla asi como de las particu-
laridades y exigencias de los diversos recepto-
res. El crecimiento de las ciudades y la conse-
cuente actividad comercial es un hecho inevita-
ble pero también deseable y los servicios logis-
ticos deben atender a mercados cada vez mas
evolutivos y exigentes.

DUM y carga/descarga

Porcentualmente, el incremento mas relevante
en el parque de vehiculos de la ciudad durante
los ultimos afios ha sido el de los vehiculos
comerciales. Pero quiza sea alin mas importan-
te el flujo diario de entrada de vehiculos (en
Barcelona supera 1.200.000, promedio 2006, y
un 25% aproximadamente esta generado por el
transporte de mercancias). La existencia, y po-
tencial ampliacion, de centros logisticos perifé-
ricos para organizar y agilizar toda la cadena de
distribucion soluciona una parte del problema,
pero mientras exista un volumen importante de
camiones en circulacion cuya auténtica funcioén
es la de “stocks flotantes”, el conflicto en el
interior de las ciudades seguird basicamente
igual.

Y asi entramos de lleno en el tema de la “distri-
bucion capilar”, la auténtica piedra de toque
para entender y resolver los problemas corrien-
tes, el dia a dia del movimiento interno de mer-
cancias y su repercusion directa sobre la vida
ciudadana. Una rutina donde afloran nitida-
mente los diversos, aunque complementarios,
problemas del sector y los fuertes conflictos de
intereses de los sujetos implicados: empresas y
comercios por un lado, y clientes o usuarios por
otro (sin olvidar a la ciudadania en general en
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cuanto que sujetos pasivos). Y las administra-
ciones intentando arbitrar soluciones.

La actividad de carga y descarga es quiza la
parte mas aparente de la DUM, y ciertamente
su impacto es muy claro en la circulacion y en
el ciudadano, aunque provoque sentimientos
rayando en la esquizofrenia (“me molesta la
actividad pero necesito los productos...”).

Se calcula que diariamente se realizan en
Barcelona mas de 100.000 operaciones de este
tipo y aunque el niimero total de plazas dispo-
nibles en las zonas correspondientes resulta
globalmente superior a la demanda tedrica, la
realidad es que se detecta una clara disfuncion
en la relacion oferta/demanda. ;Y eso porqué?
Intentemos poner algo de luz...

Tal como hemos ido avanzando en las lineas
precedentes, la diversidad de sectores y subsec-
tores implicados —y sus respectivas caracteristi-
cas ¢ intereses— es francamente importante: No
son lo mismo los productos de consumo ali-
mentario que los electrodomésticos; o los com-
plementos de moda, por poner un par de ejem-
plos. Bares, restaurantes y superficies de ali-
mentacion precisan una frecuencia alta de abas-
tecimiento y unos horarios bastante determina-
dos, con un porcentaje importante de entregas a
primera hora de la mafiana (franja horaria habi-
tualmente ocupada por turismos alli donde e-
xisten zonas de uso compartido). Los estableci-
mientos de electrodomésticos, muebles o ma-
terial del hogar o de construccion, no requieren
ni tanta frecuencia de entrega ni tanta rigidez
horaria, aunque en muchos casos el tamafio del
vehiculo puede ser mayor y el tiempo de opera-
cion suele ser superior. Y no olvidemos que de
un tiempo a esta parte cada vez cobra mayor
importancia el subsector de la distribucion
domiciliaria, potenciado por el auge del comer-
cio electronico (menos conocido y, por lo tanto,

analizado), con una particular variante de im-
prevision y unas limitaciones horarias también
claras. Si a todo esto afiadimos la multitud de
furgonetas y pequefios vehiculos de empresas
de servicios, paqueteria, ciertos distribuidores,
representantes, etc., con un comportamiento bas-
tante anarquico —o al menos, falto de regulari-
dad— en cuanto a horarios y recorridos, y super-
ponemos este complejo conglomerado al flujo
circulatorio de la ciudad, podemos entonces
empezar a entender bastante bien el caos y con-
flicto potencial previsible; una situacion que
cristaliza en ciertos lugares y/o momentos del
dia mucho mas que en otros.

Iniviativas en Barcelona

La transformacion de Barcelona en una ciudad
de servicios es una realidad plenamente conso-
lidada, con un nivel de movilidad asociado im-
portante (mas de 6 millones de desplazamien-
tos diarios), lo que provoca conflictos de inte-
reses en relacion al uso del espacio vial. El
transporte urbano conlleva un alto numero de
‘sujetos’ involucrados: todos los ciudadanos en
general que actuan sobre las vias publicas de
diferentes modos (peatones, ciclistas, motoci-
clistas, conductores de turismos —particulares o
asalariados—, camiones y autobuses); empresas
y comercios con doble sentido en el flujo de
mercancia y, a veces, con intereses enfrentados
(proveedores y distribuidores, operarios y clien-
tes, comerciales, servicios de mantenimiento,
etc., etc.), y englobando todo este pequeiio —o
gran— microcosmos, los entornos basicos de
transporte privado y publico.

Retomemos la pregunta inicial: ;Como compa-
ginar tantos problemas y tan diversos intere-
ses? La respuesta no es sencilla, pero si que
aparece una conclusion clara: NO existe una
solucidn Unica. Ni siquiera un remedio a base,
exclusivamente, de soluciones globales.
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Las caracteristicas mencionadas hacen algo
mas que vislumbrar un camino donde se com-
binan una serie de medidas generales (que
algunas hay, pero deben reflexionarse y aplicar-
se adecuadamente) con un conjunto de medi-
das particularizadas —sectoriales, horarias,
zonales, etc.— especialmente calculadas para
resolver cada uno de los principales problemas
singulares, de forma que su aplicacidon conjun-
ta produzca un resultado acumulado claramen-
te significativo. En algunas situaciones puede
ser suficiente con aplicar rigurosamente las
normativas existentes; en otras hay que ir bas-
tante mas alld y poner a trabajar la imaginacion
o la tecnologia.

Y eso es precisamente lo que se ha empezado a
hacer en Barcelona: Aplicacion de carriles mul-
tiuso en algunas calles (con resultados satisfac-
torios), pruebas de descarga nocturna silencio-
sa y zonas individuales de reserva temporal
para carga/descarga, test de un sistema interac-
tivo (web) de comunicacion entre operadores
de transporte y Ayuntamiento con aplicacion a
la informacion de rutas, demanda y disponibili-
dad de plazas, control de zonas conflictivas y
aplicacion de vigilancia intensiva, etc.

La idea basica es aprovechar el carril como
zona de carga/descarga en las franjas horarias
con menor densidad de trafico, permitir el apar-
camiento libre en horario ‘nocturno’y dar otras

Carril Multiuso

..—l_-.‘.....__-_s‘-,_*—'-—-n-'-n—- =
'HI Ajun!ament de Barcelona
Zona de Regulacio Especial

LABORAELES
LUNS-DIVENDERES
10 HO FE_

Fotos 1-2. Los carriles multiuso utilizan normativas de carga y descarga y aparcamiento en combinacion con sefializacion variable para

comunicar distintas funciones del carril segun la hora del dia
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regulaciones prioridad durante las horas punta
de circulacion (prohibicidon de estacionamiento,
carril bus... segun las condiciones locales). Un
ejemplo es el carril instalado en Trav. De
Gracia, que cubre 1.5 Km. y convierte el equi-
valente a 44 plazas de aparcamiento en zonas
de carga/descarga en las horas establecidas.
Durante las horas punta la utilizacion es como
carril bus, con una frecuencia de 25 autobuses
por hora. Es una actuaciéon que asegura la
buena circulacion (ver tabla 3) en tramos de la

red basica susceptibles de congestion por la
actividad comercial.

El carril multiuso es un invento “made in
Barcelona” que se desarrollé dentro de un pro-
yecto europeo (MIRACLES) y ha sido difundi-
do como buena practica en otro (NICHES).
Con mas de 5 Km. de vias tratadas, se han ido
reduciendo los costes (aprox. SOM.€/km.), y si
otras ciudades lo implantan seria interesante
realizar un estudio de coste/beneficio.

9,00 h 11,00 h 13,00h
ANTES 100% 100% 100%
tras 2 semanas 83% 88% 87%
tras 5 meses 88% 47% 84%

Tabla 3. Reduccion de tiempos de recorrido (segmento entre calles Casanova y Via
Augusta) antes y después de la introduccion del carril (Fuente: MIRACLES, 2004).

Descarga nocturna silenciosa

En el afio 1999 el gobierno holandés, a través
de la organizacion SenterNovem, lanzé la ini-
ciativa PIEK para realizar pruebas, establecer
normativas, y animar la industria de aportar so-
luciones para la préctica de carga/descarga noc-
turna silenciosa. Asi se establecieron limitacio-
nes acusticas el los procesos de DUM (entre 60
y 65 dB segun operaciones). Se calcularon los
impactos para casos de implantacion de nivel
nacional y regional mostrando ahorros en cos-
tes fijos, en la reduccion de horas y en ahorros
de combustible unos cuatro veces superiores al
coste de labor adicional (SenterNovem, 2008).
En 2007, el programa desarroll6 10 pruebas pi-
loto con mas de 1000 entregas realizadas que
solo generaron dos problemas de quejas por
ruido.

En 2003, en colaboracion con el operador
Mercadona, el Ayuntamiento de Barcelona hizo

Fotos 3,4. Descarga nocturna de MERCADONA en la calle
Valencia. Vehiculo con elevador eléctrico y alfombra + toro
eléctrico
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la primera prueba de descarga silenciosa en
Espaiia, demostrando resultados positivos con
camiones adaptados de 40Tm, sirviendo a
supermercados grandes. Segin mediciones de
la Guardia Urbana, el incremento de ruido pro-
ducido en el transcurso de las operaciones es
inferior a 0,3dB(A). El propio operador certifi-
ca que 2 camiones/semana de estas caracteristi-
cas sustituyen a los 7 utilizados habitualmente
en horario diurno. El éxito de la prueba inicial
en la calle Valencia hizo extensiva la experien-
cia a otros tres destinos y actualmente la
empresa aplica con éxito la medida en mas de
115 ubicaciones por toda Espaia. Mercadona
considera que la inversion necesaria para la
adecuacion de los vehiculos queda amortizada
en tres afos.

Posteriormente en colaboracion con Condis se
demostr6 en Barcelona una experiencia similar
con vehiculos més pequefios y establecimientos
de menor superficie con un retorno sobre la
inversion inferior a dos afios. Dentro del pro-
yecto SILENCE se comunicaron al principios
de 2008 que Barcelona ya ha realizado unos 14
medidas de carga/descarga nocturna silenciosa
en 11 locaciones con 3 operadores diferentes
(Hayes, 2008). Para acceder a la mayoria de
locales hay que adaptar los camiones ligeros.
Dentro del proyecto europeo FIDEUS (Freight
Innovative Delivery in European Urban Spa-
ces) Condis y el Ayuntamiento de Barcelona
han colaborado con Renault Trucks, probando
en la ciudad un prototipo de 15 Tm con diver-
sas modificaciones en el motor y otros compo-
nentes que reducen el nivel de emisiones acus-
ticas cuando se activa el modo Low Noise
(puede verse un video con un resumen de las
experiencias realizadas en Barcelona y Lyon en
la siguiente direccion:http://www.altran.es/sala
-de-prensa/sala-de-prensa-multimedia4. Ha si-
do el primer piloto con un vehiculo que incor-
pora dos modos de operacion del motor, con
activacion del modo silencioso por comunica-

ciones telematicas integradas con el trazamien-
to de la ruta (tracking) del vehiculo.

Con liderazgo de SenterNovem, Barcelona par-
ticipa en la iniciativa DISTINCT (consorcio de
5 paises) que pretende estandardizar los proce-
sos y su certificacion, identificacion y difusion
de las buenas practicas de la carga /descarga
nocturna silenciosa. El estudio del Cambra de
Comer¢ de Barcelona recopila otras pruebas
realizadas con operadores del sector de alimen-
tacion (vigilancia dirigida y PICTS), mostran-
do la clara voluntad por parte de la
Administracion y los operadores de encontrar
nuevas soluciones pactadas.

| Foto 5. Salida del
prototipo FIDEUS
de Renault del centro
logistico de Condis.

Microplataformas urbanas

Una microplataforma de distribucion urbana de
mercancias es una PSL (plataformas de soporte
logistico) que permite la distribucion de pro-
ducto en una zona urbana con acceso restringi-
do (horarios, tamafno de vehiculos, etc.).
Incorpora un proceso de ruptura de carga, reci-
be los vehiculos abastecedores de mercancia,
concentra y/o almacena el material a distribuir
y consolida cargas en otros vehiculos para la
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entrega a los puntos finales de destino con rutas
y horarios optimizados. De forma simplificada,
se deben mencionar dos condiciones basicas
para su buen funcionamiento: a) una localiza-
cion estratégica en una zona urbana restringida

con buena accesibilidad desde el exterior y b)
la autoridad local debe promover la iniciativa y,
generalmente, soportar su coste. Algunas expe-
riencias europeas nos permiten aproximar algu-
nos datos basicos de referencia:

TUicacion,
Operador  (upode | Transporlisias Entregas Plantilla Cosle anual lamafio (m 2)

CIUDA acucrdo) participantcs diarias (personas) (o) plataforma
D

Sicna (voluntario piloto) 10 600/ n.d. 7 350000 cxterior, a 1km /

Genoa (con(_:c?.lon nd 490/ 8T 1 cxterior, a Slm;a'

municipal) 1100 m
ILa (coneesion @ (0 cxterior a
L. 12 400 7 /nd 0RO

Rochelle municipal) ; 4 208000 0,8km/ 700 m  *

Tabla 4. Datos significativos de microplataformas europeas (Fuente: Estudio CCB)

El invierno de 2007 el Ayuntamiento de Bar-
celona realizd una primera prueba piloto de
microplataforma urbana de distribucion en el
barrio de Sant Andreu. La reducida magnitud
de la prueba no permitié obtener conclusiones
cuantitativas pero se demostrd la validez del
concepto, validando diversos niveles operati-
vos y verificando el rendimiento de los vehicu-
los eléctricos empleados (dos modelos de fur-
goneta, y bicicletas) para el proceso de distribu-
cion final. Se comprobo6 la concentracion de

demanda en horario matinal, la complejidad de
una organizacion logistica multiproducto y
multicliente y la necesidad de incentivos y res-
tricciones de acceso para optimizar el proceso.
Técnicamente, el concepto de microplataforma
se ha demostrado factible. El reto es resolver su
rentabilidad economica.

En el mencionado estudio de la CCB se plantea
un modelo de aplicacion del concepto de plata-
forma de distribucion urbana de mercancias
siguiendo las pautas indicadas en el resto del

Figura 3. Principales servicios / fuentes de ingresos del modelo de plataforma propuesto
(Fuente: Estudio CCB)
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trabajo y seleccionando aquellas opciones que
se consideran mas adecuadas para un caso real.
La base de partida es un modelo de titularidad
publica con gestion privada (adjudicacion) que
permite optimizar los diversos factores depen-
dientes de la administracion y de un gestor
especializado. La clave del beneficio de una
microplataforma es la sustitucion de multiples
proveedores por un repartidor final Uinico cen-
tralizado. Ello comporta una reorganizacion de
horarios (recepcion y entregas) con la consi-
guiente minimizacion de costes; y necesita una
masa critica suficiente para optimizar el proce-
so. Como se ha visto en experiencias existen-
tes, la principal dificultad es la rentabilizacion
econdmica. Parece imposible que eso sea posi-
ble si solo se contempla como la introduccion
de otro eslabon, un intermediario mas, en la
cadena logistica. El modelo sugerido plantea
un aprovechamiento de las ventajas de la ges-
tion de la via que permite la existencia de una
microplataforma junto a una serie de servicios

complementarios que permitan un superior
nivel de ingresos.

El resultado obtenido aplicando estos concep-
tos y una determinada organizacion de la plata-
forma (consultar el estudio para informacion
detallada) es que los gastos de explotacion que-
dan casi cubiertos con los ingresos de opera-
cion planteados (un desajuste de un -4,5 % que
puede cubrirse facilmente con una minima con-
tribucion de los comercios receptores, inicial-
mente no contemplada). El resultado neto,
incluyendo la inversion inicial con los diferen-
tes inmovilizados, comporta sin embargo un
déficit del 24% sobre el total de gastos. Aqui es
donde se hace evidente, como se ha visto en
similares casos europeos, la intervencion de
sector publico. La titularidad publica compor-
taria la asuncioén de gastos de local e infraes-
tructuras, y el beneficiario principal, la ciudad,
permitiria suponer una participacion de entes
locales para sufragar el resto de desajustes.

1 Ingresos operacién 434834 €

2 Beneficios ahorro CO2 512
(carbon trading)

3 Gastos de Personal -436.800

4 Otros gastos de explotacion | -3.160

5 MARGEN BRUTO -4614

6 Gastos de estructura -77.777

7 Amortizaciones -37.755

8 Beneficio antes de -120.146
Impuestos e Intereses (BAIl)

9 Intereses -17.575

10 Beneficio previo Impuestos | -137.721

11 Impuesto sociedades 30% 0

12 Subvencion 137.721 €

13 Beneficio neto 0

Tabla 5. Estimacion de resultados en la cuenta de explotacion para el primer afio del caso de estudio (Fuente: Estudio CCB)
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Una de las principales conclusiones del estudio
s que se necesitan nuevos servicios para cubrir
los gastos de romper y reorganizar la cadena de
distribucion actual, y que estos servicios impli-
can una gestion de acceso superior y mas inte-
grada que la actual. Los beneficios ambientales
del estudio no resultan significativos a nivel
cuantitativo (valores econdmicos actuales)
pero esto depende de la posibilidad de integrar
las microplataformas en la red ferroviaria. La
iniciativa de Paris donde, para este afio, se
prevé distribuir 120,000 toneladas de mercan-
cias por tren en combinacién con una flota de
20 camiones de GNC (Monoprix, Renault), con
el objetivo de ahorrar 280 toneladas de CO,,
parece ser el caso de referencia a seguir.

Conclusion

La DUM es una actividad inevitable y bésica
para el funcionamiento de una ciudad que debe
contemplarse como una unidad dentro del orde-
namiento logistico de las ciudades. Existen
muchos ambitos relacionados (movilidad,
infraestructuras y urbanismo, economia, etc.),
multiples intereses y sectores involucrados y
diversos mecanismos € iniciativas para resolver
su problematica. Como hemos ido viendo, exis-
ten diferentes problemas para los que hay que
aplicar diferentes soluciones; pero es clave
enfocarlo desde una vision integrada que
potencie la suma de iniciativas. Y no olvidemos
que en el caso de aplicar opciones novedosas
aparece una ultima consideracion: la tendencia
a rechazar un cambio de hdbitos (tanto por
parte del usuario como del responsable de la
gestion) junto al natural recelo frente a una
nueva medida de no probada eficacia; aunque
eso no debe ser excusa para la inaccidn, sino un
acicate para hacer las cosas bien y un motivo
para avanzar con paso firme pero sin precipita-
cion.

Parece algo injusto la alegacion de falta de ini-
ciativas DUM en Catalunya. Se han presentado

evidencias de iniciativas lideradas por
Barcelona que son referentes europeos de la
innovacion en el sector. Es posible que el éxito
de alguna medida afecte la voluntad de perse-
guir otras opciones. Las iniciativas para mejo-
rar las entregas en destino (carga-descarga noc-
turna silenciosa) podrian ser complementarias a
la implantacion de microplataformas. Las ten-
dencias apuntan a un aumento de costes del
transporte por carretera y una voluntad colecti-
va para mejorar el medioambiente. Si un esque-
ma de plataformas intermodales ha de surgir en
Catalufia, dependerd mucho de como se imple-
menten los instrumentos territoriales de la Llei
de mobilitat, y como estos planes directores de
la movilidad estén respaldados por los planes
de desarrollo de infraestructuras ferroviarias.
Finalmente, hay que ver de qué manera la intro-
ducién de vehiculos eléctricos afecta a los dis-
tintos sectores implicados. El potencial benefi-
cio medioambiental es evidente, pero falta
demostrar su viabilidad econdmica, la adecua-
cion técnica para determinadas tareas y la
cobertura necesaria en infraestructuras caso de
llegar a involucrar un niimero importante de
vehiculos. Paralelamente, dicha implantacion
podria conllevar la aplicacion de nuevas inicia-
tivas complementarias a nivel de gestion de
vias y flotas, normativas, etc., que hasta el
momento solo se han planteado a nivel teorico.

Notas

' Se destaca “La distribucion urbana de mercancias en
Barcelona. Analisis de viabilidad de las microplataformas”
(Lluis Ros, Simon Hayes et alter), Cambra de Comerg de
Barcelona, 2008.
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Resumen: La economia globalizada es-
ta introduciendo cambios muy importan-
tes en la organizacion economica, tanto
a nivel de los estados como en las admi-
nistraciones y en las empresas.

Entre otras, hay tres tendencias que han
ido tomando fuerza: la configuracion de
mega-regiones' que desbordan los limi-
tes geograficos de las divisiones politi-
co-administrativas, el vinculo cada vez
mas estrecho entre industria y logistica
y, finalmente, la creciente estructuracion
de la actividad econdmica en forma de
clusters, como medio de alcanzar la ma-
xima eficacia, y por lo tanto la maxima
competitividad.

Ademas, las tres tendencias son de una
particular importancia en el caso de
Cataluia.

La primera es importante a la hora de
encontrar su encaje en el Arco Medite-

rraneo Occidental de Europa. La segun-
da de las tendencias apuntadas es espe-
cialmente relevante para una economia,
como la catalana, en la que la industria
ha tenido y tiene un peso muy importan-
te en la generacion de su producto inte-
rior, y en la que hay una voluntad nitida
y sobradamente compartida de preservar
e incrementar su base industrial.

Y si se habla habitualmente de Catalufia
como "centro logistico', es bien seguro
que al menos el calificativo de cluster se
puede aplicar con toda propiedad a la
comunidad logistica del Baix Llobregat,
por la densidad que tiene esta actividad;
por los fuertes vinculos entre las empre-
sas que forman esta comunidad, y la es-
trecha relacion que tienen con el puerto
y el aeropuerto, y por el potencial de ge-
neracion de economias de escala del
conjunto, tanto en las actividades de o-
peracion como en las actividades comer-
ciales y de proyeccion exterior de esta
comunidad’.

Quizas para que sea verdaderamente un
cluster s6lo es necesario que sus propios
integrantes y las administraciones res-
ponsables de la politica industrial tomen
plena conciencia de ello.

Ahora bien, la integracion de una macro-
region econdmica, la preservacion de la
base industrial y el desarrollo de clusters
logisticos, requieren una buena dotacion
de infraestructuras y una organizacion y
gestion del sistema de transportes alta-
mente eficaz.

Articulo publicado en el n° 59 de la revista “Revista Economica de Catalunya” El sector de la logistica. Marzo 2009. Edita: Colegio

de Economistas de Catalunya
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Algunos de estos elementos son precisamente
el objeto de discusion de este articulo.

1. Barcelona: el binomio puerto - aeropuerto

En el contexto que ha quedado indicado, puer-
tos y aeropuertos se pueden considerar las
infraestructuras de la economia global, por
excelencia; ya que los modos maritimo y aéreo
son los que aseguran las relaciones de alta
capacidad y a largas distancias. Desde este
punto de vista, las redes ferroviarias y viarias
son infraestructuras subsidiarias. No quiere
decir que estas infraestructuras no sean deter-
minantes para la competitividad de la econo-
mia, sino que, en buena medida, con respecto a
las mercancias, lo son precisamente por las
sinergias que establecen con los puertos y los
aeropuertos.

En este punto, ya se puede adelantar que si bien
Barcelona se esta dotando de la capacidad por-
tuaria y aeroportuaria necesaria, al menos a
medio plazo, el atraso de los accesos terrestres
al puerto y al aeropuerto y de las redes y ferro-
viaria son un motivo importante de preocupa-
cion.

El puerto de Barcelona

En el caso del puerto, el trafico de mercancias
ha experimentado un crecimiento constante. En

los diez ultimos afos, la carga total se ha mul-
tiplicado por 2,2; pasando de 24,7 millones de
toneladas en 1999 a 53,7 millones de toneladas
(estimacion) en 2008. Y en el mismo periodo,
la mercancia containerizada se ha multiplicado
por 2,4; pasando de los 1,10 millones de TEU
de 1998 a los 2,68 millones de TEU* (estima-
cion) en 2008.

El puerto se estd preparando para hacer posible
la consolidacion de esta tendencia. La impor-
tancia de la expansion que actualmente se esta
llevando a cabo queda reflejada en el cuadro 1.

Pero esta nueva capacidad también llegard a
saturarse. Después de esta ampliacion, se esti-
ma que el puerto de Barcelona podra operar 10
millones TEU al afo. Este es precisamente el
nivel que mueve actualmente el puerto de
Rotterdam, a su vez por debajo de los movi-
mientos de los grandes puertos asiaticos, que
superan con creces los 20 millones de
TEU/afio; como se puede ver en el grafico 1.
Hay que resaltar que en 2007, la media de los
10 primeros puertos de Asia, Europa y América
fue de 16,1; 5,2 y 6,6 millones de TEU, respec-
tivamente.

Es por ello que si Barcelona quiere ser un puer-
to significativo a nivel mundial, es necesario
que se plantee desde ahora como puede conti-
nuar creciendo.

Cuadro 1. Principales indicadores de la actual expansion del puerto de Barcelona
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Concepto Actual Futuro Incremento

Linea de muelle (metros) 19.766 29.702 x 1,5

Superficie maritima (ha.) 374 786 x 2,1

Superficie terrestre (ha.) 558 1.265 x23

Terminales contenedores (ha.) 100 380 x 3,8

Zona Actividades Logisticas (ha.) 67 260 x 3,9
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Grafico 1. Puertos del Mundo - Trafico de contenedores
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Fuente: “Transporte XXI” y elaboracion propia

La superacion de estos limites puede venir por
tres vias: cambios en la gestion, creacion de
plataformas logisticas en el traspais, vinculadas
a las instalaciones portuarias por corredores
muy eficientes y, finalmente, por una nueva
ampliacion fisica de las instalaciones portua-
rias.

Mediante la gestion se incrementa la rotacion
de los contenedores, reduciendo los tiempos de
procesamiento y su permanencia en el puerto.

Mediante la creacion de plataformas logisticas
vinculadas al puerto, los cargadores —importa-

25

40 1 Puertos americanos

dores y exportadores— y los agentes logisticos
no tienen que encontrar diferencias entre la
calidad de los servicios ofrecidos en emplaza-
mientos remotos y los servicios ofrecidos en el
mismo puerto. Este es, precisamente, el con-
cepto de "puerto en red", que la Autoridad
Portuaria de Barcelona esta desarrollando
desde hace tiempo.

Como se puede ver en el grafico 2, el puerto de
Barcelona tiene diversas terminales ferrovia-
rias, destacando las de Azuqueca de Henares
(Madrid), Zaragoza, Perpifian y Toulouse, enla-
zadas por servicios ferroviarios a lo largo de lo
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que el puerto denomina el "corredor transver-
sal" (Zaragoza —5 trenes semanales—, Madrid
-5 trenes semanales—, Lisboa), el "corredor del
Ebro” (Zaragoza, Logrofo, Burgos y Galicia),
el "corredor europeo” (Lyon —3 trenes semana-
les—, Suiza y Sur de Alemania) y el "corredor
del sur de Francia" (Tolosa y Burdeos).

Finalmente, es preciso preguntarse si el puerto
de Barcelona puede continuar creciendo fisica-
mente. Ciertamente ya no lo puede hacer hacia
poniente, direccion natural en la que lo ha esta-

do haciendo hasta ahora, porque topa con el
limite del Llobregat, ya desviado. No obstante,
si esta ultima expansion ya la ha hecho inva-
diendo el mar, hay que considerar si lo puede
continuar haciendo de esta forma’.

Estas tres alternativas no son excluyentes y no
deberia descartarse ninguna, si efectivamente
se da una importancia estratégica a la actividad
industrial y logistica, tan estrechamente ligada,
en Catalufa.

Grafico 2. Servicios ferroviarios actuales del puerto de Barcelona

Fuente: Madrid (2008).
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El aeropuerto de Barcelona

En el caso del transporte aéreo, la expansion
sostenida del trafico, una de las tendencias
imperantes internacionalmente, se ha dejado
sentir en el aeropuerto de Barcelona; acentuan-
dose especialmente en cada uno de los dos
momentos recientes de apertura o de gran pro-
yeccion internacional que han representado,
respectivamente, la incorporacion de la econo-
mia espanola a la Comunidad Europea (1986) y
la celebracion de los Juegos Olimpicos en la
ciudad de Barcelona (1992). Asi, se ha pasado
de casi 6 millones de pasajeros/afio al inicio de
la década de los ochenta, a 10 millones en 1992
y a casi 33 millones en 2007.

Sin embargo, en 2008 el movimiento ha bajado
a 30,2 millones de pasajeros, debido, por un
lado, a la entrada en servicio del tren de alta
velocidad en el trayecto Barcelona - Madrid, vy,
por el otro, a la coyuntura econdmica recesiva
que se ha instaurado en la segunda mitad del
afio.

No obstante, hay que esperar la continuidad de
la tendencia creciente, ya que las previsiones a
largo plazo contintian siendo de incrementos
sostenidos del transporte aéreo mundial.

Con respecto al transporte aéreo de carga, hay
que decir, en primer lugar, que tiende a la con-
centracion en un reducido niimero de aeropuer-
tos, mucho mas que lo que sucede en el trans-
porte de pasajeros. Aparte que esta tendencia
no le ha sido favorable, el aeropuerto de
Barcelona tiene una red de servicios fundamen-
talmente europea, muy sensible a la competen-
cia del transporte por carretera. La falta endé-
mica de vuelos intercontinentales ha sido un
impedimento importante para el desarrollo de
la carga aérea en Barcelona.

Todo eso explica que las 100.000 Tm que
mueve anualmente, en cifras redondas, esté por
debajo de lo que se podria pensar por su volu-
men de transporte de pasajeros.

Como se puede ver en el cuadro 2, con un
movimiento de menos de 3.000 toneladas por
millon de pasajeros, el aecropuerto de Barcelona
es el que tiene esta ratio mas baja, entre todos
los aeropuertos europeos con un trafico supe-
rior a los 20 millones de pasajeros/aio; excep-
tuando Palma de Mallorca, de vocacién emi-
nentemente turistica.

Cuadro 2. Trafico en los aeropuertos europeos de mas de 20 millones de pasajeros/aiio (2007)

N° Aeropuerto Pasajeros Carga Toneladas
Tm. por

millon pax.
1 Londres Heathrow 68.068.304 1.313.644 19.299
2 Paris Charles de Gaulle 59.922.177 2.052.740 34.257
3 Frankfurt 54.161.856 2.074.437 38.301
4 Madrid Barajas 52.122.702 322.244 6.182
5 Amsterdam Schiphol 47.794.994 1.610.282 33.691
6 Londres Gatwick 35.218.374 171.230 4.862
7 Munich 33.959.422 251.075 7.393
8 Roma 32.855.542 130.233 3.964
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N° Aeropuerto Pasajeros Carga Toneladas
Tm. por

millon pax.
9 Barcelona 32.794.575 96.770 2.951
10 | Paris Orly 26.440.736 95.520 3.613
11 | Milan Malpensa 23.885.391 471.148 19.725
12 | Londres Stansted 23.777.277 206.601 8.689
13 | Dublin 23.287.438 107.906 4.634
14 | Palma de Mallorca 23.223.970 --- ---
15 | Manchester 22.362.106 165.811 7.415
16 | Copenhague 21.356.134 395.506 18.520
17 | Zurich 20.682.094 264.615 12.794

Fuente: Airports Council International y elaboracion propia.

En el grafico 3, se observa claramente la posi-
cion atipica que tienen tanto el aeropuerto de
Madrid como el aeropuerto de Barcelona.

El Aeropuerto de Madrid, aunque por nivel de
trafico de pasajeros esté situado entre los gran-
des hubs europeos, es un caso completamente

aparte si se considera desde la vertiente de la
carga.

En el caso de Barcelona, se encuentra situado
en un grupo en el que estdn también Roma,
Munich y Londres Gatwick, tres aeropuertos
sin vocacion de carga, actividad que, en sus res-

Grafico 3. Relacion entre volumen de pasajeros y de carga en los principales
aeropuertos europeos (2007)
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Fuente: Airports Council International y elaboracion propia.
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pectivas proximidades, la tienen Milan, Fran-
kfurt y Londres Heathrow. Y si se mira la linea
de las 100.000 Tm./afio, se ve como hay otros
aeropuertos con un nivel de trafico de pasajeros
muy inferior que tienen volimenes de carga
muy superiores, destacando Copenhague y
Milan Malpensa, éste tltimo rozando el medio
millon de toneladas anuales.

Todo ello hace pensar que en el aeropuerto de
Barcelona, si se consiguiera desarrollar mas
rutas de larga distancia, intercontinentales®, y
con un desarrollo significativo del conjunto del

sector logistico, se podria llegar a niveles de
movimiento de mercancias importantes, del
orden del de Milan.

De hecho, la expansion en curso del aeropuerto
de Barcelona tiene que permitir hacer frente a
futuros crecimientos de trafico importantes,
tanto de pasajeros como de carga. La importan-
cia de este proceso de expansion se puede ver
en el cuadro 3, donde se compara la situacion
antes y después de la expansion que se esta lle-
vando a cabo.

Cuadro 3. Principales indicadores de la actual expansion del aeropuerto de Barcelona

Concepto Actual Futuro Incremento
Superficie aeropuerto (ha.) 845 1.533 x 1,8
Pistas 2 2 -
Operaciones / hora 52 90 X 1,7
Terminales (superficie en miles m2) 103 670 x 6,5
Posiciones aeronaves 70 168 x 2,4
Pasarelas de embarque 24 73 x 3,0
Mostradores de facturacion 113 314 x 2,8
Cintas equipajes 13 35 x 2,7
Terminal de carga (superficie en miles m2) 35 160 x 4,6
Parque aeronautico (ha.) - 50 -
Ciudad aeroportuaria - 150 -

Con la nueva Terminal 17, que multiplica por
6,5 la superficie de las terminales de pasajeros
actuales, se podra atender a 55 millones de
pasajeros/aiio. Mas adelante, con el futuro
"satélite" de esta nueva terminal, se podra lle-
gar a los 70 millones de pasajeros/afio. Y con
respecto a la carga aérea, los 160.000 m2 del
nuevo recinto de carga —4,6 veces la superficie
actual— permitiran llegar a las 300.000 tonela-
das anuales, o mas, sin dificultad.

De todos modos, a medio - largo plazo la capa-
cidad del aeropuerto después de esta amplia-
cion se saturard nuevamente. Igual que en el
puerto, se tendran que explotar todas las ganan-
cias que sean posibles mediante la optimiza-
cion de la operacion y la gestion. Pero es inevi-
table pensar en el crecimiento fisico de las ins-
talaciones. Como los proximos limites los im-
pondra el sistema de pistas, y no la superficie
de las areas terminales®, una solucion podria ser
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ganar tierra al mar por la margen derecha del
Llobregat, de la misma manera que se ha hecho
en la margen izquierda para dar mas superficie
a los muelles del puerto’.

Aunque actualmente ya es posible la operacion
nocturna, aterrizando y despegando por la
cabecera de la pista principal que da a la parte
del puerto, con una pista en el mar, todavia
habria menos restricciones, ya que la trayecto-
ria de despegue y aterrizaje de las aecronaves no
pasaria en ninglin caso por encima de nucleos
habitados.

La operacion sin restricciones durante las vein-
ticuatro horas del dia, siendo el horario noctur-
no especialmente interesante para los vuelos de
carga, es un factor diferencial muy notable del
aeropuerto de Barcelona, respecto de otros
grandes aeropuertos europeos, todos ellos en
medio de areas densamente pobladas.

2. La red viaria y ferroviaria necesaria para
el desarrollo del cluster logistico del Baix
Llobregat

Como se ha visto, los traficos de mercancias en
el puerto y en el aeropuerto de Barcelona, tie-
nen que crecer notablemente en los proximos
anos, contando con unas instalaciones amplia-
das y que todavia podrian ser objeto de futuras
ampliaciones adicionales.

Para que esta plataforma logistica pueda alcan-
zar un funcionamiento eficiente y, por lo tanto,
sea la base de un verdadero cluster, con inci-
dencia en toda Catalufia y mas alla, hace falta
que disponga de una red viaria y ferroviaria efi-
caz y bien dimensionada.

Las conexiones viarias

Es muy importante poder segregar el trafico de
camiones que acceden al puerto de Barcelona

del resto de circulacion de vehiculos. Para con-
seguirlo, el Convenio del Delta, de 1994, deter-
mind que se construiria una prolongacion de la
A2, dedicada exclusivamente a este trafico, que
arrancaria en el término municipal de Sant
Feliu de Llobregat.

No obstante, finalmente se ha decidido que
parta de la Ronda Litoral, en el término muni-
cipal de Sant Joan Despi, con lo cual la funcio-
nalidad de esta via no serd la prevista inicial-
mente, pero aun asi facilitara notablemente la
entrada y salida de mercancias del puerto.

Por otro lado, para mejorar la movilidad inter-
na de la plataforma, los recintos portuario y
aeroportuario estaran conectados por una via
segregada también del resto de trafico. El mes
de septiembre pasado, la Generalitat aprob¢ la
construccion de lo que constituye la primera
fase de este eje puerto - aeropuerto que conec-
tard las areas logisticas de estas dos infraestruc-
turas, la ZAL y el poligono de Mas Blau.

Pero el gran reto de la conectividad de la gran
plataforma logistica del delta del Llobregat lo
constituye el desdoblamiento del eje transeuro-
peo, E9. Este eje, que por la parte catalana es
conocido como el "eje del Llobregat", integra-
do fundamentalmente por la carretera C16,
lleva hacia Toulouse, Limoges y Orleans y
constituye una via de acceso al Norte de
Francia, Bélgica y Holanda.

En el tramo catalan, esta carretera esta desdo-
blada desde Barcelona hasta Berga y de aqui a
un tiempo lo estara hasta Baga', el ultimo mu-
nicipio antes de la entrada en el tanel del Cadi.
Sin embargo, continuard siendo una carretera
de un solo carril en cada sentido desde dicho
tunel hasta la frontera francesa''.

En el otro lado de la frontera, en lo que ahora
es la carretera N20, la situacion es similar; las
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previsiones oficiales son de dejar una carretera
de un carril en cada sentido desde la frontera
hasta Tarascon. A partir de este municipio, la
carretera ya estd desdoblada y se convierte en
autopista (A66) a partir del municipio de
Pamiers.

Este tramo, de unos 100 Km en conjunto, a
ambos lados de la frontera, representa una
importante discontinuidad en una carretera
transeuropea y tiene implicaciones negativas
para el desarrollo de comarcas como el Ber-
gueda y el Ariege, pero también tiene efectos
igualmente negativos para la plataforma logis-
tica del delta del Llobregat y las areas logisticas
e industriales de Toulouse de Llenguadoc.

Con una carretera desdoblada entre Barcelona
y Toulouse, donde recordemos que el puerto de
Barcelona tiene una terminal muy importante,
los camiones podrian hacer un viaje de ida y
vuelta entre estos dos puntos con un solo con-
ductor. Con esta ruta impracticable, los encami-
namientos de mercancias, en uno u otro senti-
do, se tienen que hacer dando la vuelta por
Narbona: utilizando la E15 (AP7, por el lado
catalan y A9 por el lado francés) y la ES0 (A61
en nomenclatura francesa), entre Narbone y
Toulouse. Este itinerario es mas de un 20% mas
largo que el de la E9, al pasar de unos 330 a 400
Km. Esta distancia hace necesaria una tripula-
cién de dos conductores, para respetar la nor-
mativa de descanso, si se quiere hacer el trayec-
to en los dos sentidos en un solo dia y aumenta
considerablemente los costes de combustible y
otros.

Las conexiones ferroviarias

En las relaciones hacia el centro y el norte de la
peninsula Ibérica, la principal dificultad se de-
riva del hecho de que la infraestructura sélo
permite la circulacion de trenes hasta 450 m de

largo, que no son competitivos con el camion,
pero se esta estudiando la posibilidad de cons-
truir apartaderos'” suficientes para permitir la
circulacion de trenes de 750 m.” En un sentido
positivo, la linea de alta velocidad hacia
Madrid libera capacidad de la linea convencio-
nal que puede absorber mas trafico de trenes
mercantes.

Con respecto a las circulaciones hacia la fron-
tera francesa, que también son de una impor-
tancia econdmica vital, la situacion es bastante
mas compleja.

Es preciso decir, sin embargo, que el proceso
de homogeneizacion de los distintos sistemas
ferroviarios de los estados miembros de la
Unioén Europea, hard que desaparezcan a medio
plazo las barreras que suponen la diversidad de
sistemas de sefializacion y de tensiones en la
alimentacion eléctrica a la red ferroviaria tran-
seuropea.

Sin embargo, para la accesibilidad de la plata-
forma logistica del delta del Llobregat queda-
ran dos importantes cuestiones por resolver. La
primera y mas notoria es la diferencia entre el
ancho de vias ibérico y el ancho de vias inter-
nacional o UIC". La segunda, nada simple, es
la concurrencia de los trenes de mercancias con
los trenes de viajeros por la utilizacion de la
red, en especial en el radio de circulacion de los
servicios de cercanias en torno a Barcelona, ya
que en esta rivalidad los trenes mercantes siem-
pre tienen las de perder, hasta el punto de tor-
narse por esta causa, en muchos casos, econo-
micamente inviable su operacion.

El puerto de Barcelona contard con accesos en
los dos anchos de via. Pero la segregacion de
trafico de mercancias y de pasajeros solo se ha
abordado en los tramos de mas densidad, aun-
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que la segregacion a lo largo de toda la linea
serd necesaria en un plazo no demasiado largo.

En el tramo de Barcelona a la frontera france-
sa, la linea de alta velocidad fue concebida
desde el primer momento como una linea de
explotacién mixta pasajeros - mercancias. Y
también desde el primer momento ha existido
un cierto debate sobre si era factible o no este
proposito y se han realizado diversos estudios y
comparaciones internacionales sobre este tema'.

Para que esta explotacion mixta sea posible, el
trazado de la linea debe tener en cuenta esta
doble utilizacion tanto en las pendientes como
en los peraltes de las curvas, que tienen que
estar disefiados segiin una solucién de compro-
miso que pueda satisfacer, mejor o peor, las
exigencias de los diferentes tipos de trenes que
tienen que circular por ella. Aun asi, puede
haber problemas diversos de orden técnico.
Mezclar circulaciones de trenes a velocidades
muy diferentes reduce la capacidad de la linea
y la circulacion de trenes pesados encarece
considerablemente el mantenimiento de las
vias.

Dejando de lado las razones de seguridad para
los trenes de alta velocidad, y otras considera-
ciones hechas mas bien desde el punto de vista
de los servicios de pasajeros, lo cierto es que
esta solucion, en el mejor de los casos, s6lo
puede ser provisional, ya que impone muchas
condiciones a la operacion de los trenes de
mercancias.

En primer lugar, debido a la densidad del trafi-
co de pasajeros, las circulaciones de mercantes
deberan ser fundamentalmente nocturnas. En
segundo lugar, las mercancias mas pesadas no
podran ser transportadas por esta linea, para no
someter la infraestructura a un esfuerzo incom-
patible con las condiciones de seguridad del
trafico de pasajeros, o no incurrir en unos cos-
tes de mantenimiento excesivos'®. Por otra par-
te, no estan previstos apartaderos con la longi-

tud suficiente para acoger trenes de 750 metros
de largo, que es un requisito muy importante
para la rentabilidad de la operacion de los tre-
nes de mercancias.

Aunque de forma reservada hayan reconocido
estos inconvenientes, los responsables de la
gestion de la red ferroviaria estatal siempre han
propuesto que los trenes de mercancias se
incorporaran a la linea de ancho internacional y
alta velocidad hasta la frontera francesa.

De acuerdo con esta solucion, la conexion
ferroviaria del puerto de Barcelona hacia
Francia, prevista actualmente para estar opera-
tiva en el afo 2012, estard integrada por las
infraestructuras relacionadas a continuacion,
que se pueden ver en el mapa del grafico 4.

* Dos vias de ancho mixto (ibérico y UIC)
—dedicadas exclusivamente a trenes de mer-
cancias— desde la terminal de Can Tunis, den-
tro del recinto portuario, hasta el nudo de
Castellbisbal (en marrén en el mapa).

* Dos vias de ancho mixto (ibérico y UIC)
—con trafico de trenes de mercancias, cercani-
as y, eventualmente, alta velocidad— desde el
nudo de Castellbisbal al nudo de Mollet,
pasando por detras Collserola (en rojo).

* Conexién en Mollet con la linea de ancho
internacional y alta velocidad, haciendo com-
patibles las circulaciones de trenes de mer-
cancias con las de trenes de alta velocidad, en
el trayecto de 137 Km desde Mollet hasta la
frontera (en azul).

El enlace con la red francesa se hace cruzando
la frontera mediante un tunel bajo las Alber¢s,
la cordillera que separa las comarcas del Alt
Emporda y el Vallespir, en el tramo entre Fi-
gueres y Perpifidn. Este tunel esta siendo cons-
truido por una unidén internacional de empresas,
la UTE TP Ferro, que posteriormente explotara
este tramo, mediante la percepcion de los
correspondientes cdnones de circulacion.

REVISTA DE

3CONOMi4

Nuamero 2 - Octubre 2009

89



Las infraestructuras de transporte necesarias para el desarrollo logistico de Cataluia y del Arco Mediterraneo

Salvador Curcoll

Este tinel podria entrar en servicio en el plazo
previsto, en febrero del 2009, pero no lo podra
hacer debido al retraso de las obras de la linea,
fundamentalmente debido a las dificultades de
construccion de los tineles urbanos de Gerona.
Eso significard que el Estado espaiol tendra
que compensar a los concesionarios con canti-
dades muy importantes, en concepto de lucro
cesante, ya que las soluciones transitorias alter-
nativas que en un momento determinado habia
imaginado el Ministerio de Fomento tampoco
pueden ser habilitadas a tiempo.

Pasada la frontera, la continuidad estd propor-
cionada por la linea Perpinan - Narbona -
Montpeller. Esta linea mas adelante ofrecera
mas capacidad a los trenes de mercancias, ya
que el gobierno francés recientemente ha deci-
dido la construccion de la linea de alta veloci-
dad entras estas ciudades, que absorbera una
gran parte del trafico de viajeros.

Por todo ello, la Comision de Seguimiento de
Actuaciones Ferroviarias, de la Autoridad
Portuaria de Barcelona, parece abonar como
alternativa mas factible que, al llegar a Mollet,
los trenes de mercancias se incorporen a la
linea ferroviaria convencional, convertida en
una linea de ancho mixto (ibérico y UIC), habi-
litando apartaderos previendo la circulacion de
trenes de 750 metros (en rojo en el grafico 4)".

En el tramo Mollet - Sant Celoni, limite de los
servicios de cercanias, podria ser necesaria una
doble via exclusivamente para mercancias, ya
que en este tramo la densidad de circulaciones
de viajeros es muy elevada.

Esta linea tendrd mas capacidad para ofrecer a
los trenes de mercancias una vez los servicios
ferroviarios de pasajeros, tanto de larga como
de media distancia, utilicen preferentemente la

nueva linea de ancho internacional y alta velo-
cidad.

Si ésta fuera la solucidn, la conexion con la red
francesa se haria a través de Portbou, sin nece-
sidad de cambio de ejes para los trenes forma-
dos con material de ancho internacional. Mas
arriba de Vilamalla esta linea podria entroncar
con la linea de alta velocidad para utilizar,
alternativamente, el tunel de las Alberés si se
considerara necesario.

El mapa también muestra la linea de alta velo-
cidad para pasajeros que procede de Madrid v,
después de atravesar Barcelona, llega a Mollet
(en verde) y una posible linea de ancho mixto,
exclusivamente para mercancias, desde el puer-
to hacia el Pened¢s, para acceder a la nueva
plataforma logistica de 1’Arbog, que ya estd
planificada por la Generalitat (en marron).

Sea cudl sea la solucion que finalmente se
adopte, no se llegard a tiempo para que la nueva
gran terminal del muelle Prat, que entrard en
servicio muy probablemente en el 2010, pueda
contar desde el principio con unas conexiones
ferroviarias eficaces.

La Autoridad Portuaria de Barcelona considera
que con la explotacion mixta, pasajeros y mer-
cancias, la linea de alta velocidad podria quedar
saturada en el 2015. Y a medida que el puerto
opere acercandose a los limites de su capacidad
ampliada (10 millones de TEU/afo), también
podria llegar a saturarse la propuesta que
actualmente hace el puerto.

Por lo tanto, cualquiera de las dos soluciones
que se han expuesto serviria para hacer mas lle-
vadera la espera de la verdadera y Unica solu-
cion factible a largo plazo, que es una via ente-
ramente dedicada a las mercancias desde los
puertos catalanes, fundamentalmente Tarra-
gona y Barcelona, hacia la frontera.
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Grafico 4. Conexiones ferroviarias del puerto de Barcelona; dos posibles alternativas

~7 Sant Celoni

Linia ample mixt exclusiva mercaderies
Linia convencional ample mixt
Linia alta velocitat passatgers i mercaderies

Linia alta velocitat passatgers

J) Portbou

Fuente: Camara de Comercio de Barcelona

3. Del cluster logistico a la fachada logistica
del Mediterraneo Occidental

Pero si han quedado expuestas cudles son las
necesidades de infraestructuras para el desarro-
llo del cluster logistico del Baix Llobregat,
ahora hay que afiadir que este cluster debe con-
siderarse s6lo como una pieza de un ambito
logistico mayor.

El contrapeso de la fachada logistico-industrial
de la Europa atlantica, con los grandes puertos
de Rotterdam, Hamburgo, Amberes y Bremen,
solo se puede alcanzar mediante una verdadera
integracion de la actividad logistica de todo el
Arco Mediterraneo Occidental, desde An-
dalucia y Murcia, hacia Valencia, Catalufia y
las regiones del sur de Francia.
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Si la necesidad de unos buenos enlaces viarios
y ferroviarios del cluster logistico del Baix
Llobregat hacia la frontera francesa se explica
por una simple cuestion de accesibilidad a los
mercados europeos, la necesidad de tener unas
buenas comunicaciones hacia el sur se explica,
pues, por razones de integracion econdmica
regional.

Es por ello que es necesario ampliar el campo
de visidon para considerar el conjunto de las
necesidades de todo el "corredor Mediterra-

"

nco .

Como concepto, un "corredor" se puede consi-
derar que es un itinerario a lo largo del cual dis-
curren infraestructuras que permiten el trans-
porte de mercancias y personas y, si se le quie-
re dar un sentido mas amplio, incluso de flui-
dos, como el agua y la energia, y también flu-
jos de informacion.

Forman parte de los corredores los nodos en los
que se organiza y se gestiona la intermodalidad
del transporte. Estos nodos estan constituidos,
principalmente, por puertos aeropuertos y pla-
taformas logisticas.

Siguiendo estos criterios, el corredor del
Mediterraneo, tendria que estar integrado por la
autopista AP7, la futura "autovia del Medite-
rraneo" (es decir la actual N340 desdoblada), la
linea convencional de ferrocarril, la linea ferro-
viaria de alta velocidad para pasajeros y por
una linea ferroviaria dedicada exclusivamente a
la circulacion de trenes de mercancias, que hoy
por hoy no esta ni siquiera planificada.

Las carreteras

La autopista AP7 se estda ampliando en los tra-
mos de mas trafico. A lo largo de todo su reco-
rrido catalan, se esta anadiendo un tercer carril

en cada sentido. Con respecto a la conversion
de la N340 en autovia, ya se estd actuando tam-
bién en el tramo catalan. Hay, sin embargo,
algunos cuellos de botella en torno a grandes
ciudades, como Valencia y Barcelona. En este
ultimo caso, la verdadera solucion consiste en
llevar la futura A7 hacia los términos de Abrera
y Martorell, para conectar alli con la via orbital
B-40 y en Sils empalmar con la N-II, que tam-
bién estd siendo desdoblada y que viniendo de
Tordera se encamina hacia la frontera francesa.
Pero en este punto hay diferentes sensibilidades
y puntos de vista y no esta claro todavia si ésta
sera la alternativa que se llevara a la practica o
si, contrariamente, se optara por alternativas de
compromiso mucho menos funcionales y ambi-
ciosas desde el punto de vista de los encamina-
mientos de trafico y de fomento de la actividad
econdmica.

Las lineas ferroviarias

En este punto es necesario hacer una referencia
introductoria a los servicios de pasajeros y a las
infraestructuras que los hacen posibles.

Como es sabido, actualmente los servicios
ferroviarios de mas altas prestaciones entre
Valencia y Barcelona los proporcionan los tre-
nes Euromed, que son de ancho ibérico y que
no llegan a ser de alta velocidad. Esta previsto
que en breve, mediante una operacion de cam-
bio de ancho de los ejes en la estacion del
Camp de Tarragona, las circulaciones de los
Euromed puedan utilizar la linea del tren de
alta velocidad desde alli hacia Barcelona.

Hoy por hoy, eso es todo, porque la vision
radial de la red ferroviaria que tienen sus res-
ponsables hace que hayan concebido una linea
de Madrid a Barcelona y a la frontera francesa
y otra linea, denominada "Madrid - Castilla La
Mancha - Comunidad Valenciana - Regién de
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Murcia", que no tienen ningun punto de contac-
to. Esta ultima linea tiene un ramal que, en
direccion al sur, va hacia Alicante y Murcia, y
otro ramal, hacia el norte, que, pasando por
Jativa, va hacia Valencia y de alli a Castellon de
la Plana, donde muere.

Como se puede ver en el grafico 5, el proyecto
no prevé conectar esta nueva linea, cuya cons-
truccion ya estd muy adelantada, con el tramo,
que ya esta en servicio, entre Tarragona y
Barcelona. No esté previsto construir una plata-
forma con las dos correspondientes vias para
alta velocidad que uniria estas dos lineas: una
infraestructura de menos de 200 Km que no
tiene ninguna dificultad constructiva especial.

Es preciso decir que el poco sentido comun de
estas previsiones hizo que en las ltimas elec-
ciones generales la vicepresidenta del Gobierno
central hiciera la promesa de construir este
enlace, cosa que en las postrimerias del 2008 ha
sido también manifestada por la ministra de
Fomento.

La importancia de este cambio de orientacion
es obvia con respecto al transporte de pasaje-
ros, pero nuevamente sus efectos también seri-
an importantes para el transporte de mercanci-
as, por la misma razén apuntada en otros pun-
tos: el traspaso de servicios de pasajeros a la
nueva linea de alta velocidad liberaria capaci-
dad en la via convencional, muy necesaria para
el transporte de mercancias y para el trafico de
los puertos valencianos.

Grifico 5. Esquema de la linea de alta velocidad Madrid - Castilla La Mancha
Comunidad Valenciana - Murcia (en construccion)
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Esta mayor disponibilidad para las mercancias
de la linea ferroviaria convencional a lo largo
de la costa mediterranea, gracias al trasvase del
trafico de viajeros hacia una linea de alta velo-
cidad y ancho internacional sin discontinuida-
des, seria también una solucion provisional. A
reserva de los estudios de detalle que se tendri-
an que hacer, todo apunta a que la demanda de
transporte ferroviario de mercancias en este tra-
yecto exigira, y hard econdmicamente viable,
una via dedicada exclusivamente al transporte
de mercancias a lo largo de toda la costa medi-
terranea.

Este corredor, con las carreteras y las lineas
ferroviarias que se han descrito, se convertiria
en un elemento verdaderamente estructurante
de la macro-region, proyectandola decidida-
mente en la economia global.

Los nodos

Los puertos, los aeropuertos y las areas logisti-
cas ya existentes a lo largo de este corredor,
cuando esté dotado de las infraestructuras ade-
cuadas que han sido esbozadas a lo largo de
este articulo, resultarian muy beneficiadas, y
con ellas el conjunto de la actividad industrial y
econdmica del pais.

Con todo ello, y con una concepcion global de
la importancia de la logistica para el futuro eco-
noémico de toda la region, habrd que pensar en
nuevas areas de desarrollo econdémico, también
en el traspais.

Este podria ser uno de los grandes proyectos de
pais para el proximo futuro.

Notas
' Florida, Gulden y Melander (2007).

? Camara de Comercio de Barcelona (2004).

* El concepto de cluster se aplicd al Baix Llobregat en la 6*
Jornada Técnica del Plan Estratégico Metropolitano de
Barcelona, "La logistica, sector estratégico para una economia
global", celebrada en Barcelona el 11 de diciembre de 2008.

* TEU: Twenty-feet Equivalent Unit, unidad de medida que
corresponde a la capacidad de un contenedor de 20 pies.

* Alemany (2008).

6 A nivel mundial una parte muy considerable de la carga aérea
se transporta a las bodegas de los grandes aviones de pasajeros
que vuelan en rutas de larga distancia. Con la creacion del
Comité de Desarrollo de Rutas Aéreas (CDRA), por AENA, la
Generalitat de Catalunya, el Ayuntamiento de Barcelona y la
Camara de Comercio de Barcelona, se ha empezado a corregir
esta situacion, notdndose ya sus efectos en las estadisticas de
carga.

" Nueva nomenclatura la que hasta hace poco se ha denomina-
do Terminal Sur.

8 Casart (2007).

’ La Camara de Comercio de Barcelona ya hizo suya esta idea
el afo 1999, presentandola a las Administraciones y dandola a
conocer publicamente

' Se espera que muy pronto se haga publico el estudio informa-
tivo de este tramo.

" Eso es lo que prevé el Plan de infraestructuras de transporte
de Cataluila, Generalitat de Catalunya (2006).

"> Los apartaderos son designados técnicamente con las siglas
PAET, significando "posicion de adelantamiento y estaciona-
miento de trenes" y hacen posible que los trenes mas lentos,
como lo son los de mercancias, sean adelantados por los trenes
mas rapidos.

" Por la red europea es habitual la circulacion de trenes de 750
m. Existen estudios de viabilidad de trenes de hasta 1.500 m.

“El ancho ferroviario, distancia entre los lados interiores de los
dos railes, es de 1.668 mm en el ancho ibérico y de 1.435 mm
en el ancho estandar o UIC (Union Internationale des Chemins
de Fer)

'* Autoridad Portuaria de Barcelona y Camara de Comercio de
Barcelona (1998) y Lopez Pita (2002).

' En el afio 2000, el presidente del GIF, organismo antecesor
del actual ADIF, manifestd que entre Barcelona y la frontera
francesa, por la futura linea destinada a la alta velocidad, podri-
an circular «][...] las mercancias “ligeras”, entendiendo por tales
las que pueden ser asimiladas al trafico de viajeros en cuanto
en su velocidad (>180 Km/h), frenado, ser en vehiculos cerra-
dos, etc. Ello podra dar lugar a transportes de paqueteria, auto-
moviles y piezas, productos perecederos, flores, etc. [...] habria
que excepcionar ciertos traficos muy pesados como trenes de
bobinas (con altas cargas por eje y fuertes impactos), vagones
especialmente agresivos con la via, o de mercancias peligrosas

[...]».

' En diversos informes promovidos por la Camara de Co-
mercio de Barcelona en 1998, ya se proponia la instalacion de
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un tercer carril en la linea convencional entre Mollet y Portbou.
La inversion necesaria era moderada, gracias a que ya estaba
programada la revision de toda la linea y la sustitucion de las
traviesas de ancho ibérico por traviesas polivalentes. Pero exis-
tian los inconvenientes por el rechazo de la propuesta por parte
de la autoridad ferroviaria y del escaso desarrollo de los meca-
nismos de via en aquel momento.
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La terminal de carga
del aeropuerto de
Maastricht Aachen:
una ventaja
adquirida

Val Karren

Resumen: El aeropuerto de Maastricht
tiene un enorme crecimiento potencial a
causa de su ubicacién Unica entre los
mercados de consumidores y de comer-
cio mas importantes. Pero si no se des-
arrolla correctamente, si no se posiciona
adecuadamente y su oferta no disfruta de
la aceptacion en el mercado global de
mercancias, el aeropuerto podria que-
darse corto en su potencial para mover y
distribuir centenares de miles de tonela-
das de mercancias cada afio. A causa de
la fuerte competencia en el ambito na-
cional y regional en los paises vecinos, y
a las restricciones nacionales sobre la to-
talidad de su capacidad de operaciones,
el aeropuerto tiene que hacer un esfuer-
7o activo en el mercado con el fin de
promocionar y poner en venta sus capa-
cidades y ventajas reales respecto de es-
tos inmensos puertos vecinos.

Maastricht, la capital de la provincia mas meri-
dional de los Paises Bajos, Limburg, esta situa-
da estratégicamente entre los principales mer-
cados de consumo de Europa. Limitada al este
por una de las regiones econdmicamente mas
potentes de Alemania y, al sur y el oeste, por
Francia y Bélgica, y regida por la soberania
holandesa, Maastricht y Limburg han sabido
aprovechar su situacion geografica y generar
“ventajas adquiridas” en los sectores del trans-
porte y la logistica, rivalizando con cualquier
otra region del resto de Europa.

Con el mayor puerto maritimo de Europa,
Rotterdam, en la costa oeste del pais y el aero-
puerto Schiphol de Amsterdam, liderando el
ranking de facturacion de los aeropuertos de
carga europeos, los Paises Bajos han adquirido
un rol desproporcionadamente importante en la
infraestructura europea de oferta de suminis-
tros. En 2007 los Paises Bajos fueron el tercer
pais que registr6 mas exportaciones de la
Union Europea, y se prevé que desde aqui se
embarquen mas mercancias que en Francia
durante los proximos anos, de modo que se
convertiria en el segundo pais por detrds de
Alemania, estrechamente vinculado al hecho
de que recibe y factura carga aproximadamente
del 40% de los centros de distribucién europe-
os'. Este pequeio pero potente pais, en térmi-
nos econdmicos, tiene una larga historia de
transporte y comercio de mercancias alrededor
del mundo y ha sabido sacar provecho de esta
imagen histdrica en el actual entorno econdomi-
co con la promocion de leyes y reglamentos
que favorecen a las compaiias dedicadas a las
actividades logisticas. Mediante ventajas fisca-
les y simplificacion de procedimientos aduane-
ros orientados a las necesidades de la industria,
los Paises Bajos han conseguido que la impor-

Articulo publicado en el n° 59 de la revista “Revista Economica de Catalunya” E/ sector de la logistica. Marzo 2009. Edita: Colegio

de Economistas de Catalunya
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tacion, el transporte y la exportacion resulten
atractivos en términos financieros y relativa-
mente sencillos si los comparamos con los pai-
ses vecinos.

Debido al hecho que la poblacién y la actividad
econdmica han crecido considerablemente en
las ultimas décadas tanto en los puertos de
Roétterdam y Amsterdam como en su zonas de
influencia, los centros de operaciones de gran
distribucion se han desplazado al este y al sur
de las regiones fronterizas del pais, mas cerca-
nas a los mercados de consumo a los que se
destina la mayor parte de la carga, es decir,
Alemania, Francia y destinos mas lejanos. Esta
migracion de los almacenes y de las actividades
de distribucion de las regiones del norte y cos-
teras del pais hacia el sur, ha brindado una
oportunidad de crecimiento sin precedentes al
aeropuerto regional de Maastricht, que se ha
convertido en un sub de carga internacional en
rapida expansion, importando y exportando
cargamentos directamente desde y hacia los
aeropuertos de Africa, Rusia, Turquia, Jorda-
nia, Hong Kong y la China, asi como otros cen-
tros europeos cercanos.

Existen muchos factores que podrian haber
truncado este insolito crecimiento del aeropuer-
to regional de Maastricht evitando que se con-
virtiera en el hub de carga internacional actual,
pero es evidente que no han sido suficiente-
mente efectivos para detener el continuo des-
arrollo de estas nuevas lineas de carga. El pri-
mero de estos factores de disuasion es que el
aeropuerto esta bajo el control de la politica del
Gobierno nacional que impone la prohibiciéon
de vuelos nocturnos en los aeropuertos regiona-
les del pais, hecho que impide a las lineas aére-
as mercantes despegar y aterrizar durante las
primeras horas de la noche en el aeropuerto
Aachen de Maastricht para hacer escala. Ade-
mas de las restricciones aéreas entre las 23.00 y

las 06.00, el aeropuerto de Maastricht presenta
otro inconveniente, si lo comparamos con los
aeropuertos mas proximos: una pista de solo
2.500 metros. Aunque cualquier avién puede
aterrizar en Maastricht, la longitud de la pista
inferior a la normal impide que los aviones con
la bodega a plena carga puedan recorrer la dis-
tancia que necesitan para despegar. Como to-
dos los operadores de carga quieren volar al
maximo de su capacidad, las restricciones de
peso estructurales hacia destinos como Améri-
ca del Norte, Africa del Sud o la China pueden
hacer que Maastricht sea un puerto poco atrac-
tivo en términos econdmicos para las lineas
aéreas mercantes que vuelan ininterrumpida-
mente entre Europa y los rincones mas aparta-
dos del planeta.

A pesar de estos inconvenientes, el aecropuerto
Aachen de Maastricht ha experimentado un
crecimiento medio del 12% en carga facturada
y distribuida durante los tltimos diez afios. Ac-
tualmente mueve aproximadamente 100.000
toneladas de carga anuales gracias a su red de
servicios de facturacion, y estd haciendo gran-
des inversiones en nuevas infraestructuras para
poder llegar a duplicar los volumenes en un
plazo de cinco afios. Con una sana mezcla de
vuelos de carga y transporte de mercancia por
carretera hacia y desde los principales puertos
de los alrededores de Amsterdam, Bruselas,
Frankfurt, Paris y Luxemburgo, la terminal de
carga de Maastricht aprovecha su céntrica
situacion entre los aeropuertos de carga con
mas transito de Europa, y ofrece una opcion
atractiva a los comparativamente mas conges-
tionados y costosos aerodromos de las capitales
nacionales que lo rodean.

Algunos podrian considerar los principales
hubs de actividad de carga cercanos a Maas-
tricht como una desventaja, y un factor limitan-
te para sus perspectivas de crecimiento. Sin
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embargo, lo que ha ocurrido ha sido todo lo
contrario, ya que su céntrica posicion respecto
a estos inmensos centros de carga como Frank-
furt y Amsterdam, ha hecho que Maastricht
resulte atractivo para muchas compaiias de
transporte internacional. Volando a Maastricht,
una linea aérea tiene la posibilidad de servir
con eficacia a varios puertos principales con
mercancias de importacion, y embarcar una
carga diversificada y rentable de diferentes cen-
tros para sus vuelos de regreso, en lugar de de-
pender de unos pocos clientes o de un tnico
producto nicho nacional para las importaciones
a su pais de origen. Sin embargo, esta posicion
central por si sola no es suficiente para atraer
los vuelos de carga debido a la gran competen-
cia y la diversidad de oferta de los aeropuertos
de los alrededores para captar y mantener cual-
quier tipo de operacion de carga.

Con el fin de poder atraer y mantener grandes
operaciones de carga que vuelen a este aero-
puerto regional, el aeropuerto de Maastricht ha
desarrollado una gran e inusual eficiencia en el
mundo del transporte, en la velocidad y preci-
sion con las que los aviones se cargan y descar-
gan y en la velocidad de los procesos de factu-
racion de la carga y distribucion a los agentes
de mercancias. En la actual cadena de suminis-
tro de los modelos de negocios de “logistica
puntual”, la velocidad, la fiabilidad y la preci-
sion se han convertido en las claves para poder
conseguir y mantener contratos de transporte
tanto en aeropuertos, como en lineas aéreas
mercantes y en el transporte por carretera. Un
aeropuerto y una red de manejo congestionados
que provoquen retrasos imprevisibles pueden
marcar la diferencia en la decision de los con-
signatarios a la hora de escoger agentes, lineas
adreas y rutas.

Los servicios de facturacion y distribucion
(handling) de carga de Maastrich se han creado

una excepcional reputacion entre las compaiias
de transporte en Holanda, por su capacidad
para ofrecer soluciones logisticas flexibles, a-
daptadas a cada cliente, cuyo resultado ha sido
que un gran nimero de compaifiias de transpor-
te han abierto oficinas en el aeropuerto. Pro-
veyendo los servicios de facturacion de una red
de servicios de distribucion de primera linea,
los procesos de handling de Maastricht han
conseguido reducir considerablemente el nu-
mero de pasos necesarios para preparar y des-
cargar la mercancia para su distribucion a los
clientes. En la mayoria, sino en todas las insta-
laciones de handling de primera linea de los
principales aeropuertos, la empresa de factura-
cién de carga no ofrece servicios logisticos a
los transportistas, sino que solo trabaja para la
linea aérea controlando y descargando la mer-
cancia desde las instalaciones de primera linea.
Para poder realizar la desconsolidacion y selec-
cion de la carga, el agente de mercancias se ve
obligado a pagar una instalacion de “segunda
linea” aparte, soportando todos los costes fijos
y variables asociados con el transporte y la fac-
turacion de la carga en esta instalacion. En
Maastricht, no existen instalaciones de segunda
linea y los agentes de mercancias son tan clien-
tes como las propias lineas aéreas. Eliminando
la necesidad de una instalaciéon de segunda
linea, los transportistas pueden ofrecer una ma-
yor velocidad y menores costes de facturacion
cuando la carga se envia via Maastricht.

El resultado de esta oferta de producto unica es
una creciente demanda por parte de los agentes
de mercancias locales para que las lineas aére-
as ofrezcan servicios de carga con destino a
Maastrich en forma de vuelos regulares, vuelos
ad-hoc y charter, ademas de servicios de trans-
porte por carretera desde otros puertos princi-
pales. En consecuencia, la relacion con los trans-
portistas locales y una reputacién de disponer
de unos servicios logisticos rapidos, fiables y
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asequibles se ha convertido en el factor mas
importante para poder convencer a las lineas
aéreas mercantes para que consideren Maas-
tricht como un punto de carga regular en sus
redes. Esta demanda de rapidez y de servicios
logisticos de gran calidad, es el motor que esta
impulsando el continuo y acelerado crecimien-
to del transporte de mercancias en Maastricht.

Debido a la proximidad de los aeropuertos
regionales de Lieja (LGG), Colonia (CGN),
Bruselas (BRU) y Dusseldorf (DUS), todos a
noventa minutos por carretera de Maastricht, la
mercancia en Maastrich se encuentra bajo la
presion constante de los esfuerzos de venta a-
gresiva de sus rivales para captar a sus clientes
actuales. En el pasado, algunas de estas campa-
flas tuvieron éxito y consiguieron llevarse
clientes de Maastricht. Aunque la pérdida de
lineas aéreas importantes siempre es un choque
emocional tras décadas de colaboracion, ello
no ha hecho retroceder la media de crecimien-
to anual de carga facturada, por aire y por tie-
rra, hacia y desde las instalaciones de factura-
cion del aeropuerto. La reputacion de calidad y
rapidez, tanto en los aviones como en la factu-
racion de carga, ha demostrado ser la mejor
defensa contra la pérdida de terreno en la bata-
lla por conseguir cuota, y la mejor baza para
mantener masa critica de vuelos de carga en
esta region tan competitiva.

Un claro ejemplo de la necesidad de calidad y
fiabilidad para mantener y perpetuar la posi-
ciéon en el mercado del transporte aéreo de
carga es el siguiente: en verano de 2007, una
importante linea aérea de oriente medio, tras
mas de una década de trabajo en el aeropuerto
de Maastricht, decidi6 trasladar el destino de
sus operaciones de carga —cinco vuelos sema-
nales con un Airbus 310 de carga— al aeropuer-
to de Bruselas. En su lugar, otro gran cliente de
transporte aéreo, CargoLux, con sede en Lu-

xemburgo, aprovech6 el excedente de capaci-
dad creado por la salida de su competidor para
incluir dos rotaciones extra con un Boeing 747-
400 de carga, cuyo efecto fue un crecimiento
neto en los volumenes de transporte aéreo del
aeropuerto. La velocidad y la calidad con las
que un avion se puede cargar y descargar y la
rapidez en la distribucion de la carga han
demostrado ser el factor mas importante en esta
industria, que puede compensar el atractivo de
los bajos precios que los aeropuertos competi-
dores contintan ofreciendo con la esperanza de
atraer mayores volumenes de carga que afo
tras aflo estan aumentando en Maastricht.

La regién no solo esta formada por competido-
res regionales de tamafo similar, sino que aloja
los principales y mas transitados aeropuertos de
Europa en términos de pasajeros y mercancias,
entre ellos Amsterdam, Frankfurt, Londres
Heathrow, Luxemburgo y Paris. Aproximada-
mente el 75% de los movimientos de mercanci-
as de Europa tienen lugar en un radio de qui-
nientos kilémetros de Maastricht. La densidad
de carga en este rincon noroccidental del conti-
nente europeo no es una coincidencia de in-
fraestructuras o de patrones de vuelo, puesto
que las regiones en las proximidades de estos
aeropuertos representan la inmensa mayoria de
la poblacion total europea y alojan los motores
econdmicos e industriales mas productivos del
continente. Al ser una region central y encon-
trarse en el centro de los principales puertos, el
aeropuerto de Maastricht se ha beneficiado de
la actividad econdémica generada a su alrede-
dor, tanto de las exportaciones de productos
industriales como de la importacion de perece-
deros y productos acabados, y ha tenido la posi-
bilidad de ocupar una excelente posicion como
nicho de mercado alternativo a los puertos prin-
cipales congestionados y caros, situados en los
centros comerciales y turisticos de la Europa
occidental. En consecuencia, al ser capaz de
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ofrecer un producto mas barato y mas eficaz
para todas las operaciones de transporte, Maas-
tricht ha podido beneficiarse de las principales
operaciones portuarias, en lugar de tener que
competir con grandes puertos como Amster-
dam y Frankfurt. En realidad, todo lo contrario,
puesto que esta situacion ha demostrado ser
una gran oportunidad de crecimiento para
Maastricht. A medida que ha ido creciendo la
demanda de un acceso rapido y asequible a
estos grandes centros comerciales nacionales,
Maastricht se ha convertido en un aeropuerto
todavia mas atractivo para las operaciones glo-
bales de carga, puesto que la proximidad y la
rapidez han hecho que aterrizar en Maastricht
sea tan eficaz como hacerlo en uno de los gran-
des hubs, ya que permite llegar mas rapidamen-
te a los clientes de la region que desde cual-
quiera de los puertos principales.

A pesar de las ventajas obvias que Maastricht
puede ofrecer a una linea aérea o a las empre-
sas de carga, en comparacion con actividades
similares en un puerto principal cercano, hay
que ser muy cuidadoso a la hora de situar co-
rrectamente al aeropuerto en el mercado. Aun-
que Maastricht contintia teniendo un significa-
tivo potencial de crecimiento en cuanto a sus
operaciones actuales, las limitaciones y restric-
ciones antes mencionadas se deben tener en
cuenta a la hora de vender el aeropuerto y los
servicios carga a los clientes. Exagerar el po-
tencial de posibilidades futuras para la comuni-
dad de transportistas y generar expectativas
irreales a los posibles clientes puede danar la
imagen a largo plazo del aeropuerto cuando no
sea capaz de cumplir sus promesas. Aunque los
servicios de carga en Maastricht estan prepara-
dos para un robusto crecimiento en los proxi-
mos afios, las posibilidades de crecimiento se
han evaluado cuidadosamente y se han ofreci-
do a los clientes con todavia mas cuidado, a fin

de proporcionarles una perspectiva real y fia-
ble.

Como ya se ha dicho, Maastricht debe tener en
cuenta una serie de factores limitantes para su
potencial de crecimiento: una pista mas corta
de lo normal y las limitaciones de aterrizaje
nocturno. Estas limitaciones han demostrado
ser factores que han disuadido a algunas lineas
aéreas interesadas de utilizar Maastricht para
sus cargas procedentes de los paises del lejano
oriente y a otras interesadas en volar hacia y
desde América del Norte y del Sur con aviones
de gran capacidad a plena carga. Estas limita-
ciones fisicas en el aeropuerto, que limitan los
servicios directos a muchos grandes puertos
comerciales internacionales, han hecho que sea
de vital importancia para la direccién comercial
del aeropuerto entender las actuales y siempre
cambiantes tendencias y rutas comerciales, a
fin de ser capaces de abrir pasos ocultos y
conectar el aeropuerto con lineas comerciales
internacionales perdurables.

Ala luz de los obstaculos tedricos y practicos al
crecimiento del aeropuerto, los proveedores de
servicios y los objetivos de adquisicion deben
ser elegidos cuidadosamente para ser capaces
de crear la correcta combinacion de servicios y
apoyo que haga posible una servicio de carga
regular y rentable a través de Maastricht. Iden-
tificar las empresas regionales que estan impor-
tando y exportando hacia y desde puertos estra-
tégicos, que coinciden geografica y comercial-
mente con los posibles mercados donde las
lineas aéreas ya disponen de un centro y trans-
fieren la mercancia en una red que ampliara sus
destinos mas alla de las posibilidades de reco-
rrido de Maastricht es una tarea muy selectiva
y dificil. Asi pues, el desarrollo comercial tiene
que ser muy agresivo, y tal vez rompa el para-
digma de cdmo un aeropuerto se dirige y vende
su producto a los clientes y lineas aéreas diana.

REVISTA DE

3CONOMi4

Nuamero 2 - Octubre 2009

100



La terminal de carga del aeropuerto de Maastricht Aachen: una ventaja

Val Karren

Poseer la infraestructura fisica necesaria para
recibir y cargar aviones, a la luz de la compe-
tencia circundante y las limitaciones operati-
vas, no es suficiente para atraer operaciones de
carga consolidadas o potenciales hacia el aero-
puerto de Maastricht, como podria ocurrir en
Frankfurt o Amsterdam, por ejemplo. Ayudar a
los clientes y las lineas aéreas escogidas a iden-
tificar mercados rentables para sus operaciones
actuales y futuras, y presentarles a los respon-
sables de la toma de decisiones sobre los flujos
de mercancias es la clave para asegurar clientes
que puedan hacer realidad la expansion de sus
productos y la conexion con las tan buscadas
lineas comerciales. Un equipo directivo activo
y consciente de la situaciéon comercial es indis-
pensable para poder crecer y hacer que los pro-
ductos de carga sean rentables en el aeropuerto
de Maastricht.

Aunque el aeropuerto de Maastricht ha sabido
beneficiarse de la tremenda actividad economi-
ca de los alrededores de su posicion central en
la Europa occidental, su situacion geografica
no ha sido el elemento Unico, ni tampoco clave,
para su continuo €éxito en aumentar su cuota de
mercancias distribuidas con destino a Benelux
y Alemania occidental. Es dificil dar argumen-
tos en contra del hecho que el aeropuerto dis-
fruta de una situacion ideal para servir varios
de los mayores centros comerciales europeos,
pero el hecho que el aeropuerto se vea limitado
en sus operaciones por la politica nacional
sobre la longitud de su pista de aterrizaje y el
horario de funcionamiento ha hecho que le sea
mas dificil atraer nuevos clientes y crecer co-
mercialmente, como es actualmente el caso. De
nuevo, esta limitacién de crecimiento se ve
incrementada por el hecho que se encuentra
rodeado de hubs de aeropuertos nacionales que
son destinatarios de cerca del 75% de todo el
transporte aéreo de mercancias en Europa. Sin
embargo, el aeropuerto de Maastricht continta

creciendo rapidamente, en términos de volu-
men de carga, debido a su capacidad para des-
cargar el avion y hacer llegar la carga a los
clientes finales mas rapidamente que si el avion
hubiera aterrizado en uno de los principales
puertos nacionales de los alrededores. Esta efi-
ciencia adquirida en el handling de aviones y
cargas y el atractivo que supone utilizar este
aeropuerto regional como centro internacional
de transporte procede de la comprension cabal
que cuanto mas tiempo permanece un avion en
la pista o cuanto mas tiempo permanece una
mercancia sin ser entregada, mas dinero tiene
que desembolsar el cliente.

El aeropuerto de Maastricht tiene un gran
potencial de crecimiento debido a su posicion
unica entre los mayores mercados comerciales
y de consumo de Europa. Pero si no se desarro-
lla adecuadamente y se posiciona y vende co-
rrectamente en el mercado internacional de
transporte, el aeropuerto podria ver reducido su
potencial para mover cientos de miles de tone-
ladas de mercancias cada afio. Debido a la fuer-
te competencia nacional y regional en los pai-
ses vecinos, y las limitaciones nacionales sobre
su capacidad operativa, el aeropuerto debe rea-
lizar un especial esfuerzo en el mercado para
poder vender sus auténticas capacidades y ven-
tajas respecto a los grandes puertos que le rode-
an. La determinacion de las oportunidades de
nicho de mercado y la reunion de posibles so-
cios en toda la cadena de suministro, para co-
mentar juntos las posibilidades de futuro, se ha
convertido en la piedra angular para las ventas
y la estrategia comercial del aeropuerto. La
explotacion de estos nichos descubiertos a tra-
vés de la cooperacion entre diferentes partes
que han sido benefactores pero no necesaria-
mente el motor de la actividad logistica de la
region, ha demostrado ser un catalizador que
produciré la deseada duplicacion del volumen
de carga facturada y distribuida en el aeropuer-
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to en los proximos cinco afos, para lo cual la
direccién y los propietarios del aeropuerto
estdin ahora preparando la creaciéon de una
nueva terminal de carga y nuevas instalaciones
de handling que se acabaran de construir entre
los proximos tres y cinco afos.

A medida que los mercados y los productos
maduran, cada vez mas compaiiias, internacio-
nales y locales, buscan eliminar la presion de
los costes y del tiempo de sus cadenas de sumi-
nistro, por lo que la necesidad de unos servicios
logisticos mas rapidos, flexibles y baratos juga-
ra un papel principal en la definicion de las
infraestructuras logisticas europeas. Adelantar-
se a las tendencias y descubrir qué se puede
hacer y qué desean los clientes, antes de que el
cliente se haya dado realmente cuenta, tal vez
sea la clave para desarrollar un centro de trans-
porte regional o nacional en cualquier parte del
mundo. En Maastricht, este proceso ya se ha
comprendido y se ha puesto en préctica en la
manera cOmo se manejan los aviones y la car-
ga, y como se estan cultivando y alimentando
las oportunidades de crecimiento de los proxi-
mos anos.

Notas

! Oficina Central de Estadisticas de los Paises Bajos-2007.
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La logistica y los
productos frescos de
alimentacion

Jordi Maymo Asses

Director General de Mercabarna
(1998-2008)

Resumen: Contar con el Puerto, con ter-
minales de contenedores en expansion, y
Mercabarna, con un tejido empresarial
especializado en el comercio y distribu-
cion de productos de alimentacion fres-
cos, hacen que Barcelona pueda ser un
lugar de intercambio modal entre el
transporte maritimo que lleva estos pro-
ductos desde sus lugares de produccion
en el hemisferio sur hasta Europa, y el
transporte terrestre hasta su lugar de dis-
tribucion final. Hard falta que ambas ins-
tituciones, y especialmente los empresa-
rios que actuan en ellas, sean capaces de
resolver un déficit historico: disponer de
los servicios de un PIF (punto de inspec-
cion fronteriza) eficiente a la hora de
controlar desembarques y expediciones
con dimensiones y frecuencias crecien-
tes.

Es evidente que el protagonismo que ha gana-
do la logistica en el mundo de la gestion empre-
sarial ha venido determinado por el crecimien-

to de los sectores productivos y, especialmente,
por la carrera hacia la reduccion de los costes
de los procesos industriales, los cuales han
impuesto sistemas de reduccion de almacenes y
de optimizacion de los flujos de materiales y
mercancias.

Es preciso decir, sin embargo, que la gran
expansion del sector se produce ligada al hecho
mas importante en la economia de los tltimos
afios, que ha sido sin duda el rapido e intenso
proceso de globalizacion que se esta producien-
do desde el inicio de la ultima década del pasa-
do siglo XX. La apertura de los mercados de la
mayoria de los paises, las nuevas tecnologias
de la informacion y las comunicaciones, y la
reduccion de los costes del transporte, dan
como resultado inmediato la deslocalizacion de
procesos productivos desde sus espacios tradi-
cionales proximos a la demanda de consumo,
hacia nuevos lugares donde disfrutar de costes
muchos més reducidos, dando lugar a un fuerte
crecimiento de la demanda de servicios logisti-
cos, al cual la oferta ha respondido con impor-
tantes inversiones en los lugares de destino y
significativos avances tecnoldgicos en los equi-
pamientos de transporte y de intercambio mo-
dal.

Con respecto a los alimentos, mas aun con res-
pecto a los productos frescos, estos dos hechos,
que han marcado la actividad econdémica en los
ultimos afios, han estado presentes desde
mucho antes de la propia existencia del concep-
to empresarial de logistica:

* La logistica facilita a los sectores productivos
trabajar con stocks minimos y reducir los
tiempos entre las diferentes fases de la cade-
na de valor o de suministros; ello cuando se
trata de alimentos vivos o frescos es una exi-

Articulo publicado en el n° 59 de la revista “Revista Economica de Catalunya” E/ sector de la logistica. Marzo 2009. Edita: Colegio

de Economistas de Catalunya
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gencia de la propia naturaleza de los produc-
tos, que pueden morir o ver afectada su cali-
dad.

* Si bien la historia de la humanidad es la his-
toria de la supervivencia y, en este sentido,
los asentamientos humanos han estado a lo
largo de los tiempos determinados por la dis-
ponibilidad de alimentos, el éxito de este pro-
ceso llevo a buscar nuevos espacios producti-
vos, a la vez que la industrializacién y el
incremento de productividad agraria promo-
vieron procesos migratorios del medio rural
en las ciudades, separandose cada vez mas las
zonas de produccion de las de consumo, cre-
ciendo exponencialmente la distancia recorri-
da por los alimentos.

Los motivos que han llevado en los ultimos
afios a hacer de la logistica una rama esencial y
especializada en la gestion empresarial, en el
caso de la alimentaciéon han estado presentes
desde siempre. Gestionar los plazos y resolver
con rapidez y eficacia los problemas provoca-
dos por las distancias ha sido una exigencia
determinante para el éxito de los sectores del
suministro de alimentos y de la propia industria
alimentaria, desde mucho antes del nacimiento
del concepto de logistica en el campo empresa-
rial. De hecho, la logistica surge en el mundo
militar por la necesidad de proveer de alimen-
tos a los ejércitos, primera demanda que se des-
localizaba de los espacios productivos. Incluso,
el uso de la palabra "municion”, es decir "abas-
tecimiento o abastecimiento de alimentos", ha
quedado practicamente limitado a su significa-
do de "proyectil para las armas".

Llegar a tiempo

Los sistemas productivos actuales precisan de
una extrema eficacia en los transportes. Cual-
quier incidente en el transporte se transmite a

los siguientes eslabones de la cadena con efec-
tos negativos que pueden ser crecientes y afec-
tar a la productividad global. La programacion
de los envios, el medio de transporte escogido,
la capacidad de los contenedores, la distancia a
recorrer, las dificultades administrativas y las
posibles incidencias, la disponibilidad de las
cargas en el eslabon anterior y la capacidad de
recepcion en el posterior, conforman las innu-
merables decisiones de expedicion que conti-
nuamente toman los responsables logisticos de
las empresas.

En los sectores agroalimentarios hay que afiadir
la consideracion de la peribilidad de los pro-
ductos, especialmente si son vivos, ya que “lle-
gar tarde” puede convertirse en “no llegar”. La
demora estropea la calidad del producto que
como materia viva sigue evolucionando,
pudiendo llegarse al caso extremo de convertir
"un producto dotado de un precio" en "un resi-
duo dotado de un coste".

El sector carnico desarrolld sistemas de trans-
porte para animales vivos, pues la mejor garan-
tia para conservar la carne era transportar los
animales a las ciudades donde se disponia de
instalaciones para convertirlos en carne. Es por
ello que, historicamente, los mataderos de car-
ne se localizaban en las ciudades y estaban ges-
tionados por la administracion municipal en
tanto que ésta era responsable del abasteci-
miento alimentario y de la salud publica. No ha
sido hasta la extension de las tecnologias de
frio, que han posibilitado el transporte frigorifi-
co, cuando se han trasladado la mayoria de los
mataderos a las zonas productoras, alejados de
los entornos urbanos.

De hecho, la industria agroalimentaria tiene
como objetivo la aplicacion de técnicas de
transformacion a los productos procedentes de
la agricultura, la ganaderia, la extraccion y el
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cultivo piscicola, con el fin de obtener alimen-
tos solidos o liquidos capaces de mantener sus
cualidades energéticas, nutritivas y gastrono-
micas, durante el tiempo necesario para su dis-
tribucion razonable a los consumidores.

Son diversas las tecnologias que a lo largo de la
historia la industria de los alimentos se ha ido
desarrollando para dotarles de caracteristicas
que les hagan persistentes al transcurso del
tiempo. Desde los sistemas basados en extrac-
cion del agua (medio en el que se desarrollan
los principales agentes responsables del dete-
rioro de los alimentos) o en el envasado que los
aisle del medio contaminante, hasta la modifi-
cacion de su estructura material por procedi-
mientos fisicos o quimicos, pasando por la adi-
cion de productos conservantes.

Los sistemas de transformacion de los alimen-
tos cambian las caracteristicas organolépticas
de los productos que procesan, alejandolos de
las percepciones sensoriales que el consumidor,
cada vez mas exigente, desearia encontrar. Es
por ello, que el consumidor sigue apreciando la
posibilidad de obtener productos no transfor-
mados y, en este sentido, la industria alimenta-
ria se afana por conseguir sistemas tecnoldgi-
cos que le permitan ofrecer productos alimenta-
rios que, habiendo sufrido las minimas trans-
formaciones posibles, mantengan las caracte-
risticas originales y, a la vez, resistan sin dete-
riorarse el tiempo suficiente para hacer frente al
proceso de distribucion fisica hasta el consumi-
dor final.

Paralelamente, la industria progresa desarro-
llando nuevos productos en la linea de ofrecer
al consumidor soluciones alimentarias adelan-
tadas, que responden a la demanda de un nuevo
consumidor con perfiles sociologicos y necesi-
dades muy diferentes, es decir, comidas prepa-

radas y minima utilizacion de la cocina domés-
tica.

La exigencia de calidad en los productos fres-
cos y los nuevos productos transformados que
van apareciendo continuadamente en el merca-
do y los servicios de alimentacion, precisan de
una logistica especializada en su distribucion
fisica.

La concentracién del comercio en pocas em-
presas de la gran distribucion organizada, la do-
tacion de plataformas logisticas donde concen-
trar los suministros con criterios de tamafo de
lotes y niveles de rotacidén, puede compensar,
en parte, las dificultades inherentes a la fre-
cuentacion de los envios finales a los puntos de
venta que tienen los productos de consumo
cotidiano, en un escenario de creciente compli-
cacion de la circulacion rodada en los entornos
urbanos.

Es necesario, también, mencionar los servicios
de alimentacion que, dia a dia, van cogiéndole
cuota al comercio de alimentos en el mercado
global de la alimentacion. El incremento del
consumo de alimentos fuera del hogar compor-
ta el desarrollo de la restauracion con todas sus
modalidades, la aparicion de nuevas formas
organizativas (cadenas de restaurantes) y nue-
vos formatos (fast-food, take-away, autoservi-
cio), nuevas formas de produccién (cocinas
centrales e instalaciones periféricas para el
montaje de platos) y nuevas maneras de sumi-
nistrar comidas preparadas por parte de los ser-
vicios de catering, son una fuente creciente de
demanda de servicios logisticos, sobre todo si
atendemos al hecho de que, en este sector, la
concentracion empresarial es insignificante y la
dispersion de los puntos de servicio es cada vez
mayor. Ajustar tiempo y evitar demoras, en el
caso del suministro a los puntos de servicio, es
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todavia mas importante que en el caso del
suministro a puntos de venta.

Finalmente, hay que referirse al hecho de que
los productos alimenticios transformados tie-
nen que hacer constar en su etiquetado las
fechas de consumo preferente o, incluso, las fe-
chas de caducidad. Eso comporta plantear los
temas de la logistica inversa, es decir, de todas
aquellas operaciones relacionadas con la retira-
da de productos caducados o estropeados, su
valoracion y el reciclaje y gestion sostenible de
los residuos. Ultimamente han aparecido cifras
sobre las cantidades de alimentos que son des-
truidos continuamente en los paises de la Union
Europea y el contraste con los déficits alimen-
tarios de paises del tercer mundo asi como las
bolsas de pobreza en las zonas urbanas del pri-
mer mundo. Ante esta paradoja hay que recor-
dar la loable actividad desarrollada por entida-
des como el Banco de los Alimentos, y la im-
portancia de apoyarla desde de las empresas de
produccion y de distribucion.

La logistica de los productos alimentarios tiene
que gestionar los tiempos y los plazos de mane-
ra mucho mas rigurosa que el resto de sectores
de actividad. Llegar a tiempo no es solamente
una exigencia de eficacia sino un requerimien-
to de supervivencia para los agentes econdmi-
cos que actuan a lo largo de la cadena de distri-
bucion.

Superar distancias

La humanidad ha pasado de establecerse donde
habia recursos a tener que proveer de recursos
los lugares donde se ha asentado. El proceso de
urbanizacion y, ya no digamos, el fendmeno de
las mega-ciudades comporta el crecimiento de
la distancia entre las zonas de produccion de
alimentos y los lugares de consumo.

La globalizacién es un factor mas a considerar
en el constante crecimiento de las distancias
que los alimentos tienen que recorrer:

* Las facilidades de transporte, el diferencial
creciente en los costes de produccion entre
los paises consumidores y el tercer mundo, y
las mejoras en las facilidades logisticas y la
reduccion de sus costes nominales, han hecho
incrementar extraordinariamente el comercio
internacional de materias primas agricolas, de
los productos frescos y, incluso, de los pro-
ductos de primera transformacion.

El incremento de la renta disponible en las
zonas de demanda hace que el consumidor
quiera productos de todas partes y durante
todo el afo, con independencia de la época o
temporada de produccion. Eso ha dado lugar
al crecimiento del trafico entre hemisferios
para facilitar la disponibilidad de productos
de contra-estacion, productos de verano pro-
ducidos en el hemisferio sur para ser consu-
midos en invierno en el hemisferio norte,
aumentando el tradicional flujo entre un sur
productor y un norte consumidor.

* Los fuertes movimientos migratorios incre-
mentan la demanda de productos exoticos en
las zonas urbanas de consumo, que tienen que
ser buscados en lugares de produccién muy
distantes.

Cada dia resulta mas patente que cuando habla-
mos de alimentos las distancias ya no son nin-
gun impedimento, sobre todo si los equipos de
transporte, las instalaciones de intercambio
modal y los almacenes intermedios se adaptan
a las exigencias de conservacion de los produc-
tos alimentarios que no son precisamente iner-
tes.

En este sentido, no es lo mismo transportar pro-
ductos practicamente estables como pueden ser
los granos y las semillas, que transportar pro-
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ductos resultantes de sus primeras transforma-
ciones, como las harinas y los aceites, todavia
menos si lo que se transporta son productos
manufacturados resultantes de las ultimas
transformaciones. Finalmente, las exigencias de
las condiciones en las que se tienen que trans-
portar los productos frescos comportan unos
cambios radicales en los medios utilizados.

Una logistica especializada

El consumo de alimentos, todavia mas si se
trata de productos frescos y cuasi-frescos o
muy poco transformados, precisa de unos siste-
mas de distribucién basados en una logistica
especializada que, ademas de la rapidez, incor-
pore en los equipos de transporte y almacena-
miento los principios basicos que los sectores
alimentarios aplican a sus equipamientos:

* la limpieza de las instalaciones,

* ¢l aislamiento del producto de los ambientes
exteriores contaminantes,

* el control de la temperatura y condiciones
ambientales que rodean el producto.

Aqui hay que afadir una caracteristica que, si
bien es elemental en toda actividad logistica
moderna y eficiente, en el caso de los alimen-
tos es una exigencia legal por motivos de segu-
ridad alimentaria: el estricto mantenimiento del
flujo de informacion que facilite la inmediata
localizacion de cualquier lote a lo largo de la
cadena de suministro.

Con respecto a garantizar el mantenimiento de
las condiciones ambientales que rodean a los
productos, es decir, el gradiente de temperatura
y de humedad adecuados a su naturaleza, se ha
desarrollado toda una tecnologia en la instala-
cioén de almacenes frigorificos y en la fabrica-

cion de camiones y contenedores. Hay que dis-
tinguir entre el frio positivo y el negativo.

La congelacion produce el paro de los procesos
bioquimicos que llevan a la destruccion de las
cualidades del producto y exige que sean alma-
cenados en camaras y transportados dentro de
contenedores que eviten que la temperatura
ascienda por encima del limite establecido, (-
20/-25°C) y el volumen de cdmaras y contene-
dores depende solamente del tipo de medio de
transporte y de la dimension de los lotes a
transportar. Este paro permite mantener juntos
diferentes productos y, por lo tanto, permite
camaras y barcos frigorificos de grandes di-
mensiones.

Los productos frescos necesitan de sistemas de
almacenamiento y transporte refrigerado, es
decir, con temperaturas positivas (superiores a
0°C) pero con un gradiente muy exigente con
respecto a la temperatura ambiental, y con una
humedad ambiental también controlada. La
gran problematica aqui estd en que los produc-
tos refrigerados no detienen su evolucion vital
sino que continuan evolucionando aunque mu-
cho mas lentamente, y cada producto precisa de
una atmoésfera determinada, por que las cama-
ras de grandes dimensiones no son adecuadas,
teniendo que disponer de baterias de camaras
para crear atmosferas diferentes en temperatura
y humedad para adecuarse a cada lote de pro-
ducto, y en el creciente transporte entre hemis-
ferios ir sustituyendo los barcos bodega por
barcos porta-contenedores.

En este punto, recordar que la demanda de este
transporte crecera mucho los proximos anos y
que Barcelonad cuenta con dos grandes poten-
cialidades para jugar el papel de intercambio
modal entre el transporte maritimo que puede
hacer llegar estos productos desde sus lugares
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de producciéon en el hemisferio sur hasta
Europa, y el transporte terrestre hasta su lugar
de distribucion final:

* El puerto con terminales de contenedores en
expansion.

* Mercabarna con un tejido empresarial espe-
cializado en el comercio y distribucion de
productos alimentarios frescos.

Sera necesario que ambas instituciones, y espe-
cialmente los empresarios que actuan en ellas,
sean capaces de resolver un déficit historico:
disponer de los servicios de un PIF (punto de
inspeccion fronteriza) eficiente a la hora de
controlar desembarques y expediciones con
dimensiones y frecuencias crecientes.
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