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Antecedentes

En el marco del Acuerdo de Concertacion Social 2005-
2007, se constituy6 el 29 Junio de 2005 la Mesa Sectorial
de Transportes, integrada por cuatro miembros de la
Administracion Autondmica, cuatro representantes de la
CEOE-CEPYME, dos de UGT y dos de CC.OOQ., estando
presidida por el Director General de Transportes y Comu-
nicaciones.

La Mesa Sectorial de Transportes se marcé6 como
primera tarea la elaboracién de un Plan Estratégico de
Transportes para Cantabria, que incluyese el conjunto de
acciones y medidas posibles a desarrollar en materia de
transportes, de aplicacion en Cantabria, a partir de un
informe previo preparado por la Direccién General con el
apoyo del Centro de Innovacion del Transporte (CENIT),
Strategy Planning Implementation Management, S.L.
(SPIM), el Departamento de Economia de la Universidad
de Cantabria (UC) y el Centro Tecnoldgico en Logistica
Integral Cantabria (CTL).

El método seguido ha consistido en la celebracion de
sucesivas reuniones, donde la Mesa Sectorial realizaba
aportaciones a los documentos que la Direcciéon General
presentaba, para posteriormente validar aquellas partes
que componen el Plan Estratégico de Transportes de
Cantabria: Movilidad y Sistemas de Transportes, Diagnos-
tico de la situacién existente, Formulacion Estratégica,
Lineas Estratégicas, Ejes de Actuacioén, Plan de Accidn,
Medidas y Puesta en Marcha y Seguimiento.

Los representantes de los diversos sectores represen-
tados en la Mesa Sectorial han ido variando con el trans-
curso del tiempo, desde su creacion hasta la actualidad;
han participado en éste trabajo los siguientes:

-Por el Gobierno de Cantabria: D. Ricardo de Andrés,
D. Maximino Valle, D. Juan M. Castanedo, D. Manuel
Ballesteros y D. Jesus Souto.

-Por |la CEOE-CEPYME: D. Pedro Nalda, D. Gerardo
Pontén, D. Luis Garcia Panizo, D. Ignacio del Castillo,
D. César Barcena y D. Gregorio Fuentecilla.

-Por UGT: D. Jesus Aguado, D. José Luis Hernando,
Dnfa. Dolores Torres y D. Antonio Garcia Diaz.

-Por CC.0O0.: D. Jesus Puente y D. Aurelio Nieto.
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Presentacion

El transporte de viajeros y mercancias es un sector
economico de una enorme y creciente importancia estra-
tégica para la industria, el comercio y la movilidad de las
personas; sin embargo, a menudo se desconoce el valor
de su aportacioén a la mejora y al equilibrio de la economia
de Cantabria. Un sector del transporte fuerte, abierto y
competitivo puede ser un instrumento clave para evitar
que Cantabria se convierta en un mero destino turistico,
pase a retener la actividad econémica y a generar otras
nuevas en el contexto de la Europa de las regiones, de
intercambios por via maritima y aérea en el Arco Atlantico
y ser puerta de entrada a las mercancias producidas en
terceros paises, especialmente en China, extremo Oriente
y América Latina. Para que, en suma, Cantabria en el
contexto espafiol y europeo pueda aprovechar sus bazas
como plataforma logistica europea e internacional.

El modelo territorial de Cantabria, al igual que el
europeo Yy el espanol, se caracteriza por el contraste entre
la concentracién de poblacion de las areas metropolitanas
y la baja densidad en las zonas rurales, produciéndose
grandes desequilibrios en la oferta de servicios de trans-
porte entre ambas areas. En Cantabria, el eje Arco de la
Bahia de Santander-Torrelavega concentra una poblacién
superior al 55% vy define el mayor area metropolitana-
industrial de la region, su sistema de transportes soporta
la movilidad propia de dicho area, y ademas, por su
situacion en el eje central y en la franja costera debe
soportar la movilidad no obligada del sector turistico, que
cruza Cantabria de este-oeste y norte-sur.

La intermodalidad es, fundamentalmente, soluciones
a un problema de nodos, en Cantabria la alta concentracion
de poblacion e industria en el eje Arco de la Bahia de
Santander-Torrelavega, con varios sistemas de transporte:
ferroviario (FEVE-RENFE), carretera, puerto y aeropuerto;
estos no pueden actuar como redes independientes y
separadas, se debe mejorar la interoperabilidad de todo
el sistema de transporte en area metropolitana con termi-
nales, estaciones intermodales e intercambiadores, que
eviten los desequilibrios entre los diversos modos de
transporte y se limite la congestion en alguno de ellos.

El transporte debe contribuir al desarrollo y a la
sostenibilidad del sistema econdémico y social de Cantabria;
para ello, existe la necesidad de cambiar las pautas de
movilidad y la intermodalidad debe intentar hacer com-
patible transporte y sostenibilidad. El Plan Estratégico de
Transportes de Cantabria debe ser el elemento de reflexion
previo a la toma de decisiones.
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La mejora de la movilidad,

objetivo de las actuaciones en Transportes

El reto de la movilidad

El crecimiento de la movilidad, en todos los ambitos,
requiere la puesta en practica de politicas y medidas con
un doble objetivo:

Competitividad, mediante un sistema de transporte
en red eficiente, coordinando los diversos subsistemas
de transporte (carretera, ferrocarril, aéreo y maritimo), con
infraestructuras adecuadas y un marco organizativo que
lo regule.

Sostenibilidad, promocionando los modos de
transporte mas adecuados para cada tipo de transporte
o desplazamiento, impulsando la intermodalidad y el
reequilibrio de los repartos modales. En este sentido, se
interpreta que una actuacion es sostenible cuando es:

* Ambientalmente limpia.
* Socialmente justa.

¢ Econémicamente viable.

La preocupacion por la movilidad ha provocado el
establecimiento de directrices desde la Union Europea

El Libro Blanco de Transportes, presentado por la
comision en septiembre de 2001 es el documento que
recoge las directrices basicas de la politica europea de
transportes al 2010.

Su objetivo principal es conciliar el desarrollo
econdémico y las exigencias de una sociedad que demanda
calidad y seguridad al efecto de fomentar un transporte
competitivo, eficiente y sostenible.

En la actualidad se esta revisando el Libro Blanco de
Transportes para reorientar las politicas iniciadas,
reclamandose mas colaboracion entre modos y operadores
para alcanzar los objetivos fijados en el Libro Blanco.
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Evolucion del trafico por modo de transporte en la UE-15 (1970-1999)
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Dindmicas de movilidad

europeas que afectan a Cantabria

i i

Dinamicas . -
demograficas "
y de intercambios

en el Arco Atlantico

Cantabria se sitUa en un espacio inter-
medio en crecimiento demografico, proximo
al area metropolitana del Pais Vasco que
disminuye en poblacion (al Este) y al area
metropolitana en equilibrio de Asturias (al
Oeste).

Los principales ejes de intercambio son
a través de la Cornisa Cantabrica, hacia la
Meseta y el Valle del Ebro.

Dinamica demografica
de los sistemas urbanos:
O Ciudad media.
O Sistema intermedio.
[ Area metropolitana.
Il Crecimiento de poblacion.
I Equilibrio.
[ Disminucién de la poblacién.

Principales ejes de intercambio*:
<©>» Flujo dominante.
<> Flujo intermedio.
<> Flujo secundario.

Dinamica demografica:
(S Espacios en crecimiento.
(S Espacios menos dinamicos.

Tasa de variacion de la poblacion de Asturias, Cantabria y Vizcaya
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Un espacio
Atlantico
heterogéneo
que comprende
|0S subespacios
motores y de
integracion

La zona oriental de Cantabria esta en
un subespacio motor en crecimiento. La
zona occidental es un subespacio de inte-
gracién con gran potencial de crecimiento
y la zona suroriental es un espacio de inte-
gracion mas difuso.

Dinamica demografica
de los sistemas urbanos:
O Ciudad media.
O Sistema intermedio.
[J Area metropolitana.
Il Crecimiento de poblacion.
[ Equilibrio.
[ Disminucién de la poblacion.

Principales ejes de intercambio*:
<€ Flujo dominante.

<> Flujo intermedio.

<> Flujo secundario.

Espacios motores y de integracion:
€< Subespacio motor.

(5 Subespacio de integracién
de gran potencial.

@ Espacio de integracion mas difuso. © IAAT 2005

* Los principales ejes de intercambios resultan del analisis
cruzado de las movilidades pendulares, por los ejes de
transportes por carretera, ferroviarios y aéreos.




Flujos entre Espana
y |0S paises vecinos
europeos (Evolucion entre 1997 y 2010)

Con el Reino Unido e Irlanda
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Proyectos europeos
en el espacio Atlantico

Proyectos incluidos en los principales ejes
y proyectos de Essen llamados proyectos
especificos

A. Proyecto de Alta velocidad
Sur Europa Atlantica

B. Proyecto TGV (TAV) Bretafia- Pais
de la Loira

C. Conexion ferroviaria Lisboa-Madrid

Proyectos de Essen

3. Tren de Alta Velocidad Sur.

8. Enlace multimodal Portugal-Espafa-Europa central

9. Carril convencional Cork-Dublin-Belfast-Larne Sranraer

13. Comunicacion por carretera Irlanda .
/ Reino Unido / Benelux .

14. Linea principal de la costa occidental !

Proyectos incluidos en el Libro Blanco
del transporte de la Comision Europea

16. Linea ferroviaria de alta capacidad a través
de los Pirineos

19. Interoperabilidad de las lineas ferroviarias
de alta velocidad en la Peninsula Ibérica

Algacins

El tréfico transfronterizo por carretera de vehiculos
pesados, entre el Pais Vasco y Aquitania aumenta a un
ritmo medio anual de entre el 5y el 7%, lo que permite
predecir una duplicacién del trafico en los umbrales de
2010.

Ll
4 Limogos

ofidor non-aud
atlantigue

Montpeliier

Proyectos de autopista maritima
______ Puertos

Principales nudos de transporte

* Linea de alta velocidad

Principales ejes

Principales conexiones en
direccion de los corredores
europeos
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Mercancias transportadas |
con origen y destino en cada comunidad autonoma

»— Fuente: Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera 2005.
Ministerio de Fomento.

Flujos interregionales
de Cantabria

Fuente: Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera 2005.
DGPE. Ministerio de Fomento.

©
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Principales acciones del PEIT

que afectan a Cantabria

Principales objetivos del PEIT

El Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes
del M° de Fomento (PEIT) establece la planificacion
estratégica como instrumento en el que enmarcar las
actuaciones del Ministerio a medio plazo, tiene caracter
estratégico y establece como objetivos:

Transporte
de Pasajeros

Transporte

A. Mejorar la eficiencia del sistema de Mercancias

B. Fortalecer la cohesion social
y territorial

C. Contribuir a la sostenibilidad
general del sistema

D. Impulsar el desarrollo econémico PIB real
y la competitividad.
---------
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Red de carreteras

Situacion actual, intensidades medias diarias de viajeros d el EStad O

en la red de carreteras y los principales corredores de
transporte de mercancias por carretera.

Intensidades medias diarias
Red de carreteras DE LA RED DE CARRETERAS
SITUACION ACTUAL DEL ESTADO (2003)

2 -
Intensidades medias diarias Principales corredores
DE LA RED DE CARRETERAS de transporte
DEL ESTADO (2003) DE MERCANCIAS POR CARRETERA

Cantabria estara suficientemente comunicada con
Asturias (cuando se finalice la autovia Unquera-Llanes)
y con La Meseta (cuando se concluya la autovia de La
Meseta). Su comunicacién con el Pais Vasco presenta
alta densidad de tréfico.




Ferroviariamente Cantabria se conecta a la red general
en ancho iberico através de Valladolid y Venta de Bafos,
con la via Unica electrificada con cateneria sin compensar.
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Fvolucion de la Red de Puertos

El Puerto de Santander mantendré su consideracién d | d
de Puerto intermedio entre Gijon y Bilbao e ESta O

Red de puertos
Red actual de puertos DE INTERES GENERAL DEL ESTADO

DE INTERES GENERAL DEL ESTADO PREVISION DE TRAFICO A 2020

Evolucion de la Red de
El Aeropuerto de Santander crecerd, igualando Ae Fo p ue rtOS

a Asturias y Corufa, con traficos superiores a
San Sebastian y Vitoria

Red de aeropuertos
Red actual de aeropuertos DE INTERES GENERAL DEL ESTADO

DE INTERES GENERAL DEL ESTADO PREVISION DE TRAFICO A 2020
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Directrices del Plan de Gobernanza

de Cantabria en materia de transportes

Tendencias en Cantabria

El Plan de Gobernanza de Cantabria 2004-2007
establece directrices generales en todos los &mbitos del
gobierno, en particular para “Infraestructuras y transportes”

En él se presentan de forma somera los principios de
actuacion en materia de transportes, unas directrices
estratégicas y se establecen diversos compromisos.

Entre las herramientas estratégicas se considera la
elaboracion de un Plan de Transportes de Cantabria, que
incluird una serie de medidas para fomentar el transporte
publico en las zonas rurales y mejorar la movilidad en las
areas metropolitanas; medidas que mejoren la articulacion
social y econémica de Cantabria.

Objetivos

El Plan Estratégico de Transporte que se propone,
debe establecer la estrategia general de transportes para
la Comunidad Auténoma de Cantabria.

El Plan debe actuar como marco del los planes
subsectoriales correspondientes a la vez que establece
la necesidad de su redaccion.

El Plan debe establecer los principios estratégicos
que permitan una coordinacién de acciones y de politicas
entre los diversos modos y entre infraestructuras, gestion,
informacion y tarificacion.

En particular, el Plan debe abordar las politicas
necesarias para alcanzar los siguientes objetivos:

- Obtener una mayor eficacia econémica y social
de los recursos publicos.

- Garantizar el derecho a la accesibilidad individual
al mayor numero posible de personas.

Para ello el Plan debe incluir medidas destinadas a:
- Potenciacion del transporte colectivo, en particular
en la movilidad obligada.

- Mejora de la accesibilidad a las poblaciones de
Cantabria.
- Fomento de la intermodalidad.

PLAN DE

OBERNANZA

Periodo

2004~2007

Siendo algunos de los beneficios globales:
- Una mejor estructuracion del sistema de
transporte.
- La potenciacion y dinamizacion econémica
de Cantabria.

Finalmente, la elaboracién del Plan debe contribuir
a la racionalizacion de la movilidad con criterios de
eficiencia que pasan por:
- Implementacién de nuevas tecnologias.
- Cambio de habitos personales.
- Coordinacion y gestion de los distintos modelos
de trafico.

A su vez, se determinara un plan de actuaciones:
- Incluyendo las actuaciones ya en curso.
- Determinando nuevas actuaciones.
- Estableciendo una priorizacién de actuaciones.
- Recomendando la elaboracion de los estudios.
subsectoriales mas detallados que, fruto del
estudio, se estimen convenientes.



El Plan Estratégico de Transportes

El Plan Estratégico de Transportes de Cantabria
(PTEC), entre otros, tiene los siguientes objetivos:

Mejorar la accesibilidad interna y externa que asegure
la vertebracion del territorio de Cantabria, en condiciones
de capacidad, calidad y seguridad adecuadas y
proporcionadas a la movilidad de personas y el flujo de
las mercancias.

Desarrollar un Sistema Integrado de Transportes en
aras de buscar la redistribucién méas éptima de los distintos
modos contribuyendo de ésta manera a la sostenibilidad
general del sistema incentivando el transporte intermodal
en los desplazamientos de larga distancia de viajeros y
mercancias.

Contribuir al desarrollo econémico y social de la
Comunidad Auténoma, buscando la méaxima eficiencia
del Sistema para lo que es necesario:

- Integrar la funcionalidad de las areas urbanas y
metropolitanas de Cantabria con el conjunto del territorio
de la Comunidad Auténoma.

Lineas Estratégicas
del PETC

El Plan Estratégico de Transportes (PETC), en su
formulacion estratégica define las siguientes Lineas
Estratégicas:

Sistema de transporte ferroviario.
Sistema de transporte aéreo.
Sistema de transporte maritimo.
Sistema de transporte por carretera.
Sistema de transporte intermodal.
diferenciando:

¢ Intermodal de viajeros.

e Intermodal de mercancias.

- Reforzar las relaciones transfronterizas, integrando
a Cantabria en el &mbito peninsular y en el @ambito europeo.

- Fomentar el desarrollo de los programas de |+D+i
y los avances tecnolégicos aplicados a la gestion y
explotacion de infraestructuras y servicios de transporte.

Laafabrea

UBICACION ...
'-.I,if_l 1130

Las actuaciones en materia de Transportes, durante
el periodo 2007-2015, se han desarrollado en base a
cada linea estratégica y diferenciando actuaciones de
infraestructuras y servicios, asi como las especificas del
transporte de viajeros y de mercancias.
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Red y sistemas de Transportes

en Cantabria

Espacios Demograficos
Generadores de Movilidad
en Cantabria

En el area metropolitana del eje Santander-
Torrelavega, que comprende los términos municipales
de Santander, Torrelavega, Camargo, El Astillero,
Piélagos y Bezana, se concentra mas del 55% de la
poblacion total de Cantabria.

& Areas Metropolitanas Municipios de mas de 10.000 habitantes*:

(S Zonas Intermedias

(conectadas por las principales carreteras nacionales) m Santander 183.955

[2] Torrelavega 56.230

('S Zonas Rurales [3] Camargo 28,429
(S Espacios naturales en Cantabria: [4] castro Urdiales 27.220
®) Parque Natural de Liencres E El Astillero 15.635
Parque Natural Macizo de Pefia Cabarga [6] Piglagos 15.748

© Marismas de Santofia, Victoria y Joyel Laredo 13.115

®) Parque Natural de Oyambre Santona 11.592

€ Parque Nacional Picos de Europa [9] Los Corrales de Buelna 10.958

® Parque Natural Saja-Besaya IE Reinosa 10.523

@ Parque Natural de Collados del Asén [11] santa Cruz de Bezana  10.012

@ Embalse del Ebro

* Datos estadisticos 2005



Mapa Industrial y de
Poligonos Industriales

de Cantabria

& Areas Metropolitanas
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CapituLo 1

Dindmicas
Demograficas

y de Intercambios
en Cantabria
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& Areas Industriales
& Areas Metropolitanas

(S Zonas Intermedias
(conectadas por las principales carreteras nacionales)

(S Zonas Rurales
(S Espacios naturales en Cantabria:

Principales
ejes de intercambio*: ®p N
Q . . arque Natural de Liencres
a E:u!o ic:]ct)n:::az:e. Parque Natural Macizo de Pefia Cabarga
Flu!o ° j o © Marismas de Santofia, Victoria y Joyel
ujo secundario. @ Parque Natural de Oyambre
Parque Nacional Picos de Europa
* Los principales ejes de intercambios resultan % p argu e Natural Saja-Besaya P
del andlisis cruzado de las movilidades P N | de Collados del Asd
pendulares, por los ejes de transportes por @ arque Natura| de Collados del Ason
@ Embalse del Ebro

carretera, ferroviarios y aéreos.



Red de Carreteras
en Cantabria

El servicio interregional de transporte de viajeros
por carretera, recorre:

- El eje transversal de Cantabria (de este a
oeste) comunicandonos con Asturias y
Pais Vasco con el servicio de ALSA.

- El eje radial con Burgos y Madrid con
servicio de CONTINENTAL - AUTO.

El flujo dominante de mercancias por carretera
recorre Cantabria de este a oeste por la A-8 y
radialmente hacia Valladolid y Madrid por la A-67.
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CapituLo 1

Red Ferroviaria
en Cantabria

El flujo interregional de transporte de viajeros por
ferrocarril en Cantabria esté atendido por los genera-
dores ferroviarios FEVE (eje transversal) y RENFE (eje
radial).

feve
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 Oviedo
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[
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RENFE
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Madridl

renje
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Movilidad y Sistemas de Transportes

oTRETO
o-MARRON

CARRANZA © O
Villaverde Trucios ) )
Hacia
Bilbao

M Red Radial RENFE

Red Transversal FEVE
M Trazada de Alta Velocidad (en proyecto)
i1 Area Metropolitana



Red de RENFE
en Cantabria

La red de servicios de cercanias esta operada por Ademas, éste corredor conecta a Cantabria con la red
RENFE en el nlcleo de cercanias entre Reinosa y Santander general nacional hacia Madrid y el resto de Espafia con los
diferenciandose dos areas: servicios regionales y grandes lineas de RENFE.

METROPOLITANA entre Santander y Torrelavega, cuyas La red ferroviaria de viajeros esta compartida con los
estaciones de mayor interés son: Santander-Muriedas Bahia, servicios de mercancias, que permite la entrada/salida de los
Maliafio-Renedo. productos industriales y mercancias portuarias de Cantabria.

DEBIL TRAFICO entre Torrelavega y Mataporquera.

TORRELAVEGA
D

Las Caldas de Besayal
Los Corrales de Buelna

Arenas de Iguiia

Santa Cruz de Iguiia

Molledo- Portolin

REINOSA(

renfe

MATAPORQUERA === Red Radial

Area de Influencia

Hacia l {1 Area Metropolitana

Madrid
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Red de FEVE
en Cantabria

La red de servicios de cercanias de FEVE dispone Ademas el corredor de ferroviario de FEVE conecta
de las siguientes lineas: transversalmente a Cantabria con Asturias y Pais
-F1: Santander-Cabezén de la Sal.- hacia el oeste Vasco, ofertando servicios interegionales de viajeros
con las estaciones de mayor interés: Santander- y servicios de mercancias.
Bezana-Torrelavega-Puente San Miguel-Cabezon de
la Sal.

-F2: Santander-Liérganes.- hacia el este con las
estaciones de mayor interés: Santander-Maliafo-
Astillero-Solares-Liérganes.

Boo de Pielagos

Mortera
BEZANA Puente Agiiero
B ENTE IS AN e Adarzo Villaverde Pontones

Santa Isabel de Quijas Hoz de Anero

San Pedro de Rudagiiera
Golbardo:
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LLANES Ontoria 1 ®Ruertd de Raos TR ,7{»‘/»?
o - . \ \ 5 L e
Jaca © MO SR o | ¢ MALIAROC o O ey
viedo “SAN VICENTE ) )
<—— SwRoe  UNQUERA o pE|a BARQUERA STILLERO % Beranga  OTRETO
del Acebal {Pesues ° ? San Salvador- \ Limpias-@
1 o Heras SOFARES 0-MARRON
| El Barcenal® TORRELAVEGA Cecefias
Roiz % La Cavada Ud
| o 2 - alla-@
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EVOLUCION DE LAS TASAS DE VARIACION DE PASAJEROS Y AERONAVES.
AEROPUERTO DE SANTANDER

B o
88,19
L sy S
1 I S
35,00
_t = shifl
Aeropuerto
A qpem===n FpEDPoossoenossoosZo) pposana 16,18 - -omo oo qggg e
9,57 4,45
e Santanaer N ! L A
080 150 279 2,73 s =7 279
= -20
=1 2,005’ el Aeropuerto de Sa_ntan 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
der llegé a mover 644.662 pasajeros, P 243 | 957 | 150 | 1613 | 445 | 379 | 316 | 3500 | 8819
alcanzando una cifra record. Aeronaves 19,29 -0,80 22,14 2,79 2,73 13,98 0,74 2,79 38,70

EVOLUCION DEL NUMERO DE PASAJEROS, AERONAVES Y MERCANCIAS.
AEROPUERTO DE SANTANDER

TLQOAY Fo=sssecscasssascssssssssssasessmonssssoeea e ooeae e s e e e oo e S S EEa e S S EEaeS S Eoe e S EEEoeas S S Eo0oaSE00o02:
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800.000 -
600.000 -
400.000 -
200.000 -
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Pasajeros 203117 | 208.051 | 227.964 | 224.539 | 260.767 | 272.379 | 262.046 | 253.756 | 342.559 | 644.662
—— Mercancias 121.932 | 1.233.480 | 71.836 79.523 | 236.262 | 101.582 | 39.298 39.817 27.317 | 343.835
Aeronaves 6.463 7.7110 7.648 9.341 9.602 9.864 11.243 11.326 11.642 16.147

T FUENTE: AENA
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SANTANDER

Castilla
Wty Puerto Seco

Puerto de Santander = ... &

Azuqueca
(MAqDRID)

EVOLUCION DE LAS MERCANCIAS (TONELADAS) Y DEL NUMERO DE
PASAJEROS DEL PUERTO DE SANTANDER

Graneles Graneles Mercancia
Afio Total solidos liquidos general Pasajeros
1997 4.496.988 3.017.464 422.037 1.057.487 140.651
1998 4.838.666 3.323.028 404.798 1.110.840 134.117
1999 5.173.325 3.693.002 35.385 1.126.473 136.542
2000 5.261.800 3.642.889 378.525 1.240.386 119.150
2001 5.096.229 3.668.742 418.149 1.009.338 130.524
2002 5.410.323 4.107.711 371.347 931.265 130.099
2003 5.370.352 3.961.087 354.835 1.054.430 118.888
2004 5.913.663 4.515.841 341.027 1.056.795 138.167
2005 6.636.688 5.139.652 277.558 1.219.478 163.398

FUENTE: AP SANTANDER

EVOLUCION DE LAS TASAS DE VARIACION DE MERCANCIAS Y PASAJEROS.
EVOLUCION DE MERCANCIAS DEL PUERTO DE SANTANDER PUERTO DE SANTANDER
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4000000 |
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3000000 |

2000000 |

1000000 |

0

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 -4.65 1,81 -12,74 9,55 -0,33 -8,62 16,22 18,26
FUENTE: AP SANTANDER FUENTE: AR SANTANDER
Graneles liquidos — Total — Total
Mercancia general — Graneles solidos Pasajeros
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Transporte

de Mercancias NG
en Area Metropolitana
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El area Santander-Torrelavega es la zona de mayor
concentracion demogréfica y de la actividad econémica gl L T e
de Cantabria. b e
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Las areas consideradas como espacio determinado
para el desarrollo de actuaciones integrales estratégicas
productivas son: Marina-Medio Cudeyo, Complejo Petro-
quimico de Gajano, Poligono Industrial de Heras, Poligono
Industrial de Guarnizo-Morero, Piélagos-Villaescusa,
Llano de La Pasiega, Zona Industrial de SNIACE-SOLVAY
y Poligono Indstrial de Tanos-Viérnoles.



T Nucleo 5

CapituLo 1

Corredor
logistico Industrial
de Cantalbria

DE NUEVA CREACION:

* Nucleo 1: Area de Marina-Medio Cudeyo. Su superficie
aproximada de 145 ha. Esta incluido en el POL y calificada
como Area de Actuacién Integral Estratégica.

* Ntcleo 2: Area de Piélagos - Villaescusa. Su superficie
aproximada de 165 ha. esta incluido en el POL y califi-
cada como Area de Actuacién Integral Estratégica.
Actualmente tiene aprobacion inicial el PSIR que lo
desarrolla.

* Nucleo 3: Area Llano de la Pasiega. Su superficie
aproximada de 273 ha. No estd incluida dentro del POL,
pero esta declarada de interés regional.

& Area Metropolitana e Industrial de la Bahia de Santander
(& Area Metropolitana e Industrial de Torrelavega
6 Nuevo Corredor Logistico-Industrial

& Area de crecimiento Poblacional

6 Zona de proteccion de Litoral

..... Linea ferroviaria ancho Ibérico (RENFE)

......... Linea ferroviaria ancho Métrico (FEVE)

mmm Autovia en servicio

1 Autovia en proyecto/construccion

=== Carretera Nacional

Apartadero
de SOLVAY

SOLVAY ——

Ramal de

Ronda de
TORRELAVEGA

RELAVEGA ;
A5T it 7 d?{mé‘s

/s Poligono Industrial
Tanos - Viémoles

Nucleo 4

o Parque Empresarial
Besaya

La Covadonga

Cantera de
Tejas-Dobra

™ soLvay Via general
a Santander

Movilidad y Sistemas de Transportes

CON ACTIVIDAD:

e Nucleo 4: Poligono Industrial Tanos — Viérnoles
(817.721m32), se ha adjudicado las obras y esta en
construccion.

* Nucleo 5: Parque Empresarial Besaya (831.075m?),
en ejecucion.

EXISTENTES:

¢ Poligonos de Guarnizo y Morero:

El primero de ellos, de 5,6 ha, ya se encuentra completo,
y el segundo, de 63,8 ha, esta urbanizandose en la
actualidad, y completamente comercializado.

e Complejo Petroquimico de Gajano.

¢ Poligono Industrial de Heras (336.000m?2).

SANTANDER

Complejo
Petroquimico de
Gajano (DYNASOL)

Nucleo 1
Area de Marina-Medio Cudeyo

Nucleo 3

Area del Llano de La Pasiega

Poligono Industrial
Guarnizo - Morero

Piélagos - Villaescusa

Nucleo 2




nucleo

Llano de
la Pasiega

El Proyecto de CAE “Llano de La Pasiega”, declarado
de interés regional, se concreta en unas 273 ha. en el
municipio de Piélagos, por reunir el suelo las condiciones
de clasificacion idéneas para desarrollar un Proyecto
Singular de Interés Regional, conforme a los requisitos
de clasificacion del suelo que exige la Ley 2/2001 de
Cantabria. La delimitaciéon del ambito es la siguiente:

- Al Norte, con la ladera del Campo Verde en el entorno
de la cota 75.

- Al Este, con el limite de la divisoria de la cuenca del
Pas.

- Al Sur, con la autopista proyectada de Zurita-
Parbayén..

- Al Suroeste, con El Encinal.

- Al Noroeste, con la falda del Cerro de La Lustra,
aproximadamente en la cota 60.
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El ambito del proyecto cuenta con una buena
accesibilidad actual definida por:

- Accesibilidad por carretera desde la N-623, que
atraviesa el ambito.

- Accesibilidad por ferrocarril desde la linea Santander-
Madrid operada por RENFE, que circula en paralelo
a la carretera N-623, al sur de ésta.

La ordenacién responde a una respuesta fisica a los
siguientes factores determinantes de la misma:

- Demanda concreta de uso industrial en sus distintas
tipologias.

- Condicionantes fisicos de la parcela y accesibilidad.

En ésta ordenacion se incluye:

- Centro logistico empresarial.

- Poligono de actividades agroalimentarias.

- Poligono de actividades complementarias.

- Terminal ferroviaria.

- Centro logistico industrial, portuario e intermodal.
- Dotacional y servicios.

- Realojos.

SUBTOTALES PORZONAS
SUPERFICIE % SOBRE
ZONA
m2 TOTAL
C.LOGISTICO E INDUSTRAL 614.799 22,49%
C LOGISTICO- EMPRESARIAL 196.264 7,18%
CENTRO INTEGRADO DE SERVICIOS 114.725 4,20%
SERVICIOS TECNICOS 16.711 0,61%
P.ACTIVIDADES AGROALIMENTARIAS 196.832 7,20%
P. ACTVIDADES COMPLEMENTARIAS 82.593 3,02%
EQUIPAMEENTO COMERCIAL 19.115 0,70%
EQUIPAMENTO SOCIAL 35.532 1,30%
EQUIPAMENTO DEPORTVO 55.426 2,03%
REALOJOS 44.425 1,63%
VIARIO INTERIOR 287.015 10,50%
NUCLEO RURAL 36.539 1,34%
TOTAL SUPERMANZANAS 1,699.976 62,19%
VIARO PUBLICO 265.062 9,70%
ESPACIOS LBRES DE USO PUBLICO 768.587 28,12%
TOTAL PSIR LLANO DE LA PASIEGA 2.733.625 100%
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nucleo I

Piglagos -
Villaescusa

El CAE Piélagos-Villaescusa, con una superficie de
165 ha., corresponde al desarrollo de una de las Zonas
Estratégica Productivas recogidas en el Anexo lll de la
Ley de Cantabria 2/2004, de 27 de septiembre, del Plan
de Ordenacion del Litoral y actualmente se encuentra
pendiente de desarrollo.
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nucleo

Marina-Medio
Cudeyo

El Proyecto Singular de Interés Regional de Marina al término municipal de Medio Cudeyo. El ambito de
de Cudeyo — Medio Cudeyo, corresponde al desarrollo actuacién se encuentra dividida en tres areas por las
de una de las Zonas Estratégica Productivas recogidas infraestructuras de comunicacién existentes:
en el Anexo lll de la Ley de Cantabria 2/2004, de 27 de )
septiembre, del Plan de Ordenacién del Litoral y - Area Norte, limita al sur con la linea ferroviaria de
actualmente tiene Aprobacion Inicial por parte de la FEVE Santander-Bilbao.

Comisién Regional de Ordenacion del Territorio y
Urbanismo. También se ha obtenido la Declaracion de
Impacto Ambiental, requisito previo a la Aprobacién
Provisional por parte de la CROTU.

- Area Central, limita al norte con la linea ferroviaria
de FEVE Santander-Bilbao, y al sur con la autovia S-
10. Por su parte central cruza el rio Refriego,
segregando a su vez el Area Central en dos subareas

El ambito del proyecto ocupa una superficie de 145,23 Norte y Sur.
Ha. pertenecientes aproximadamente el 56% de la
superficie al municipio de Marina de Cudeyo, y el 44%

- Area Sur, limita al norte con la autovia S-10, y al sur
con la carretera N-635.

En ésta ordenacion se incluye:

- Centro logistico empresarial.

- Industria Ligera.

- Centro empresarial y comercial.

- Equipamientos.

- Espacios libres de uso publico.

- Espacios de Acondicionamiento Paisajistico.
- Servicios técnicos.

- Realojos.
SUBTOTALES PORZONAS

JonA SUPERFICIE % SOBRE

m2 TOTAL
C.LOGISTICO E INDUSTRIAL 416.106 28,65%
C. EMPRESARAL COMERCIAL Y SERVICIOS 155.263 10,69%
INDUSTRA LIGERA 37.255 2,57%
SERVICIOS TECNICOS 6.621 0,46%
RESIDENCIAL UNIFAMILIAR (REALOJOS) 18.971 1,31%
EQUPAMIENTO COMERCIAL 18.134 1,25%
EQUIPAMEENTO SOCIAL 21.596 1,49%
EQUIPAMIENTO DEPORTVO 34.190 2,35%
TOTAL SUPERMANZANAS 708.135 48,76%
AREAS DE ACONDICIONAMEENTO PAISAJISTICO 427.051 29,40%
VIARO PUBLICO 171.925 11,84%
ESPACIOS LBRES DE USO PUBLICO 145.281 10,00%
|[TOTAL PSIR MARINAMEDIO CUDEYO 1.452.392 100,00%
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El diagnostico del sistema
de transportes analizado:

INFRAESTRUCTURAS

DEMANDAS DE SERVICIOS

OFERTAS DE SERVICIOS

INTEGRACION CON EL ENTORNO

DEBILIDADES <> AMENAZAS
<> FORTALEZAS <> OPORTUNIDADES

c



CAPiTULO 2

Diagnostico del Sistema

Diagnostico del Sistema de Transportes

S0 m )y 2

de Transportes DE VIAJEROS

Transporte de
Viajeros por Carretera

[ INFRAESTRUCTURAS

@ DEBILIDADES

« Infraestructuras viarias limitadas por una orografia
escarpada: Como se ha puesto de manifiesto
anteriormente en este documento, el sistema de
transportes en Cantabria en lineas generales adolece de
ciertas carencias en lo que se refiere a las relaciones entre
esta Comunidad y el resto de Espafia, circunstancia que
se encuentra condicionada por la orografia escarpada de
la region.

Esta constatacion conduce a que las conexiones por
carretera obliguen a trayectos de mas de 2 horas hacia
las capitales de las provincias vecinas, a excepcion de
Vizcaya. Por consiguiente, los tiempos de viaje son
mejorables, especialmente en la conexién de Cantabria
con la Meseta de Castilla a través de la Cordillera
Cantébrica.

* Necesidad de una elevada capilaridad de la red
para poder atender a una poblacion dispersa: Dentro
de Cantabria, se aprecia que gran parte de los municipios
de la Comunidad estédn a menos de 1 hora de trayecto
por carretera de los dos nucleos mas importantes,
Santander y Torrelavega. Sin embargo, el caracter
diseminado de la poblacién dificulta la eficiencia del
transporte publico (no sélo en el eje Santander-Torrelavega
sino también en el eje Astillero-Santander, donde se
concentra gran parte de la poblacién) y gran parte de la
movilidad se canaliza a través del transporte privado.

En el reparto modal, Cantabria ofrece unos valores
medios a favor del vehiculo privado superiores respecto
a la media estatal.

Sin embargo, la necesidad de un sistema de transporte
publico capaz de ser una alternativa suficientemente
vélida al transporte privado se pone de manifiesto en los
problemas de congestién en las principales poblaciones
de Cantabria, en la voluntad de reducir los costes externos
del transporte y en el elevado porcentaje de habitantes
que no tienen acceso al vehiculo privado: como se expresd
en el analisis descriptivo de la situacion actual, el porcentaje
de viviendas de Cantabria que no disponen de vehiculo
privado asciende a un 26%, cifra que es elevada aunque
se encuentra por debajo de la media espafola. No
obstante, sobre este particular debe tenerse en cuenta
que el 44% de la poblacion cantabra no tiene acceso al
transporte publico urbano (la distribucion de la poblacién
no permite tener una mayor presencia de transporte
publico), cuando ese porcentaje en Espafia se reduce en
valores medios a un 31%.

* No existe suficiente vinculacion del Sistema de
Transportes de Cantabria (STC) con la ordenacién del
territorio, vinculacion imprescindible en la creacion de
cualquier infraestructura de transportes.

* Existe una falta de tecnologia del sector, en lo
referente a sistemas de posicionamiento GPS, monética
con medios de pago avanzados, etc., asi como una falta
de tecnologia en infraestructuras como informacion en
tiempo real en las EEAA y principales paradas de cercanias.



Transporte de
Viajeros por Ferrocarril

| INFRAESTRUCTURAS )

@ DEBILIDADES

¢ Infraestructuras ferroviarias con parametros de
trazado poco favorables: En el caso del ferrocarril, el
efecto barrera anteriormente comentado se agudiza,
implicando una oferta de transporte muy reducida que
se concreta de forma competente Unicamente en el eje
Santander — Palencia — Valladolid — Madrid — Albacete —
Alicante. Las conexiones ferroviarias con Bilbao o con
Oviedo suponen unos tiempos de viaje que no son
competitivos con los tiempos ofrecidos por la carretera
(el ferrocarril llega a tardar mas del doble de lo que tarda
el autobus).

Esta situacién del ferrocarril contrasta con la extension
de las infraestructuras ferroviarias, que presentan unas
relaciones respecto a la poblacion y a la superficie
claramente superiores en Cantabria en comparacion con
los valores medios del total de Espafia. Sin embargo, la
dureza del trazado impuesto por la orografia y la existencia
de un elevado porcentaje de via Unica implican unas

condiciones de explotacion poco favorables para la
obtencion de tiempos de viaje y frecuencias de trenes
competitivas con la carretera.

* La ausencia de via doble dificulta e incluso
imposibilita una cadencia de servicios buena (frecuencia
elevada), imprescindible para los servicios de cercanias.

e Cantabria no tiene conexiones ferroviarias
directas con el Mediterraneo, a excepcion del servicio
de Alicante, ni con la mayoria del resto de Comunidades
Auténomas, con lo cual el transporte publico presenta
limitaciones importantes, que obligan a hacer trasbordo.
Ademas, carece también de comunicaciones ferroviarias
efectivas a través de la Cornisa Cantabrica.

¢ Los servicios de cercanias de FEVE al oeste sé6lo
llegan hasta Cabezoén de la Sal: los ultimos pueblos no
disponen de servicio de cercanias como consecuencia
de las infraestructuras en via Unica y sin electrificar.




CAPiTULO 2

Transporte de :

Viajeros por Carretera

[ INFRAESTRUCTURAS )

FORTALEZAS

* Emplazamiento estratégico de Cantabria en la
cornisa atlantica de la Peninsula.

e |a relacion de infraestructuras de transporte viarias
y ferroviarias respecto a la superficie e incluso a la
poblacién superan los valores medios estatales.

* La extensa (en términos relativos) red de carre-
teras favorece que el nivel de congestién sea reducido.
Cantabria dispone ademas de un elevado porcentaje de
vias de altas prestaciones, lo que permite desplazarse
desde Santander a gran parte de la provincia en tiempos
inferiores a un ahora.

Transporte :

Diagnostico del Sistema de Transportes

Aeromaritimo y Ferroviario de Viajeros

[ INFRAESTRUCTURAS )

FORTALEZAS

» Cantabria se encuentra, geograficamente hablan-
do, a distancias en donde el ferrocarril de altas
prestaciones puede desarrollar su maximo potencial
de captacion de trafico (relaciones interregionales y de
larga distancia).

e La ubicaciéon de las estaciones ferroviarias
terminales de RENFE y FEVE en el centro de la ciudad
de Santander refuerzan las posibilidades de los servicios
de cercanias en presencia de una oferta de calidad.

¢ El Puerto de Santander esta dotado con un
excelente servicio de ferries y cruceros, con una

importante terminal de Pasajeros ubicada en el centro
de la ciudad.

¢ El Aeropuerto de Santander esta situado a 5 Km
de la ciudad, lo que supone disponer de una infraes-
tructura aeroportuaria urbana.

¢ |nstalaciones aeroportuarias con unas condiciones
estructurales, operativas, de accesibilidad y precios
que satisfacen los requerimientos de las compaiiias
tanto convencionales como del segmento "de bajo
coste".



Transporte de
Viajeros por Carretera

[ OFERTAS DE SERVICIOS ]

@ DEBILIDADES

 Escasa intermodalidad: El uso del vehiculo privado
se ve favorecido en gran medida por la escasa
intermodalidad posible dentro de Cantabria y la mejora
de las carreteras de la red autonémica. En efecto, no
existe propiamente una coordinacion entre los distintos
modos de transporte publico (faltan herramientas que
favorezcan la intermodalidad y el trasbordo: por ejemplo,
integracion tarifaria, coordinacion de horarios, etc.),
aspecto que incide negativamente en gran medida en el
ensamblaje del transporte regional y el transporte urbano.
Asimismo no se dispone de adecuados centros
intermodales que permitan cambiar de un modo de
transporte a otro de forma cémoda y rapida. Se entiende
entonces que el movimiento de personas desde Santander
o Torrelavega a las restantes localidades de Cantabria o
viceversa se canalice a través del transporte privado y
no existan alternativas suficientemente atractivas que
disuadan de utilizar el coche para en su lugar optar por
el transporte publico. La mejora de este trasvase de via-

Transporte

jeros de un sistema a otro (rebajando el coste global del
viaje y adecuando el tiempo del desplazamiento,
minimizando tiempos de espera) es un elemento clave
para afrontar los problemas de congestion de Santander
o Torrelavega y, en particular, en el area metropolitana de
Santander.

Aeromaritimo y Ferroviario de Viajeros

[ OFERTAS DE SERVICIOS ]

@ DEBILIDADES

* El transporte publico se canaliza en gran medida
a través de los servicios de autobus, mientras que el
ferrocarril se limita a cercanias: Esta distribucion se
acentua especialmente en la movilidad obligada, como
consecuencia de los tiempos de viaje poco competitivos
que ofrece el ferrocarril: en trayectos desde Santander
hasta el extremo de la provincia, el tiempo de viaje que
comporta el ferrocarril supone un incremento aproximado
del 60% respecto a la carretera.

¢ Incertidumbre de las compaiias “Low Cost”: El
fomento de las infraestructuras aeroportuarias se realiza
sobre la base de compafiias de bajo costo, hecho que

puede tener consecuencias a corto plazo, ya que estas
compafias son de reciente aparicion y se desconoce la
durabilidad en el tiempo.

¢ Iberia mantiene en el aeropuerto de Santander
un monopolio que repercute en los precios, conside-
rablemente altos, y en que otras compafias no puedan
operar libremente.



CAPiTULO 2

Transporte por
Carretera, Aeromaritimo y Ferroviario de Viajeros

[ OFERTAS DE SERVICIOS ]

6 FORTALEZAS

* Importante puerto generador de una gran actividad
economica: El puerto estd dotado de excelentes
instalaciones al servicio de ferries y cruceros, entre las
que se encuentra una Terminal de Pasajeros ubicada en
el centro de la ciudad de Santander.

e | a experiencia en otras Autonomias con la mejora
de los servicios de cercanias por ferrocarril, ha puesto
de manifiesto la enorme capacidad de este modo de
transporte para incrementar rapidamente su demanda
de trafico.

¢ La frecuencia de servicios es uno de los princi-
pales factores sobre los que actuar para atraer a la
demanda que, en la actualidad, utiliza mayoritariamente
el vehiculo privado.

[ DEMANDAS DE SERVICIOS ]

@ DEBILIDADES

* Existe un déficit de formacion del personal en
nuevas tecnologias: la necesidad y obligacién de dar
formacion (conductores, taquilleros, personal de EEAA,
jefes de trafico, etc.) no reciben la consideracién que
requieren.

* No existe ningun plan de movilidad ni para em-
presas ni para poligonos industriales.

FORTALEZAS

¢ Creciente actividad turistica.

* Reaccion positiva de la demanda a una mejora
notable de la oferta de servicios aéreos, especialmente
en los desplazamientos internacionales.

[ INTEGRACION CON EL ENTORNO ]

@ DEBILIDADES

» Afectacion de las condiciones meteorolégicas
adversas: Sin duda la Cordillera Cantabrica constituye
una barrera fisica de gran relevancia, que se torna mas
severa bajo las condiciones meteorolégicas de invierno.

« El transporte por carretera constituye un factor
de contaminacién por emisiéon de CO? muy importante.

FORTALEZAS

Diagnostico del Sistema de Transportes



Transporte por :

Carretera, Aeromaritimo y Ferroviario de Viajeros

| INFRAESTRUCTURAS )

Q AMENAZAS

¢ Los indices demograficos de otras regiones mas
pobladas obligan a destinar mas recursos para atender
la construccién de nuevas infraestructuras de transporte
(al emplearse criterios basados en la magnitud de la
poblacion). Ello crea sinergias: regiones favorecidas
experimentan una mayor crecimiento de poblacion que
a la vez favorece nuevas inversiones. En Cantabria, la
planificacién de nuevas infraestructuras se debe basar
en criterios poblacionales, pero a la vez en criterios
estratégicos territoriales.

® Si no se reordenan las actuales estaciones ferroviarias
de Santander (RENFE — FEVE) y Estacion de Autobuses
se imposibilita el desarrollo de la intermodalidad en el
centro de Santander.

e Si no se reubican los Talleres de RENFE y FEVE
fuera del casco urbano de Santander no se liberara suelo
ferroviario y no se podran reordenar los sistemas de
transportes metropolitanos.

OPORTUNIDADES

* La politica europea y espainola en materia de
transporte constituyen una oportunidad de primera
magnitud para impulsar la construccién de nuevas
infraestructuras de transporte y definir nuevos servicios
que atiendan la movilidad creciente de viajeros en
Cantabria.

e |a reordenacion de las actuales estaciones
ferroviarias de Santander (RENFE- FEVE) y Estacion de
Autobuses es una necesidad para que el AVE llegue hasta
el centro, y de esta manera se mejore el trafico rodado
de acceso/salida a Santander, creando una estacion
intermodal en el centro de Santander.

e La reubicacion de los Talleres de RENFE y FEVE
fuera del casco urbano de Santander permitira la
liberalizacion de suelo urbano y una nueva ordenacion
de los sistemas de transportes metropolitanos.

* La ejecucion del by-pass para la unién directa de
las lineas actuales de FEVE mejorara sus condiciones de
explotacion.

[ OFERTAS DE SERVICIOS ]

Q AMENAZAS

e El incremento de costes de combustibles esta
poniendo en peligro el equilibrio econémico de los
operadores debido a la regulacion tarifaria.

e La incertidumbre ante el vencimiento de las
concesiones supone una desincentivacion del
empresario a invertir, con lo que si la situacion se
prolonga se ird produciendo un envejecimiento de flota
y un empeoramiento del servicio de transporte, que
redundard en que los usuarios no utilicen el transporte
publico.

e La incertidumbre social ante el vencimiento de las
concesiones puede generar conflictos sindicales, ante la
falta de seguridad de los trabajadores en sus empleos.

OPORTUNIDADES

¢ La implantacion de vuelos regulares de bajo coste
supone una importante oportunidad para el desarrollo del
trafico de pasajeros. Este hecho queda evidenciado con
el crecimiento de trafico total de pasajeros registrado
entre 2003 y 2004 (crecimiento del 35%), atribuible en
gran medida a la implantacion de vuelos regulares de
bajo coste operados por la compania Ryanair, cuya
actividad en el aeropuerto de Santander comenzé en
septiembre de 2004.

e La implantacion de un consorcio con el apoyo
del Gobierno Regional permitiria la integracion de tarifas
y posibilitaria transbordos entre diferentes operadores,
asi como la introduccién de medios de pago Unicos y con
descuentos atractivos para favorecer el transporte publico,
que permitirian combatir el uso del vehiculo privado.




CAPiTULO 2

( DEMANDAS DE SERVICIOS j

Q AMENAZAS

OPORTUNIDADES

« El trafico de pasajeros constituye uno de los
segmentos de actividad representativos y con mejores
perspectivas del Puerto de Santander: Recientemente
se ha llevado a cabo una remodelacion del atraque del
ferry para su adaptacién al buque Pont Aven, y las
Autoridades Portuarias de Santander, Gijon, A Corufia y
Bilbao han puesto en marcha el Crucero Costa Verde con
el fin de impulsar el trafico de cruceros.

Diagnostico del Sistema de Transportes

[ INTEGRACION CON EL ENTORNO j

@ AMENAZAS

OPORTUNIDADES

e La realizaciéon de campafas de mentalizacién y
sensibilizacion de los beneficios del transporte publico
(menor contaminacién acustica y ambiental, eliminacion
de atascos y accidentes, etc.) por parte de Administracion
y operadores puede tener un gran éxito en el contexto
actual.




r“

Diagnostico del Sistema :
de Transportes DE MERCANCIAS

e Inexistencia de Red de Areas de descanso y

Tra |’] S po rte d e aparcamientos vigilados de vehiculos pesados.
M ercan Cias po r Ca rrete ra e Carencia de zonas reservadas al estacionamiento

del Transporte de Mercancias Peligrosas.

[ INFRAESTRUCTURAS ] * Poca accesibilidad terrestre adecuada al transporte

de mercancias peligrosas.

* Carencia en espacios reservados a la ubicacion de

@ DEBILIDADES Centros Logisticos de Transporte.

e A pesar de la elevada dotacion de carreteras, ésta
no esta distribuida uniformemente a lo largo de regién
debido tanto a la configuracién geografica de la cornisa
cantabra, como al escaso desarrollo que han tenido las
infraestructuras de transporte en determinadas zonas.

e Continva sin estar finalizados las principales vias
de comunicacién de Cantabria: la Autovia de la Meseta,
la Autovia del Cantabrico, Autovia Dos Mares asi como
la Ronda de la Bahia.

e E| trafico desde Cantabria con Aragén/Levante, a
través de Miranda de Ebro desemboca directamente en
las infraestructuras de Euskadi que sufren en diversos

puntos saturacion. FORTALEZAS

¢ El mal estado de la carretera N- 621 considerada

como una de la carreteras mas deficientes de la red e | ared de carreteras de Cantabria se puede describir
nacional de Cantabria, debido al peligro de de aceptable en cuanto a su calidad.
desprendimientos, las bajas condiciones de visibilidad,
las retenciones, etc. e Si se tienen en cuenta los proyectos planificados
para los préximos afios, se puede concluir que las
e [nadecuada comunicacion ejes transversales: perspectivas para la red de carreteras regional son
optimistas.

- Los Corrales de Buelna — Puente de Viesgo

(CA-170) ¢ | a tendencia de utilizacion de calzadas de ancho
superior y de superficies de rodaduras basadas en
aglomerado asfaltico hacen que las carreteras cantabras
se adecuen progresivamente al trafico de vehiculos ligeros
y pesados, decreciendo su sensibilidad al deterioro.

- Solares - Torrelavega (N-634)
¢ Inadecuada conexion viaria con el Puerto.

e [nexistencia de comunicaciéon entre Reinosa y

. . > s
Potes. La inversion en carreteras por kilbmetro y por

habitante es mayor en la provincia que |la media estatal.



CAPiTULO 2

[ OFERTAS DE SERVICIOS ]

@ DEBILIDADES

¢ Tradicional aislamiento de Cantabria con la Meseta,
debido a la falta de conexion adecuada por carretera
ha perjudicado a la apertura de su tejido empresarial y
del sector industrial de la Comunidad.

e Elevada atomizaciéon empresarial en el empre-
sariado de mercancias por carretera.

e Incremento acelerado del coste del gasoleo, principal
coste de explotacion en este modo.

* Necesidad de mejorar la eficacia del transporte por
carretera en materia de seguridad.

* Minima especializacion de los servicios de
transporte.

* Formacion profesional insuficiente.
* Escasa aplicacion de las nuevas tecnologias.

¢ Incertidumbre sobre la permanencia en el sector
por la nula rentabilidad.

 Facilidad de entrada de la competencia en el
sector

¢ Es necesario establecer criterios de reduccion de
costes, asi como criterios logisticos y de almacenaje.

¢ Incapacidad de abordar la prestacién de servicios
mas amplios funcionalmente, tales como los servicios
logisticos, donde el transporte es un eslabén (importante
pero parcial) de una cadena mas compleja.

FORTALEZAS

e Gran dinamismo y capacidad de los operadores
de este modo para satisfacer las necesidades de los
cargadores.

¢ Progresiva incorporacion de Nuevas Tecnologias
de la informacion (TIC) a este sector.

® Progresiva tendencia a la concentracién empre-
sarial en el sector de transporte de mercancias por
carretera.

Diagnostico del Sistema de Transportes

[ DEMANDAS DE SERVICIOS ]

@ DEBILIDADES

 Elevado trafico de vehiculos pesados en carreteras
basicas: la A-8; A-67 y la N-635, donde sus intensidades
medias diarias rondan entre los 2.000 y 5.000 vehiculos
pesados diarios.

¢ Restricciones de trafico. Incentivo artificial a otros
modos de transporte en detrimento de la carretera y
elevacion del factor riesgo en accidentes al confluir mayor
numero de vehiculos en un periodo de tiempo inferior.

e Excesiva dependencia del transportista en su
relacién con el cargador.

e Inaplicacién de los Cédigos de Buenas Practicas.

FORTALEZAS

e E| transporte de mercancias por carretera es un
sector de actividad con un peso cada vez mayor dentro
de Cantabria. Esta importancia creciente del sector ha
venido acompafada por el incremento de su actividad
en Espanay en la UE.

e En el trafico de mercancias se observa un
incremento en el volumen de toneladas recibidas y
expedidas, tanto del transporte internacional como interior.

e E| escaso desarrollo del ferrocarril en Espafa, permite
una elevada cuota de transporte a la carretera.

[ INTEGRACION CON EL ENTORNO ]

@ DEBILIDADES

¢ Insuficiente parque de vehiculos ecolégicos.

e Abandono de los municipios en su responsabilidad
integradora de espacios reservados al transporte.

* Dependencia de la ordenacion del territorio a la
hora de crear cualquier infraestructura de transporte por
carretera.

e E| transporte de mercancias por carretera es un
factor de contaminacion por emisiéon de CO2

FORTALEZAS



| INFRAESTRUCTURAS )

Q AMENAZAS

¢ Incumplimiento de los plazos previstos en la
realizacién de las obras en curso.

¢ No abordar las débiles infraestructuras
detectadas.

* No avanzar al mismo ritmo de desarrollo de
infraestructuras que las Comunidades limitrofes.

OPORTUNIDADES

e La futura Autovia entre Aguilar de Campoo (Palencia)
y Burgos, salida de Cantabria hacia Castilla y hacia Madrid
servira para complementar las comunicaciones con
el centro y sur de Espaiia junto con la Autovia de la
Meseta a través de Palencia.

e E| futuro Distribuidor de La Marga (Santander)
agilizara las comunicaciones entre Santander y
Torrelavega.

¢ Acondicionamiento de la carretera N- 621 consi-
derada como una de la carreteras mas deficiente de la
red nacional de Cantabria, debido al peligro de
desprendimientos, las bajas condiciones de visibilidad,
las retenciones, etc.

e Si se potencian las conexiones con el resto del
Estado y con Europa se mejorara la movilidad de las
mercancias.

[ OFERTAS DE SERVICIOS ]

Q AMENAZAS

e | as empresas de transporte por carretera se veran
obligadas a soportar el coste real de sus actividades
(internalizacién de costes externos).

¢ Dependencia elevada de la rentabilidad de explotacion
de un coste como el gaséleo sujeto a grandes variaciones.

e La liberalizacién de la oferta nacional y la entrada de
transportistas con menores costes (internacional y futuro
cabotaje) de los nuevos paises de la UE, generaran sobre-
capacidad de oferta y peores rentabilidades.

¢ Falta de “cultura” y capacidad tecnologica de los
actuales transportistas para desarrollar la intermodalidad.

¢ Incapacidad del control de la competencia desleal.

e | iberalizacién incontrolada de los servicios de transporte.

OPORTUNIDADES

e Dependencia de la carretera para los servicios puerta
a puerta: potencial de captacion de cuota de mercado
por este modo.

e Los programas europeos que priman la
colaboracion entre operadores de diferentes modos
para desarrollar la intermodalidad.

[ DEMANDAS DE SERVICIOS ]

Q AMENAZAS

e Desarrollo del transporte combinado, especialmente
el terrestre (carretera-ferrocarril). La Comisiéon Europea
espera triplicar la cuota de mercado de este tipo de
transporte en la proxima década.

e Desarrollo del trafico maritimo de cabotaje en la
Unién Europea, que influira en la distribucién modal
de traficos, en especial el de carretera.

¢ Politicas de desarrollo artificial de otros modos.

e Presion abusiva de los cargadores sobre las
empresas de transporte.

OPORTUNIDADES

e Con la construccion de la Autovia de la Meseta, la
Autovia del Cantabrico, y la Ronda de la Bahia, se evitara
la entrada en Santander del trafico Asturias/Pais Vasco
que colapsa el trafico Santander/Torrelavega.

[ INTEGRACION CON EL ENTORNO ]

Q AMENAZAS

¢ | as exigencias medioambientales establecidas por
la Comision Europea obligaron a utilizar vehiculos menos
contaminantes y mas seguros, lo que implica nuevas
inversiones en flota.

¢ Establecimiento de Tasas por Uso de Infraestructura.

¢ Imagen deformada de la realidad del transporte por
carretera, en el entorno medioambiental.



CAPiTULO 2

Transporte de
Mercancias por Ferrocarril

( INFRAESTRUCTURAS )

@ DEBILIDADES

¢ En la actualidad Cantabria se comunica con Madrid
y otras regiones con una red ferroviaria en ancho ibérico
de via Unica, electrificada sin compensar. Esta red no es
adecuada para atender a las necesidades de una
estrategia de transporte de mercancias por este modo.

e En las Lineas de Cercancias RENFE en el tramo de
Renedo a Los Corrales de Buelna, de 20 Km. de longitud,
sélo se dispone de un Unico punto de cruce o apartadero
de trenes, situado en Torrelavega, generando problemas
de capacidad.

e En las Lineas de Cercanias FEVE existe un cuello
de botella entre Nueva Montaina Maliaiio, en el que sélo
existe via Unica de 4 Km. Con el agravante de que todas
las mercancias de FEVE del puerto salen a través de la
estacién de Maliafio y han de retornar hacia Santander
o Torrelavega por ese tramo de via Unica.

e En las Lineas Regionales RENFE y Grandes Lineas
RENFE: destaca el tramo comuin con el servicio de
Cercanias, por la saturacion de un tramo de via Unica
y desde Mataporquera a Palencia por el sistema de
senalizacion de la linea.

¢ El Puerto de Santander tiene actualmente un cuello
de botella en su servicio ferroviario (coordinacion de
gestion RENFE-FEVE, conexion con la Meseta, otros...)

« Deficiencias en las infraestructuras para potenciar
la intermodalidad: falta una conexiéon adecuada entre
las terminales de RENFE y FEVE en Mataporquera.

e La conexion entre las lineas oriental y occidental de
FEVE implican la utilizacion de las instalaciones
ubicadas en el centro de la ciudad.

e Falta de accesibilidad ferroviaria a los poligonos
industriales, lo que va en contra de la potenciacion de
utilizacién de este modo por las empresas cantabras.

Diagnostico del Sistema de Transportes

6 FORTALEZAS

e Elevada capacidad de desarrollo si se llevan a
cabo determinadas actuaciones infraestructurales
previstas. Entre ellas cabe sefialar:

- Se encuentran previstas los distintos tramos
del tren de Alta Velocidad de Cantabria a Madrid,
que sustituiran al actual servicio de Grandes Lineas:
Madrid-Valladolid, prevista su puesta en servicio en
2007, Valladolid-Palencia, prevista su puesta en
servicio en 2009 y Palencia-Alar del Rey, que en
2007 tendréa proyecto constructivo y se podra licitar
obra para su construccion y dentro de la Comunidad
el estudio informativo del tramo Alar del Rey-
Guarnizo, so6lo pendiente de la Declaracién de
Impacto Ambiental.

- Se encuentra en proceso de redaccion la linea
de Alta Velocidad de Ferrol-Asturias-Cantabria-Bilbao
(Corredor cantabrico), que posibilitara una mayor
captacion de traficos y conexiones a mayores nucleos
de poblacion y por tanto a otros modos de transporte.

e Posibilidad de estudiar en vez del desarrollo del AVE
un tren de altas prestaciones que pueda combinar el
transporte de mercancias y de pasajeros.

* Necesidad de menores inversiones en material
mavil que la carretera en materia de transporte combinado
(absorcion de menores recursos financieros).




[ OFERTAS DE SERVICIOS ]

@ DEBILIDADES

e | a maniobra adolece de falta de disponibilidad de
traccion entre la Estacion de Clasificacion en Muriedas
y los muelles del Puerto.

¢ La falta de servicio de maniobra implica restriccion
horaria y limitaciéon del numero de trenes operados
diariamente en el Puerto.

e | a calidad del servicio no responde a las demandas
actuales en el transporte de mercancias lo que produce
pérdida de competitividad frente a la carretera.

e Deficiencias en las condiciones actuales de
explotacién ferroviaria en Santander:

Entrada separada de la red ferroviaria RENFE/FEVE
al casco urbano.

Talleres y zonas de mercancias RENFE/FEVE en el
casco urbano.

-Tramos de via correspondientes a otros usos
ferroviarios, sin funcién en la actualidad y muy
deteriorados.

Zonas de talleres y andenes sin servicio ferroviario en
el casco urbano, algunos en estado de abandono.

-Areas de aparcamiento y almacenes alquilados a
empresas privadas, no relacionadas con el sector
ferroviario.

e | a carencia de instalaciones logisticas adecuadas
para la organizacion de los transportes y las deficiencias
en la conexién con otros modos de transporte constituyen
un factor limitante para el uso ferroviario.

FORTALEZAS

* Independencia de las nuevas restricciones
sociales (tiempos de trabajo, escasez de profesionales
de la conduccién) y de circulacion viaria que las existentes
en la carretera.

e Gran capacidad excedentaria de las actuales
terminales ferroviarias, algunas de ellas actualmente
no estan siendo utilizadas.

e Capacidad de competir en costes con la carretera
si se racionalizan los costes ferroviarios.

e Menor dependencia que la carretera de la
modificacion al alza de los costes energéticos.

[ DEMANDAS DE SERVICIOS ]

@ DEBILIDADES

¢ Ante el fuerte crecimiento de los municipios de la
Bahia de Santander y del eje Santander-Torrelavega se
hace imprescindible la modernizacion y duplicacion
de los tramos de las Lineas de Cercanias, sobre todo
para la creciente salida de traficos provenientes del Puerto
de Santander, evitando interferencias con el trafico de
mercancias.

6 FORTALEZAS

e Tendencias de uso del transporte combinado por
parte de grandes operadores de la carretera y de servicios
logisticos, asi como de determinados grandes fabricantes
industriales.

e Importante uso actual del ferrocarril por los
traficos relacionados con el Puerto de Santander, con
vocacion de incrementar el uso de este modo.

[ INTEGRACION CON EL ENTORNO ]

@ DEBILIDADES

¢ El almacenamiento de mercancias peligrosas en
la estacion de TANOS (Torrelavega) genera riesgo para
la citada ciudad, y produce un fuerte rechazo social de
la misma.

e Dependencia de la ordenacion del territorio a la hora
de crear cualquier infraestructura de transporte por
ferrocarril.

FORTALEZAS

* Menor impacto ambiental frente a los otros modos
de transporte. La internacionalizacion de los costes
externos por los que aboga la Comisién Europea
favorecera al ferrocarril frente a la carretera y el transporte
aéreo en los trayectos cortos.
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[ INFRAESTRUCTURAS )

@ AMENAZAS

¢ Incumplimiento de los plazos previstos en la
realizaciéon de las obras en curso.

* No abordar las debilidades en infraestructuras
detectadas.

* No avanzar al mismo ritmo de desarrollo de
infraestructuras que las Comunidades limitrofes.

OPORTUNIDADES

e | a futura actuacion del tren de Alta Velocidad de
Cantabria a Madrid y del Cantabrico conseguira una mejor
comunicacioén con el resto de Espana y la posibilidad de
liberar capacidad de la red actual para transportar
mercancias.

e Los desarrollos previstos en diversas areas del CAE
de Cantabria ofrecera nuevas y modernas ubicaciones
para diversas funcionalidades de RENFE y FEVE.

[ OFERTAS DE SERVICIOS j

Q AMENAZAS

e El papel de Santander como nodo que articula la
red de Transporte, choca con la configuracion ferroviaria
actual en linea urbana, con la entrada de un nuevo servicio
ferroviario AVE a Cantabria se deben modificar las
condiciones actuales de explotacion ferroviaria.

e La liberalizacion del sector de la carretera ha
provocado un aumento en el nimero de transportistas
que operan en el transporte de mercancias lo que ha
generado una reduccion del precio de transporte por
carretera y el aumento de la cuota de mercado de este
modo.

OPORTUNIDADES

e La nueva Ley del Sector Ferroviario (39/2003) permite
el acceso de nuevos operadores ferroviarios en el
transporte ferroviario, lo que generard mayor competencia
interna y posibilitaria el incremento de traficos ferroviarios.

Diagnostico del Sistema de Transportes

[ DEMANDAS DE SERVICIOS )

@ AMENAZAS

e La mejora de las comunicaciones ferroviarias de
Asturias y Vizcaya con la zona centro peninsular es un
factor de potencial desubicacién industrial en Cantabria,
y de menor uso del puerto de Santander que otros puertos
competidores.

OPORTUNIDADES

e Un pilar basico de las politicas de transporte de la
Unién Europea es el fomentar el desarrollo del transporte
intermodal, lo cual generara mayor cuota de este modo.

e Existen propuestas europeas de apoyo al transporte
ferroviario de gran interés

e E|l desarrollo de las redes ferroviarias de alta
velocidad permitira competir con el transporte aéreo en
cortas y medias distancias.

e | a actual saturacion de las carreteras obliga a buscar
modos alternativos de transporte, beneficiando al
ferrocarril.

[ INTEGRACION CON EL ENTORNO j

OPORTUNIDADES

e La mayor siniestralidad del transporte por
carretera, unido al elevado impacto ambiental, hace
que desde las diversas instituciones se apoye el desarrollo
del transporte por ferrocarril.




Transporte
Maritimo de Mercancias

[ INFRAESTRUCTURAS )

@ DEBILIDADES

e Déficit de suelo portuario para satisfacer las
necesidades de almacenamiento, logistica e
intermodalidad que requiere el trafico actual y el previsto,
derivado de la cercania la ciudad del puerto, que impide
su ampliacion.

¢ Falta de algunas terminales especializadas para
optimizar el tratamiento de determinados traficos.

* Deficiente comunicacién viaria y ferroviaria con
su hinterland medio y lejano, lo que penaliza la captacion
de nuevos tréaficos.

* Problemas en determinadas accesos viarios y
ferroviarios del puerto con las redes exteriores en el
ambito urbano.

FORTALEZAS

 Situacion estratégica en relacion con el aérea
castellano-leonesa y el centro peninsular.

e Ubicaciéon bahia protegida, con acceso poco
dependiente de condiciones meteorolégicas adversas.

¢ Las conexiones puerto-ferrocarril han mejorado
considerablemente en los Ultimos afos.

¢ Disponibilidad de numerosas instalaciones para
trafico ro-ro.

[ OFERTAS DE SERVICIOS ]

@ DEBILIDADES

* Descoordinaciéon en la explotacion de la red
ferroviaria interior y de acceso al puerto por parte de
los dos operadores existentes (RENFE y FEVE).

6 FORTALEZAS

» Coexistencia de los dos operadores ferroviarios
basicos en transporte de mercancias (RENFE y FEVE) en
el puerto.

* Existencia de numerosos operadores logisticos
asociados al trafico roro.

* Comunidad Portuaria con buena organizacion e
importante dinamismo.

e Importantes avances en materia de actuaciones
de calidad y ambiental (certificaciones ISO 9.000 y
14.000, certificacion de ANFAC al trafico de vehiculos...).

e Actuaciones operativas internas (grias y otras) que
han permitido notables mejoras en la productividad de
los servicios prestados.

¢ Prestaciones de servicios telematicos avanzados
en relacion con los traficos portuarios.
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( DEMANDAS DE SERVICIOS j

DEBILIDADES

e Ubicaciéon en el puerto de determinadas
actividades no portuarias, que impiden su utilizacion
para funciones de caracter portuario.

* Escaso trafico de contenedores.

FORTALEZAS

e Importante dinamismo en la captacion de traficos.

e E| Puerto de Santander es uno de los puertos con
mayor cuota de transporte por ferrocarril en sus
conexiones terrestres.

Diagnostico del Sistema de Transportes

[ INTEGRACION CON EL ENTORNO j

@ DEBILIDADES

* Impactos medio-ambientales en la zona urbana
proxima derivados de ciertos traficos.

e Dependencia de la ordenacion del territorio a la hora
de crear cualquier infraestructura de transporte maritimo.

[ INFRAESTRUCTURAS )

Q AMENAZAS

* Fuerte competencia con los puertos mas préximos
(Gijon, Bilbao...) por las instalaciones portuarias de los
mismos, tanto actuales como en construccion.

e Existencia de actuaciones de mejora a corto/medio
plazo en la conexién ferroviaria de los puertos préximos
citados con el centro peninsular.

e Utilizacion futura de mayores buques, que precisan
nuevas inversiones en infraestructuras y
equipamientos portuarios.

OPORTUNIDADES

e E| Puerto de Santander estara conectado con
Castilla.-Ledn por autovia a finales del afio 2008.

e Actuaciones previstas a corto plazo para mejorar
la accesibilidad viaria y ferroviaria con las redes
exteriores

¢ Existencia de ampliaciones de espacios previstas
en el Plan Director del puerto.

e Prevision de construccién de nuevas terminales
especializadas.



Q AMENAZAS

 Fuerte dinamismo de los puertos competidores
en el desarrollo de una red interior de Puertos Secos
(Zaragoza-Barcelona/Bilbao, Venta de Bafos y la
Robla/Gij6n, Miranda-Rivabellosa/Bilbao, Madrid-Coslada/
Bilbao y otros puertos...)

OPORTUNIDADES

¢ Posibilidad de reubicar determinadas concesiones
no portuarias en el previsto CAE de Santander, liberando
superficies para actividades logistico-portuarias

e Avanzados proyectos de servicios telematicos
avanzados (Port on Line y otros) en relacion con los
traficos portuarios.

[ DEMANDAS DE SERVICIOS ]

Q AMENAZAS

* Lentitud en el desarrollo normativo que permita
un rapido crecimiento de nuevos traficos de SSS y
Autopistas del Mar.

OPORTUNIDADES

¢ Decidido impulso de la politica de transportes de
la UE al transporte maritimo, con especial incidencia
en el SSS, en el cual el puerto de Santander presenta
una gran capacidad competitiva.

e Posibilidad de captar traficos en base a la red
interior de puertos secos en los que participa el puerto
de Santander (Luceni, Azuqueca).

e Gran pro-actividad de la comunidad portuaria en la
utilizacion del modo ferroviario.

* Buenas expectativas de crecimiento de trafico,
inclusive en trafico de mercancia general contenerizada.

e Priorizar del cabotaje o planificar la captacién de
mercancias pueden hacer mas competitivo al Puerto de
Santander frente al de Bilbao y Gijon.

[ INTEGRACION CON EL ENTORNO ]

Q AMENAZAS

e Crecientes restricciones normativas en materia
de impactos ambientales, que pueden afectar
determinados traficos del puerto.

OPORTUNIDADES
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Transporte
Aéreo de Mercancias

( INFRAESTRUCTURAS )

@ DEBILIDADES

FORTALEZAS

¢ Infraestructuras preparadas para ofrecer capacidad
de instalaciones y servicios de calidad a operadores
de aviaciéon comercial de mercancias.

[ OFERTAS DE SERVICIOS ]

@ DEBILIDADES

e La existencia en areas proximas de otros aeropuertos
con capacidad operativa equivalente al de Santander (Bilbao,
Asturias...), suponen una clara alternativa al desarrollo de
nuevos traficos de personas y de carga en Santander.

e La inexistencia de conexién con los grandes
aeropuertos gestores de carga aérea en Europa
transoceanicos, derivan a otros aeropuertos espafoles
(habitualmente mediante camién aéreo) al trafico de carga
aérea generado en el area de Santander.

e Inexistencia de una actitud pro-activa en las instituciones
politicas, econdmicas y sociales de constituir una iniciativa
de apoyo al desarrollo de la carga aérea en Santander.

FORTALEZAS

¢ Bajo nivel de restricciones en las operaciones por
causas meteoroldgicas.

e La pertenencia a la red del Ente Publico Aena,
garantiza altos standards de seguridad en las operaciones
aeroportuarias y en la disponibilidad de tecnologias
aplicadas al transporte aéreo

Diagnostico del Sistema de Transportes

[ DEMANDAS DE SERVICIOS ]

DEBILIDADES

T

e Mayores potencialidades en la generacion de carga
aérea del area de Vizcaya-Guipuzcoa, servida por el
aeropuerto de Bilbao.

e |as previsiones del Plan Director, aun siendo
moderadas, es posible que no se desarrollen en los
plazos previstos, a pesar del importante incremento del
trafico de viajeros (que no de carga) experimentado
recientemente.

FORTALEZAS

?

® Incremento en estos Ultimos meses de nuevas
relaciones de trafico aéreo con espacio en bodega
susceptible de ser utilizado en carga aérea.

[ INTEGRACION CON EL ENTORNO ]

DEBILIDADES

?

e Dependencia de la ordenacion del territorio a la hora
de crear cualquier infraestructura de transporte aéreo.

FORTALEZAS

@prowmss

* Bajo nivel de impacto acustico derivado del trafico
aéreo, que lo hace operativo en amplios horarios.




| INFRAESTRUCTURAS )

Q AMENAZAS

* No avanzar al mismo ritmo de desarrollo de
infraestructuras que las Comunidades limitrofes.

OPORTUNIDADES

¢ Si se mantiene el crecimiento de trafico de pasajeros
ya iniciado, es posible situar al aeropuerto de Santander
dentro del grupo de aeropuertos considerados turisticos
peninsulares o metropolitanos con conexiones
internacionales, lo que, ademas de poder acarrear un
adelanto de las principales inversiones previstas en
el Plan Director, abriria conexiones que podrian ser
utilizadas para la carga aérea.

[ OFERTAS DE SERVICIOS ]

AMENAZAS

e | a configuracion del subsistema aeroportuario del
Cantabrico oriental (Bilbao, Vitoria, San Sebastian,
Pamplona, Asturias) puede favorecer una estrategia de
concentracion de operadores de viajeros y carga en
un Aeropuerto “Hub o principal®, que podria ser Bilbao,
en detrimento de los traficos del de Santander.

OPORTUNIDADES

e El trafico de carga aérea del aeropuerto se encuentra
apenas sin explotar, con un potencial teérico de de-
sarrollo, existiendo en las relaciones de trafico servidas

actualmente un potencial de transporte de carga aérea
en bodega, a desarrollar mediante la implantacion de
empresas captadoras y gestoras de carga aérea, en linea
de lo realizado en Foronda-Vitoria.

e El aeropuerto tiene un importante potencial por la
zona en la que se ubica (social e industrialmente), y el
cambio en los sistemas de gestidon podria permitir la
ampliacion del trafico de mercancias y la operacién de
vuelos charter.

e Como consecuencia del proceso de liberalizacion
del transporte aéreo, y la aparicién de nuevas companias
aéreas utilizadoras de aeropuertos regionales, y en linea
de lo realizado con Ryanair y Air Nostrum, se podrian
establecer con estas u otras companias nuevos enlaces
aéreos con otros aeropuertos especificos.

[ DEMANDAS DE SERVICIOS ]

Q AMENAZAS

e Se observa una tendencia creciente de
concentracion de bases operacionales de compaiiias
aéreas en el Aeropuerto de Bilbao (Air Europa, Spanair).
Lo que ha hecho descender el trafico que en afos
anteriores operaban esas companias desde Santander.

¢ El incremento notable de la oferta de vuelos del
Aeropuerto de Bilbao, en un contexto de competencia
entre companias aéreas (precios, frecuencias, destinos),
ejerce un factor de atraccién mayor a los potenciales
operadores de su zona de influencia.

e | a proxima finalizacion de la autovia de la Meseta
puede incidir en la reduccién de vuelos en la relacion
Santander-Madrid.

e El proyecto del futuro TAV, tendria indudablemente
mayor incidencia en la captacion del trafico que
actualmente se mueve por via aérea con Madrid.
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Diagnostico del Sistema de Transportes

Lineas de actuacion PRIORITARIAS

1. Mejorar la accesibilidad a cualquier punto de
la Comunidad en términos de tiempo, alcanzando una
oferta de transporte adecuada, en frecuencia y
horarios, a las necesidades de los ciudadanos y de
las empresas.

2. Mejorar la accesibilidad de Cantabria con el
resto de Espana y paises extranjeros, por su relevancia
en el desarrollo econémico de la Comunidad, tanto
en lo que se refiere a la movilidad de las personas (ya
sea movilidad obligada por razones de trabajo, ya sea
la que se debe al turismo u otras formas de movilidad),
como en lo que se refiere a la movilidad de las
mercancias, potenciando el corredor Cantabrico.

3. Aumentar la seguridad, poniendo especial
énfasis en reducir el cémputo de danos personales
que se producen en el transporte por carretera.

4. Ofrecer unos servicios de transporte de mayor
calidad, que resulten mas comodos, eficientes y fiables
para el usuario o cliente.

5. Fomentar el uso del transporte publico en las
zonas urbanas y optimizar la gestion del trafico de
mercancias, con el propoésito de hacer mas eficiente
la red de calles en la gestion de la movilidad, reducir
la contaminacién y mejorar la calidad ambiental de
las personas que viven, trabajan o simplemente se
encuentran en la ciudad.

6. Potenciar el transporte para las personas de
movilidad reducida, disefiando adecuadamente los
vehiculos y las estaciones de ferrocarril y autobus (no
debe pasar desapercibida la elevada proporcion de
gente anciana usuaria cautiva de transporte publico).

7 . Coordinar eficientemente los distintos medios
de transporte, para reducir los tiempos de espera
debidos al trasbordo o a la intermodalidad (teniendo
especial relevancia la coordinacion entre los servicios
regionales o de cercanias y los servicios de caracter
urbano, en el caso de viajeros; y la coordinacién entre
distintos modos de transporte, en el caso de
mercancias, para agilizar su transferencia modal).

8. Dotar al ferrocarril de mayor competitividad
para descongestionar el transporte por carretera,
reducir los costes externos de este Ultimo modo de
transporte e independizar la movilidad de las
condiciones meteorolégicas adversas de invierno,
especialmente en la conexién de Cantabria con la
Meseta y el Valle del Ebro.

9. Compatibilizar la creaciéon de nuevas
infraestructuras con una afectacién minima razonable
del entorno, desde el punto de vista del medio
ambiente y del uso del territorio para otras actividades
econémicas.

10. Favorecer el equilibrio territorial, evitando la
despoblacion de las zonas rurales de montana e
incentivando su economia local, promocionando por
una parte la red de transporte publico y por otra parte
fomentando la creacion de infraestructuras de
transporte asociadas al desarrollo de actividades
econémicas (por ejemplo, futura creacion del Complejo
de Actividades Econémicas de Cantabria).
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Formulacion
Estratégica:
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Estratégicas
y Ejes de
Actuacion




Formulacion Estratégica

En funcién de los pilares basicos y de las directrices
globales del Plan se plantean en este capitulo una serie
de Lineas Estratégicas de Actuacion, en diversos campos,
para conseguir un adecuado desarrollo del Sistema de
Transportes de Cantabria. Estas se desagregan a su vez
en Ejes de Actuacion que las concretan, abarcando cada
Eje un conjunto de posibles medidas que permitirian la
configuracién de un Plan de Accién concreto que pueda
llevarse a la practica.

Las Lineas Estratégicas a desarrollar se agrupan
siguiendo la estructura realizada en el presente documento,
es decir , segun cada modo de transporte:

Transporte Ferroviario
Formulacion Estratégica

1.

Inversiones en infraestructuras lineales e
instalaciones de la Red Ferroviaria para mejorar la
accesibilidad interna de Cantabria.

La red ferroviaria cantabra posee un elevado porcentaje
de lineas en via Unica (89% frente al 71% de la media del
conjunto de Espafa; eje Santander-Reinosa de RENFE y
el 83% de la red de FEVE), hecho que condiciona la
capacidad de transporte, implicando una limitacion en
aquellas zonas que demandan un trafico elevado, como
pueden ser las zonas de cercanias en las proximidades
de Santander.

Con el objetivo de rvitalizar el ferrocarril, permitiendo
un reequilibrio de los modos de transporte, el PET de
Cantabria establece realizar inversiones en infraestructuras
lineales e instalaciones de la Red Ferroviaria para mejorar
la accesibilidad interna de Cantabria.

Dentro de esa linea estratégica se incluyen tres ejes
de actuacion:

- Sistema de transporte ferroviario.

- Sistema de transporte por carretera.
- Transporte maritimo y puertos.

- Transporte aéreo.

- Transporte Intermodal

Para cada modo se diferenciaran las Lineas estraté-
gicas de Infraestructuras y Servicios diferenciando las
especificas del Transporte de Viajeros y de Mercancias.

INFRAESTRUCTURAS

G @ Comunes a Viajeros
y Mercancias
¢ Eje de Actuacion 1.1:
Mejoras en la red de ferrocarriles de via estrecha (FEVE)

¢ Eje de Actuacion 1.2:
Mejoras en la red de ferrocarriles de cercanias y
regionales de via ancha (ADIF)

¢ Eje de Actuacion 1.3:
Definicion de actuaciones en el medio urbano para
mejorar la insercion del ferrocarril en su entorno

Mercancias ]

¢ Eje de Actuacion 1.4:
Definiciéon de una red de transporte ferroviario de
mercancias.
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2:

Inversiones en infraestructuras lineales e instalaciones de la Red Ferroviaria para mejorar la accesibilidad

externa de Cantabria.

Como se ha sefialado precedentemente, para las
conexiones externas de Cantébria por ferrocarril cabe
considerar los tres corredores mencionados con
anterioridad (Cantabrico, Central y Mediterraneo).

Para que el ferrocarril sea competitivo con la carretera
en dichas conexiones se necesitan tiempos de viaje por
ferrocarril inferiores o iguales a dos tercios de la duracion
del mismo trayecto en vehiculo rodado. En cuanto a la
frecuencia de servicios, deberia lograrse que:

T v. fe. < Tv.carretera + Tespera

(entre 2 trenes consecutivos)

Para conseguir estas prestaciones se requiere disponer
de doble via (garantia de buena frecuencia de servicio) y
la eliminacién de la velocidad maxima de 120km/h hoy
dia vigente, ya que teniendo en cuenta que la velocidad
media del vehiculo privado es de unos 100km/h, sélo
aumentando la velocidad maxima del ferrocarril se
conseguira verificar la expresion precedente, que garantiza

la competitividad del modo ferroviario en los desplaza-
mientos extremos de Cantabria frente al transporte por
carretera.

Actualmente, los servicios externos por ferrocarril no
son competitivos a nivel de tiempo con el modo carretera
ni permiten una buena conexion con las cuatro lineas de
conexioén exteriores basicas. Por consiguiente, el PET de
Cantabria prevé inversiones en infraestructuras lineales
e instalaciones de la Red Ferroviaria para mejorar la
accesibilidad externa de Cantabria. Estas inversiones
estaran encaminadas a desarrollar los tres ejes de
actuacion.

Para el establecimiento de las prestaciones con las
que dotar a las nuevas infraestructuras e instalaciones,
se seguird como criterio de referencia los indicadores de
la calidad del servicio de una relacién ferroviaria de ida
y vuelta durante el mismo dia. Estos deberan ser de
calidad buena o muy buena en las relaciones de 400-
500Km de distancia, y aceptable en las relaciones de
unos 800Km (Santander-Sevilla).

INDICADORES DE LA CALIDAD DEL SERVICIO DIURNO DF UNA RELACION FERROVIARIA
DE IDAY VUELTA

TIEMPO EN DESTINO

TIEMPO TOTAL DE TRANSPORTE/ TIEMPO
UTIL EN DESTINO

Muy bueno: > 7h.

Bueno: de5a7h.
Aceptable: de 3 a 5h.
Malo: 3h.

\ . .
<> @ comunes a Viajeros
y Mercancias
* Eje de Actuacion 2.1:
Potenciacién del eje Cantabrico para desplazamientos
ferroviarios

¢ Eje de Actuacion 2.2:
Potenciacién de la conexién por ferrocarril con el
Mediterraneo y el resto de Europa via el corredor Atlantico

Muy bueno: >0,7h.

Bueno: de 0,7 a1h.
Aceptable: de 1a1,4h.
Malo: >1,4h.

* Eje de Actuacion 2.3:
Potenciacion de las conexiones por ferrocarril con la
Meseta Central, Andalucia y Extremadura

Formulacion Estratégica: Lineas Estratégicas y Ejes de Actuacion



Transporte Ferroviario

Formulacion Estratégica

3.

Mejora de las condiciones de prestacion de

servicio ferroviario de viajeros y mercancias.

La politica de revitalizacién del ferrocarril debe
contemplar las condiciones de prestacion del servicio
de los operadores de los modos concurrentes al mercado
(y muy especialmente de la carretera, que de manera
permanente aumenta su cuota de mercado en el ambito
nacional e internacional), y de las exigencias que los

SERVICIOS

@ Viajeros ]

* Eje de Actuacion 3.4:
Impulsar la innovacién y modernizacion del material movil
ferroviario

¢ Eje de Actuacion 3.5:

Establecimiento de servicios ferroviarios de frecuencia
elevada con coordinacion de horarios y facilitaciéon de
intercambio con otros servicios ferroviarios y de carretera.

clientes fijan para seleccionar al modo de transporte.

Conceptos tales como calidad global, fiabilidad,
plazo, flexibilidad, informacion, contingencia ante
incidencias, etc..., constituyen parametros sin los cuales
en multitud de ocasiones ni se considera por el cargador
el factor precio del servicio.

@ Mercancias ]

* Eje de Actuacion 3.6:
Plan de mejora en la calidad de prestacion de los servicios
por ferrocarril.

La mejora de las condiciones de prestacion del
servicio ferroviario se articula en nueve ejes de actuacion,
tres comunes a viajeros y mercancias, dos especificos
de viajeros y 4 especificos de mercancias.

* Eje de Actuacion 3.7:
Nuevos sistemas de comercializacién de servicios por
ferrocarril.

* Eje de Actuacion 3.8:
Plan de mejoras de gestién de los operadores ferroviarios
actuales.

G @ comunes a Viajeros
y Mercancias
¢ Eje de Actuacion 3.1: * Eje de Actuacion 3.9:
Mejora de los sistemas de explotacién y gestién y de Impulsar la mejora en los sistemas de informacion a los
los operadores ferroviarios. clientes.

* Eje de Actuacion 3.2:
Integracion ambiental del ferrocarril.

¢ Eje de Actuacion 3.3:
Atencion prioritaria al mantenimiento de la red ferroviaria
mediante la dotacion de los recursos necesarios,
estimados con criterios de seguridad y eficacia.
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Transporte por Carretera
Formulacion Estratégica

4:

Inversiones en la Red Viaria de Cantabria que
posibiliten la plena integracion espacial y funcional
de su territorio a nivel interno.

En base a los distintos niveles de movilidad interna,
se han desarrollado dos ejes de actuacién orientados a
posibilitar la plena integracién espacial y funcional del
territorio cantabro a nivel interno.

Como se indicé en la fase de diagnéstico, la movilidad
viaria interna en Cantabria se realiza a dos niveles: urbano
y regional.

Para responder a las necesidades de movilidad regional
se dispone de las infraestructuras viarias.

Estas infraestructuras viarias mencionadas no tienen
una funcionalidad exclusivamente interna, al servir también
para conectar Cantabria con Ledn, Palencia y Burgos, lo
que incentiva mas la urgente implementacién de la
modernizacién que se propone.

Por consiguiente, las actuaciones previstas a nivel
interno son de dos tipos:

- Creacion de variantes que eviten la circulacion
de tréafico de paso por los municipios.

- Mejora de carreteras secundarias (ampliacion
de plataforma, rectificacion de trazo, refuerzo del firme,
renovacion del drenaje, etc).

\ | .
<> @ Ccomunes a Viajeros
y Mercancias
* Eje de Actuacion 4.1:
Mejora de la movilidad urbana.

* Eje de Actuacion 4.2:
Potenciacion de la red viaria de referencia para mejorar
los desplazamientos regionales.

En la base de los distintos niveles de movilidad interna,
se han desarrollado dos ejes de actuacion orientados a
posibilitar la plena integracién espacial y funcional del
territorio cantabro a nivel interno.

INFRAESTRUCTURAS

Como se indic6 en la fase de diagnéstico, la movilidad
viaria interna en Cantabria se realiza a dos niveles: urbano
y regional.

Para responder a las necesidades de movilidad regional
se dispone de las infraestructuras viarias: A-8, A-67, N-
611, N-623 y N-629.

5!

Inversiones en la Red Viaria de Cantabria que
posibiliten la plena integracion espacial y funcional
de su territorio con el exterior.

En base a las cuatro lineas de conexién externa de
Cantabria el PET de Cantabria establece cuatro ejes de
actuacion:

OE

¢ Eje de Actuacion 5.1:
Potenciacion del eje Cantabrico por carretera.

Comunes a Viajeros
y Mercancias

¢ Eje de Actuacion 5.2:
Potenciacién de la conexion con el Mediterraneo por
carretera.

¢ Eje de Actuacion 5.3:
Potenciacion de las conexiones por carretera con la
Meseta Central y Andalucia.

¢ Eje de Actuacion 5.4:
Potenciacién de las conexiones por carretera con la red
europea.

Formulacion Estratégica: Lineas Estratégicas y Ejes de Actuacion



Mejora de las condiciones de Seguridad de las
Carreteras Cantabras.

El objetivo de esta linea estratégica es la mejora de
la seguridad de las carreteras mediante la implantacion
de medidas que desarrollen actuaciones en materia de
seguridad vial; asi como la implantacién de criterios que
permitan adecuar los trazados viarios al medio ambiente,
consiguiendo la maxima integraciéon ambiental,
desarrollando ademéas actuaciones destinadas acompletar
el equipamiento de las carreteras.

O' E
* Eje de Actuacion 6.1:

Impulsar una politica de seguridad, conservacion y
explotacion de las redes de infraestructuras viarias.

Comunes a Viajeros
y Mercancias

7:

Inversiones en infraestructuras viarias para fomentar
el uso del transporte urbano.

El marco normativo a nivel europeo, concretado en
el Libro Blanco del Transporte, define como una de sus
principales lineas de actuacioén desarrollar una politica de
transportes al servicio de los usuarios.

En esta linea, el Libro Blanco propone fomentar las
buenas practicas, siguendo una serie de estrategias de
promocion del transporte publico en detrimento del
trasporte privado.

Dentro de la misma linea de actuacion del marco
europeo, se enmarcan las inversiones en infraestructuras
para fomentar el uso del trasporte urbano de viajeros.

Esta linea estratégica se estructura en los siguientes
ejes de actuacion referidos a viajeros:

- En cuanto al transporte urbano de mercancias la
utilizacion de las infraestructuras urbanas y metropo-
litanas para la realizacion de la distribucion fisica
constituye un elemento de sustacial importancia en esta

materia. La aparicién de los problemas de congestion
del trafico en las ciudades, derivada del conjunto de
vehiculos que por ella circulan (cuyo mayor porcentaje lo
constituyen los vehiculos privados), ha impulsado a las
administraciones municipales a dictar ordenanzas que
integraban organizar adecuadamente la movilidad de
los vehiculos de mercancias, y sus operaciones de
carga y descarga, normalmente con una fuerte tendencia
a las limitaciones de dichas operaciones, en lo relativo a
las infraestructuras viarias autilizar, y las areas de carga
y descarga.

- Es obvio que existe una casi total limitacion de
desarrollo de nuevas infraestructuras viarias (e inclusive
de aparcamientos especializados) en un tejido urbano
consolidado. Por lo tanto, para ordenar cuestiones como
la Distribuciéon Urbana de Mercancias (DUM o TUM,
Transporte Urbano de Mercancias, como lo denomina
AECOC) es preciso acudir a actuaciones que permitan
aprovechar diversas areas del mismo para albergar de
manera racional areas donde realizar las Operaciones
de Carga y Descarga (OCD).

- Como continuacién de lo anterior, y para las nuevas
ampliaciones urbanas, debe considerarse la necesidad
de planificar adecuadamente las necesidades de in-
fraestructuras fisicas que posibilitaran una distribucion
urbana mas eficiente. Carriles especializados, areas de
carga/descarga en su diversa tipologia, obligaciones a
los nuevos locales de contar con areas de recepcion,
otras instalaciones auxiliares que permitan una distribucion
eficiente, naturalmente dentro de los diversos rangos y
tipologias de puntos a servir, son algunos de los aspectos
que deben modificarse en las ordenanzas futuras a fin de
prevenir los actuales problemas existentes en la actualidad.
Antes de la construccion de nuevas zonas urbanas, son
cuestiones que deben solucionarse. En el tejido urbano
consolidado, es practicamente imposible bordar estas
actuaciones.

- Evidentemente, una labor previa (o por lo menos
complementaria) a cualquier actuacion en el area urbana
se centra en descargar a este area de traficos de paso
que la congestionan y la degradan ambientalmente sin
ninguna ventaja para los que en ella habitan.

- En este sentido, las comunicaciones de Santander
han mejorado notablemente en los ultimos afos, espe-
cialmente en lo que se refiere a los accesos por carretera
desde la autovia del cantébrico, sobre todo a partir del
proyecto de construccion de la S-30 (Autovia Ronda de
la Bahia) y el tramo A-8 Solares-Torrelavega, que permitira
desviar buena parte del trafico procedente de Torrelavega
y la zona occidental de Cantabria, que anteriormente tenia
casi como punto obligado de entrada la zona Sur de la
ciudad, también mejorada recientemente, donde se con-
centra ademas el trafico portuario.
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- No obstante, aun es necesario realizar algunas
mejoras importantes en las infraestructuras de transporte
por carretera de manera que se desvie del centro de la
ciudad todo el trafico de entrada o salida de la ciudad
que ocasione congestiones y elevacién de los niveles de
contaminacién atmosférica. En particular, la conclusiéon
de los trabajos del denominado «Distribuidor de La
Marga» contribuira de forma muy positiva a aligerar el
trafico que hoy se ve obligado a atravesar la ciudad. No
obstante, es necesario complementarla con otras actua-
ciones pendientes como la futura Ronda de la Bahia y
también de forma muy especial para el Sur del municipio,
el desvio del trafico pesado que tiene su origen o
destino en las instalaciones del Puerto de Santander
a través de Marqués de la Hermida, pasando por el futuro
Puente de Raos.

- Este es el objetivo de esta Linea estratégica referida
al tranporte urbano de mercancias.

G Viajeros J

* Eje de Actuacion 7.1:
Eliminacién de barreras arquitecténicas.

* Eje de Actuacion 7.2:
Establecimiento de carriles de uso exclusivo de
autobuses y/o taxis.

Mercancias J

¢ Eje de Actuacion 7.3.:
Areas especificas para la realizacién de las operaciones

de carga/descarga.

Promocion de mejores condiciones de habitabilidad
de las ciudades.

El PET de Cantabria prevé el desarrollo de Planes
Integrales de Movilidad urbana, que deben centrar sus
ejes de actuacion en los siguientes puntos:

G Viajeros J

¢ Eje de Actuacion 8.1:

Creacion de zonas peatonales en los centros de las

Formulacion Estratégica: Lineas Estratégicas y Ejes de Actuacion

poblaciones garantizando una suficiente oferta de
transporte publico y adecuados aparcamientos en la
periferia de dichas zonas.

Eje de Actuacion 8.2:

Creacién de carriles bici con condiciones suficientes de
seguridad y con caracteristicas de red y construccién de
estacionamientos para bicicletas.

¢ Eje de Actuacion 8.3:

Creacion de corredores peatonales.

¢ Eje de Actuacion 8.4:
Introduccion del car-sharing como modo promotor de la
utilizacién racional de los medios de transporte.

Inversiones en infraestructuras para fomentar el
uso del transporte colectivo interurbano.

Se centrara en el transporte de viajeros en tres ejes
de actuacion:

G Viajeros J

* Eje de Actuacion 9.1:
Construccion de nuevas estaciones de autobuses de
caracter comarcal.

* Eje de Actuacion 9.2:
Mejora de las paradas de los autobuses.

* Eje de Actuacion 9.3:
Eliminacion de barreras arquitecténicas para personas
de movilidad reducida.
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10:

Mejora de las condiciones de prestacion de servicio
de transporte interurbano por carretera.

El desarrollo de un sistema de transporte sostenible
desde el punto de vista medioambiental y energético ha
de contar necesariamente con la colaboracién activa
del transporte por carretera, que absorbe cuotas de
gran relevancia con respecto al resto de los modos.

El medio ambiente es cada vez un factor de mayor
importancia. En un futuro proximo esto tendra una in-
fluencia en el sector en forma de:

- Inversiones en vehiculos ecoldgicos

- pagos de los operadores por los costes ambientales
generados

Existe una amplia gama de medidas a través de las
cuales los impactos medioambientales del transporte
de mercancias por carretera pueden reducirse. Entre
estas medidas cabe senalar las siguientes:

- Combustibles y vehiculos menos contaminantes.

- Apoyo al transporte intermodal y al transporte
combinado.

- Apoyo a la incorporacién de las nuevas tecnologias
en las empresas del transporte por carretera.

- Programas de formacién en conduccion eficiente
para los conductores profesionales y de informacién para
la adquisicion de los vehiculos de transporte.

En cuanto a la siniestralidad, se puede reducir a través
de la tecnologia de los vehiculos y por medio de la
formacién de los conductores.

En conclusion esta linea estratégica tiene como
objetivo principal reducir los impactos ambientales del
transporte de mercancias por carretera y propiciar un uso
mas racional de la energia.

SERVICIOS
@ 1 @ Comunes a Viajeros
y Mercancias

* Eje de Actuacion 10.1:
Impulso de la contribucion del transporte por carretera
a la mejora del medio ambiente y de la eficiencia
energética.

* Eje de Actuacion 10.2:
Coordinacion entre las diferentes Administraciones.

* Eje de Actuacioén 10.3:
Implantacion de sistemas inteligentes de transportes.

0 Viajeros ]

¢ Eje de Actuacion 10.4:
Utilizacion de autobuses con mayor grado de confort
y seguridad (control de la edad de los vehiculos) para
servicios interurbanos.

¢ Eje de Actuacion 10.5:
Adecuacion de los vehiculos de transporte publico
interurbano para personas de movilidad reducida.

* Eje de Actuacion 10.6:

Coordinacién de lineas y revision de las concesiones
de las mismas, para ofrecer un mejor servicio.

@ Mercancias ]

¢ Eje de Actuacion 10.7:
Implantacién de nuevas tecnologias.

* Eje de Actuacion 10.8:
Mejora de las condiciones de seguridad en el transporte
de mercancias por carretera.
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11:

Mejora de las condiciones de prestacion de servicio
de transporte urbano por carretera.

* Once ejes de actuacion desarrollaran las mejoras
de las condiciones de prestacién de servicio para promover
una mayor sostenibilidad del sistema de transporte urbano
y su adaptacién a las necesidades de la sociedad:

G Viajeros )

¢ Eje de Actuacion 11.1:
Utilizacion de autobuses no contaminantes.

¢ Eje de Actuacion 11.2:
Adecuacion de los vehiculos de transporte urbano para
personas de movilidad reducida.

¢ Eje de Actuacion 11.3:
Facilitacion de la accesibilidad en transporte publico a
los centros administrativos y a los centros sanitarios.

¢ Eje de Actuacion 11.4:
Coordinacién de lineas y revision de las concesiones
de las mismas, para ofrecer un mejor servicio.

Formulacion Estratégica: Lineas Estratégicas y Ejes de Actuacion

Mercancias J

¢ Eje de Actuacion 11.5:
Gestién especializada del viario urbano.

¢ Eje de Actuacion 11.6:
Planificacién de las rutas de distribucion urbana.

¢ Eje de Actuacion 11.7:
Utilizacion flexible de los horarios.

¢ Eje de Actuacion 11.8:
Tipologia adecuada de los vehiculos.

¢ Eje de Actuacion 11.9:
Utilizacién de Sistemas Inteligentes de Transportes (ITS).

¢ Eje de Actuacion 11.10:
Desarrollo y uso de medios auxiliares adecuados.

¢ Eje de Actuacion 11.11:
Impulsar la colaboracién entre instituciones y agentes
intervinientes en la distribucién fisica por carretera.
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Mejora de la Oferta de Servicios de transporte
interurbano de viajeros por carretera.

El objetivo estratégico para promover el trasporte
interurbano de viajeros consiste en conseguir que el 75%
de la poblacion de Cantabria se encuentre a menos de
1 hora de viaje en transporte publico regular del centro
de Santander o Torrelavega.

La caracterizacion de la oferta de transporte desde
el punto de vista de utilidad para el usuario debera
responder a lo establecido en el mapa de idoneidad de
la oferta de trasporte.

Para promover el transporte publico interurbano de
viajeros se desarrollaran siete ejes de actuacion.

Mejora de la Oferta de Servicios de transporte
interurbano de mercancias por carretera.

En cuanto al transporte de mercancias el Plan
Estratégico para el transporte de Mercancias por Carretera
(PETRA), con un horizonte temporal que comprende el
periodo 2.000-2.005, constituye un marco de referencia
en el que se organizan las actuaciones conjuntas para el
sector del transporte de mercancias por carretera, con el
fin Ultimo de alcanzar su modernizacion y, con ello, un
mejor posicionamiento competitivo.

EL PETRA engloba multitud de acciones comunes
para el tranporte nacional e internacional de mercancias
por carretera, por lo tanto, el objetivo de esta linea
estratégica coincide con los perseguidos por diversas
lineas de actuacion y proyectos incluidos en ese Plan. En

SANTANDER
o

esta Linea Estratégica se incluiran Ejes de Actuacion y
Medidas especificas orientadas a mejorar la competitividad
del transporte de mercancias por carretera en cantabria,
contemplando algunas de las contenidas en el PETRA en
la medida que mantengan su vigencia y aplicabilidad para
este sector en Cantabria, y afladiendo otras de caracter
especifico que permitan un desarrollo mas eficiente del
transporte de marcancias cantabro.

Las actuaciones en el ambito de mejorar la oferta de
servicios de transporte de mercancias por carretera se
desarrollan a través de la revision de la normativa espe-
cifica, de su cumplimiento a través de una politica de
inspeccion eficiente y selectiva sobre las posibles bolsas
de ilegalidad, y propiciando la cooperacion entre los
operadores de este sector y de modos complementarios.

Entre las actuaciones a emprender se encuentran las
siguientes:

- Actuaciones en el ambito regulador del transporte
por carretera.

- Refuerzo del control del cumplimiento de las normas
que regulen el desarrollo de la actividad.

- Desarrollo de un nuevo marco formativo para los
empresarios y trabajadores del transporte por carretera.

- Impulso de procesos de concentracion y colaboracion
empresarial.

- Incentivar la internacionalizacion de las empresas.

- Actuaciones socio-laborales.

Mapa de idoneidad de la oferta de transporte

Régimen de viajes

Nomenclatura Oferta de trasporte posible al dia
A Trayecto puerta inferior a 4
30" e intervalo de paso inferior a 5°
B Trayecto puerta inferior a 2
60" e intervalo de paso inferior a 10°
c Trayecto puerta inferior a 2
90’ e intervalo de paso inferior a 30°
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G Viajeros J

¢ Eje de Actuacion 12.1:
Implementacion de sistemas de ayuda a la explotacion
para facilitar la informacién al usuario y controlar la
puntualidad del servicio y la frecuencia de paso.

¢ Eje de Actuacion 12.2:
Implementacion de servicios de transporte a la demanda
en zonas rurales de baja densidad.

¢ Eje de Actuacion 12.3:
Instauracién de terminales “Hub” de autobuses en las
distintas comarcas para optimizar la capilaridad del servicio.

¢ Eje de Actuacion 12.4:
Redefinicién de lineas, horarios y tarifas para fomentar
el transporte publico entre la poblacién universitaria.

¢ Eje de Actuacion 12.5:
Establecimiento de redes de transporte nocturnas en
fines de semana y festivos.

¢ Eje de Actuacion 12.6:
Establecimiento de lineas de transporte para poligonos
industriales y empresas.

Formulacion Estratégica:

Lineas Estratégicas y Ejes de Actuacion

¢ Eje de Actuacion 12.7:
Promocién de la formacion del personal del transporte
publico.

@ Mercancias J

* Eje de Actuacion 12.8:
Actuaciones en el ambito regulador del transporte de
mercancias por carretera.

* Eje de Actuacion 12.9:
Control del cumplimiento de la normativa.

* Eje de Actuacion 12.10:
Impulsar la formacién para los empresarios y trabajadores
del transporte de mercancias por carretera.

¢ Eje de Actuacion 12.11:
Impulso a los procesos de concentracion y colaboracion
empresarial.

¢ Eje de Actuacion 12.12:
Incentivar la expansién exterior de las empresas del sector.

* Eje de Actuacion 12.13:
Actuaciones socio-laborables.
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Mejora de la Oferta de Servicios de transporte
urbano por carretera.

La linea estratégica referida al transporte urbano de
viajeros se enmarca dentro del marco normativo a nivel
europeo, concentrado en el Libro Blanco del transporte,
y define como una de sus principales lineas de actuacién
a desarrollar una politica de transportes al servicio de los
usuarios.

En esta linea, el Libro Blanco propone fomentar las
buenas practicas, siguendo una serie de estrategias de
promocion del transporte publico en detrimento del
transporte privado.

Dentro de dicha linea estratégica se prevéen cuatro
ejes de actuacion. Todos ellos se justifican através de las
observaciones puestas de manifiesto en el diagnosis del
sistema de transportes de Cantabria, entre las cuales
destacan las siguientes:

- Hay una mayor presencia del modo privado en
Cantabria que en la media espafiola: el transporte privado
tiene un gran peso frente al transporte publico, que
representa un 40% del peso del transporte privado (en
dia medio laborable).

- El transporte privado es mas rapido que el transporte
publico: la potenciacién del modo publico pasa nota-
blemente por la reduccion de los tiempos de viaje y por
un aumento de frecuencia de los servicios.

ﬁ Viajeros ]

¢ Eje de Actuacion 13.1:
Introduccion de medidas de integracion tarifaria.

¢ Eje de Actuacion 13.2:
Coordinacién de los distintos servicios de transporte
publico para aumentar su velocidad comercial.

¢ Eje de Actuacion 13.3:
Priorizacion del paso de los vehiculos de transporte
publico y mejora de la fluidez del trafico mediante la
gestion optimizada del sistema semaférico.

¢ Eje de Actuacion 13.4:
Mejora de la informacién al usuario.

@ Mercancias ]

* Eje de Actuacion 13.5:
Nuevas normativas urbanas y metropolitanas.

* Eje de Actuacion 13.6:
Sistemas de gestién y control de la normativa de
Distribucién fisica.

14:

Promocion de las lineas estratégicas anteriores.

Es importante tener presente que la promocion de las
medidas adoptadas es imprecindible para una puesta en
marcha exitosa de las medidas técnicas propuestas.

Por ello, dichas medidas deben ir acompanadas de
una campafa especifica de promocién del uso del
transporte colectivo que difunda un logotipo identificativo,
horarios de mano para los usuarios y en las paradas,
marquesinas e intercambiadores, e informacion relativa
a los servicios mediante una pagina web, asi como me-
diante soportes publicitarios de refuerzo en los medios
de comunicacién.

@ Viajeros ]

* Eje de Actuacion 14.1:
Promocién de las medidas de desarrollo del transporte
urbano e interurbano de viajeros para asegurar una
puesta en marcha exitosa.

@ Mercancias ]

¢ Eje de Actuacion 14.2:
Mejora de la Imagen social del sector y de sus
profesionales mediante campafias de comunicacién y
canales de informacion.
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Transporte Aéreo
Formulacion Estratégica

15

Mejora de las Infraestructuras aeroportuarias.

Las condiciones aeroportuarias de Santander gozan
de buenas condiciones estructurales, operativas, de
accesibilidad y de precios, pero si se mantiene el creci-
miento de trafico de pasajeros ya iniciado, pueden resultar
insuficientes en un plazo de tiempo proximo.

Es por ello que, en vistas de la evolucion previsible,
el PET de Cantabria prevé una mejora de las infraestruc-
turas aeroportuarias, centrada basicamente en el aumento
de la capacidad del Aeropuerto de Santander.

OE

* Eje de Actuacion 15.1:
Aumento de la capacidad del aeropuerto.

Comunes a Viajeros
y Mercancias

Transporte Aéreo
Formulacion Estratégica

16:.

Inclusion del Aeropuerto de Santander en el grupo de
aeropuertos considerados turisticos peninsulares con
conexiones internacionales.

Si se mantiene el crecimiento del trafico de pasajeros
ya iniciado, es posible situar al Aeropuerto de Santander
dentro del grupo de aeropuertos considerados turisticos
peninsulares o metropolitanos con conexiones inter-
ttnacionales. Ademas, seria importante conseguir que el
Aeropuerto de Santander se posicione como aeropuerto
de bajo coste de la cornisa cantabrica.

Por el interés que supone para Cantabria la inclusiéon
del Aeropuerto de Santander en el citado grupo de
aeropuertos, el PET de Cantabria propone una linea

INFRAESTRUCTURAS

SERVICIOS

estratégica especifica orientada a lograr este objetivo y
a desarrollar un eje de actuacion para potenciar los vuelos
regionales y los vuelos al extranjero mediante el impulso
de nuevas lineas aéreas con el fin de mantener el cre-
cimiento notable de trafico de pasajeros ya iniciado, con
la implantacion de vuelos regulares de bajo coste operados
por la compafia Ryanair, cuya actividad en el Aeropuerto
de Santander comenzé en septiembre de 2004.

OE

¢ Eje de Actuacion 16.1:
Potenciacion de los vuelos regionales y de los vuelos
al extranjero mediante el impulso de nuevas lineas
aéreas.

Comunes a Viajeros
y Mercancias

Formulacion Estratégica: Lineas Estratégicas y Ejes de Actuacion
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Potenciacion del trafico aéreo.

El Aeropuerto de Santander tiene un importante
potencial por la zona en la que se ubica (social e
industrialmente), y el cambio en los sistemas de gestién
podria permitir la ampliacion del trafico de mercancias.

A pesar del importante potencial de las instalaciones,
se observa la inexistencia de una actitud pro-activa en
las instituciones politicas, econémicas y sociales de
Cantabria, que podria plasmarse en la constutucion de
una iniciativa de apoyo al desarrollo de la carga aérea en
Santander, que queda reflejada en una infra-explotacion
del trafico de carga aérea.

Por los beneficios potenciales que pueden suponer
para Cantabria el desarrollo de los servicios aeroportuarios,
el PET de Cantabria le dedica una linea estratégica,
estructurada en dos ejes de actuacion.

Transporte Maritimo y Puerto
Formulacion Estratégica

18:

Mejorar la accesibilidad viaria y ferroviaria al Puerto
de Santander.

Una buena accesibilidad viaria y ferroviaria al Puerto
de Santander resulta imprescindible tanto para incrementar
el ambito de influencia y actividad del Puerto (hinterland),
como para desarrollar actividades logisticas ligadas a la
distribucion.

La mejora de la accesibilidad viaria sin duda de
relevancia para los multiples traficos que utilizan el modo
carretera (mas del 75% de los traficos generados y atraidos
por el Puerto de Santander), toma singular importancia
en el contexto de la produccién en régimen JIT (Just in
Time) que cada dia se impone mas en multiples procesos
productivos, en un contexto de servicios logisticos glo-
balizados que buscan la méaxima reduccion de stocks, y
exige de la cadena de transporte (unimodales, Intermo-
dales) la maxima rapidez, ademas de otros factores
(fiabilidad, flexibilidad, coste,...).

En este sentido, el objetivo de convertir el Puerto de
Santander como cabecera de lineas RO-RO con la UE,
convierte esta linea estratégica en punto critico de éxito
para alcanzar dicho objetivo.

Por otro lado, la importancia y el caracter estratégico
de la intermodalidad ferroviaria se va a incrementar a

<> @ Comunes a Viajeros
y Mercancias

* Eje de Actuacioén 17.1:
Crear una sociedad de apoyo al aeropuerto para su
desarrollo, para conseguir mayores traficos de viajeros
y de mercancia.

* Eje de Actuacion 17.2:
Impulsar el potencial tedrico de desarrollo del trafico
de viajeros y de carga aérea del Aeropuerto de Santander.

INFRAESTRUCTURAS

medio y largo plazo. Las politicas de fomento del ferrocarril,
auspiciadas desde la UE (plasmadas en el Libro Blanco
de septiembre de 2001 y en el dominado «Segundo
Paquete Ferroviario» potenciaran sin duda los traficos de
mercancias en este modo a medio y largo plazo. El Puerto
debera disponer de zonas logisticas portuarias en su
entorno, con buena accesibilidad ferroviaria y terminales
intermodales ferroviarias dedicadas.

En la misma linea, el Plan Estratégico de Infraestruc-
turas y Transporte 2005-2020 (PEIT), elaborado por el
Ministerio de Fomento, apuesta decididamente tanto por
el uso del ferrocarril como por la intermodalidad, previendo
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un amplio abanico de actuaciones con elevadas dotaciones
presupuestarias para la mejora de las infraesteucturas de
este modo.

Adicionalmente, la Ley 39/2003, de 17 de noviembre,
del sector Ferroviario, abre las expectativas de incorpo-
raciéon de nuevos operadores ferroviarios. Este marco
debe ser contemplado por la Autoridad Portuaria de
Santander para establecer negociaciones futuras con
aquellos nuevos operadores que aporten ventajas com-
petitivas a la actividad del puerto.

OE

* Eje de Actuacion 18.1:
Mejoras en las infraestructuras viarias de conexion con
el hinterland del puerto.

Comunes a Viajeros
y Mercancias

* Eje de Actuacion 18.2:
Mejoras en las infraestructuras ferroviarias de conexion
con el hinterland del puerto.

* Eje de Actuacion 18.3:
Mejoras en la accesibilidad interna del puerto.

19:

Nuevos desarrollos en el Puerto.

La ampliacion del Puerto de Santander, prevista en
el Plan Director, con actuaciones tan trascendentales
como el desarrollo de la Darsena Sur o el puente sobre

Formulacion Estratégica

- Lineas Estratégicas y Ejes de Actuacion

la antedarsena de Maliafio, aumentara considerablemente
la linea de atraque del puerto y la zona de almacenamiento,
incidiendo favorablemente en los siguientes aspectos:

-Una nueva oferta de infraestructuras portuarias que
permitira un salto cuantitativo en el desarrollo del puerto.

-El desarrollo de nuevas superficies en el lado tierra,
que permitira la ubicacién en ellas de nuevas actividades
econdmicas (logisticas, productivas,...).

-La posibilidad real de diversificacion de traficos y de
clientes.

-La captacion de nuevas actividades productivas y
logisticas y el desarrollo de servicios de valor afiadido.

-La aplicacién de nuevas férmulas de colaboracion
publico-privadas.

-Liberacion de espacios para nuevos usos y
actividades

Por lo tanto, el aprovechar al maximo los recursos
fisicos del puerto y todas sus potencialidades, es una
necesidad prioritaria, dada la situacion actual de saturacion
del espacio del Puerto de Santander. En este area ope-
rativa se proponen acciones para abordar en profundidad
las posibilidades reales de ampliacion de la infraestructura
portuaria, con el fin de aprovechar al maximo las poten-
cialidades del puerto actual.

La asignacién de suelo portuario a las distintas acti-
vidades que lo demanden debera seguir un criterio muy
selectivo, asignando este tipo de suelo a las actividades
que con mayor intensidad precisen de sus caracteristicas,
y ofreciendo alternativas a aquellas otras actividades
relacionadas con el puerto pero que son susceptibles de
desarrollarse en otras areas.



20:

Desarrollo logistico del Puerto de Santander.

Dado el, ya sefialado, caracter privilegiado del suelo
portuario y su escasez respecto a la demanda actual y
potencial, los criterios de admisién de actividades en el
mismo deben ser coherentes con este caracter.

Actualmente, los puertos han dejado de ser conside-
rados como nodos aislados en el transporte desde un
punto de origen hasta un punto de destino. Por el contrario,
de forma creciente, los operadores aprovechan la ruptura
de carga en los puertos para realizar un nimero cada vez
mayor de actividades de valor afiadido.

Esta situacién obliga a las Autoridades Portuarias a
dar un giro a su orientacion estratégica y operacional para
posicionarse como puntos clave de las cadenas de trans-
porte. Uno de los elementos esenciales de la orientacion
es la coexistencia de un entorno econémico interno y
externo complementarios.

El desarrollo de actividades logisticas en los entornos
portuarios es hoy en dia una tendencia generalizada entre
los puertos, que buscan a través de esta estratégia
diversos objetivos diferenciados:

-Responder a las nuevas necesidades de las cadenas
logisticas y de transporte, y por ende de fabricaciones y

distribuidores, que tienen en los puntos de ruptura de
carga y de transbordo modal un punto idéneo en el que
desarrollar otras actividades.

-Diferenciarse de sus competidores, constituyéndose
en puntos de referencia de la cadena de transporte al
ofrecer y prestar una gama de servicios mas amplia,
favoreciendo la captacion de traficos nuevos vy la fideliza-
cién de los que ya se tratan.

-Fijar actividad econémica en el entorno, contribuyendo
de esta manera al desarrollo socioeconémico del area en
que se insertan, ademas de generar valor afiadido sobre
los tréaficos.

@ Mercancias ]

¢ Eje de Actuacion 20.1:
Impulsar el desarrollo de areas logisticas fuera del Puerto
de Santander.

¢ Eje de Actuacion 20.2:
Construccioén de la ZAL intraportuaria.
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conjunto de los servicios

internalizadas.

Transporte Maritimo y Puerto
Formulacion Estratégica

21:

Conseguir un uso optimizado de las instalaciones
del Puerto de Santander.

El modelo de negocio del sistema portuario espafnol
ha evolucionado desde un modelo Tool Port hacia un
modelo Landlord Port, dando lugar a puertos proveedores
de espacios e infraestructuras, capaces de atraer a la
iniciativa privada que se convierte en la prestadora del
conjunto de servicios que, con anterioridad, eran gestio-
nados por las Autoridades Portuarias.

Teniendo en cuenta que la funcién basica (obviamente
no la unica) de una Autoridad Portuaria es la oferta de
infraestructuras portuarias adecuadas y con capacidad
suficiente para determinados traficos, se deduce la tras-
cendencia de adecuar deicha oferta, lo maximo posible,
ala demanda y anticiparse a su evolucion para satisfacerla,
convirtiéndola incluso en un argumento de marketing para
la captacién de nuevos traficos junto con la fidelizacion
de los actuales.

Es evidente el déficit de suelo portuario para satisfacer
las necesidades de almacenamiento, logistica e intermo-
dalidad que requerira el esperado crecimiento del trafico
en el Puerto de Santander. Esta situacion se ve agravada
por la ubicacién del puerto respecto a la ciudad, en un
entorno muy valioso desde el punto de vista medioam-
biental. El puerto se encuentra “aprisionado” por su
entorno, con posibilidades de ampliacion reducidas, pero
con un gran potencial de desarrollo de todas aquellas
actividades portuarias y logisticas que requieren presta-
ciones de alta calidad.

MODELO DE NEGOCIO

=

LANDLORD PORT

- Puerto prestador del - Puerto proveedor de

infraestructuras y espa-

portuarios. cios, orientado a la satis-
facion del cliente.
- Servicios y actividades - Externalizacion de ser-

vicios y actividades no
estratégicas.

Formulacion Estratégica: Lineas Estratégicas y Ejes de Actuacion

2

SERVICIOS

Mercancias J

¢ Eje de Actuacion 21.1:
Estudio de relocalizacion de las concesiones
administrativas del Puerto de Santander.

¢ Eje de Actuacion 21.2:
Optimizar la rotacién de la mercancia sobre el suelo
portuario.

22:

Conseguir que el Puerto de Santander participe
en las rutas de los cruceros y trasatlanticos, apro-
vechando el potencial turistico de la region.

La region de Santander tiene un importante potencial
turistico, por lo que es factible conseguir que el Puerto
de Santander perticipe en las rutas de los cruceros y
trasatlanticos.

Para hacer posible esta participacion, se llevaran a
cabo dos ejes de actuacion:

-Potenciacién de los servicios de ferry con el Reino
Unido a través de campafas de captacién de turismo.

-Conseguir que cruceros de lujo incluyan Santander
como escala, dentro de la oferta Costa Verde.

Viajeros |

¢ Eje de Actuacion 22.1:
Potenciar los servicios de ferry con el Reino Unido a
través de campanas de captacion de turismo.

¢ Eje de Actuacion 22.2:
Conseguir que cruceros de lujo incluyan Santander
como escala.
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Aumentar la oferta de servicios de transporte
maritimo en el Puerto de Santander.

La Politica Comunitaria de Transportes (PCT), cuya
ultima manifestacién de relevancia se expone en el Libro
Blanco de Transportes de la UE (septiembre 2001), apuesta
decididamente por la redistribucién modal de traficos, y
en concreto por el crecimiento de la cuota modal del
trasporte maritimo y del transporte ferroviario, en
detrimento de la carrera, en especial para los traficos
incrementales de las proximas décadas. Esta orientacion
de redistribucién modal es plenamente asumida en el
Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte 2005-
2020 (PEIT) elaborado por el Ministerio de Fomento.

Ademas de dicho objetivo prioritario, el citado Libro
Blanco de Transportes de la UE apunta diversos instru-
mentos que ayuden a alcanzar dicho objetivo de
redistribucién modal de traficos, entre los que se encuentra
el programa Marco Polo, que potencia la transferencia
de mercancias desde el modo carretera hasta el modo
maritimo.

Transporte Intermodal
Formulacion Estratégica

24:

Desarrollo de las infraestructuras complementarias
de apoyo al transporte intermodal de viajeros.

Para fomentar la intermodalidad deberan crearse
verdaderos centros intermodales. Para ello se destinaran
fondos para la construcciéon de infraestructuras
intermodales (estaciones y park & ride).

@ Viajeros ]

¢ Eje de Actuacion 24.1:
Implantacion de estaciones intermodales de viajeros
conectadas a la red ferroviaria y a otros modos de
transporte.

* Eje de Actuacion 24.2:
Implantacién de estaciones intermodales conectadas
a los distintos modos de transporte.

Mercancias ]

¢ Eje de Actuacion 23.1:
Creacién de nuevas lineas de Short Sea Shipping con
origen/destino en el Puerto de Santander.

¢ Eje de Actuacion 23.2:
Potenciar el Puerto de Santander como plataforma
logistica internacional en el sector del automovil.

INFRAESTRUCTURAS

* Eje de Actuacion 24.3:
Implementacion del Park & Ride en los accesos a las
ciudades.

@ Mercancias ]

¢ Eje de Actuacion 24.4:
Desarrollo de Nodos Intermodales terrestres.

¢ Eje de Actuacion 24.5:
Desarrollo de nodos Intermodales especificos
ferroviarios.

¢ Eje de Actuacion 24.6:
Desarrollo de nodos Intermodales en el Ambito Portuario.

¢ Eje de Actuacion 24.7:
Desarrollo de nodos Intermodales en el Ambito Aéreo.

¢ Eje de Actuacion 24.8:
Impulsar la colaboracion entre Administraciones Publicas
y agentes econémicos implicados.
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Transporte Intermodal
Formulacion Estratégica

25!

Aplicacion de medidas de gestion para promover
el transporte intermodal de viajeros.

La promocion del transporte intermodal pasa por la
introducciéon de medidas de gestion.

El PET de Cantabria propone crear una Autoridad del
Transporte Metropolitano e instaurar medidas de integra-
cion tarifaria.

Las medidas de integracion tarifaria estan orientadas
a potenciar el uso del transporte publico mediante el
billete Unico, que no ha de limitarse al ambito urbano, de
modo que los usuarios puedan viajar en las mismas
condiciones econémicas dentro de la capital, en los
municipios del area metropolitana y de todo el territorio
de Cantabria.

La integracion tarifaria constituye uno de los objetivos
propuestos por la Union Europea para potenciar el trans-
porte publico e intermodal, con el fin de que se convierta
en una verdadera alternativa al vehiculo particular.

La eficacia de las medidas de integracion tarifaria en
su papel potenciador del uso del transporte publico
mediante el billete Unico ha hecho que el Plan Estratégico
de Infraestructuras y Transporte (PEIT) haya fijado la
necesidad de desarrollar sistemas de billetes y tarifas
multimodales en la distintas Comunidades Auténomas
durante el periodo 2009-2020. Dado el caracter regional
de dicha medida, el PET de Cantabria recoge una serie
de medidas para llevar a cabo la introducciéon de la
integracion tarifaria.

G Viajeros J

¢ Eje de Actuacion 25.1:
Creacion de la Autoridad del Transporte Metropolitano
de Cantabria, con labores de control, planificacion y
coordinacion.

¢ Eje de Actuacion 25.2:
Introducciéon de medidas de integracion tarifaria.

Formulacion Estratégica: Lineas Estratégicas y Ejes de Actuacion

SERVICIOS

26!

Incentivar el desarrollo de los servicios inter-
modales de mercancias.

Como se ha comentado para el desarrollo idéneo del
transporte intermodal de mercancias se necesita ademas
de unas plataformas especificas donde se realice el
intercambio modal, de unos servicios especificos de
operadores de la red intermodal y de manipulacién
de estas cargas.

Por esta razdn en esta Linea Estratégica se va tanto
a desarrollar como a incentivar la ampliacién de dichos
servicios intermodales, con la aplicacién de politicas
propias de la Unién Europea, entre las que destacan:

-El desarrollo del Short Sea Shipping y las Autopistas
del Mar

-Impulso al transporte Combinado carretera -ferrocarril
-Apoyo a nuevos operadores de transporte intermodal.

-Acciones de apoyo a la transferencia de cargas al
ferrocarril

-Programas tecnolégicos de colaboracién entre
operadores

-Apoyo a la formacién en nuevas técnicas de transporte
intermodal.

-Etc

@ Mercancias J

¢ Eje de Actuacion 26.1:
Incentivar el transporte combinado carretera - ferrocarril.

¢ Eje de Actuacion 26.2:
Incentivar el desarrollo del Short Sea Shipping.

¢ Eje de Actuacion 26.3:
Utilizacién de transporte intermodal en la distribucion
fisica de mercancias.

¢ Eje de Actuacion 26.4:
Otras actuaciones para el desarrollo del transporte
intermodal.



Areas Estratégicas

Area Estratégica. Inversiones en Infraestruc-
turas lineales e instalaciones de la red para mejorar
la accesibilidad interna de Cantabria, fomentar tanto
el uso de transporte urbano como interurbano.

Este area estratégica incluira las lineas estratégicas:

1,4,7 y 9 del texto.

Area Estratégica. Inversiones en Infraestruc-
turas lineales e instalaciones de la red para mejorar
la accesibilidad externa de Cantabria.

Este area estratégica incluira las lineas estratégicas:

2,5,15,18 y 24 del texto.

Area Estratégica. Mejora de las condiciones
de prestacion de servicios, condiciones de seguridad,
mejorar las condiciones de habitabilidad de las ciuda-
des, condiciones de transporte tanto urbano como
interurbano.

EJES DE ACTUACION POR MODO

Carretera; 57

Aéreo; 4

Ferrocarril; 16

Maritimo y
Puertos; 13

Este area estratégica incluira las lineas estratégicas:
3,6,8,10,11,17,19,20 y 21 del texto.

Area Estratégica. Mejora de la oferta de
servicios de transporte, tanto del urbano como inter-
urbano.

Este area estratégica incluira las lineas estratégicas:

12,13,22 y 23 del texto.

Area Estratégica. Aplicacion de medidas de
gestién para promover el transporte intermodal de
viajeros e incentivar el desarrollo del servicio intermodal
de mercancias.

Este area estratégica incluira las lineas estratégicas:

25y 26 del texto.

EJES DE ACTUACION POR TIPO

Viajeros y
Mercancias; 26

Mercancias; 39

Viajeros; 36
Transporte
Intermodal; 11
EJES DE ACTUACION POR MODO Y TIPO
30 z
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Ferrocarril Carretera Aéreo Maritimo y Transporte
Puertos Intermodal

. Viajeros y Mercancias Mercancias

B viieros



CapituLo 4

Plan de Accion:
Medidas
correspondientes
a cada

Eje de Actuacion




Lineas Estratégicas del

Transporte Ferroviario

Inversiones en infraestructuras

Linea Estratégica 1

lineales e instalaciones de |a Red Ferroviaria para mejorar
la accesibilidad interna de Cantabria

Mejoras en la red de ferrocarriles

de via estrecha (FEVE)

MEDIDA 1.1.1.

Duplicacion de via en area
metropolitana de la red FEVE, para
potenciar las cercanias con servicios
“a frecuencia”.

* Para disponer de un servicio de transporte ferroviario
de cercanias competitivo con el modo privado es impres-
cindible ofrecer una frecuencia de servicios elevada, tipo
METRO. Para ello, resulta necesario disponer de doble
via, ya que sdlo asi se puede posibilitar una buena cadencia
de servicios en area metropolitana.

¢ Es por ello que el PETC establece la necesidad de
analizar la factibilidad de duplicar la via (parcial o totalmente)
en la red de ferrocarriles de via estrecha (FEVE) en el
contexto de los estudios de integracion ferroviaria que
actualmente realiza el M° de Fomento en el Arco de la
Bahia de Santander y Torrelavega.

* Actualmente, entre Nueva Montafia y Maliafio existe
un tramo de via Unica de 4 Km, que produce un cuello
botella, ya que todas las mercancias de FEVE del Puerto
salen a través de la estacion de Maliafio y han de retornar
hacia Santander o Torrelavega por ese tramo de via Unica.

MEDIDA 1.1.2.
Establecer corredores de viajeros,
separados del trafico de mercancias en
area metropolitana.

* | a falta de conexion directa (sin pasar por la estacion
de Santander), entre la linea Santander — Bilbao y la linea

Oviedo — Santander imposibilita la efectividad de los
desplazamientos intraregionales por ferrocarril en Cantabria

y de cercanias en area metropolitana, porque los trenes
de mercancias tienen que entrar a Santander, asi como
la necesidad de cambiar de tren.

* Con este by-pass se conseguira que la linea de
ferrocarriles de via estrecha pueda ser utilizada para
favorecer la “T” del sistema de transporte cantabro,
aumentando la operabilidad del ferrocarril en esta zona.

MEDIDA 1.1.3.

Completar la electrificacion de las lineas
de FEVE: Santander - Bilbao y
Santander - Oviedo

* La mejora de los servicios regionales fuera del area
metropolitana se mejoraran completando la electrificacion
de las dos lineas de FEVE (electrificacién de 123 km de
linea).

* Ademas, dicha electrificacién permitira dotar de
continuidad a los servicios de transporte y reducir la
contaminacion producida por las circulaciones de los
trenes diesel.
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Mejoras en la red de ferrocarriles de cercanias

y regionales de via ancha (ADIF)

MEDIDA 1.2.1.

Analizar la factibilidad de duplicacion
de via en la red de cercanias de

via ancha en area metropolitana
para potenciar su servicio

“a frecuencia”.

* Actualmente, los tiempos de viaje en servicios de
cercanias y regionales en Cantabria en el eje Santander
- Reinosa, asi como sus frecuencias ofertadas (nUmero
de servicios por dia y por sentido) son menos competitivos
que los ofrecidos por los otros modos de transporte, tal
y como se pone de manifiesto en la tabla adjunta. Este
hecho favorece una sobrecarga de la red de carreteras.

* Para descongestionar la carretera entre Santander
y Torrelavega, es necesario en este tramo que el servicio
de cercanias disponga de doble via, para ofrecer servicios
“a frecuencia”, imprescindible para disponer de un servicio
competitivo con el modo privado.

* Al igual que para los ferrocarriles de via estrecha, se
analizard la factibilidad de duplicar la via en la red de
cercanias y se llevara a cabo dicha duplicacién en el caso
de que sea viable técnica y econémicamente, en el
contexto de los estudios de integracion ferroviaria que el
M° de Fomento a encargado para el Arco de la Bahia de
Santander y Torrelavega.

EJE SANTANDER - REINOSA

Las Caldas de Besayal
Los Corrales de Buelna

Arenas de Iguiia

Molledo- Portolin

Plan de Accion: Medidas correspondientes a cada Eje de Actuacion

VEH.PRIVADO

FERROCARRIL AUTOBUS
T.VIAJE FREC.* | TVIAJE FREC.*| T VIAJE
TIEMPOS , , ,
ACTUALES 28 15 30 36 21
DE VIAJE
* N° de servicios al dia 35 15 50 13 34
1h 02’ 9 - - 48
1h 35 8 1h 25 11 55

Definicion de actuaciones en el medio urbano

para mejorar la insercion del ferrocarril en su entorno

MEDIDA 1.3.1.

Reforzar la centralidad de la ciudad de
Santander y del area metropolitana
respecto al resto de la red ferroviaria
de Cantabria.

¢ El fuerte crecimiento de los municipios de la Bahia
de Santander y del eje Santander-Torrelavega, hace que
en 6 Ayuntamientos (de los 102 de Cantabria) se concentre
el casi 60% de la poblacion total de Cantabria; ésta
circunstancia hace imprescindible la modernizacién y
duplicacién de los tramos de cercanias, sobre todo para
la creciente salida de traficos provenientes del Puerto de
Santander y las industrias maduras asentadas en zona
metropolitana, para evitar interferencias con el trafico de
mercancias.

MEDIDA 1.3.2.
Construccion y rehabilitacion de
estaciones, terminales y apeaderos.

* Se rehabilitaran estaciones, terminales y apeaderos,
con especial incidencia en los siguientes aspectos:

- Posibilidad de guarecerse de condiciones meteoro-
|6gicas adversas

- Zonas de aparcamiento
- Disponibilidad de informacién para el viajero

- Separacién de actividades de las terminales de
mercancias, de las estaciones de viajeros



Definicion de una red de

transporte ferroviario de mercancias

e Este Eje de actuacién se basa en proyectar una red
de mercancias que atienda prioritariamente al tejido
industrial de Cantabria, y de forma muy especial al trafico
de mercancias del Puerto de Santander y las industrias
maduras de Cantabria (GSW, SOLVAY, SNIACE, DYNASOL
y otras.) con trafico ferroviarios, que incluya infraestructuras
lineales e instalaciones, con buena accesibilidad a los
nodos y plataformas logisticas y a la red ferroviaria europea.

¢ En Cantabria, como se ha comentado anteriormente
el trafico de mercancias esta radicado en las siguientes
terminales y estaciones:

- Terminal de Muriedas, a 6 kilbmetros de Santander,
dividida en dos partes iguales, una para traficos que
exijan trasvase ferrocarril — carretera, y la otra que
constituye una terminal para el trafico de contenedores.
De la terminal de Muriedas dependen dos ramales:
uno conecta directamente la estacién con el puerto
de Santander (tanto en Raos como en las antiguas de
los muelles de Calderén y margen Norte).Otro une la
terminal a la factoria de la Global Steel Wire en Nueva
Montafa (Santander)

- Terminal de Torrelavega, con unas vias deficiente-
mente estructuradas para los actuales traficos al ser
vias culatén o en “cul de sac”, y en la que esta ubicada
la terminal ferroviaria de contenedores mas importante
de Cantabria. De la terminal de Torrelavega sale un
ramal de unos 6 kms. que une esta estacion con la
factoria de Solvay en Requejada, terminando en un
apartadero propiedad de Solvay con 10 vias para su
exclusivo servicio y factoria de Renfe.

- Terminal de Mataporquera, con vias excesivamente
largas y en culaton, soporta los traficos afluentes de
la fabrica de Cementos Alfa contigua a la estacion y
recibe el nuevo trafico de carbdn procedente del puerto
de Santander para trasvase a los vagones de FEVE
con destino la central térmica de Guardo.

- Estacion de Reinosa: En esta estacion, ademas de
una infraestructura viaria suficiente, existe un aparta-
dero titularidad de la fabrica LA NAVAL, con un trafico
esporadico de chatarra. Por otra parte, existe un
poligono industrial en desarrollo que podria en el futuro
demandar los servicios del ferrocarril.

- Estacion de Los Corrales de Buelna: Existe varios
centros de produccién con posibilidades de aportar
tréficos al ferrocarril en esta localidad, donde se ubican
empresas como TREFILERIAS QUIJANO, MECOBUSA
y FUNDIMOTOR, pero en la actualidad no desarrollan
ninguna actividad de trafico ferroviario.

* En este eje de actuacién se delimitan aquellas
actuaciones que en el futuro pueden suponer una mejora
en la prestacion de servicios por la red de terminales,
tanto en productividad como en potencialidad de satisfacer
las demandas previsibles.

MEDIDA 1.4.1.
Inversiones en el area de la Terminal
de Muriedas:

* Nuevo escape de salida entre la via 2 y la General
de Muriedas.

e Construccién de un nuevo haz de vias en el ramal
Muriedas-Puerto Raos.

* Posible uso de la actual playa de Muriedas para
ubicar nuevas vias en placa.

* Construccion de la via lll en la Estacién de Muriedas.

MEDIDA 1.4.2.
Inversiones en el Puerto de Raos:

¢ Construccién de la 42 via para carga y descarga de
trenes de autos en Raos

¢ Construccion de la Terminal de Graneles Sdlidos en
Raos Norte lo que simplificara las maniobras ferroviarias
a realizar en Raos permitiendo terminar con los problemas
de compartir vias y zonas de carga que hoy padecen
RENFE y FEVE.

MEDIDA 1.4.3.
Inversiones en Raos - Puerto Historico:

* Unién de los muelles de Raos con el Puerto Histérico
mediante un puente levadizo.

MEDIDA 1.4.4.
Inversiones en concesiones Portuarias.

* Duplicacion de la via del apartadero de Cementos
Alfa.

* Construccion de una Terminal de Contenedores en
el puerto de Raos.
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MEDIDA 1.4.5. MEDIDA 1.4.6.
Inversiones en el apartadero de G.S.W Construccion de nuevos ramales o
(duplicacion de la via). derivaciones a zonas industriales:

* Ramal ferroviario al poligono quimico de Gajano.

* Ramal de acceso a Sniace desde Solvay.
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Inversiones en infraestructuras

Linea Estratégica 2

lineales e instalaciones de la Red Ferroviaria para mejorar
la accesibilidad externa de Cantabria

Potenciacion del eje Cantabrico
para desplazamientos ferroviarios

MEDIDA 2.1.1.

Potenciar el Corredor del Cantabrico
con la construccion de la linea de altas
prestaciones: Galicia-Asturias-
Cantabria-Pais Vasco.

* Actualmente, existe una precaria conexion por
ferrocarril a lo largo del Corredor del Cantabrico, por lo
que los desplazamientos desde Cantabria hacia Galicia
se realizan casi en exclusividad por carretera y en modo
aéreo pasando por Madrid.

* En aras de tender hacia un reequilibrio de los modos
de transporte, el PET de Cantabria subraya la importancia

de la construccién de la linea de Alta velocidad Galicia —
Asturias — Cantabria a su paso por Cantabria, definida en
el PEIT.

¢ Dicha linea deberia permitir velocidades comerciales
analogas a las de la linea de alta velocidad Madrid — Sevilla
y al previsto en otras regiones de Espafa, ya que éstas
permitirian asegurar una buena calidad del servicio a lo
largo del Corredor del Cantébrico, entre Cantabria y Galicia

e La futura actuacion conseguira una mejor comunica-
cién con el resto de Espanfa y la posibilidad de liberar
capacidad de la red actual para transportar mercancias.

Potenciacion de la conexion por ferrocarril

con el Mediterraneo y el resto de Europa, via el corredor Atlantico.

MEDIDA 2.2.1.

Potenciar la construccion de una salida
por ferrocarril hacia el Pais Vasco
como medida para permitir una
conexion directa entre Cantabria y

el Mediterraneo en condiciones de
competitividad con la carretera y
reforzar la conexion con el resto

de Europa por el Eje Atlantico.

¢ Actualmente, Cantabria no tiene conexiones ferro-
viarias directas con el Mediterraneo a excepcion del
servicio de Alicante, que une Santander con Alicante en
unas 10 horas de viaje, con lo que la oferta ferroviaria
entre Cantabria y el Mediterraneo no es competitiva.

* Por consiguiente, el PET de Cantabria considera que
la conexion con el Pais Vasco en altas prestaciones
(incluido en el PEIT), constituira un primer enlace con el
Mediterraneo.

* A través de la denominada “Y” vasca, Cantabria
accederia a la red de alta velocidad de Francia por el
Corredor Atlantico.
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Potenciacion de las conexiones por ferrocarril con

la Meseta Central, Andalucia y Extremadura

MEDIDA 2.3.1.

Acelerar la construccion del tramo
Palencia - Santander de la linea de Alta
\/elocidad a Cantabria.

* La aceleracion de la implementacién de dicho tramo
de la linea de alta velocidad que unird Madrid con Santan-
der adquiere mayor relevancia en la medida en que la
nueva linea Madrid — Valladolid ha concluido ya la realiza-
cioén de su tramo de mayor dificultad: los tuneles bajo la
Sierra de Guadarrama.

* El objetivo final es disponer de servicios de Alta
Velocidad que permitan conectar Santander-Madrid con
una considerable reduccion de tiempo, respecto al actual
y mas competitivo que el vehiculo particular (hecho que
permite realizar viajes de ida y vuelta en el mismo dia).

 El PEIT prevé que esta linea sera de Altas Prestacio-
nes, destinada al trafico mixto (viajeros y mercancias).

* Hay que destacar que por parte del Ministerio de
Fomento se encuentran redactados los proyectos cons-
tructivos entre Palencia y Alar del Rey y el Estudio Infor-
mativo del tramo Alar del Rey-Guarnizo, sélo pendiente
de la Declaracion de Impacto Ambiental.

Mejora de las condiciones

Linea Estratégica 3.a

SANTANDER

Muriedas |

\0 Nueva Montafta
8

o.
00 §Camargo
§ Guarnizo
Viernoles C\ Parbayén
Las Caldas de Besaya O Renedo
O el
Los Corrales de Buelna
Las Fraguas O ~
_o'santa Cruz de Iguia
Molledo-Portolin
Barcena

Pesquera
25 Lantueno-Santiurde
Reinosa O

Pozazal
o

OMwataporquera
O quintanilla de las Torres
Aguilar de Campoo [0
O Mave

fo) Alar del Rey-San Quirce

Herrera del Pisuerga JO 2
©'San cristobal de Boedo

Espinosa de Villagonzalo O
Blosomo
Las Cabarias de Castilla 1O
Marcilla de Campos O
Fromislao
O Pifia
O Amusco

O carrion
©Monzon de Campos

e o

1 Tramo Madrid - Palencia 3 Tramo Alar del Rey - Guarrizo

2  Tramo Palencia - Alar del Rey 4 Tramo Guarrizo - Santander

de prestacion de servicio ferroviario de viajeros y mercancias

Mejora de los sistemas de explotacion

y gestion de los operadores ferroviarios

MEDIDA 3.1.1.

Introduccion de sistemas de ayuda a
la explotacion (SAE) de los operadores
ferroviarios.

* Actualizacion e informatizacion del sistema de explo-
tacion de los operadores ferroviarios, la utilizacion del
material mévil y la informacién en tiempo real de los
servicios a los usuarios.

Plan de Accion: Medidas correspondientes a cada Eje de Actuacion



Integracion ambiental

del ferrocarril

MEDIDA 3.2.1.
Establecer un programa de actuaciones
en materia de integracion ambiental.

* Dentro de este programa deberan incluirse actuacio-
nes en materia de control de emisiones o ruido de las
circulaciones ferroviarias, integracion paisajistica, dismi-
nucion del efecto barrera y de fragmentacion.

Atencion prioritaria al mantenimiento de

la red ferroviaria mediante la dotacion de los recursos necesarios,
estimados con criterios de seguridad y eficacia

MEDIDA 3.3.1.

Dotacion de recursos para un
mantenimiento integral y preventivo de
la red ferroviaria.

* Siguiendo las lineas establecidas por el PEIT, desde
el PET de Cantabria se impulsara una atencion prioritaria
al mantenimiento de la red ferroviaria, con la mejora de

Mejora de las condiciones

su gestion, mediante la dotacién de los recursos necesarios,
estimados con criterios de seguridad y eficacia, y la
implementacion de un sistema actualizado de manteni-
miento integral y preventivo.

* Se deberan garantizar niveles adecuados de seguri-
dad, mediante una adecuada conservacién y moderniza-
cion, para asegurar su mantenimiento en el tiempo.

Linea Estratégica 3.b

de prestacion de servicio ferroviario de viajeros

Impulsar la innovacion y modernizacion

del material movil ferroviario

MEDIDA 3.4.1.
completar la flota con locomotoras
eléctricas compatibles con condiciones
de nieve.

* La complecion de la flota con locomotoras compa-

tibles con condiciones de nieve permitira hacer frente a
las condiciones climatologicas adversas.

MEDIDA 3.4.2.

Adquisicion de nuevos vehiculos para
los servicios de cercanias y regionales
en la linea Santander - Reinosa, con
mejoras de confort para los viajeros y
mayores prestaciones.

¢ La adquisicién de nuevos vehiculos para los servicios
de cercanias y regionales, con mayores prestaciones, es
imprescindible para poder reducir los tiempos de viaje y
aumentar las frecuencias y, por consiguiente, permitir que
el ferrocarril sea una alternativa al eje Santander - Torre-
lavega.
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Establecimiento de servicios ferroviarios de frecuencia elevada
con coordinacion de horarios y facilitacion de intercambio

con otros servicios ferroviarios y de carretera

MEDIDA 3.5.1.

Coordinar los horarios de los distintos
servicios que confluyan en una misma
estacion o terminal, reduciendo en lo
posible los tiempos de trasbordo.

¢ La reduccion de los tiempos de trasbordo busca
mejorar las condiciones de prestacion de servicio ferro-
viario, con la finalidad de potenciar dicho modo de trans-
porte.

MEDIDA 3.5.2.
Aumentar la frecuencia de trenes en la
Zona de cercanias.

¢ Esta medida debe permitir disponer de servicios de
cercanias en las proximidades de Santander y Torrelavega

Mejora de las condiciones

con elevada frecuencia (en hora punta los intervalos de
paso deben estar comprendidos entre los 5 y 10 minutos)
y tiempo de viaje competitivo con la carretera. Este tipo
de servicio seria valido para todas aquellas localidades
que quedan a menos de 45 minutos en tren desde San-
tander o Torrelavega.

MEDIDA 3.5.3.
Implantar sistemas de control de la
puntualidad del servicio.

* Se trata de implantar sistemas de control de la

puntualidad del servicio para garantizar una mayor calidad
del servicio al usuario.

Linea Estratégica 3.C

de prestacion de servicio ferroviario de mercancias

Plan de mejora en la calidad
de prestacion de los servicios por ferrocartil

MEDIDA 3.6.1.

Incentivar planes de mejora de

la calidad de los servicios prestados
(en cuanto a velocidad, puntualidad,
tratamiento en terminales...).

* Uno de los factores criticos en el mantenimiento y
el incremento de la cuota de mercado ferroviario es el
nivel de calidad en la prestacion del servicio. En un época
donde las exigencias de los cargadores centradas en
temas como la rapidez de las entregas, la minimizacion
de stocks, la fiabilidad en los servicios, la prestacion de
servicio complementario, por citar algunas de las carac-
teristicas del nuevo modelo logistico, respecto al cual
otros modos, y en especial la carretera, ha avanzado
extraordinariamente en su capacidad de adaptacioén, con
entregas puerta a puerta, sometimiento a plazos fijos y

ventanas horarias, servicios justo a tiempo en medias y
largas distancias, flexibilidad a la variacion de la demanda
etc..., es imprescindible que el servicio ferroviario pueda
responder con un nivel de calidad minimo que satisfaga
las citadas exigencias de los clientes.

Plan de Accion: Medidas correspondientes a cada Eje de Actuacion



MEDIDA 3.6.2.

Optimizacion de las condiciones

economicas de prestacion del servicio.
* Sin ese nivel adecuado de calidad, las politicas

orientadas al crecimiento del transporte ferroviario no
obtendran el resultado esperado, ni siquiera con politicas

agresivas de precios operativos, por lo cual tanto la
politica de infraestructuras, la gestion de las mismas, y la
orientacion al cliente y a la calidad de los operadores
ferroviarios (RENFE y FEVE en Cantabria) son pardmetros
béasicos que deben marcar el funcionamiento de este
modo en los proximos afnos.

Nuevos sistemas

de comercializacion de servicios por ferrocarril

MEDIDA 3.7.1.

Incentivar nuevas formulas

de comercializacion con el desarrollo

de servicios complementarios

al transporte (servicios logisticos, labor
de postventa o atencion al cliente etc).

* El mercado del transporte es un mercado domi-
nado por el comprador de servicios, no por el ofertante
de los mismos. Por tanto, la aproximacion de los opera-
dores de transporte a sus clientes debe venir marcada
por la calidad, la competitividad en costes, la flexibilidad
en la oferta, el uso de las mas modernas tecnologias, la
adaptacion a las nuevas demandas logisticas (transporte
y otros servicios), asi como a sus caracteristicas, lo cual
implica una nueva dinamica comercial.

* Este proceso de cambio en la cultura de comerciali-
zacion de los servicios, necesario por la presiéon de los
operadores de otros modos, sera para los actuales ope-
radores ferroviarios de extrema importancia cuando

en su propio modo existan nuevos ofertantes de ser-
vicio, que introduciran nuevas condiciones internas de
competencia. Por lo cual, en el periodo de transicién entre
los momentos actuales y cuando accedan al mercado
estos nuevos operadores, los actuales deberian adaptar
sus estructuras de ventas a las demandas reales del
mercado.

MEDIDA 3.7.2.

Incentivar la cooperacion con
operadores de otros modos de
transporte.

* Cabe resaltar por su especial dificultad la comercia-
lizacién del transporte internacional, y el seguimiento del
mismo una vez comercializado. La intervencion de dife-
rentes redes genera en ocasiones una dificultad de relacion
del cliente con el prestatario del servicio, en especial en
caso de incidencias, que en nada ayuda a la captacion
de nuevos tréaficos ferroviarios.

Plan de mejoras de gestion de

los operadores ferroviarios actuales

MEDIDA 3.8.1.

Establecimiento de horarios flexibles
adaptados a las necesidades del
servicio planteadas por los clientes.

e |a proxima apertura del mercado ferroviario a nuevos
operadores que competiran con los actuales, al margen
de la propia exigencia del mercado actual sobre la eficiencia
y competitividad en la prestacion del servicio, hace nece-
sario un nuevo planteamiento en materia de gestion en

estos operadores, por cuanto las condiciones de concu-
rrencia en este mercado, actualmente cenidas a una
competencia con operadores de otros modos (muy sin-
gularmente con la carretera en nacional, y con la carretera
y el transporte maritimo internacional), cambiaran sensi-
blemente.

* En Cantabria concretamente se deberia mejorar la
gestién actual de los servicios de maniobras en el ambito
portuario ya que la coincidencia de las vias de RENFE y
FEVE en la misma plataforma de via, asi como los diferentes
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horarios de estas dos compainias, estan planteando una
serie de conflictos en su explotacion, que deben ser
adecuadamente resueltos. Aunque se han elaborado
normas para la circulacion del ferrocarril en la zona de
servicio del puerto, actualmente existen disfuncionalidades
originadas por los diferentes parametros de funcionamiento
de los dos operadores ferroviarios.

MEDIDA 3.8.2.
Mejora continua del personal
y renovacion del material movil.

MEDIDA 3.8.3.
Potenciacion y aprovechamiento
del CTC en Cantabria.

¢ La existencia de CTC en Santander, dependiente del
Puesto de Mando de Miranda para gestionar el tramo de

Cantabria de via Unica (Santander-Mataporquera), debe
suponer el maximo aprovechamiento de la red de ancho
ibérico, compatible con la seguridad.

* La coordinacion en la gestién del CTC y de las
diferentes Terminales conseguira la circulacion 6ptima de
los diferentes trenes, aportando a la Terminal de destino
solo el material solicitado, deteniendo o aparcando en
estaciones intermedias accesibles aquel material que no
es de inmediata necesidad.

Impulsar la mejora en

los sistemas de informacion a los clientes del ferrocarril

MEDIDA 3.9.1.

Incentivar el uso de herramienta
Sistemas Inteligentes de Transporte (SIT)
ofreciendo informacion en “tiempo real”
sobre las condiciones actuales de

un servicio, o bien suministrando
informacion en conexion directa
“on-line” para la planificacion

del desplazamiento.

* Los nuevos sistemas de fabricacién y consumo han
puesto en marcha nuevos procedimientos logisticos donde
el eslabon transporte, sea cual sea el modo que lo realice,
juega un papel sustancial tanto en los procesos fisicos
como en los de informacion.

* En este Ultimo concepto, la informacién, relativa al
estado de ejecucion de un servicio, a la resoluciéon de una
incidencia, al tratamiento de la documentacién adminis-
trativa que acompafa a la mercancia, y ello tanto con el
cliente directo como con otros operadores que intervienen
en el servicio logistico integral en el que se situa el trans-
porte, se ha convertido en una pieza critica a la hora de
elegir un modo de transporte o un operador.

MEDIDA 3.9.2.

Incentivar la integracion de los sistemas
de informacion de los clientes y 10s
operadores ferroviarios en busgueda
de la calidad.

* En consecuencia, en este Eje se incluiran cuantas
acciones tengan que ver con esta materia, con singular
énfasis en el transporte internacional, donde varios ope-
radores de paises distintos asumen responsabilidades en
la prestacion del servicio, buscando sistemas flexibles
para interconectarlos con los sistemas de los clientes,
que ademas sean fiables y continuos para permitir conocer
la trazabilidad del servicio, y la rotura de ésta en caso de
incidencia, que sean generadores de estadisticas a través
de indicadores que permitan conocer a posteriori el nivel
de calidad alcanzado, prestando, en sintesis, cuantas
caracteristicas se demanden por parte de los clientes y
que otros modos estén en condiciones de ofertar.

MEDIDA 3.9.3.

Incentivar la elaboracion

de evaluaciones de la calidad percibida
por |os clientes de los servicios
ferroviarios.

Plan de Accion: Medidas correspondientes a cada Eje de Actuacion



Lineas Estratégicas del

Transporte por Carretera

Inversiones en la Red Viaria

Linea Estratégica 4

de Cantabria que posibiliten la plena integracion espacial
y funcional de su territorio a nivel interno

Mejora de
la movilidad urbana

La realizacion de las variantes locales en las distintas
zonas de los trazados indicadas en el apartado 4.1.1
permitiran incrementar la seguridad de la circulacion y
reducir los tiempos de viaje.

Concretamente el PET de Cantabria contempla las
medidas expuestas a continuacion.

MEDIDA 4.1.1.
Construccion de la Ronda de la Bahia
de Santander, Autovia S-30.

¢ La construccién de la Ronda de la Bahia de Santander
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permitird la conexién de Santander con el Arco Sur de la
Bahia.

¢ El 13 de enero de 2005 el Ministerio de Fomento
licitd el contrato para adaptar los proyectos de construccion
de varios tramos de la S-30 (Ronda de la Bahia de
Santander). Los tramos objeto de esta licitacion, cuya
longitud total es de 12,28 km, son: San Salvador de Heras
-Parbayoén, Parbayén - Cacicedo y Cacicedo - Pefacastillo.

MEDIDA 4.1.2.
Finalizacion del Distribuidor de La Marga
(Santander).

¢ La finalizacion del Distribuidor de La Marga (Santander)
facilitara la circulacién de entrada y salida de la capital de
la Comunidad Auténoma.

MEDIDA 4.1.3.
Establecimiento de carriles de uso
exclusivo para vehiculos de alta
ocupacion, pudiendo permitirse el uso
de dichos carriles, al menos durante
determinadas horas, a 10s vehiculos de
distribucion urbana.

* Establecimiento de carriles de uso exclusivo para
vehiculos de alta ocupacion con la finalidad de resolver
los problemas de congestion circulatoria (aspecto funcional)

y los impactos negativos del trafico (aspecto medioam-
biental) en los accesos a Santander y Torrelavega.

* Se podran implantar cuatro tipos de carriles de alta
ocupacion, en funcion de las necesidades que se detecten:

- Carriles establecidos sobre infraestructuras especifi-
cas.
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- Carriles establecidos sobre autopistas, pero separa-
dos fisicamente de los carriles de trafico general.
Podran funcionar de forma reversible segun el trafico
mayoritario.

- Carriles establecidos sobre autopistas, simplemente
reservando un carril (hormalmente el izquierdo), para
vehiculos de alta ocupacion, circulando en el mismo
sentido que el resto de los carriles.

- Carriles establecidos sobre autopistas, contiguos al
resto de los carriles, pero circulando en sentido inverso.

- Podra permitirse en determinados tramos urbanos
o de acceso a las ciudades el uso de dichos carriles,
al menos durante determinadas horas a los vehiculos
de distribucién urbana.

Potenciacion de la red viaria interna de referencia

para mejorar los desplazamientos regionales.

MEDIDA 4.2.1.

Acelerar la modernizacion de las
infraestructuras basicas para la
movilidad interna.

El diagnéstico realizado sobre estas infraestructuras
en el apartado 4.1.1. puso de manifiesto la necesidad de
proceder a la modernizacién de los trazados por los que
discurren las citadas carreteras. Por consiguiente se
realizaran las siguientes actuaciones:

* Ampliacion a tres carriles de la Autovia Santander
— Torrelavega (A — 67): La necesidad de aumentar la
capacidad de la autovia Santander — Torrelavega se
presenta como una actuacion prioritaria, por afectar
directamente a los desplazamientos de cercanias (por
carretera) y presentar problemas para hacer frente a los
incrementos de la demanda. Su incidencia en las relaciones
con el exterior de Cantabria la convierten en una via vital
para la movilidad en Cantabria.

¢ Acondicionamiento de la carretera N — 621:

- La importancia de la actuacién de mejora de la N-
621 se deduce de la observacion de la figura adjunta,
que muestra el estado de las principales vias de
comunicacion previstas en el PEIT, en el horizonte
2020. Se constata, en efecto, como la N-621 se
constituira en la diagonal del rectangulo de autovias
Santander — Gijén — Leén — Osorno.

- Ademas de la variante de Potes, este acondiciona-
miento debera acometer actuaciones en los tramos

Puentellés — La Hermida, La Hermida — Lebefia y Potes
- Provincia de Leodn (Pto. San Glorio). El acondiciona-
miento debera eliminar el peligro de desprendimientos,
las bajas condiciones de visibilidad, las retenciones
y la peligrosidad general de la conduccion, para que
esta carretera deje de ser la mas deficiente de la red
nacional y uno de los principales puntos negros de
las carreteras nacionales.

* Acondicionamiento de la carretera N — 623: Se
realizaran las variantes de Puente Viesgo, Alceda —
Ontaneda y el tramo Ontaneda — Provincia de Burgos
mejorando este itinerario directo a través del Puerto del
Escudo con el centro del pais.

¢ Acondicionamiento de la carretera N — 629: Se
acondicionara la carretera N — 629, incluyendo las variantes
de Lanestosa y Ramales, y el tramo Lanestosa — Provincia
de Burgos.

¢ Decidir el punto de partida de la Autopista Dos
Mares y acelerar al maximo sus plazos de ejecucion,
de modo que pueda ejecutarse a “medio plazo”: Los
posibles puntos de partida son Arefas de Iguna, donde
existen problemas geotécnicos importantes, y Pesquera.

* Concluir la unién Torrelavega — Solares para evitar
el paso por Santander: Esta actuacion permitira mejorar
la movilidad transversal asegurada por la Autovia del
Cantabrico, a la vez que favorecera la disminucion de la
congestion en Santander para la movilidad en Cantabria.

Plan de Accion: Medidas correspondientes a cada Eje de Actuacion



Inversiones en la Red Viaria

Linea Estratégica 5

de Cantabria que posibiliten la plena integracion espacial
y funcional de su territorio con el exterior

Potenciacion
del eje Cantabrico por carretera

MEDIDA 5.1.1.

Cconstruccion del tramo

Solares - Torrelavega de la Autovia
del Cantabrico, A-8.

* La figura adjunta muestra que la autovia del Cantabrico
se encuentra concluida en el tramo que discurre por
Cantabria. Sin embargo, los problemas de falta de capa-

M A R

TRAMO DE LAA-8,
SOLARES-TORRELAVEGA

cidad, ya mencionados, en la seccién Torrelavega —
Santander, asi como la deseable conexién directa entre

Torrelavega y Solares, para fluidificar el trafico sin parada
en la capital cantabra, aconseja concluir en el menor plazo
de tiempo posible este enlace (ver figura adjunta). Por
consiguiente, se acelerara la construccién prevista por el
PEIT del tramo Solares — Torrelavega de la Autovia del
Cantabrico.
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CapituLo 4

Potenciacion de la conexion con

el Mediterraneo por carretera

MEDIDA 5.2.1.

Mejora y reposicion de la Autopista A-
8 y construccion de la Autovia Dos
Mares.

¢ La Autovia de Bilbao a Santander presenta problemas
de capacidad. La construccion de la Autovia de Dos Mares
permitira su descongestion, favoreciendo que sélo se
utilice para los desplazamientos hacia Bilbao y no para
dirigirse hacia el Mediterraneo.

Autovia @  Aeropuertos
-— Puertos

@ ®e Poblaciones

Nacional
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* Esta nueva Autovia Dos Mares no figuraba incluida
en las actuaciones previstas por la primera versién del
PEIT (diciembre 2004). Sin embargo, ha sido incluida en
la Ultima versién del PEIT (julio 2005), a peticién del
Gobierno de Cantabria.

e La figura adjunta muestra, de forma orientativa, la
ubicacion geografica de esta nueva autovia. Es de interés
subrayar la utilidad de esta autovia para las relaciones
desde Asturias con el Eje del Ebro y su conexion con el
Mediterraneo.
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Plan de Accion: Medidas correspondientes a cada Eje de Actuacion



Potenciacion de las conexiones por carretera

con la Meseta Central, Andalucia y Extremadura

MEDIDA 5.3.1.
Terminar la conexion
con la Meseta Central.

* El PET de Cantabria prevé potenciar la terminacion
de la conexion con la Meseta Central, prevista en el PEIT.
Esta actuacion permitird comunicar Cantabria con las
provincias de Castilla y Ledn, con Madrid, el centro de la
Peninsula, Andalucia y Extremadura.

* La autovia se complementara con la conexién Aguilar
— Burgos en altas prestaciones viarias.

e Las figuras adjuntas muestran la situacién actual,
las actuaciones previstas y la situacion final en el horizonte

del PEIT.

Potenciacion de

las conexiones por carretera con la red europea
MEDIDA 5.4.1. ¢ Potenciar las actuaciones del PEIT en cuanto a la
POtenCiar |a termmaCién de terminacion de la Autovia del Cantabrico, actualmente
| Aut . d | C t b . f . d en fase de ejecucion avanzada, para mejorar las
aAu OVla_ € o antanrico, aV_OreCIen 0 comunicaciones de Cantabria con la red europea a través
la comunicacion de Cantabria con del Corredor Atlantico.

la red europea de autopistas.
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Conexion de la Autovia del Cantabrico con la red europea através del
Corredor Atlantico
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CapituLo 4

Mejora de las condiciones

Plan de Accion: Medidas correspondientes a cada Eje de Actuacion

Linea Estratégica 6

de seguridad de las Carreteras Cantabras

Impulsar una politica de seguridad, conservacion

y explotacion de las redes de infraestructuras viarias

* Entre los objetivos especificos de este eje se
encuentran los siguientes:

- Aplicar criterios de intervencion que permitan adecuar
los trazados viarios al medio ambiente y conseguir la
maxima integracion ambiental.

- Desarrollar actuaciones destinadas a completar el
equipamiento de las carreteras determinar, de acuerdo
con la jerarquia de las carreteras, tales como: areas
de descanso, zonas de aparcamiento, areas de
atencion a vehiculos,....

- La mejora de los itinerarios costeros en su relacién
con las playas de la Region, para mejorar la acce-
sibilidad y seguridad de estos itinerarios.

* Ademas de estos objetivos, las actuaciones
propuestas deben cumplir los objetivos marcados por el
PEIT en este ambito:

- Reduccién de la accidentalidad mortal a la mitad,
para el afo 2010;

- Conservacion adecuada del patrimonio viario

- Prestacién a los usuarios de un nivel de servicio
adecuado del uso de la infraestructura, que mejore la
seguridad, fiabilidad y eficacia de la red

- Consecucion de todos estos objetivos al menor coste
global posible, disminuyendo en lo posible tanto los
costes econémicos como los de accidentalidad y
medioambientales;

- Actuaciones de insercién de las infraestructuras en
su entorno, como mejoras en trazado y equipamiento,
proteccién acustica, pasos de fauna y permeabilidad
transversal y plantaciones en las margenes.

MEDIDA 6.1.1.

Impulsar una politica de seguridad,
conservacion y explotacion de las redes
de infraestructuras viarias.

* En este programa se incluyen las actuaciones de
conservacion tendentes a mantener las caracteristicas
iniciales de las carreteras; también se incluye el
mantenimiento de la sefalizacion tanto horizontal como

vertical y el balizamiento de la red, con la finalidad de
aumentar la seguridad de la red viaria de Cantabria.

MEDIDA 6.1.2.
Extension del firme poroso en
la red de carreteras.

* Con la finalidad de mejorar las condiciones de
circulacién en dias de lluvia, se extendera firme poroso
en la red de carreteras de Cantabiria.

MEDIDA 6.1.3.
Actuaciones en intersecciones
y rotondas.

¢ Se priorizaran actuaciones en intersecciones y
rotondas con la finalidad de mejorar su seguridad.

MEDIDA 6.1.4.
lluminacion de travesias.

e Se iluminaran las travesias para aumentar la seguridad
viaria.

MEDIDA 6.1.5.
Semaforizacion de calles
y travesias de elevado tréafico.

¢ Semaforizacion de calles y travesias de elevado
trafico.

MEDIDA 6.1.6.

Impulsar una politica de conservacion
y mantenimiento del patrimonio de
infraestructuras viarias.

e Se desarrollara una politica de conservacién y
mantenimiento del patrimonio de las infraestructuras viarias
de Cantabria con la finalidad de garantizar su calidad v,
por consiguiente, su seguridad.



MEDIDA 6.1.7.
Creacion de zonas de descanso en
las carreteras de la red principal.

* Creacion de zonas de descanso en las carreteras de
la red principal adecuadas para el descanso de los
conductores.

MEDIDA 6.1.8.

Colocacion de semaforos
para controlar la velocidad de
los vehiculos.

* Implantacién de seméaforos para controlar la velocidad
de los vehiculos en los puntos donde se detecten
velocidades demasiado elevadas para las caracteristicas
de la carretera.

MEDIDA 6.1.9.
Programas de seguridad vial.
En este programa se incluyen:

* Actuaciones de mejora para una reduccion efectiva
de la accidentalidad en aquellos tramo de la red que
presenta un riesgo de accidente significativamente superior
a la media en tramos de caracteristicas semejantes

* Actuaciones preventivas de accidentes

* Desarrollo de auditorias de seguridad vial en las
carreteras existentes, asi como la introduccién de un anejo
de seguridad vial en los proyectos.

MEDIDA 6.1.10.

Programa de Explotacion. En
este programa se agrupan
las actuaciones de:

* Servicios de Informacion al usuario

* Control de uso del patrimonio viario

* Control y reordenacion de accesos

* Areas de descanso y de servicio,

* Control de pesaje

* Mejoras en los equipamientos de tuneles
* Sefalizacion turistica

* Implantacion de ITS

* Actuaciones complementarias de caréacter
medioambiental

* Control de la explotacion de Autopistas de peaje
* Otros

MEDIDA 6.1.11.
Supresion
de pasos a nivel.

* Supresion de pasos a nivel existentes en Cantabria,
dando prioridad a los del area metropolitana, para que se
puedan establecer servicios “a frecuencia” (tipo metro),
una mejora de la insercién del ferrocarril en el entorno
urbano, asi como mas seguridad y una reduccién de los
tiempos de viagje. :

- Los pasos a nivel de FEVE de Adarzo 1y 2, Ojaiz,
Bezana 1, 2 y 3, Piélagos, Gornazo 1y 2 y Mar 2

- Los pasos a nivel del ferrocarril de via ancha (RENFE)
de Parbayén 1,2y 3y Renedo 1y 2.

@ Actual Estacion FEVE

Nuevo intercambiador de Bezana con
nueva Estacion FEVE \{)parada de
autobuses y pasos subterraneos para
acceso a la zona de aparcamientos
de vehiculos

€) Zona de aparcamiento de vehiculos

@ Via urbana que se soterra para evitar
el paso a nivel



S
CapituLo 4

Inversiones en infraestructuras
viarias para fomentar el uso del transporte urbano de viajeros.

Eliminacion
de barreras arquitectonicas

MEDIDA 7.1.1.
Eliminar las barreras arquitectonicas
para fomentar el uso del transporte
urbano de viajeros.

e Realizar un plan de actuacion para eliminar las

barreras arquitectonicas que actian en detrimento del
uso del transporte publico de viajeros.

Inversiones en infraestructuras

Linea Estratégica 7.a

Establecimiento de carriles
de uso exclusivo de autobuses y/o taxis

MEDIDA 7.2.1.
Establecer carriles de uso exclusivo de
autobuses y/o taxis.

* Proyectar una red de carriles de uso exclusivo de
autobuses y/o taxis en las ciudades con el objetivo de
aumentar la velocidad comercial de dicho modo y disminuir
la accidentalidad de los vehiculos de transporte publico
con los vehiculos privados.

Linea Estratégica 7.b

viarias para fomentar el uso del transporte urbano

Areas especificas para la realizacion de
las operaciones de carga/descarga (OCD)

de mercancias.

MEDIDA 7.3.1.

Dotacion (actual y proyectada) de un
numero adecuado de plazas para la
realizacion de operaciones de carga 'y
descarga en las areas urbanas de
Cantabria y desarrollar una gestion
dinamica de las mismas.

* Debe evaluarse en funcién la necesidad real dentro
de cada zona urbana de las plazas que resulten necesarias

para la realizacion de operaciones de carga y descarga
(OCD).

* Asi mismo se deberan incluir una serie de medidas
concretas destinadas a alcanzar la maxima eficiencia
en las areas de C/D, buscando la maxima rotacién de
vehiculos y el uso de estas areas exclusivamente para
estas tareas.

Plan de Accion: Medidas correspondientes a cada Eje de Actuacion



MEDIDA 7.3.2.
Creacion de Centros de Distribucion
Urbanos (CDU).

* En aquellos casos que sea posible se construiran
pequeinas plataformas urbanas de distribucion, de
caracter permanente, donde lleguen los vehiculos para
poder descargar sus mercancias con objeto de que
sean repartidas directamente desde esos centros, bien
por los propios conductores de los vehiculos que llevan
esas mercancias, con medios auxiliares (vehiculos
eléctricos de menor dimension, transpaletas mecanicas
y manuales, roll-containers u otros o bien porque dichas
mercancias, adecuadamente identificadas, puedan ser
distribuidas por una empresa especializada con la cual
concierten esos servicios las empresas de distribucion.

Promocion de mejores

MEDIDA 7.3.3.

Implantacion de zonas especializadas
para carga y descarga (C/D), dotadas
de elementos auxiliares, en nuevos
puntos de venta de determinadas
dimensiones (centros comerciales,...).

* El punto de destino, o el consumidor final, pueden
acudir a dicho centro de distribucién para retirar sus
mercancias, previo acuerdo con el distribuidor fisico o el
fabricante o distribucion comercial que encomienden la
distribucion fisica. Esta posibilidad puede ser de especial
interés en el caso de las entregas finales a particulares,
evitando multiples entregas por no estar presentes en
su domicilio en determinadas horas. Para estos
supuestos, cada dia de mayor relevancia en la venta por
catalogo, (que a través de Internet, en su acepcion B2C,
es previsible que tenga grandes incrementos en el futuro).

Linea Estratégica 8

condiciones de habitabilidad de las ciudades.

Creacion de zonas peatonales en los centros de
las poblaciones garantizando una suficiente oferta

de transporte publico y adecuados aparcamientos en
la periferia de dichas zonas. Planes Integrales de Movilidad urbana

MEDIDA 8.1.1.
Implementar sistemas para pacificar
el trafico en las ciudades.

* Implementar sistemas para pacificar el trafico con
el objetivo de mejorar y adaptar el comportamiento de
los vehiculos en las calles donde se introducen con la
intencion de reducir los accidentes y mejorar la seguridad
de la calle, mejorando por consiguiente las condiciones
de habitabilidad de las ciudades.

* Entre las propuestas y proyectos de moderacion del
trafico se consideraran los mecanismos que afectan a la
propia organizacion del espacio viario y que buscan la
contencion del espacio lateral, el cierre de la perspectiva
lejana y cambios en la textura de la rodadura del vehiculo
y en el perfil longitudinal del pavimento:

- Cruces de prioridad invertida y nivelacion de calzadas
y aceras en las esquinas, a fin de que sea el vehiculo
quien remonte, con la consiguiente reduccion de la

velocidad y asuncién de un mayor nivel de responsa-
bilidad.

- Almohadas, lomos, vaguadas, mesetas, bandas
rugosas, etc., que constituyen un conjunto alternativo
de obstaculos que, convenientemente introducidos
en la calzada, obligan a una adaptacion conveniente
de la velocidad.

- Glorietas o miniglorietas en los cruces, que obligan
a ceder la prioridad al vehiculo que ha entrado primero
y a bruscos cambios de trayectoria, lo que reduce la
velocidad y aumenta la seguridad.

- Estrechamientos puntuales de la calzada al minimo
imprescindible para el paso de vehiculos, incluso
provocando retencién para uno de los sentidos de
circulacion en calles de doble sentido. Estrechamiento
que se suele acompanar de elevacion de los bordillos
limitadores de la calzada.

- Cambios bruscos de la alineacion del carril de circu-
lacién en forma de zigzag, ampliando las aceras en
estos puntos o reordenando el aparcamiento de forma
adecuada a este fin.
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MEDIDA 8.1.2.
Implementar
aparcamientos disuasorios.

* Implementar aparcamientos disuasorios (zonas azules,
parkings de uso publico, park & ride) como instrumento
para eliminar la congestion del centro de las ciudades,
puesto que la escasez de aparcamiento en el centro o su
regulacion mediante sistemas de pago puede fomentar
la disuasion por parte de los conductores de acceder a
la zona en vehiculo privado.

¢ Acompanar la implementacion de los aparcamientos
de disuasion con otras medidas, como la mejora del
servicio publico de transporte, para que la primera sea
efectiva y resulte lo menos impopular posible.

Creacion de carriles bici con condiciones suficientes

de seguridad y con caracteristicas de red y
construccion de estacionamientos para bicicletas

MEDIDA 8.2.1.

Elaborar un Plan de promocion de los
mModos N0 motorizados para promover
el uso de la bicicleta.

¢ Fomentar la elaboracién de un Plan de promocion
de los modos no motorizados para promover el uso de la
bicicleta, asi como la marcha a pie, y garantizar la inter-
modalidad, siguiendo las lineas establecidas por el PEIT.

¢ Dicho plan debera incluir algunas actuaciones con-
cretas para promover la bici en las ciudades cantabras.
Entre ellas cabe citar la promocién del ciclismo con la
elaboracién de materiales y guias de referencia, edicion
de mapas de itinerarios adecuados para las bicicletas, la

moderacion del trafico para facilitar el uso de la bicicleta
en las ciudades y en las vias interurbanas de rango no
principal, y la creacion de una Red Basica de Vias Ciclistas,
es decir, la creacion de redes para bicicletas integradas
por vias exclusivas para bicicletas o itinerarios alternativos
comodos y seguros para las mismas.

e Los carriles bici deberan seguir estandares de segu-
ridad y tener caracteristicas de red.

* Se debera cuidar su disefo funcional (buena sefiali-
zacion) para asegurar condiciones suficientes de seguridad
y completarlo con un buen disefio estructural (firme ade-
cuado) que asegure su durabilidad.

* Debera prever igualmente la construccion de esta-
cionamientos para bicicletas.

Plan de Accion: Medidas correspondientes a cada Eje de Actuacion



Creacion

de corredores peatonales

MEDIDA 8.3.1.

Definicion de redes de itinerarios
peatonales en las distintas ciudades
cantabras.

* Definir una red de itinerarios peatonales que relacionen
las zonas con mayor atraccion de viajes de las ciudades
cantabras con las calles de mayor interés urbano y am-
biental, buscando recorridos minimos, con el objetivo de
potenciar el andar en la ciudad para desplazamientos
inferiores a dos kilometros.

* Para ello, se debera cuidar especialmente la urbani-
zacion de dichas calles, con aceras anchas, si son de
circulacion rodada, o con tratamiento para el uso exclusivo
peatonal, con continuidad del itinerario del peatén y
especial atencion a las personas con movilidad reducida,
y con elementos de la urbanizacién, de mobiliario y de
vegetacion acordes a su caracter de via peatonal.

* |os itinerarios deberan ser variados, procurando una
riqueza de secuencias visuales, en las que son importantes
los edificios arquitectonicamente relevantes y el fomento
de actividades y usos que diversifiquen la escena urbana.

* Se estudiaran, igualmente, variaciones de esta medida
infraestructural, como la creacién de calles para nifos y
nifas, formadas por vias que permitan a los alumnos
acceder a pie a la escuela desde su domicilio con las
maximas condiciones de seguridad. Los posibles caminos
escolares deberan articularse mediante la mejora y ade-
cuacion de la senalizacion, la pacificacion del trafico y la
revision de la regulacion semaforica. También deberan
implicar la intensificacion de la presencia de vigilancia
(preferentemente policia local) durante las horas de entrada
y salida de alumnos de los colegios.

Ejemplos de situaciones que se pueden producir
en una acera y del espacio minimo que necesitan

Minimo 200 cm. Minimo 170 cm.

Minimo 180 cm.

los peatones para circular con comodidad y
seguridad.

Introduccion del car-sharing como modo promotor

de la utilizacion racional de los medios de transporte

MEDIDA 8.4.1.

Apoyar la creacion de una red de car-
sharing por parte de las entidades
sociales.

* El car-sharing es un concepto moderno de movilidad
que promueve la utilizacion racional de los medios de
transporte y que ofrece la posibilidad de utilizar un vehiculo
cuando se necesita, sin tener que ser el propietario. Este
principio se basa en la idea de que el coche sea siempre
la dltima opcion de transporte, puesto que con el car-
sharing, antes de pedir un coche, el cliente explora siempre
las posibilidades del transporte publico o del desplaza-
miento a pie o en bicicleta.

* Desde el PET de Cantabria se prevé promover la
colaboracion de todos los agentes sociales necesarios
para poner el marcha el car-sharing: entidades sociales,
administraciones publicas y empresas del transporte
publico. Las entidades sociales deberan ser las promotoras
de la creacién de la red, mientras que las administraciones
deberan apoyar la iniciativa social, puesto que sus premisas
de funcionamiento responden al interés general.

* Esta medida de gestion se enmarca dentro de las
lineas de actuacion del PEIT, puesto que supone la intro-
duccién de principios de tarificacion basados en el uso
efectivo de las infraestructuras, la calidad del servicio
ofrecida y la internalizacién de externalidades, de modo
que los usuarios del car-sharing para todos los costes
asociados.
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_ _ Linea Estratégica 9
Inversiones en infraestructuras

para fomentar el uso del transporte colectivo interurbano

Construccion de nuevas estaciones de autobuses
de caracter comarcal

MEDIDA 9.1.1. - Terminal de autobuses de: El Astillero, Ontaneda,
Construccion de nuevas estaciones de Ramales de la Victoria, Solares, Sarén y Corrales de
autobuses de caracter comarcal. Buelna.

e Se construiran y completaran las estaciones de * En construccion/proyecto:
autobuses de caracter comarcal para completar la red
actual existente: - Estacién intermodal de Torrelavega

- Estacion de Autobuses de: Santander, Torrelavega - Terminal de autobuses de: Noja y Suances

(Granja Poch), San Vicente de la Barquera, Castro

Urdiales, Santofia, Laredo y Reinosa - Intercambiador de Unquera

Mejora de las paradas
de los autobuses

MEDIDA 9.2.1. MEDIDA 9.3.1.

Construccion de apartaderos con Establecer un plan de accion para

marguesinas para paradas de eliminar las barreras arquitectonicas

autobuses. para personas de movilidad reducida.
e Se construiran apartaderos en las paradas de * Se hara un inventario de las barreras arquitecténicas

autobuses, con elementos que permitan la difusion de existentes y se procedera a su eliminacion.

Eliminacion de barreras arquitectonicas
para personas de movilidad reducida

informacion relativa a los servicios. Dichas marquesinas
deberan disponer de un banco y de un panel donde colgar
la informacién relativa a los servicios.




Mejora de las condiciones de

Linea Estratégica 10.a

prestacion de servicio de transporte interurbano
por carretera de viajeros y mercancias

Impulso de la contribucion del transporte

por carretera a la mejora del medio ambiente
y de la eficiencia energética

MEDIDA 10.1.1.

Controlar el impacto

gue puedan generar las obras asociadas
a infraestructuras viarias.

* Debera controlarse el impacto que puedan generar
las obras asociadas a infraestructuras viarias, como los
movimientos de tierras, el vertido de aceites, etc.

MEDIDA 10.1.2.

Identificar acciones que minimicen
los impactos medioambientales
generados por el transporte

de mercancias por carretera

en Cantabria.

e En los Ultimos afnos, el parque de vehiculos de
transporte de mercancias por carretera ha crecido de
manera importante. Eso es considerado habitualmente la
causa del crecimiento del impacto sobre el medio ambiente.
Esto es, el impacto ambiental de la carretera, aun siendo
innegable, no es homogéneo entre todos los vehiculos
como se observa en la tabla siguiente:

* El objetivo de esta actuacion es disminuir al maximo
los impactos medioambientales generados por el trans-

porte de mercancias por carretera en Cantabria, a
través de la identificacion de acciones que minimicen
dichos impactos, instrumentalizando su analisis y férmulas
de implantacion, difundiendo los programas de ayuda ya
existentes en la materia y disefiando otros especificos.
Por consiguiente se propone:

- Promocién de la implantacion de politicas medioam-
bientales en las empresas del sector que se sittan en
Cantabria.

- Politicas de reduccién de cargas en vacio mediante
la revisién de rutas y la promocién de bolsas de cargas.

- Estudios de evaluacion del impacto medioambiental
que generan las empresas de transporte de mercancias
en Cantabria.

- Incentivar la implantacion de mejoras medioambien-
tales (adquisicion de vehiculos ecolégicos, certificacion,
etc.).

- Establecimiento de medidas restrictivas operativas
para los vehiculos no adaptados a los requerimientos
medioambientales.

- Campanas de difusién y formacion especifica en
materia de mejora medioambiental en el sector.

- Establecer convenios de colaboracién con entidades
especializadas en la materia (AENOR, IDEA, etc.).

Evolucidn del Parque de Vehiculos de Mercancias en Cantabria. 1885-2005
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1894 ) = 3.004 100
002 9,832 3632 128
2003 a3 4015 134
2004 () 10456 4.114 137
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1.014 =T 4,B48 120 14.678
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(™ Facha sl 28-11.2004
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Plan de Accion: Medidas correspondientes a cada Eje de Actuacion

Coordinacion entre
las diferentes Administraciones

Es importante considerar la complementariedad que
la Red Autonémica debe presentar con la Red de Carreteras
del Estado dependiente de la Administracion Central, tanto
en su situacién actual, con la Autovia del Cantabrico ya
en servicio, como en la situacion futura con los Accesos
a la Meseta a finalizar en el aio 2006, y con las nuevas
propuestas de la Administracién Central, que se incluyen
en el nuevo Plan Estratégico de Infraestructuras de
Transporte del Ministerio de Fomento (PEIT).

La cooperacién institucional se limita en general a
objetivos muy concretos, como inversiones en ciertas
infraestructuras, coordinacién en ciertos aspectos
normativos, o financiacién de determinados servicios. Los
mecanismos de planificacion y proyecto de actuaciones
en infraestructuras de carretera deben ofrecer unos niveles
homogéneos de transparencia, posibilidades de
participacion publica y evaluacién de sus efectos.

MEDIDA 10.2.1.

Evaluacion de los efectos de

las actuaciones autondémicas

del Gobierno de Cantabria que hayan
de emprenderse y comprobar

su coherencia con los objetivos del
Plan Estratégico de Infraestructuras y
Transporte (PEIT).

MEDIDA 10.2.2.

Evaluacion de los efectos de

las actuaciones autonémicas en materia
de carreteras del Gobierno de Cantabria
con las actuaciones de los Planes
aprobados de las Comunidades
Autdbnomas limitrofes como el vigente
Plan Autondmico de Carreteras 2000-

2010 del Principado de Asturias, el 2°
Plan General de Carreteras del Pais
\Vasco 1999-2010, el Plan Territorial de
Carreteras de Vizcaya de la Diputacion
Foral aprobado en 1999y el Plan
Director de Infraestructuras de
Transporte 2001-2013 de la Junta de
Castilla y Leon.

MEDIDA 10.2.3.

Coordinacion con las autoridades

de trafico y transporte de

las comunidades limitrofes como por
gjemplo coherencia de transito
(restricciones entre la red Cantabra/
Vasca/Nacional).

MEDIDA 10.2.4.

Integrar las actuaciones en carreteras
con los objetivos territoriales,
economicos, Y sociales de

la Comunidad Autdbnoma.

MEDIDA 10.2.5.

Asegurar la coherencia de

las actuaciones en carreteras en
la Comunidad autbnoma con

los objetivos ambientales y de
desarrollo sostenible de la Politica
comun Europea.



Implantacion de sistemas inteligentes
de transportes (ITS)

MEDIDA 10.3.1.

Concrecion del Programa

de implantacion de ITS en la red

de infraestructuras viarias de Cantabria,
y en la gestion de las mismas, y

Su potencial servicio a los transportistas
profesionales.

* Los denominados Sistemas Inteligentes de
Transporte (ITS en su acepcién inglesa), aglutina a un
amplio abanico de equipos y software basados en nuevas
tecnologias de aplicacion tanto a la gestion de las
infraestructuras como de los medios moéviles, y
constituye un campo de investigacién, desarrollo e
innovacién de gran intensidad en los momentos actuales,
y con aplicaciones muy especificas en el transporte por
carretera, aungue es un campo en plena evolucién, como
se vera en los proximos anos.

MEDIDA 10.3.2.

Programa de implantacion de
equipamientos especificos en empresas
y vehiculos para la utilizacion de

los sistemas inteligentes a implantar
en la red de infraestructuras y otros

a desarrollar.

* En esalinea, ya se ha apuntado en la Linea Estratégica
de Infraestructuras la aplicacion de sistemas inteligentes
de transporte, en materias tales como gestién dinamica
de determinados tramos y sentidos de circulacién,
sefaléctica dindmica de informacion a usuarios de las
carreteras, informacion sobre caracteristicas del trafico
en tiempo real, informacién sobre rutas alternativas ante
congestion o incidencias etc...

¢ Complementariamente, se presenta con el mayor
interés la incorporacién del transporte profesional a la
utilizacion de estos sistemas, incorporando a sus oficinas
centrales y/o a sus vehiculos de equipos que les permitan
recibir toda la informacién que sobre la situacion del viario
emitan los responsables de las infraestructuras.

MEDIDA 10.3.3.

Campanas de difusion entre

los integrantes del sector de estas
materias, sus ventajas, y las formas de
acceder a los mismos: Diseno

e implantacion de programas piloto

y posibles ayudas (fiscales u otras) a
la implantacion de estos sistemas por
las empresas del sector.
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Plan de Accion: Medidas correspondientes a cada Eje de Actuacion

Mejora de las condiciones de

Linea Estratégica 10.b

prestacion de servicio de transporte interurbano

por carretera de viajeros

Utilizacion de autobuses con
mayor grado de confort

y seguridad (control de la edad
de los vehiculos)
para servicios interurbanos.

MEDIDA 10.4.1.
Proceder a una renovacion ciclica de
la flota de vehiculos.

* Renovacioén ciclica de la flota de vehiculos para
garantizar su mayor grado de confort y seguridad.

Adecuacion de los vehiculos de

transporte publico interurbano
para personas de movilidad reducida.

MEDIDA 10.5.1.
Introduccion de vehiculos de plataforma
baja.

e La adecuacion de los vehiculos a personas de
movilidad reducida se llevara a cabo mediante la introduc-

cion de vehiculos de plataforma baja, que faciliten el
acceso de las personas.

Coordinacion de lineas y revision de
las concesiones de las mismas,

para ofrecer un mejor servicio

MEDIDA 10.6.1.
Coordinacion de las lineas de autobus.

* Con el objetivo de ofrecer un mejor servicio, la
Autoridad Metropolitana del Transporte debera coordinar
las distintas lineas de autobus de la Comunidad Auténoma
de Cantabria.

MEDIDA 10.6.2.
Revision de las concesiones de
las lineas de autobus.

* Con la finalidad de vencer la incertidumbre social
ante el vencimiento de las concesiones, que puede ser
causa de generacion de conflictos sindicales (ante la falta
de seguridad de los trabajadores en sus empleos) y
suponer una desincentivacion del empresario a invertir,
los organismos responsables deberan revisar las conce-
siones de las lineas de autobus, para definir el mapa
concesional que se sacara a concurso al vencimiento de
las concesiones.




Mejora de las condiciones

Linea Estratégica 10.c

de prestacion de servicio de transporte interurbano

por carretera de mercancias.

Implantacion de nuevas tecnologias en
las empresas del sector

Tanto por motivos de caracter comercial (los contactos
con los clientes y proveedores, el desarrollo del comercio
electronico), como operativas y de productividad (la
optimizacion de gestion de flotas, el seguimiento de
vehiculos...), como por aspectos derivados de las
necesidades de la gestion empresarial y comercial, se

plantea la necesidad en las empresas del sector de
transporte de mercancias en invertir en nuevas tecnologias
(de gestion, telematicas, de planificacion operativa...) que
les permita aumentar su competitividad, obteniendo las
empresas efectos beneficiosos sobre su explotacién y
rentabilidad, y colaborando a la utilizacién 6ptima de los
recursos y en consecuencia minimizando impactos
ambientales y de accidentalidad.

Por tanto el objetivo de este eje de actuacién es
incrementar el uso de las denominadas nuevas tecnologias,
la adecuada difusién de las mismas, y el desarrollo de
programas de implantacion en la Comunidad.

MEDIDA 10.7.1.

Incentivar las adquisicion de sistemas
de gestion de flotas entre las empresas
asentadas en la Comunidad.

MEDIDA 10.7.2.

Incentivar la integracion de

los sistemas de informacion de los
clientes, los operadores logisticos y
los cargadores para una mayor
eficiencia.

MEDIDA 10.7.3.

Incentivar el desarrollo de plataformas
de comercio electronico que permitan
realizar transacciones a través

de Internet.

MEDIDA 10.7 4.
Participacion en proyectos tecnologicos
internacionales.

MEDIDA 10.7.5.

Difusion por parte de la Administracion
Cantabra de las nuevas tecnologias
existentes asi como los programas
de apoyo para su implantacion.

MEDIDA 10.7.6.

Desarrollo de jornadas tecnoldgicas
periodicas para dar a conocer

las principales novedades.

MEDIDA 10.7.7.

Elaboracion de un catalogo

de informacion de ayudas
administrativas para la implantacion de
nuevas tecnologias.
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MEDIDA 10.8.1.

Realizar en base a experiencias

en Cantabria y otras comunidades

un Catalogo con las mejores practicas
realizadas en materia de seguridad en
el transporte (general y de alto riesgo),
asi como campanas de difusion

y formacion especifica de la materia.

¢ La seguridad en el transporte es uno de los pilares
basicos del Libro Blanco del Transporte de la Comision
de la UE asi como también es uno de los objetivos
prioritarios del Plan Estratégico de Infraestructuras de
Transportes del Ministerio de Fomento. Existen diversas
iniciativas, desarrolladas por organismos competentes en
la materia, destinadas a mejorar las seguridad en el
transporte de mercancias, es necesario la investigacion
de nuevas medidas y su aplicacién coordinada con otras
iniciativas.

MEDIDA 10.8.2.

Establecimiento de un Plan

de Inspeccion especifico por
infracciones que afecten a la seguridad
del transporte en la Comunidad.

* Por esta razén se considera que las empresas de
transporte de mercancias por carretera deben establecer
una Politica de Seguridad y los empleados deberian

Mejora de las condiciones

recibir la formacion oportuna para mejorar la eficiencia
y productividad del sector.

MEDIDA 10.8.3.

Realizar un estudio especifico sobre
el transporte y los aparcamientos de
mercancias peligrosas por carretera
(y por ferrocarril) en Cantabria,
evaluando riesgos actuales, itinerarios
alternativos, areas de seguridad para
aparcamientos y otros aspectos
relacionados.

e El principal problema en materia de seguridad en
Cantabria es el transporte de mercancias peligrosas,
debido sobre todo al paso continuado de estas mercancias
por alguno de los principales ndcleos de poblacién, dado
que la posibilidad de establecer itinerarios alternativos
obligatorios por determinadas carreteras de menor impacto
en la poblacién es limitado, por cuanto los origenes y
destinos de los viajes los condicionan decisivamente.

MEDIDA 10.8.4.

construccion de areas de
estacionamiento de camiones
disuasorias, con conexion a los sistemas
de transporte.

Linea Estratégica 11.a

de prestacion de servicio de transporte urbano

de viajeros por carretera.

Utilizacion de autobuses
no contaminantes.

MEDIDA 11.1.1.

Introduccion de autobuses

de gas natural comprimido (GNC)

0 de autobuses de hidrogeno en la flota
de autobuses urbanos.

 La introduccién de este tipo de autobuses va en la
linea de integrar progresivamente los objetivos ambientales
de desarrollo sostenible, de acuerdo con los compromisos
en el &mbito europeo y del PEIT, segun los cuales, para
el afio 2020 se deben sustituir el 20% de los combustibles
clasicos por combustibles de sustitucion y, para el afio
2010, se debera disminuir en un 50% las superaciones
actuales de los niveles limite de calidad del aire en ciudades
en los contaminantes donde el transporte constituye la
principal fuente.

Plan de Accion: Medidas correspondientes a cada Eje de Actuacion

Mejora de las condiciones de seguridad en
el transporte de mercancias por carretera



Adecuacion de los vehiculos
de transporte urbano para personas

de movilidad reducida.

MEDIDA 11.2.1.
Autobuses de plataforma baja
en la flota
de autobuses urbanos.
* Autobuses de plataforma baja en la flota de autobuses

urbanos, con la finalidad de facilitar el acceso al transporte
publico de las personas con movilidad reducida.

Facilitacion de la accesibilidad
en transporte publico a los centros

administrativos y a los centros sanitarios.

MEDIDA 11.3.1.

Readaptacion de los itinerarios de
las lineas de autobus para mejorar
la accesibilidad a los centros

Mejora de las condiciones

administrativos y a los centros
sanitarios.
¢ Optimizar los itinerarios realizados por los autobuses

buscando una mejora de la accesibilidad a los centros
administrativos y a los centros sanitarios.

Coordinacion de lineas y revision de
las concesiones de las mismas,

para ofrecer un mejor servicio.

MEDIDA 11.4.1.
Coordinacion de las lineas de autobus.

* La Autoridad Metropolitana del Transporte debera
coordinar las distintas lineas de autobus de la Comunidad
Auténoma de Cantabria.

MEDIDA 11.4.2.
Revision de las concesiones de
las lineas de autobus.
* Al igual que en el transporte interurbano los organis-

mos responsables deberan revisar las concesiones de las
lineas de autobus.

Linea Estratégica 11.b

de prestacion de servicio de transporte urbano

de mercancias por carretera.

Gestion especializada
del viario urbano y metropolitano.

MEDIDA 11.5.1.
Establecer carriles restringidos en
determinados horarios.

* De igual manera que se utilizan carriles especializados
para el transporte de personas (autobuses, taxis, vehiculos
de alta ocupacion-VAO-), puede en determinados tramos
urbanos o de acceso a las ciudades permitirse el uso
de dichos carriles, al menos durante determinadas horas
a los vehiculos de distribucién urbana.

MEDIDA 11.5.2.
Control de acceso a las ciudades y a
determinadas areas urbanas.

e De igual manera que se plantea en determinados
supuestos la utilizacion de carriles restringidos por los
Vehiculos de Distribucion Urbana , puede plantearse que
a determinadas horas se restrinja el acceso a una zona
urbana, o a la propia ciudad, de determinados tipos de
VDU que por sus caracteristicas generen graves
alteraciones de trafico.
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MEDIDA 11.5.3.
Implantacion de nuevos sistemas
de gestion del viario.

* Tanto en lo relativo a la gestién del viario, como de
las zonas de C/D de cualquier tipo, conviene contar con

sistemas que permitan la maxima eficiencia, flexibilidad
y control real de la situacién de dicha gestion. Para
ello, y a demas de la intervencién de agentes especializados
en esta materia (policia municipal, agentes especificos...),
debe plantearse el uso de sistemas relacionados con
las nuevas tecnologias.

Planificacion de las rutas

de distribucion urbana.

MEDIDA 11.6.1.
Establecer carriles restringidos en
determinados horarios.

* Los procesos de distribucién fisica suelen seguir
unas pautas operativas que parecen similares, pero
que obedecen a tipologias diferentes en funcion del
tipo de origen, de pedido, y de distribucion. Los eslabones
anteriores correspondientes a la mera distribucion fisica,
y en especial el tipo de pedido, condicionan el tipo de
distribucion fisica.

¢ En funcién del tipo de pedido, el nimero de entregas
a realizar, la necesidad de labores de preparacion de la
entrega a bordo del vehiculo o en la propia calzada, la
necesidad de medios auxiliares, el proceso de
distribucion fisica impacta de manera diferente en las
ciudades.

* A la vista de lo anterior, parece evidente que una
actuacion profunda sobre la planificacion y la ejecucién
del proceso de distribucion fisica ayudaria
enormemente a reducir los impactos generados por
estos procesos.

* Y debe tenerse en cuenta, que esa planificacion
optima de la distribucion fisica precisa aguas arriba de su
ejecucién de unos procesos que aseguren la
minimizacion de los recorridos en vacio (planificacion
de rutas de distribucion, combinacion con recogidas), y
de las operaciones auxiliares de preparacion a realizar
una vez que el vehiculo inicia su recorrido. Y que los
tiempos derivados de cada uno de los aspectos
complementario del proceso de distribucién, se realicen
de manera eficiente, con los medios adecuados, sin
esperas innecesarias en los puntos de entrega, que
aseguren la mejor realizacion de esta fase final de la
entrega.

¢ Corresponde la planificaciéon de las rutas de
distribucion urbana a los que asumen la ejecucién de
la distribucion fisica, sean fabricantes con sus propios
vehiculos (servicio privado), u operadores profesionales

de cualquier tipo (servicio publico). Entre las tareas que
deben desarrollar se contemplan las siguientes:

- Utilizacion de sistemas de optimizacién de rutas.

- Concentracion de puntos de entrega en la medida
de lo posible.

- Utilizacion de las rutas y los horarios de menor
congestion de trafico.

MEDIDA 11.6.2.

Ejecucion de los retornos como

un proceso integrado en la realizacion
de las entregas.

* Los procesos de entregas y recogidas no tienen un
paralelismo ni volumétrico, ni de ubicacion fisica. Por
tanto, los distribuidores fisicos (fabricantes u operadores
profesionales), tienen en general un fuerte desequilibrio
en sus procesos de entrega y de recogida. Por tanto,
una medida del mayor interés es planificar con caracter
previo las necesidades en ambas materias, y conjugar la
realizacion de las mismas, de manera que el vehiculo
realice de manera integrada ambos procesos, minimizando
recorridos con nulo o bajo nivel de ocupacion.

MEDIDA 11.6.3.

Planificar la preparacion de los pedidos
para evitar manipulaciones en

el proceso.

¢ La minimizacion del tiempo de parada en las areas
de C/D de cualquier tipo, junto con |la desaparicién en
la medida de lo posible de procesos de manipulacion
de la mercancia en el vehiculo durante el proceso de
distribucion, exige una labor previa de planificacion de
la realizacién del picking, que permita al conductor del
vehiculo la entrega directa del pedido previamente
preparado en las instalaciones del cargador (fabricante u
operador profesional).

Plan de Accion: Medidas correspondientes a cada Eje de Actuacion



Utilizacion flexible de

los horarios

MEDIDA 11.7.1.
Utilizacion de horarios nocturnos en
determinados supuestos.

e La utilizacién de horarios nocturnos tiene “a priori”
una serie de ventajas y de inconvenientes que deben ser
ponderadas, para ver si el balance es positivo o negativo.

* Por un lado, es evidente que las horas nocturnas
son las de menor congestién de trafico urbano o de
acceso a las ciudades, y ello significa mayor producti-
vidad para los que realizan la distribucién, y menor
interferencia para el trafico

¢ Por otro lado, se plantean efectos negativos, como
pueden ser las molestias a los ciudadanos en sus horas
de descanso.

* No obstante, y en especial, para puntos de elevado
volumen de circulacion, esta solucién se aplica ya en la
actualidad, y debe promocionarse anulando en lo posible
los aspectos débiles citados, bien mediante la utilizacion
de nuevos VDU mas insonoros, con medios auxiliares

adecuados, con operaciones realizadas con sumo
respeto al entorno.

MEDIDA 11.7.2.
Suministrar en fines de semana
a determinados puntos.

e Otra medida es suministrar en fines de semana a
determinados puntos. El principal obstaculo reside en
la disposicion del personal de distribucién o recepcion
en trabajar fuera de los dias laborables, cuestion que
puede paliarse con acciones como las expuestas
anteriormente.

MEDIDA 11.7.3.

Utilizacion en determinadas horas zonas
diferentes a las convencionales de C/D,
0 de infraestructuras viarias restringidas.

* También se podria utilizar en determinadas horas
zonas diferentes a las convencionales de C/D, o de
infraestructuras viarias restringidas.

Tipologia adecuada

de los vehiculos.

MEDIDA 11.8.1.

Minimizar ruidos y vibraciones en

la circulacion y en la operacion y
utilizacion de combustibles alternativos
menos contaminantes.

* En la realizacion de la distribucion fisica juega un
papel de relevancia los medios y recursos de todo tipo
con los que se realice esta funcién. La mejor planificacion
de la ejecucion de la distribucion fisica, o la adecuada
dotacion de areas de C/D y otros equipamientos en las
ciudades, precisan de unos medios que permitan la
adecuada ejecucion de estas tareas.

¢ Dichos medios podrian agruparse en varios capitulos,
como son el personal implicado, los vehiculos utilizados,
los medios auxiliares que intervienen en el proceso,
y las nuevas tecnologias de gestion de las diversas
fases del proceso, entre las que estan los Sistemas
Inteligentes de Transporte (ITS).

MEDIDA 11.8.2.

Contar con dotacion adecuada para
la instalacion de sistemas de
comunicacion y telematica embarcada.

¢ | as actuaciones en materia de recursos humanos,
deben de centrase basicamente sobre la utilizacion
racional de los mismos, debiendo ponerse énfasis no
solo en su cuantificacion, sino también en su cualificacion,
en la cual la formacion especifica debe jugar un papel de
importancia.
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MEDIDA 11.8.3.
Caracteristicas técnicas adecuadas del
vehiculo (carroceria, potencia...).

* En relacién con las caracteristicas de los vehiculos,
tanto fisicas (peso, dimensiones, carroceria...) como en

Plan de Accion: Medidas correspondientes a cada Eje de Actuacion

su impacto ambiental (ruidos, vibraciones, emisiones
contaminantes...) y en los soportes tecnolégicos de que
disponga para uso de las nuevas tecnologias (informatica
embarcada).

Utilizacion de Sistemas Inteligentes
de Transporte (ITS)

Los Sistemas Inteligentes de Transporte (SIT)
comprenden una gama de nuevas herramientas para la
gestion de redes de transporte. También denominadas
“Telematica del Transporte”. La recogida, procesamiento,
integracion y suministro de informacion son la esencia de
los SIT. Bien sea ofreciendo informacién en “tiempo real”
sobre las condiciones actuales de una red, o bien
suministrando informacién en conexion directa “on-line”
para la planificacion del desplazamiento, las herramientas
de los SIT posibilitan que las autoridades, los explotadores
y los viajeros estén mejor informados y adopten decisiones
mas “inteligentes”.

MEDIDA 11.9.1.

Instalacion de un sistema de control de
acceso en zonas residenciales que den
prioridad a los residentes, gestionado
remotamente por un ordenador central.

MEDIDA 11.9.2.

Utilizar aplicaciones de telematica
(informatica y comunicaciones)
embarcada.

MEDIDA 11.9.3.

Aumentar la informacion sobre

la situacion del trafico urbano en tiempo
real, y del acceso a dicha informacion
por las centrales de los operadores y
por los VDU.

MEDIDA 11.9.4.
Utiliza “Sistemas Multimodales de
Informacion”.

MEDIDA 11.9.5.

Implantar sistemas telematicos de
gestion optimizada de flotas en

los gestores de la distribucion fisica.




e

g-lt.f;'-‘ ?4 :!‘il Il ii ]l. ‘.J -‘s " .I.?Eijll_-
Al Al W/ e

Desarrollo y uso de medios
auxiliares adecuados

En cuanto a los medios auxiliares adecuados para
la distribucion urbana, se debe tener en cuenta los
siguientes:

- El embalaje debe ofrecer una serie de prestaciones
que permitan asegurar el producto, favorecer la
informacion relativa al mismo, y facilitar la optimizacion
de los procesos distributivos.

- La disposicion de medios auxiliares adecuados
facilitan el almacenamiento y la manipulacién de las
mercancias en las operaciones de carga y descarga.

- Posible utilizacion de medios auxiliares especiales
utilizando aquellos medios auxiliares que se adecuan
con los pesos y dimensiones de los vehiculos a recibir,
asi como de las unidades de carga a mover y con las
infraestructuras que poseen los puntos de recepcion
referidas a la seguridad y productividad.

- El capital humano se convierte en un activo esencial
de la empresa que le permitira afrontar las nuevas
condiciones de un mercado cada vez mas competitivo.

MEDIDA 11.10.1.

Utilizacion de sistemas de embalaje
adecuado para el transporte y la entrega
(mini-contenedores, backs, roll
containers...).

-
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MEDIDA 11.10.2.

Disposicion de medios auxiliares
adecuados en los vehiculos tanto fijos
(plataformas elevadoras, suelos
dinamicos...) como independientes
(transpaletas, carretillas...).

MEDIDA 11.10.3.

Posible utilizacion de medios auxiliares
especiales (por dimension, peso,
caracteristicas...) en los puntos

de recepcion.

MEDIDA 11.10.4.

Utilizacion de medios humanos

con formacion adecuada adicionales
(vehiculo, local) al conductor

en determinados supuestos.

MEDIDA 11.10.5.

Formacion adecuada a

los conductores (y personal auxiliar)
de distribucion fisica.
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Plan de Accion: Medidas correspondientes a cada Eje de Actuacion

Impulsar la colaboracion entre instituciones y

agentes intervinientes en la distribucion fisica
por carretera

MEDIDA 11.11.1.

Establecimientos de Foros de encuentro
(pactos por la movilidad y otras
formulas) entre Administraciones
PUblicas y agentes econOmicos
(fabricantes, distribuidores fisicos,
locales de recepcion, consumidores)
para el analisis y optimizacion de los
procesos operativos de la distribucion
urbanay el establecimiento de
mecanismos de coordinacion entre
las Administraciones Publicas y agentes
econdmicos con responsabilidades en
la distribucion fisica para la elaboracion
de la normativa reguladora de la misma,
y sobre su proceso de aplicacion y
control.

* Un capitulo sustancial de la introduccién de nuevos
sistemas de distribucién fisica lo constituyen los procesos
de concertacion entre el conjunto de agentes sociales
y econoémicos implicados y las Administraciones
Publicas con competencias en la materia, normalmente
de ambito local (Ayuntamientos, Diputaciones, Comuni-
dades Autdnomas, y para ciertas materias en su caso la
Administraciéon Central), asi como los procesos de cola-
boracion y/o coordinacién entre los operadores de la
distribucion fisica, los fabricantes de los productos,
y los puntos de entrega (distribucién comercial y consu-
midores finales).

MEDIDA 11.11.2.

Puesta en marcha de Proyectos Piloto
y otras acciones concertadas entre
las Administraciones Publicas y

los agentes econdémicos y sociales
implicados.

* El avance en el disefio de los nuevos sistemas de
distribucion, precisa, sobre la base de analisis objetivos,
conocer las ideas, opiniones y propuestas de los que
realizan estos trabajos, y de los que son destinatarios
de los mismos.

Las Administraciones Publicas implicadas, deben
dinamizar los puntos de encuentro entre los citados
agentes, los Foros de debate, incluso institucionalizando
organos de gestion de la distribucion urbana.

De singular importancia son los procesos de colabo-
racion y coordinacion entre los que producen las
mercancias, los que las reciben, y los que realizan las
distribucion.

Adicionalmente, los procesos de colaboracion inter-
na entre los operadores fisicos, puede contribuir en
gran manera a multiples optimizaciones en esta materia.
No obstante, el apoyo a estos procesos de las Asociaciones
representativas del sector transporte y demas operadores,
junto con el estudio de experiencias en Espafna y fuera
de Espafa de este tipo de colaboracion, en la que pueda
apreciarse la bondad de la misma, son caminos que deben
ser explorados para alcanzar de manera efectiva estos
proceso de colaboracion.

MEDIDA 11.11.3.
Concertacion de las condicionesy los
horarios de entrega.

MEDIDA 11.11.4.

Utilizacion de plazas de aparcamiento
para C/D especificas del local

de entrega en determinados supuestos.

MEDIDA 11.11.5.

Utilizacion de medios de diversos tipos
(humanos, técnicos, instalaciones...)
del punto de entrega.

MEDIDA 11.11.6.
Agilizacion del proceso de recepcion.

MEDIDA 11.11.7.

Planificacion y ejecucion conjunta de
determinadas rutas (distribucion y/o
recogida).



MEDIDA 11.11.8.
Colaboracion en el desarrollo de
Centros de Distribucion Urbanos (CDU).

MEDIDA 11.11.9.

Prestacion coordinada del servicio

de distribucion capilar a determinados
puntos desde el CDU.

Mejora de la oferta de servicios

MEDIDA 11.11.10.
Desarrollo compartido de aplicaciones
especificas de distribucion urbana.

MEDIDA 11.11.11.

Propiedad y/0 utilizacion compartida
de determinados medios de distribucion
(VDU, medios auxiliares...).

Linea Estratégica 12.a

de transporte interurbano de viajeros por carretera

Implementacion de sistemas de ayuda a la explotacion
para facilitar la informacion al usuario y controlar

la puntualidad del servicio y la frecuencia de paso.

MEDIDA 12.1.1.

Implementacion de sistemas de ayuda

a la explotacion (SAE) en la red

de transporte interurbano de viajeros.
* Se procedera a la implementaciéon de sistemas de

ayuda a la explotacion en la red de transporte interurbano
de viajeros con la finalidad de proporcionar al usuario

informacion en tiempo real. Esta informacion se ofrecera
en las paradas de autobus.

¢ Dicha implementacién permitird, ademas, mejorar la
fiabilidad del sistema de transporte publico interurbano
de viajeros, imprescindible para promover su utilizacion
entre la poblacion, y favorecer el control tanto de la
puntualidad del servicio como de la frecuencia de paso,
mejorando la gestion del sistema, la programacion y el
control y la calidad del servicio.

Implementacion de servicios de transporte a
la demanda en zonas rurales de baja densidad

MEDIDA 12.2.1.

Implementacion de servicios

de transporte flexibles en zonas rurales
de baja densidad.

* Se implementaran servicios de transporte flexibles
en zonas rurales de baja densidad donde no se justifique
econdémicamente la existencia de transporte publico regular
o en los que no sea posible la creacién de un servicio de

autobus convencional por razén de sus peculiares caracte-
risticas (Liébana, Nansa, Campoo, etc.). De ese modo, se
garantizara que los servicios regulares lleguen a los pueblos
pequenos y alejados, y por lo tanto peor comunicados,
cuando sus habitantes realmente lo necesiten, garantizando
una atencion correcta al viajero del medio rural.

* Estos servicios permitiran aumentar la fiabilidad del
servicio y la garantia de prestacién al ciudadano, a la vez
que permitird optimizar los recursos existentes.
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Instauracion de terminales “Hub” de
autobuses en las distintas comarcas para

optimizar la capilaridad del servicio.

Plan de Accion: Medidas correspondientes a cada Eje de Actuacion

Establecimiento de redes
de transporte nocturnas en fines
de semana y festivos.

MEDIDA 12.3.1.
Instauracion de terminales “hub”.

e La estructura de una red “hub & spoke” se basa en
una organizacion que se puede asimilar a la rueda de una
bicileta, en la que el centro es el “hub” y los radios los
“spoke”. Dicha estructura permite aunar en un Unico punto
(hub) flujos poco importantes de distintas procedencias
cuyo destino es coincidente o muy cercano. Por consi-
guiente, permite optimizar la ocupacién del medio de
transporte.

* Se instauraran terminales “hub” de autobuses en las
distintas comarcas para optimizar la capilaridad del servicio
cuando existan varios puntos de origen del viaje, cuyo
destino sea coincidente. Ello permitira aumentar la fre-
cuencia del servicio, la ocupacioén de los vehiculos, dismi-
nuir el tiempo total del viajero (incluida la espera) y el coste
unitario.

* Puesto que el PEIT establece que en el horizonte
2020 deberan existir en todas las Comunidades Auténomas
sistemas de billetes y tarifas multimodales, la necesidad
de disponer de un sistema de integracion tarifaria dejara
de suponer un inconveniente en el establecimiento de
estaciones “hub” para autobuses interurbanos.

Redefinicion de lineas, horarios y tarifas
para fomentar el transporte publico entre

la poblacion universitaria.

MEDIDA 12.4.1.

Adaptar los servicios de autobus urbano
e interurbano a las necesidades de Ia
poblacion universitaria.

¢ La poblacién universitaria constituye uno de los
grandes grupos cautivos del transporte publico. Es por
ello que es imprescindible la redefinicién de lineas, horarios
y tarifas para fomentar el transporte publico entre los
universitarios, mediante un uso correcto del sistema.

MEDIDA 12.5.1.

Implementacion de un servicio de
transporte nocturno entre Santander o
Torrelavega y los nucleos de poblacion
del area metropolitana.

* Se estableceran redes de transporte nocturnas en
fines de semana y festivos para evitar la alta mortalidad
juvenil relacionada con el uso del vehiculo particular (69
muertos en Cantabria en el afio 2003).

* Entre las actuaciones previstas se fomentara el
servicio nocturno de verano en las zonas costeras, con
alta concentracion en periodo estival.

Establecimiento de lineas de transporte

para poligonos industriales y empresas.

MEDIDA 12.6.1.
Elaboracion de planes de movilidad
para poligonos industriales y empresas.

* Acelerar la redaccion del plan de zonas logisticas en
Cantabria y facilitar su aplicacién.

* Promover la elaboracion de planes de movilidad para
empresas para fomentar la movilidad sostenible.

Promocion de la formacion del personal

de transporte publico.

MEDIDA 12.7.1.
Formacion del personal en nuevas
tecnologias.

* Para el buen funcionamiento del sistema de transporte
urbano de viajeros es necesario formar el personal en
nuevas tecnologias. Por consiguiente, el PET de Cantabria
establece la obligacion de dar formacién (conductores,
taquilleros, personal de EEAA, jefes de trafico, etc.).



Mejora de la oferta de servicios

Linea Estratégica 12.b

de transporte interurbano de mercancias por carretera

Actuaciones en el ambito regulador del transporte
de mercancias por carretera.

En este eje de actuacion se pretende modernizar el
funcionamiento del transporte de mercancias por
carretera de Cantabria, a través de un desarrollo espe-
cifico y complementario del marco regulador vigente
en el Estado espaiol, fomentando la maxima competiti-
vidad, transparencia y capacidad empresarial de los
agentes que operan en el mismo.

Por tanto, se incluiran en este Eje medidas promovidas
a través de la capacidad normativa del Gobierno de
Cantabria, necesariamente compatibles con las exis-
tentes en el seno de la UE o en el marco estatal con
caracter obligatorio, tendentes a matizar y complementar
los aspecto que permitan alcanzar los citados objetivos.

MEDIDA 12.8.1.

Plan de Coordinacion y Gestion
entre las diferentes
Administraciones Publicas:

* Avanzar consensuadamente con otras AAPP com-
petentes en materia de transportes de mercancias por
carretera en la armonizacion de determinadas materias
normativas de su competencia exclusiva, como las res-
tricciones de trafico impuestas unilateralmente por el
Gobierno de la CA del Pais Vasco, en materia de circulacion
de dias festivos, que aislan a Cantabria de la UE, en la
inspeccion selectiva a sus transportistas residentes, y
otras de interés conjunto.

* Mejorar los niveles de eficiencia en la gestion admi-
nistrativa de las AAPP competentes en la materia, desa-
rrollando nuevas herramientas de gestion telematica que
simplifique dichas gestiones y permita el acceso a infor-
macion emanada de las Administraciones.

MEDIDA 12.8.2.

Incentivar (fiscalmente o por otras
formas) la renovacion de la flota,
referida a la adquisicion de vehiculos

Mas seguros y menos contaminantes.

MEDIDA 12.8.3.

Complementar los programas de
abandono de la profesion establecidos
para autbnomos en el ambito estatal.

MEDIDA 12.8.4.

Realizar las acciones necesarias

en materia de reserva de suelo,
planeamiento urbanistico e inversiones
para desarrollar Centros de Transporte
adecuados y especificos para

las necesidades de este sector,
incluyendo Areas de Descanso en
carretera y Areas Especializadas para
el aparcamiento de Mercancias
Peligrosas donde se estime pertinente.

MEDIDA 12.8.5.

Analizar nuevas férmulas de acceso al
mercado que fortalezcan la solvencia
empresarial de los nuevos entrantes.

MEDIDA 12.8.6.

Establecer una normativa coordinada
con las Administraciones Publicas con
competencia en materia de trafico, con
objeto de armonizar y racionalizar

las restricciones de trafico de vehiculos
de transporte de mercancias en dias
no laborables.
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MEDIDA 12.8.7.

Desarrollo de un Plan de Inspeccion en
las materias que mas distorsionen

el mercado del transporte, como

la utilizacion de figuras no autorizadas
(cooperativas ficticias), la falta de
respeto en materia de tiempos de
conduccion, descanso, l0s excesos de
pesos,la manipulacion de Tacografos,
etc.

MEDIDA 12.8.8.

Incentivar junto con la Administracion
General del Estado la implantacion
del tacografo digital para la mejora de
las condiciones de seguridad en las que
Se realiza la actividad al permitir

un mejor control del cumplimiento, por
parte de los conductores, de los
tiempos de conduccion y descanso
obligatorios.

Plan de Accion: Medidas correspondientes a cada Eje de Actuacion

MEDIDA 12.8.9.

Incluir al transporte en los diversos
programas de ayudas a la moderniza-
cion que estén en vigor en Cantabria
para otros sectores industriales y
empresariales (implantacion de

las Tecnologias de la Informacion,
Certificaciones de Calidad y
Ambientales...).

MEDIDA 12.8.10.

Desarrollar la normativa especifica para
la puesta en marcha del Comité
Regional del Transporte (formado por
las Asociaciones representativas del
sector), y en su caso del Consejo
Regional del Transporte (que agrupa al
Comité y a representantes de otros
colectivos relacionados, como
cargadores, sindicatos, otros modos...).

Control del cumplimiento
de la normativa.

La inexistencia de una eficiente politica de control
del cumplimiento de la normativa en vigor por los
operadores del sector (transportistas, operadores, carga-
dores...), cada uno de ellos en el ambito de sus responsa-
bilidades, anula el efecto perseguido por la normativa,
introduce competencia desleal en el desarrollo de la
ilegalidad, propicia el crecimiento de actividades ilegales,
en definitiva, degrada el adecuado comportamiento de
los agentes del sector, y del funcionamiento del mismo.

Una politica de control de la actividad por parte de la
Administracién competente en esta materia (basicamente
la Consejeria con competencias en materia de transportes
terrestres), implica una serie de aspectos, que van desde
los puramente “politicos “(voluntad de realizar ese
control), los de enfoque (centrarse especialmente en
los aspectos mas significativos de la actividad, aquellos
cuyo incumplimiento mas dafie el funcionamiento del
sector), y los instrumentales (tener las normas que so-

porten juridicamente esta funcion, y los medios huma-
nos y técnicos para hacerla de manera eficiente)

En esa linea, se adjuntan una serie de medidas que
pueden aumentar la eficiencia de ese sustancial aspecto
gestor de la Administracion competente en la materia:




MEDIDA 12.9.1.

Elaborar un programa de de inspeccion
y control, en el que se contemplen

de manera jerarquizada y racional

los aspectos a controlar, las bolsas

de fraude mas significativas, y

los cronogramas de desarrollo

de estas actuaciones.

MEDIDA 12.9.2.

Analizar la normativa que regula esta
labor inspectora, para complementarla
en su caso con aspectos que la hagan
mas eficiente y racional en funcion
de las necesidades de esta actividad.

MEDIDA 12.9.3.

Establecer programas de colaboracion
en esta funcion con las areas
responsables de la Administracion
Central del Estado (Ministerio

de Fomento), y otros departamentos
de dicha Administracion o del Gobierno
de Cantabria (Trabajo, Hacienda...)
gue la haga posible y realmente eficaz.

MEDIDA 12.9.4.

Realizar una divulgacion preventiva
sobre las normas que regulan esta
actividad para su general conocimiento
entre 10s agentes del sector, asi como
una divulgacion entre 10s mismos

de los resultados de esta actividad.

Impulsar la formacion para los empresarios y
trabajadores del transporte de mercancias por carretera.

* El incremento de los niveles de formacién de los
empresarios y trabajadores del transporte por carretera
es un requisito indispensable para la modernizacién
del sector en su conjunto.

¢ Por otro lado, la paulatina entrada en vigor, a partir
de 2006, de las exigencias contenidas en la Directiva
2003/59/CE sobre formacion de los conductores profesio-
nales va a multiplicar las necesidades formativas de dicho
colectivo. La formacién en el sector del transporte de
mercancias por carretera debe plantearse desde un doble
angulo:

- La formaciéon empresarial de los propietarios de
las empresas de transporte y otros operadores, espe-
cificamente de caracter PYME

- La formacion del personal de las empresas de
transporte, uno de cuyos principales exponentes es
la figura del conductor, aunque deben considerarse
otras funciones de gestion (trafico, mantenimiento,
comercial...)

* Por tanto se considera que la formacion de los
profesionales cantabros del transporte de mercancias por
carretera resulta imprescindible para la obtencién de un
sector mas competitivo y moderno, y para el adecuado
desarrollo y modernizacién de las empresas. De igual
manera, contribuira a la progresiva implantacion de las
nuevas tecnologias en el transporte por carretera en
Cantabria.

MEDIDA 12.10.1.

ApPOYO a las iniciativas existentes en
Cantabria de entidades especializadas
en la formacion del transporte por
carretera (con especial énfasis en

las promovidas por el propio sector), 0
promocion de otras que aseguren
esta funcion.
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Plan de Accion: Medidas correspondientes a cada Eje de Actuacion

MEDIDA 12.10.2.

Promover la colaboracion con otras
instituciones formativas especializadas
como puede ser con la Consejeria de
Educacion, la Universidad de Cantabria,
la Camara de Comercio de Cantabria,
los Centro de Formacion de Segundo
Grado, Escuelas de Negocios..., que
permitan el desarrollo e imparticion
de formacion especializada.

MEDIDA 12.10.3.

Desarrollo de un plan de formacion,
para los empresarios y profesionales
del sector el transporte por carretera
de la Comunidad.

MEDIDA 12.10.4.

Programa de ayudas de las especificas
de la Administracion Autondmica para
la formacion e iniciativa privada.

MEDIDA 12.10.5.
Fomento de la formacion a través de
incentivar a las empresas cantabras

del uso de contrato de practicas o en
formacion.

MEDIDA 12.10.6.

Promover programas de colaboracion
entre empresas y centros de formacion
gue se localicen en la Comunidad.

MEDIDA 12.10.7.

Realizar programas especificos de
formacion y difusion de las Tecnologias
de la Informacion (TIC) en el sector del
transporte.

MEDIDA 12.10.8.

Realizar programas especificos de
formacion en las materias que puedan
influir en el incremento

de las condiciones de seguridad vial.

MEDIDA 12.10.9.

Promover acciones formativas
especificas para la incorporacion de
la parte del sector de mayor capacidad
ala prestacion de nuevos servicios
logisticos de mayor valor afiadido.
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Impulso a los procesos de concentracion y
colaboracion empresarial.

* El objetivo de este eje de actuacion es potenciar la
capacidad empresarial de los transportistas de mer-
cancias de menor dimension, a través de procesos de
concentracion, renovacion y colaboraciéon empresarial,
en sus multiples férmulas, junto con determinadas medidas
destinadas a mejorar su modernizacion, capacidad de
gestion y competitividad empresarial.

¢ El nivel de atomizacion empresarial existente en el
sector (2’5 veh/emp. a nivel nacional, 2’4 veh/mp. en
Cantabria) conlleva la existencia de serios problemas
en la capacidad de gestion empresarial, que repercuten
tanto en la calidad de los servicios como en la rentabilidad
empresarial.

* Esto provoca una menor competitividad reduciendo
la capacidad de:

- Obtener economias de escala en compras de vehicu-
los, combustibles, etc.

- Alcanzar la capacidad financiera y organizativa para
realizar procesos de expansién exterior

- Acceder a innovaciones tecnoldgicas que incrementen
la productividad de las empresas

- Aumentar recorridos en carga y minimizar los reco-
rridos en vacio (capacidad comercial y productividad
operativa).

- Desarrollar nuevos servicios complementarios, de
caracter logistico.

* Por esta razén se ve necesaria la promocién de
aquellas féormulas de colaboracion empresarial mas ade-
cuadas para la proyeccion futura de las empresas.

MEDIDA 12.11.1.

Establecer y promocionar las diferentes
formulas que pueden adoptarse para
los procesos de concentracion
empresarial.

MEDIDA 12.11.2.

Campanas de difusion entre

las empresas del sector situadas en

la comunidad de las ventajas que aporta
el tamano de la empresa en

la explotacion, calidad y rentabilidad de
las mismas.

MEDIDA 12.11.3.

APOYO a procesos de crecimiento de
entidades empresariales o colectivas
existentes.

EVOLUCION DE LA ESTRUCTURA EMPRESARIAL DEL TRANSPORTE
Ne Vehiculos / Empresa

CANTABRIA ESPANA
1999 @ | 2005 ™" 1999 2005

Pesados y tractoras 1,8 2,6 2,1 3,0

SERVICIO ,
BUBLICO Ligeros 15 1.8 13 1,8
Subtotal Svo Publico 1,8 2,4 1,7 2,5
Pesados y tractoras - - 2,1 2,2

SERVICIO ,
PRIVADO Ligeros - - 1,4 1,5
Subtotal Svo Publico 2,0 1,8 1,6 1,7

() El afio 2005 es a fecha 08.04.05, el resto a 31dic.
*Pendiente de confirmar los datos relativos a 1999




CapituLo 4

MEDIDA 12.11.4.

Plan de ayudas por parte de

la Administracion Autondmica

al abandono de la profesion de los
empresarios autbnomos del transporte
por carretera de edad avanzada de

la Comunidad.

MEDIDA 12.11.5.

Publicacion de catalogos de ayuda e
incentivos de todo tipo existentes en
Cantabria para el sector.

MEDIDA 12.11.6.
Difusion de las herramientas de apoyo
gue existen a nivel autonémico y

Plan de accion descripcion de |0s ejes Estratégicos y sus medidas

nacional para la mejora de la gestion
empresarial.

MEDIDA 12.11.7.

Elaboracion, difusion y apoyo a

la implantacion de Catalogos de Buenas
Practicas en las diversas areas de
gestion empresarial.

MEDIDA 12.11.8.

Apoyos financieros y fiscales a

los procesos de fusion empresarial
(estudios de viabilidad, gastos legales,
inversiones de la nueva empresa
resultante...).

Incentivar la expansion exterior de
las empresas del sector.

* Como se ha comentado en el diagndstico de la Oferta
de transporte de mercancias la dimensién empresarial
de una empresa de transporte internacional en Can-
tabria es de 3,2 veh/emp, ligeramente inferior a la media
nacional de 3,4 veh/emp, e inferior de la media europea
que se sittia en una media de 6 autorizaciones por empresa.
Esto provoca la ya citada menor competitividad del sector,
e imposibilita en la practica la expansion del mismo hacia
los mercados exteriores de los diversos paises de la UE
e inclusive otros.

* El objetivo de este eje sera por tanto conseguir la
expansion a otros paises (UE y terceros, aunque es un
proceso de alguna manera planteable para la implantacién
en otras Comunidades espafiolas) de las empresas
céantabras de transporte de mercancias por carretera, bien
en materia estrictamente comercial, bien en materias de
implantacién empresarial integral, realizando actividades
de todo tipo en dichos paises.

EVOLUCION DE LA ESTRUCTURA EMPRESARIAL DEL TRANSPORTE
INTERNACIONAL. Fecha Julio de 2004

N° empresas NP° copias N° Veh. / Emp.
Cantabria 562 1,818 3,2
Espana 22,904 77,961 34

Fuente: Ministerio de Fomento
Elaboracion: SPIM



MEDIDA 12.12.1.

Fomento de formulas alternativas de
expansion exterior que no requieran
una inversion y un riesgo importante
para las empresas cantabras ( como
por ejemplo las corresponsalias y
las franquicias).

MEDIDA 12.12.2.

Difusion de programas de promocion
existentes a nivel autondmico y nacional
0 planes de ayuda para el desarrollo
en el exterior de las empresas

de transporte de mercancias cantabras.

MEDIDA 12.12.3.

Realizacion de programas de apoyo
para el desarrollo de actividades en
el exterior de empresas cantabras.

MEDIDA 12.12.4.

Establecer convenios con otros paises
(principalmente del Arco Atlantico y
los nuevos entrantes en la UE) para
desarrollar el transporte internacional
e impulsar la implantacion de empresas
cantabras en el sector.

Actuaciones
socio-laborables

¢ Considerando la percepcion negativa de las con-
diciones de salud laboral que, principalmente para los
conductores, se derivan de |a realizacion de las actividades
de transporte, es necesario llevar a la practica medidas
que mejoren de forma efectiva el marco socio laboral
en el que desempefian la actividad aumentando la segu-
ridad vial y reduciendo los niveles de siniestrabilidad,
aunque en el marco de la necesaria competitividad que
deben tener las empresas de Cantabria.

* Hasta el presente, en base a los estudios realizados
para evaluar las repercusiones de la conduccion profesional
sobre la salud de las personas que la realizan, tanto
empleados o empresarios autbnomos, asi como sobre
aquellos aspectos de la actividad del transporte por
carretera que presentan especial intensidad de riesgo, es
aconsejable realizar al menos un programa de actuaciones
preventivas.

* También es necesario que los conductores estén en
condiciones de acreditar, en cualquier momento a reque-
rimiento de la autoridad competente, su condicion laboral,
es decir la relacion juridica entre el propietario del vehiculo
y el profesional que realiza el servicio, evitando situaciones
de fraude que perjudican a la parte del sector que actia
conforme a la normativa en vigor.

* Por Ultimo, es aconsejable tratar el marco relacional
existente entre empresarios y trabajadores, para lo que
se debe incentivar medidas de concertacion social.

MEDIDA 12.13.1.

Elaborar un programa de mejora de las
condiciones de salud laboral y de la
prevencion de riesgos laborales para
la actividad de transporte de
mercancias por carretera en Cantabria,
a partir de un analisis previo sobre la
situacion actual en el que se determinen
aquellos aspectos con mayor incidencia
en la salud de los profesionales.

MEDIDA 12.13.2.

Participacion en los planes de
infraestructuras para introducir mejoras
en la red viaria que disminuyan la
siniestrabilidad.
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MEDIDA 12.13.3.

Divulgacion de informacion preventiva
de caracter socio sanitario entre el
colectivo de conductores de la
comunidad.

MEDIDA 12.13.4.

Definir y establecer la documentacion
acreditativa de la relacion laboral de
los conductores, y las formulas que
permitan la comprobacion de la misma.

Mejora de la oferta de servicios

MEDIDA 12.13.5.

Promover un marco de concertacion
social entre empresarios y trabajadores
del sector que se establecen

en Cantabria.

Linea Estratégica 13.a

de transporte urbano de viajeros por carretera

Introduccion de medidas
de integracion tarifaria.

¢ Este eje de actuacion se enmarca dentro de la Linea
Estratégica 25 del sistema de transporte intermodal de
viajeros, “Aplicacion de medidas de gestién para promover
el transporte intermodal de viajeros”.

Coordinacion de los distintos servicios de transporte

publico para aumentar su velocidad comercial.

La correcta coordinacion de los distintos servicios de
transporte publico esta encaminada a aumentar la calidad
en el servicio, uno de los objetivos propuestos por la Unidn
Europea para potenciar el transporte publico, con el fin
de que se convierta en una verdadera alternativa al vehiculo
particular.

En el marco del PEIT se establecen tiempos maximos
de espera para transbordos de 1 hora en el horizonte 2012
y se propone actuar sobre la coordinacion de horarios y
la integracion fisica entre modos, como establecimiento
de las bases del sistema intermodal de viajeros.

MEDIDA 13.2.1.
Coordinacion de los autobuses urbanos
con el resto del transporte publico.

* De acuerdo con lo establecido en el marco del
PEIT, en Cantabria se procedera al establecimiento
de la coordinacion de los autobuses urbanos con el resto
del transporte publico. Dicha coordinacion se llevara a
cabo a través de la Autoridad del Transporte Metropolitano.



Priorizacion del paso de los vehiculos de transporte

publico y mejora de la fluidez del trafico mediante
la gestion optimizada del sistema semaforico

Una cantidad importante de los retrasos de los
vehiculos en areas urbanas es debida a la congestion del
traéfico. Esta congestion se traduce en tiempos de viaje
mas importantes para los pasajeros y, con el tiempo, las
empresas de transporte publico se ven obligadas a afadir
mas autobuses en las distintas rutas con el fin de seguir
progresando, hecho que resulta en mayores costes de
operacion para dichas empresas.

Los tratamientos priorizadores del autobus ofrecen el
potencial de reducir los retrasos experimentados por los
autobuses que operan en traficos mixtos. Estas medidas
estan orientadas a mejorar el ajuste a la programacion
horaria y a reducir los tiempos de viaje y los retrasos de
los usuarios. Las medidas pueden atraer nuevos usuarios,
aumentar la capacidad, y/o mejorar la calidad de servicio
del transito.

Los tratamientos preferenciales para el autobus pueden
definirse, de manera general, como un abanico de técnicas
disefadas para aumentar la velocidad de los vehiculos y
mejorar la eficiencia general del sistema. Incluyen mejoras
fisicas, cambios operativos y cambios de regulacion.
Ademas, permiten reducir la variabilidad del tiempo de
viaje y mejorar el ajuste a la programacion horaria,
dependiendo de la aplicacion.

MEDIDA 13.3.1.
Priorizacion semaforica para autobuses.
* Se deberan definir tratamientos preferenciales para

el autobus, desfasando los semaforos para favorecer a
dicho modo.

Mejora de la informacion

al usuario.

La mejora de la informacion al usuario estara
encaminada a, por un lado, mejorar la calidad del servicio
ofrecido a los usuarios del transporte publico mediante
el cumplimiento de horarios y frecuencias de paso por
paradas, y proveer de informacion en tiempo real al publico
acerca del estado del servicio; y por otro lado, a mejorar
la planificacion de las rutas de los autobuses, los horarios
y los recursos requeridos de la flota.

MEDIDA 13.4.1.

Instalacion de paneles de

informacion en las paradas de autobus
para gestionar la informacion.

¢ Se instalaran paneles de informacion en las paradas
de autobus, que informaran al usuario sobre los tiempos
de llegada de los autobuses que paren en la parada vy,
eventualmente, de otros avisos.

e Esta gestion de la informacion se llevara a cabo
mediante un sistema de ayuda a la explotacién (SAE), que
permite, mediante la localizacion automatica de autobuses
via radio, proporcionar informacién en tiempo real,
necesaria para cubrir objetivos como mejorar la calidad

del servicio, la gestion de la empresa operadora, la
programacion y control del servicio, potenciar el transporte
colectivo, etc

* El SAE permite la comunicacién verbal entre
conductores de autobuses, inspectores y central; la
transmisién de datos entre los autobuses y el puesto
central; localiza la posicién de autobuses; regula la marcha
de los autobuses, a fin de cumplir los horarios; recopila
todos los datos diarios de operacion de la explotacion
con un nivel de desagregaciéon suficiente para su
tratamiento posterior y muestra informacién Util al publico
en las paradas.
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Mejora de la oferta de servicios
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Linea Estratégica 13.b

de transporte urbano de mercancias por carretera

Nuevas normativas urbanas y/o
metropolitanas.

* Se considera necesario modificar la forma en que
se tratan los problemas de la distribucion urbana en la
regulacion, utilizando elementos de regulacion mas
flexibles e incluso realizando experiencias pilotos con
nuevas normativas e introduciendo nuevas infraestruc-
turas sin necesidad de modificar la normativa mas acorde
con las actuales tendencias y necesidades.

* Es necesario la participacién de los agentes locales
en el desarrollo de la medidas que afecten el DUM..

e La conciliacion de intereses entre los diferentes
agentes afectados, en muchos casos enfrentados, hace
muy necesario el papel de las Administraciones
Publicas para coordinar, aplicar y controlar el buen
funcionamiento de las normativas

* La coordinacion, aplicacion y control de la nueva
normativa referido tanto a la gestién del viario, como a las
zonas de C/D, o a la planificacion de usos de suelo puede
realizarse mediante:

- El uso de nuevas tecnologias que ayuden a la
gestion del trafico.

- Se debe aumentar el personal dedicado a la vigi-
lancia de las plazas de C/D..

- Realizar una campana de informacién y sensibi-
lizacion ciudadana con el objetivo de lograra la
aceptacion popular y la colaboracion en el logro de
los objetivos marcados en las normativas.

MEDIDA 13.5.1.

Adecuacion de las normativas
(ordenanzas y otras) con influencia en
los diversos aspectos de la distribucion
urbana, a las nuevas técnicas y
necesidades de la misma.

MEDIDA 13.5.2.

Adecuacion de las licencias

de apertura de los locales comerciales
a los cambios normativos que implican
nuevos condicionantes en materia

de equipamientos para

la distribucion urbana.

MEDIDA 13.5.3.

Coordinacion normativa, de aplicacion
y control entre las diversas
Administraciones Publicas con
competencias en la materia (Gobierno
de Cantabria, Diputacion Regional de
Cantabria,Direccion General de
Transportes y Comunicaciones,
MUNICIPIOS CONEXOS...).



Sistemas de gestion y control de

la normativa de distribucion fisica.

Entre las aplicaciones tecnolégicas que se pueden
aplicar para la gestion y control de la nueva normativa
relativa a la gestion del viario, y a las zonas de C/D se
pueden enumerar las siguiente: Televigilancia o sistemas
de camaras, controles semaféricos especificos que
coordinen los semaforos , senalizacion dinamica del
viario, la utilizacion de mensajes EDI de comunicacion,
etc.

¢ La identificacion de indicadores permitira evaluar
de forma cuantitativa el impacto de las medidas im-
plantadas, analizando la eficacia econdémica y las ventajas
ambientales y sobre el trafico obtenidas.

¢ Las diversas medidas que se consideren de interés
para la racionalizacion de los procesos de distribucion
urbana en las areas urbanas de Cantabria, necesitaran un
Plan de Accion para llevarlas a acabo.

¢ El desarrollo de un sistema de consenso entre las
partes implicadas es fundamental para el buen desa-
rrollo y cumplimiento de las normas de distribucion
urbana. El objetivo del consenso sera mejorar la union
entre lo distintos agentes asi como incrementar el
suministro de informacion y mejorar las “buenas
practicas” no sélo en los agentes de distribucion sino en
todos los usuarios de las carreteras, calles...Este consenso
puede llevar a una mejor calidad de la distribucion ayu-
dando a desarrollar operaciones mas eficientes y seguras,
contribuyendo al control y cumplimiento de las normas
por parte de todos los agentes.

Promocion de

MEDIDA 13.6.1.

Aplicacion de tecnologias adecuadas
para la aplicacion y control eficiente de
la normativa en vigor.

MEDIDA 13.6.2.

Identificacion de indicadores y medicion
de los mismos, para evaluar el impacto
de las nuevas medidas implantadas.

MEDIDA 13.6.3.

Elaboracion de un plan de actuacion
agil y flexible para solucionar

las ineficiencias detectadas en

la aplicacion del sistema.

MEDIDA 13.6.4.

Desarrollo de sistemas de consenso
entre las AAPP vy los agentes
economicos y sociales implicados en
la distribucion urbana en

el cumplimiento y control de

la normativa especifica (formacion,
informacion...).

Linea Estratégica 14

las lineas estratégicas anteriores

Promocion de las medidas de desarrollo
del transporte urbano e interurbano de viajeros

para asegurar una puesta en marcha exitosa.

MEDIDA 14.1.1.
Creacion de un logotipo identificativo
y difusion del mismo.

* Es necesario crear una imagen de marca para pro-
mocionar las medidas técnicas de promocioén del transporte
publico urbano e interurbano de viajeros.
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MEDIDA 14.1.2.
Impresion y distribucion de horarios
de mano para los usuarios y
en las paradas, marquesinas e
intercambiadores.

 Para difundir la propuesta de servicio, se imprimiran

y distribuiran horarios de mano para los usuarios y en las
paradas, marquesinas e intercambiadores.

MEDIDA 14.1.3.
Creacion de una pagina web con
informacion actualizada relativa a
los servicios.

¢ Se creara una pagina web en la que se facilitard y
actualizara la informacion relativa a los servicios.

Plan de accion descripcion de |0s ejes Estratégicos y sus medidas

MEDIDA 14.1.4.
Realizacion de una camparfia de
promocion del transporte publico
mediante soportes publicitarios de
refuerzo en los medios de
comunicacion.

* Se llevara a cabo una campafna de promocion del
transporte publico, por parte de la Administracion y de

los operadores, mediante soportes publicitarios de refuerzo
en los medios de comunicacion.

e La campafa de promocién se basara, entre otros
aspectos, en una mentalizacion y sensibilizacion de los
beneficios del transporte publico (menor contaminacion
acustica y ambiental, eliminacion de atascos y accidentes,
etc.).

Mejora de la imagen social
del sector y de sus profesionales mediante camparias de

comunicacion y canales de informacion.

¢ Las medidas de actuacion en este campo deben ir
encaminadas a ofrecer una imagen renovada del trans-
porte de mercancias por carretera en Cantabria, presen-
tarlo como un sector dinamico y moderno, con un personal
formado y especializado, que ofrece salidas profesionales
atractivas, y que presta servicios de enorme importancia
para la Comunidad.

* Por tanto el objetivo de este eje de actuacion es el
ofrecer al conjunto de la sociedad una imagen positiva
del sector y concienciar a los diversos integrantes del
mismo de cuales son las mejores practicas de gestion
que permitan mantener y fortalecer esa imagen a largo
plazo.

MEDIDA 14.2.1.

Promocionar la imagen del sector de
transporte de mercancias de Cantabria
en los medios de comunicacion
adecuados.

MEDIDA 14.2.2.
concienciar a los empresarios

cantabros de la necesidad de obtener
los mayores niveles de calidad y
competitividad en la prestacion del
Servicio, tanto para captar una mayor
cuota de transporte como para
transmitir

la mejor imagen a la sociedad.

MEDIDA 14.2.3.

Incentivar la elaboracion de
evaluaciones de la calidad percibida
por os clientes de las empresas de
transporte de la Comunidad.

MEDIDA 14.2.4.

Realizar campafas de difusion de
“mejores practicas” llevadas a cabo en
Cantabria en materia de calidad.



MEDIDA 14.2.5

Incentivar (e inclusive apoyar a través
de las vias mas convenientes)

la implantacion de certificaciones de
calidad en las empresas de transporte
de mercancias de Cantabria.

Lineas Estratégicas del

Transporte Aéreo

Mejora de

Linea Estratégica 15

las infraestructuras aeroportuarias

Aumento de la capacidad
del Aeropuerto.

MEDIDA 15.1.1.

Construccion de una nueva calle de
rodadura que aumente la capacidad de
operaciones del Aeropuerto.

* Actualmente, el Aeropuerto de Santander tiene una
Unica pista de vuelo, de 2.400 m de longitud y 45 m de
ancho, que permite una capacidad de transporte de 6
movimientos por hora. La pista de vuelo es también calle
de rodaje.

* AENA esta realizando estudios para construir una
nueva calle de rodadura, intentando, a la vez, optimizar
al maximo el aumento de capacidad de operaciones y
reducir los tiempos de espera en plataforma.

MEDIDA 15.1.2.
Ampliacion del aparcamiento del
Aeropuerto y su 4rea de servicio.

* Deberan realizarse estudios de demanda para evaluar
el impacto que ha tenido el aumento de viajeros, y las
necesidades de tener mas aparcamiento y zona de
servicios en el Aeropuerto, conforme a la demanda
esperada.

* Se recuerda que en los Ultimos meses se ha
incrementado notablemente el nUmero de destinos
nacionales aéreos desde Santander, cuando con
anterioridad éstos se limitaban a las conexiones con
Madrid y Barcelona. Los citados nuevos enlaces aéreos
corresponden a las relaciones desde Santander con Seuvilla,
Valencia, Méalaga, Palma de Mallorca, Alicante y Las
Palmas.

¢ Destacan también los nuevos servicios de low-cost
con Frankfurt, Londres, Roma, y Liverpool desde octubre
de 2006, por la compafhia Ryanair.
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Inclusion del aeropuerto de
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Linea Estratégica 16

Santander en el grupo de aeropuertos considerados
turisticos peninsulares con conexiones internacionales.

Potenciacion de los vuelos regionales y de

los vuelos al extranjero mediante el impulso de
nuevas lineas aéreas.

MEDIDA 16.1.1.

Potenciar la implantacion de nuevas
lineas aéreas en el Aeropuerto de
Santander.

* Las instalaciones aeroportuarias de Santander tienen
unas condiciones estructurales, operativas, de accesibilidad
y precios que satisfacen los requerimientos de las
compaiias tanto convencionales como del segmento “de
bajo coste”. Ademas, el aeropuerto tiene un bajo nivel de
impacto acustico derivado del trafico aéreo, por lo que
es operativo en amplios horarios durante el dia.

* La implantacion de vuelos regulares “de bajo coste”
supone una importante oportunidad para el desarrollo del
trafico de pasajeros. Este hecho queda evidenciado con
el crecimiento del trafico total de pasajeros registrado

AIR NOSTRUM

LINEAS AEREAS

entre 2003 y 2004 (crecimiento del 35%), atribuible en
gran medida a la implantacion de vuelos regulares “de
bajo coste” operados por la compafia Ryanair.

* Como consecuencia del proceso de liberalizacién
del transporte aéreo y la apariciéon de nuevas compariias
aéreas utilizadoras de aeropuertos regionales, y en linea
de lo realizado con Ryanair y Air Nostrum, se podrian
establecer con estas u otras compafias nuevos enlaces
aéreos con otros aeropuertos especificos, aprovechando
a la vez para potenciar la creciente actividad turistica de
Santander (vuelos charter).

* Por consiguiente, el PET de Cantabria propone
realizar una campafa de potenciacion de la implantaciéon
de nuevas lineas aéreas en el Aeropuerto de Santander,
para situarle como el principal aeropuerto “low cost” del
Cantébrico.
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Potenciacion
del trafico aéreo

Linea Estratégica 17

Apoyo del Gobierno Regional al aeropuerto para

Su desarrollo, para conseguir mayores traficos
de viajeros y de mercancia.

MEDIDA 17.1.1.

Continuar con la implicacion y ayuda
regional para el desarrollo del
aeropuerto respetando las restricciones
europeas y nacionales.

En linea con el actual proceso de cambio competencial
autonémico, a consecuencia de las reformas de los
Estatutos de Autonomia, se producira una mayor
participacion de los gobiernos autonémicos en los
aeropuertos regionales, con el objetivo de promover el
desarrollo del mismo y de conseguir mayores tréaficos,
tanto de viajeros como de mercancias.

MEDIDA 17.1.2.
Fomentar una actitud pro-activa en las

instituciones politicas, econdmicas y
sociales para el desarrollo de la carga
aérea en Santander.

La existencia en areas proximas de otros aeropuertos
con capacidad operativa equivalente al de Santander
(Bilbao, Asturias, ...), supone una clara alternativa al
desarrollo de nuevos traficos de personas y de carga en
Santander.

Con la finalidad de potenciar la atractividad del
Aeropuerto de Santander frente a los aeropuertos mas
préximos, se debe fomentar una actitud pro-activa en las
instituciones politicas, econémicas y sociales de constituir
una iniciativa de apoyo al desarrollo de |la carga aérea en
Santander.

Impulsar el potencial tedrico de desarrollo

del trafico de viajeros y de carga aérea del
Aeropuerto de Santander.

MEDIDA 17.2.1.

Desarrollar el trafico de carga aérea del
Aeropuerto de Santander mediante la
implantacion de empresas captadoras
y gestoras de carga aérea.

El trafico de carga aérea del Aeropuerto de Santander
se encuentra apenas sin explotar, existiendo en las
relaciones de trafico servidas actualmente un potencial
de carga aérea en bodega.

Por ello, el PET de Cantabria propone desarrollar dicho
potencial promoviendo la implantacion de empresas
captadoras y gestoras de carga aérea, en linea de lo
realizado en Foronda - Vitoria.

MEDIDA 17.2.2.
Incentivar la entrada de otros
operadores con el fin de aumentar los
enlaces, las frecuencias y reducir el
precio de los billetes.

Con la ayuda del Gobierno Regional y la actitud pro-
activa de agentes econdmicos de apoyo al aeropuerto,
se incentivard la entrada de otros operadores con la
finalidad de promover nuevos enlaces, aumentar las
frecuencias de vuelos y reducir el precio de los billetes.
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MEDIDA 17.2.3.

Estudio de necesidades para el
desarrollo de la intermodalidad entre
el transporte aéreo y el transporte por
carretera hacia o desde los principales
poligonos industriales y plataformas
logisticas de la region.

El trafico de carga aérea del Aeropuerto de Santander
se encuentra apenas sin actividad, con un potencial de
desarrollo que implicaria la implantacién de empresas
captadoras y gestoras de carga aérea, pendiente de
realizarse.

Las zonas generadoras/atractoras de transporte de
mercancia de mayor importancia son los poligonos
industriales y las plataformas logisticas, ya que en ellas
se establecen la mayoria de los fabricantes y mayoristas.
Estas zonas son areas de alta intensidad comercial e
industrial, donde se crean nexos de unién entre
proveedores, fabricantes, distribuidores y clientes que
normalmente se encuentran alejados de los centros
urbanos

El desarrollo de futuras instalaciones logisticas en
Cantabria (Complejo de Actividades Econdémicas y Zona
de Actividades Logisticas) y del Puerto de Santander,
puede favorecer el incremento de carga aérea en el
Aeropuerto de Santander que serviria como nodo
intermodal entre el transporte aéreo y el transporte por
carretera.

Plan de accion descripcion de 0s ejes Estratégicos y sus medidas

MEDIDA 17.2.4.

Realizar estudios sobre el desarrollo de
un Centro de Carga Aérea en

el Aeropuerto de Santander.

* La Clasificacion de instalaciones dedicadas a Carga
Aérea en los Aeropuertos, segun la siguiente topologia
funcional es la siguiente:

- Centros de Carga Aérea: Area aeroportuaria, que
albergan instalaciones de 12 (Agentes de handling,
integradores , etc) y 22 linea (operadores logisticos,
courier, etc) dedicadas a actividades de Carga Aérea.

- Parques de Actividades Aeroportuarias: Areas
aeroportuarias, que ademas de albergar instalaciones
dedicadas a Carga Aérea, esta abierta a otra activida-
des aeroportuarias.

- Terminales de Carga Aérea: Instalaciones aeropor-
tuarias (naves) dedicadas a Carga Aérea.

* El objetivo de este eje de accion es lograr un mayor
aprovechamiento de la actual terminal de carga disponible
e impulsar la creacién de mayor actividad econémica,
atrayendo nuevas empresa y operadores logisticos a las
cercanias del aeropuerto.
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Lineas Estratégicas del

Transporte Maritimo y Puerto

Mejorar la accesibilidad viaria

Linea Estratégica 18

y ferroviaria al Puerto de Santander

Mejoras en las infraestructuras viarias

de conexion con el hinterland del Puerto.
MEDIDA 18.1.1.
Elaboracion de un estudio que muestre
la influencia de una adecuada red viaria

sobre la actividad del puerto y el
desarrollo econdémico de la region.

* La deficiente comunicacion por carretera hacia el
interior de la Peninsula, es una de las principales
debilidades del Puerto de Santander, afectando
negativamente a su competitividad, sobre todo si se tiene
en cuenta las mejores infraestructuras de transporte del
Pais Vasco, que ofrecen ventajas competitivas a los puertos
de Bilbao y Pasajes. La ampliaciéon del hinterland del
Puerto de Santander y la consecuente captacion de traficos
de mercados interiores, exige disponer de una adecuada
red viaria de conexion con su hinterland actual y potencial.

MEDIDA 18.1.2.

Propuesta al Gobierno Regional de
necesidades en infraestructuras
terrestres de conexion con el hinterland
actual y potencial.

* | a Autoridad Portuaria de Santander, junto con (o a
través de) las entidades politicas, sociales y econémicas
de Cantabria, deberia establecer una sistematica de
contactos institucionales que favorezcan e impulsen el
desarrollo de proyectos de mejora en la red viaria que
conecta el puerto con su hinterland.

MEDIDA 18.1.3.
Establecer una sistematica de contactos
institucionales para acelerar e impulsar

el desarrollo de proyectos de mejora
de la red viaria de conexion del puerto
con su hinterland.

* Ademas, conviene que estos contactos se acomparen
con una documentacion que ponga de manifiesto las
positivas consecuencias de disponer de una adecuada
red viaria, tanto para el Puerto de Santander (captacion
de nuevos traficos, mejoras en los tiempos de expedicion,
mejora de la posicion competitiva respecto a los puertos
del entorno, etc), como para el entorno socioeconémico
de Cantabria.

Mejoras en las infraestructuras ferroviarias
de conexion con el hinterland del Puerto.

MEDIDA 18.2.1.

Elaboracion de un estudio que muestre
la influencia de una adecuada red
ferroviaria sobre el puerto y la region.

* Es esencial disponer de conexion ferroviaria directa
del Puerto de Santander con las zonas de actividades
logisticas e industriales asociadas al puerto, y con su
hinterland. Asimismo, también es necesario que las nuevas
areas portuarias a crear dispongan de la adecuada
accesibilidad ferroviaria.

MEDIDA 18.2.2.

Identificacion de los parametros basicos
que deberia reunir la conexion
ferroviaria con el hinterland, sin
restricciones por el trafico de viajeros.
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* Esté previsto que con la implantacion del tren de
altas prestaciones desde Valladolid a Santander, destinada
al transporte de viajeros y mercancias, se puede
incrementar la capacidad de la via férrea actual para el
transporte de mercancias.

MEDIDA 18.2.3.

Establecer una sistematica de contactos
institucionales para acelerar e impulsar
el desarrollo de proyectos de mejora
de la red ferroviaria de conexion del
puerto con su hinterland.

* De forma similar a lo expuesto anteriormente para

Plan de accion descripcion de los ejes Estratégicos y sus medidas

la mejora de las infraestructuras viarias que conectan el
Puerto de Santander con su hinterland, la capacidad de
actuacion de la Autoridad Portuaria sobre las mejoras de
la red ferroviaria se centraria en mantener un seguimiento
continuo, estableciendo una sistematica de contactos
institucionales (con el apoyo de las instituciones politicas,
sociales y econémicas de Cantabria) que aceleren e
impulsen el desarrollo de estos proyectos, y la maxima
adecuacioén de los mismos a las necesidades del Puerto,
introduciendo -si ello fuera necesario- las oportunas
modificaciones y correcciones.

* Asimismo, estos contactos deberian ir acompanados
de la documentacion que muestre los beneficios que
podria obtener el puerto y el area a la que sirve (Cantabria,
Castilla y Letdn) si mejorasen las infraestructuras ferroviarias
del puerto con su hinterland.

Mejoras en la accesibilidad interna

del puerto.

MEDIDA 18.3.1.
Nuevo acceso al Muelle de Maliafio
(Puente de Raos).

* El principal problema relativo a la conectividad viaria
interna del Puerto de Santander, es la intercomunicacion
entre los muelles de Raos y el resto de los muelles, ya
que debe hacerse a través de viales urbanos, lo que resta
eficiencia a este enlace ademas de generar congestion

de tréafico en la ciudad por la coincidencia de flujos de
transporte portuario con el trafico urbano.

* Este problema se solucionara con la construccién
de un puente sobre la Darsena de Maliafio, que presenta
las ventajas, respecto a la alternativa de un vial perimetral,
de menores rescates previos de concesiones, menor plazo
de puesta en servicio y un uso exclusivo para traficos
portuarios, dando servicio tanto a vehiculos de transporte
por carretera como al ferrocarril.




Nuevos desarrollos
en el Puerto

Linea Estratégica 19

Nuevas inversiones
en terminales portuarias especializadas.

En los ultimos afios se han producido importantes
inversiones y construcciones de nuevas terminales en los
puertos del entorno del Puerto de Santander, lo que hace
que para que el Puerto de Santander pueda ser
competitivo, se deban acometer una serie de mejoras en
sus infraestructuras de forma que constituya una importante
alternativa a la eleccion de puertos competidores. Se
considera necesario realizar inversiones especializadas
en los principales tipos de trafico del Puerto de Santander,
en concreto para graneles alimentarios y mercancia general
(tanto contenerizada como convencional) y para potenciar
el transporte maritimo de corta distancia. Asimismo se
considera necesario construir terminales especificas para
la exportacion de cemento y sulfato soédico, con el fin de
eliminar la contaminacion ambiental producida por estos
productos tan pulverulentos.

MEDIDA 19.1.1.

construccion de una terminal
especializada en graneles
agroalimentarios.

MEDIDA 19.1.2.
construccion de una terminal
especializada en traficos de Short Sea

Shipping.

MEDIDA 19.1.3.
Construccion de una terminal
especializada en mercancia general.

MEDIDA 19.1.4.
Construccion de una terminal
especializada en cemento.

MEDIDA 19.1.5.
Construccion de una terminal
especializada en sulfato sodico.

Ampliacion de la supetficie terrestre
del Puerto de Santander.

En el Puerto de Santander, se acaba de completar la
prolongacion del Muelle n® 8 de Raos y se estéa redactando
el proyecto del Muelle n® 9 de Raos, al sur de TERQUISA.

Ademas, el Plan Director del Puerto de Santander
prevé la ampliacion del puerto mediante el relleno de la
Darsena Sur de Raos y el adelantamiento de los muelles
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de Maliafo, configurando una nueva oferta de suelo
portuario, que se estima imprescindible para la actividad
futura del Puerto.

MEDIDA 19.2.1.
Justificacion de la ampliacion del puerto
y alternativas.

MEDIDA 19.2.2.
Valoracion del medio natural, impacto
ambiental y medidas compensatorias.

MEDIDA 19.2.3.
Exposicion al publico de la propuesta

Desarrollo logistico
del Puerto de Santander

Plan de accion descripcion de 0s ejes Estratégicos y sus medidas

de ampliacion y recepcion de
sugerencias.

MEDIDA 19.2.4.
Proyecto basico y Evaluacion de
Impacto Ambiental.

MEDIDA 19.2.5.
Proyecto constructivo y aprobacion
definitiva.

Linea Estratégica 20

Impulsar el desarrollo de areas logisticas
fuera del Puerto de Santander.

MEDIDA 20.1.1.
Desarrollo de plataformas logisticas en
Castilla 'y Leon, Aragdn y Madrid.

* Dadas las necesidades de espacios logisticos para
el Puerto de Santander, y la imposibilidad de ubicarlas en
el recinto portuario, se plantea el desarrollo de una Zona
de Actividades Logisticas extraportuaria en las regiones
proximas, que pueda servir como alternativa para la
ubicacion de determinadas actividades y como un
instrumento clave para impulsar el desarrollo del puerto,
asi como para la generacion de actividad econdmica en
su entorno.

MEDIDA 20.1.2.
Analisis de viabilidad de una ZAL
extraportuaria en Cantabria (CAE).

* La Autoridad Portuaria de Santander debe participar
de forma activa en las iniciativas relativas a la generacion
de zonas de actividades logisticas (ZAL) en la provincia
de Cantabria o en provincias cercanas. Si dicho proceso
fuese el mas conveniente, la ZAL extraportuaria del Puerto
podria actuar de “locomotora” del desarrollo de un
Complejo de Actividades Econémicas (CAE).

e Las funciones estratégicas basicas de la futura ZAL
pueden ser las siguientes:

- Centro de distribucion al hinterland del puerto.

- Centro de transferencia y distribucion de grane-
les/vehiculos.

- Centro de logistica general y servicios a los opera-
dores.

- Plataforma de consolidacién/desconsolidacion de
cargas.

MEDIDA 20.1.3.
Plan de Accion para el desarrollo de
plataformas logisticas extraportuarias.

* Las actividades a potenciar y desarrollar en la ZAL
y plataformas logisticas portuarias deben ser actividades
logisticas de mercancias que entran o salen por modo
maritimo, segun los requerimientos de manipulacion y
distribucién de la mercancia hacia y desde el hinterland
portuario.



Construccion

de la ZAL portuaria.

MEDIDA 20.2.1.
Desarrollos logisticos en los antiguos
terrenos de CAMPSA.

* En el momento actual existe un Estudio de Detalle
para el desarrollo de una zona de actividades logisticas
dentro de la zona de servicio del puerto (antiguos terrenos
de CAMPSA), que dara respuesta a buena parte de la
necesidad de superficie para servicios de valor afiadido.
Se trata de un area con una superficie aproximada de 12
Ha., emplazada al Oeste de la Darsena de Maliafio, con
buena accesibilidad desde la red de autovias y muy
proxima a la ciudad.

* La ubicacién de estos terrenos dentro del puerto
hace necesario que su explotacion se adjudique, prefe-
rentemente, a un operador logistico relacionado con el
transporte maritimo.

* Una vez definido en detalle el disefio funcional de
esta ZAL, deben tomarse decisiones inmediatas sobre la
férmula de promocién que se adoptara al respecto (pro-
mocioén directa por la Autoridad Portuaria de Santander,
promocién indirecta por una entidad externa, férmulas de
promocién mixtas), con objeto de poner en marcha esta
iniciativa.
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conseguir un uso optimizado

Plan de accion descripcion de 10s ejes Estratégicos y sus medidas

Linea Estratégica 21

de las instalaciones del Puerto de Santander.

Estudio de relocalizacion de las concesiones

administrativas del Puerto de Santander.

MEDIDA 21.1.1.

Inventario, clasificacion y propuesta de
relocalizacion de empresas/actividades
portuarias, a través de un Plan de
Implantacion del Programa de
relocalizacion.

* Debe existir una estrategia general en cuanto al uso
del espacio portuario dirigida a obtener el maximo apro-
vechamiento operativo del mismo, con el objetivo general
de buscar que todas las actividades que se desarrollen
en el recinto portuario tengan una intima ligazén y depen-
dencia de su ubicacién mas o menos préxima a la linea
de agua.

* Seria conveniente realizar un inventario exhaustivo
de las empresas/actividades que actualmente ocupan

suelo portuario, clasificandolas como mantenibles o
relocalizables, estudiando para estas ultimas las posibili-
dades y los plazos para su relocalizacion y las alternativas
de ubicacién que se puedan ofertar.

MEDIDA 21.1.2.

Analisis de las actividades ubicadas en
la Ciudad del Transporte de Santander
y analisis de su traslado a otras zonas.

Se considerara en concreto la Ciudad del Transporte
de Santander, ubicada en terrenos portuarios y que esta
béasicamente ocupada por actividades no relacionadas
con la actividad portuaria, lo que aconseja pensar en su
posible reubicacion, en plazos a determinar, en espacios
extraportuarios.

Optimizar la rotacion de

la mercancia sobre el suelo portuario.

MEDIDA 21.2.1.

Estudio de factores que inciden en

el tiempo de estancia de la mercancia
en puerto y propuesta de tarifas para
aumentar la rotacion de la mercancia
en suelo portuario.

* Una manera de incrementar la capacidad de la
superficie portuaria es dando una alta rotacién a las
mercancias que se tratan en la misma, disminuyendo su
tiempo medio de estancia en puerto, aunque teniendo en
cuenta en todo momento las necesidades razonables de
los clientes.

* Algunas medidas susceptibles de acometer a este
respecto serian:

- La rotacién de la mercancia en el suelo portuario

debera ser en principio la que requiera el cliente. No
obstante, con el fin de obtener mayores productivida-
des en las instalaciones actuales y futuras, se deberia
actuar sobre todos los factores que, independiente-
mente de la voluntad del cliente, obligan de alguna
manera a que las mercancias deban permanecer mas
tiempo del necesario en suelo portuario.

- Una posibilidad de actuacion es utilizar el canon de
actividad de las concesiones como herramienta incen-
tivadora de la alta rotacion de suelo portuario, esta-
bleciendo unos umbrales de trafico anual, por encima
de los cuales se abarate notablemente dicho canon.
Esta medida se deberia adoptar con cierta flexibilidad
con el fin de no perjudicar a los concesionarios que
no alcancen el nivel de trafico minimo por motivos
ajenos a su gestion, por lo que, en el caso de que una
concesion no alcance el trafico minimo establecido,
se estudiaria de forma particular para esa concesion,
las razones a que se debe, planteandose un plan de
accion especifico al respecto.



conseguir que el Puerto de

Santander participe en las rutas de los cruceros y trasatlanticos,

Linea Estratégica 22

aprovechando el potencial turistico de la region.

Potenciar los servicios de ferry con el

Reino Unido a través de campafas de
captacion de turismo.

MEDIDA 22.1.1.
Realizacion de una campafia de
captacion de turismo maritimo.

* Organizar conjuntamente con los operadores estra-
tégicos una campafa de captacion de turismo para po-
tenciar los servicios de ferry con el Reino Unido y Norte
de Europa.

Aumentar la oferta de servicios

Conseguir que cruceros de lujo
incluyan Santander
como escala.

MEDIDA 22.2.1.

Participacion en ferias y salones
internacionales ofreciendo a

los touroperadores el Puerto de
Santander como destino de cruceros
de lujo.

* La campana de captacion de turismo debe ir acom-
pafiada con la presentacion de una oferta regional con
las empresas del sector a los touroperadores de cruceros
de lujo en los diversos eventos internacionales que se
celebren.

Linea Estratégica 23

de transporte maritimo en el Puerto de Santander.

Creacion de nuevas lineas de Short Sea Shipping
con origen/destino en el Puerto de Santander.

MEDIDA 23.1.1.
Estudio de viabilidad técnicay
econdmica de nuevas lineas de SSS.

e Por su caracter periférico, las regiones del Arco
Atlantico, entre las que se encuentra la Comunidad Auto-
noma de Cantabria, padecen dificultades de accesibilidad
y de conexion a los centros econémicos y a los grandes
corredores europeos de transporte y de comercio, por lo
que el transporte maritimo de corta distancia representa
para estas regiones una excelente alternativa de conexion
que, ademas de encuadrarse perfectamente en la Politica
Comunitaria de Transportes, aprovecha la prolongada

longitud de costa y los numerosos puertos con que cuentan
las regiones del Arco Atlantico. El Puerto de Santander
se encuentra adecuadamente posicionado en este sentido.

MEDIDA 23.1.2.

Realizar un documento de presentacion
de la oferta del Puerto de Santander
para traficos Ro-Ro de SSS.

¢ Las infraestructuras actuales del Puerto de Santander
(linea de atraque, rampas y superficie de almacenamiento)
permiten absorber un trafico ro-ro mayor que el actual,
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siendo este tipo de trafico, a priori, el trafico ideal para
una linea de SSS. Estudios previos realizados por SPIM
a la Sociedad Espafiola de Promocién del Short Sea
Shipping, han puesto de manifiesto que la situacién
geografica del Puerto de Santander es favorable al desa-
rrollo del SSS en la medida que puede ser un transporte
competitivo en plazos y costes con el transporte por
carretera para multiples relaciones de traficos entre el
Norte de Espafa con el Reino Unido, Irlanda y diversas
areas de Centro Europa.

MEDIDA 23.1.3.

Contacto con agentes interesados en
el desarrollo de lineas de SSS entre el
Puerto de Santander y el Norte de
Europa.

* Como primera medida para la implantacion de nuevas
lineas de Short Sea Shipping (SSS) y presentacion de la
oferta del Puerto de Santander a agentes interesados en

Plan de accion descripcion de 10s ejes Estratégicos y sus medidas

el SSS; seria necesario realizar un analisis de viabilidad
técnica y econémica, que se desarrollaria en las siguientes
etapas:

- Andlisis de traficos potencialmente captables
por una linea de SSS entre el Puerto de Santander y
Centro Europa, utilizando basicamente traficos ro-ro
(debido a las buenas condiciones del Puerto de San-
tander para este tipo de trafico).

- Poner en contacto agentes interesados (com-
pafias navieras, cargadores, operadores logisticos y
de transporte, etc) en este tipo de servicios, para
facilitar el desarrollo de manera conjunta de una linea
maritima de SSS.

- Disefo de las caracteristicas del servicio (tipo
de buque, frecuencia, capacidad, etc) para conseguir
los 6ptimos resultados de explotacién.

- Andlisis de ayudas econdémicas para la fase de
lanzamiento de una linea Ro-Ro de SSS, tales como
las dispuestas en el Programa Marco Polo.

Potenciar el Puerto de Santander como plataforma

logistica internacional en el sector del automovil.

MEDIDA 23.2.1.

Plan para la promocion de los traficos
de vehiculos nuevos, dirigido a
aprovechar la potencialidad que
presentan las instalaciones del Puerto
de Santander para este tipo de trafico.

* El aumento del trafico de vehiculos ha sido uno de
los aspectos mas notables en el Puerto de Santander en
los Ultimos afos, duplicando practicamente las cifras de
la década anterior y situandolo entre los primeros puertos
espafoles en trafico de vehiculos.

* Esta posicion lider dentro del sistema portuario
espanol del Puerto de Santander en el trafico de vehiculos
nuevos y sus piezas, debe ser aprovechada como ventaja
competitiva frente a otros puertos, por lo que es preciso
disponer de la infraestructura y los servicios adecuados
para el trafico de vehiculos que permitan mantener los
traficos actuales, absorber los crecimientos previstos y
que ademas constituya la oportunidad de captar otros
nuevos dentro de este sector.

MEDIDA 23.2.2.

Estudio de tarifas para optimizar el
trafico de vehiculos en el Puerto de
Santander.

* El tréfico de vehiculos nuevos es un trafico altamente
volatil, pudiendo ser captado por otros puertos cercanos,
con lo que el Puerto de Santander quedaria desaprove-
chado en una elevada proporcion. La estrategia a seguir
en este tipo de trafico consiste en fidelizar los clientes
actuales, captar traficos nuevos y contrarrestar la compe-
tencia de otros puertos proximos, con la finalidad de
aprovechar las oportunidades de este mercado en base
a la especializacion y competitividad del Puerto de San-
tander en este tipo de trafico.



Lineas Estratégicas del

Transporte Intermodal

|
Desarrollo de las infraestructuras

complementarias de apoyo al transporte

intermodal de viajeros

Implantacion de estaciones intermodales de viajeros

conectadas a la red ferroviaria y

a otros modos de transporte.

MEDIDA 24.1.1.
Construccion de nuevas terminales
intermodales.

* En la misma terminal deberan coincidir los servicios
ferroviarios de cercanias/regionales/largo recorrido de via
ancha y estrecha y los de alta velocidad. Ademas, esta
estacién debera estar perfectamente conectada con el
sistema de transporte urbano, los autobuses interurbanos
y los servicios al Aeropuerto.

MEDIDA 24.1.2.

Unificacion de titulos e integracion
tarifaria de los servicios ferroviarios con
el servicio de autobuses urbanos de
Santander.

* Se unificaran los titulos de transporte ferroviario y
se integraran tarifariamente con el servicio de autobuses
urbanos de Santander.

¢ El Ministerio de Fomento, a través del PEIT, vincula
la operacion de integracion ferroviaria a la mejora del
sistema ferroviario aportando como maéaximo, bien
directamente o a través de sus empresas dependientes,
los recursos necesarios para la misma.

Implantacion de estaciones intermodales conectadas
a los distintos modos de transporte.

MEDIDA 24.2.1.

Mejora de la conexion de las
instalaciones portuarias con el sistema
de transporte urbano.

* Favorecer los servicios de transporte de viajeros
interno de las Bahias de Santander y Santofa (maritimo)
mediante la mejora de las instalaciones de las terminales
y la conexién con el sistema de transporte urbano (E;j.
Estacion/embarcadero en Pedrena).

MEDIDA 24.2.2.
Construccion de nuevas estaciones en
el area de cercanias de Santander.

e Estas nuevas instalaciones estaran vinculadas a
obras de tipo urbanistico, buscando la imbricacion con el
transporte publico local para disuadir del uso del transporte
privado (Ej. Nueva estacion de Muriedas Bahia en la linea
de Renfe).
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Implementacion del Park & Ride

en los accesos a las ciudades.

MEDIDA 24.3.1.
Promover la construccion de Park &
Ride (aparcamientos disuasorios).

» Construir superficies de aparcamiento para el vehiculo
privado fuera de los nucleos de actividad, que constituyan
puntos de enlace o de cambio de modo de transporte
para incentivar la intermodalidad.

* Los parks & ride que se construyan en el area
metropolitana debera corresponder a una estructura
radioconcéntrica y jerarquizada, con multiples origenes
en zonas periféricas de la conurbacién con baja densidad
(donde haya dificultad para dar cobertura con transporte
publico colectivo) hacia un solo destino (Santander, Torre-
lavega).

Park & Ride
Via de ferrocarril
Servicio de transporte publico por carretera

Acceso al transporte publico en vehiculo privado

ol11°

Municipio, ciudad o poblacion

Principio de localizacion de un park & ride. Fuente: Elaboracion propia.

Desarrollo de las infraestructuras

Linea Estratégica 24.b

complementarias de apoyo al transporte

intermodal de mercancias

Desarrollo de Nodos

Intermodales Terrestres.

MEDIDA 24.4.1.
Realizar estudios sobre las necesidades
de ejecucion de infraestructuras
nodales de mercancias (plataformas
logisticas en su diversa tipologia) en
Cantabria.

* La estructuracion de nodos logisticos viarios se

establece en funcién de su diversa tipologia, en base a
su funcionalidad, y al tipo de intermodalidad:

- Los nodos o plataformas logisticas intermodales
son aquellos en los que confluyen dos o mas modos

de transporte, debiendo en ellos combinarse las
funcionalidades pprecisadas para la ubicacién de
operadores logisticos y de transporte, con las que
permita el efectivo desarrollo de la intermodalidad.

- Los centros de transporte unimodales, especifi-
camente de carretera, que tienen como obijetivo dar
servicio tanto al trafico de paso como a la ubicacién
de empresas de transporte y logistica. Se localizan
en los principales corredores de transporte de mer-
cancias por carretera y, en su caso, en las proximidades
de los grandes nucleos urbanos.



¢ En el ambito de la carretera, actualmente solamente
existe una Ciudad del Transporte (CITRASA) de 101.000
m? situado en la Zona Portuaria de Santander. Las
funciones del Centro son absorber el trafico de vehiculos
pesados que llegan a Santander y ofrecer a los profe-
sionales del transporte los servicios necesarios para que
puedan desarrollar su actividad en las mejores condiciones.

* El objetivo de este eje es el desarrollo de una red
intermodal eficiente como férmula para conseguir com-
petitividad del transporte de mercancias por carretera,
fomentando las infraestructuras de transporte que faciliten
la integracién de servicios logisticos y la descongestion
de los nucleos urbanos.

MEDIDA 24.4.2.
Desarrollo del Complejo de Actividades
Econdmicas en Cantabria, en fase
actual de planteamiento.

e f( SETY
=/ i

/ CIUDAD DEL
' TRANSPORTE

Desarrollo de nodos

Intermodales especificos ferroviarios.

MEDIDA 24.5.1.

Mejoras concretas de las instalaciones
actuales de las terminales ferroviarias
situadas en Cantabria.

* En este eje de actuacion se contempla tanto el
estudio de posibles ampliaciones o traslados de las
actuales terminales de mercancias de Cantabria como la
construccion de otras nuevas, ya que se recuerdan los
siguientes problemas:

- La Terminal de Mercancias de Tanos en Torrelavega,
una de las terminales de Adif en Cantabria, gestiona
traficos ferroviarios de carga convencional e inter-
modales, entre los cuales se encuentran traficos de
mercancias peligrosas para empresas ubicadas en
Cantabria. De ser necesario suspender toda actividad
de transporte intermodal de mercancias peligrosas en
la actual terminal de Torrelavega, habria que buscar
una nueva ubicacion para el desarrollo de las mismas,
habida cuenta de su ineludible necesidad por el
creciente uso del ferrocarril para estos traficos y ser
la industria quimica pilar fundamental en el tejido
industrial de Cantabria.

Una nueva terminal para mercancias quimicas y
peligrosas habria de situarse en zona alejada de
desarrollos urbanisticos, tanto actuales como
previsibles en el futuro, con posibilidades de conectarse
a la red de autopistas de una forma rapida y en lo
posible cercana conjuntamente al polo quimico de
Torrelavega, al puerto de Raos y al poligono de
Gajano, que son los focos posibles generadores o
receptores de estos traficos.

- La terminal de Muriedas, por otra parte, tiene una
imposible ampliacion, al estar rodeada por terrenos
de “especial proteccion ecologica” y por zonas con
urbanizacion muy consolidada. Si en el futuro se hiciese
necesario ampliar sus instalaciones, por incrementos
de demanda o concurrencia de varios operadores,
seria preciso contemplar un cambio de ubicacion.

MEDIDA 24.5.2.

Posicionar mejor la terminal de
contenedores de Tanos (Torrelavega)
en el corredor logistico industrial de
Cantabria que bordea el Area
Metropolitana.
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MEDIDA 24.5.3.

Nueva Terminal de Mercancias para el
area de Santander- Complejo Industrial
de Gajano - Marina-Medio Cudeyo.

MEDIDA 24.5.4.

Analisis de viabilidad de una nueva
terminal en el CAE de Cantabria que
contemple nuevas y modernas
ubicaciones de Adif y FEVE.

Desarrollo de nodos Intermodales

en el Ambito Portuario.

MEDIDA 24.6.1.

Construccion de la ZAL intraportuaria
en el Puerto de Santander y potenciar
el Puerto de Santander como
plataforma logistica internacional en el
sector del automovil.

* La estructuraciéon de nodos logisticos portuarios
debe tomar en consideracién dos aspectos: por un lado,
la importancia del nodo portuario (internacional,
suprarregional o regional), y por otro su potencial logistico,
ligado a la existencia o prevision de Zonas de
Actividades Logisticas Portuarias. Las Zonas de
Actividades Logisticas son un elemento de gran
importancia en la cadena intermodal del transporte, y se
configuran como nodos del territorio generadores de
actividad econémica, tanto vinculada al transporte y la
logistica como a actividades productivas.

* Los accesos terrestres a los puertos son un
problema muy comun a la mayoria de los puertos,
dado el crecimiento urbano de su entorno. Los accesos
ferroviarios estan sometidos a una presion particularmente
intensa, que debe resolverse en el ambito del planeamiento
urbano con el fin de compatibilizar las necesidades de

transporte con las del entorno existente, evitando la
agudizacion de problemas en el futuro. De hecho, actual-
mente se detectan importantes problemas en las conexio-
nes terrestres del Puerto de Santander. :

- Actualmente el acceso viario al Puerto de Santander
se realiza a través del nudo de Raos, en una zona que,
ademas de estar sometida a un intenso trafico de
vehiculos pesados procedentes o con destino en el
Puerto de Santander, estd dotada de una intensa
actividad comercial y residencial, con una IMD (Inten-
sidad Media Diaria) importante de vehiculos ligeros.
Por tanto se hace necesario un acceso exclusivo al
Puerto, al menos para vehiculos pesados.

- Es esencial disponer de conexion ferroviaria directa
del Puerto de Santander con las zonas de actividades
logisticas e industriales asociadas al puerto, y con su
hinterland. Asimismo, también es necesario que las
nuevas areas portuarias a crear dispongan de la ade-
cuada accesibilidad ferroviaria.. Esta previsto que con
la implantacion de la alta velocidad desde Valladolid
a Santander, destinada al transporte de viajeros, se
pueda liberar parcialmente la capacidad de la via férrea
actual para el transporte de mercancias.

Plan de accion descripcion de os ejes Estratégicos y sus medidas



Desarrollo de nodos

Intermodales en el Ambito Aéreo.

MEDIDA 24.7.1.

Realizar estudios y recomendacion
sobre el desarrollo de un Centro de
Carga Aérea 0 de un Parque de
Actividades Aeroportuarias en

el Aeropuerto de Santander para
desarrollar servicios de carga aérea
mas competitivos.

* La mejora de la insercion de los aeropuertos en el
sistema intermodal de transporte, se plantea mediante la
disponibilidad de accesos adecuados, las infraestruc-
turas especificas para facilitar el intercambio y los servicios
de transporte que aseguren una conexion efectiva con

los principales origenes/destinos de mercancias y con los
principales nodos de transporte del entorno.

* La Nodos Logisticos Aeroportuarios pueden estruc-
turarse en tres grandes grupos:

- Centros de Carga Aérea (nodos peninsulares o
regionales): parques logisticos especializados en la
carga aérea.

- Parques de Actividades Aeroportuarias: instalaciones
de carga aérea y otras actividades logisticas y de
servicios.

- Terminales de Carga Aérea, en los aeropuertos de
menor trafico, actualmente el Aeropuerto de Parayas
se encuentra ubicado en este grupo.

Impulsar la colaboracion entre Administraciones Publicas

y agentes economicos implicados.

MEDIDA 24.8.1.

Desarrollo de las condiciones técnicas
adecuadas para la intermodalidad,
impulsando la armonizacion técnica
para la expansion del transporte
combinado, en linea con las iniciativas
emprendidas por la Unidn Europea y
por el PEIT

* La concertacién entre administraciones y de estas
con los operadores resulta basica, dado el reparto com-

petencial existente y la propia realidad de la actividad del
transporte de mercancias. La coordinacion en el ambito
de la intermodalidad de mercancias se refiere tanto a los
modos de transporte como a las competencias interad-
ministrativas. El primer aspecto tiene un componente
técnico, ligado a la actuacion sobre el territorio de diferentes
administraciones, y podra referirse tanto a un nodo logistico
como a un territorio mas o menos extenso. El segundo
aspecto afecta a las competencias de regulacion de los
servicios de transporte, y obligara a una cooperacion
reforzada, en particular en aquellos corredores de mayor
potencial para el desarrollo de la intermodalidad.
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Aplicacion de medidas

de gestion para promover el transporte intermodal de viajeros

Creacion de la Autoridad del Transporte Metropolitano

de Cantabria, con labores de control,
planificacion y coordinacion.

MEDIDA 25.1.1.
Creacion de la Autoridad del Transporte
Metropolitano de Cantabria.

* Crear, con el apoyo del Gobierno Regional, un
consorcio interadministrativo de caracter voluntario al cual
se puedan adherir todas las administraciones titulares de
servicios publicos de transporte colectivo de la region.
Dicho organismo debera estar capacitado para coordinar
la oferta de servicio publico, planificar la oferta y velar por
el cumplimiento de los estandares de calidad.

e La finalidad basica de dicho organismo sera la de
integrar tarifas, posibilitar transbordos entre distintos
operadores, establecer medios de pago Unicos y con
descuentos atractivos para favorecer el transporte publico
y combatir el uso del vehiculo privado.

e Las funciones basicas de la Autoridad del Transporte
Metropolitano de Cantabria deberan ser:

- La planificacién de las infraestructuras del transporte
publico de viajeros en su ambito territorial, definiendo
sus caracteristicas, la programacion de las inversiones
proponiendo convenios de financiacion a suscribir y
la supervision de los correspondientes proyectos a
los efectos de verificar el cumplimiento de los objetivos
de la planificacion.

- La planificacién de los servicios y el establecimiento
de programas de explotacién coordinada para todas
las empresas que los prestan y la observacion de la
evolucién del mercado global de los desplazamientos,
con especial atencion al seguimiento del comporta-
miento del transporte privado.

- Elaboracién y aprobacion de un marco de tarifas
comun dentro de una politica de financiacién que
defina el grado de cobertura de los costes por ingresos
de tarifas y la definicion del sistema de tarifas integrado.

- La concertacion, conjuntamente con los titulares del
servicio, de contratos-programa y otro tipo de conve-
nios con las empresas prestadoras de los servicios
de transporte publico en su ambito territorial.

- La concertacion de los acuerdos de financiacion con
las administraciones publicas con el fin de subvenir
al déficit de los servicios y los gastos de funcionamiento
de la estructura de gestién.

- La titularidad de los ingresos de tarifas por titulos
combinados y el reparto adecuado entre los operado-
res.

- El control de los ingresos, los costes y las inversiones
de las empresas prestadoras al efecto de lo que se
dispone en los apartados anteriores.

- El ejercicio de las competencias administrativas
respecto a la ordenacién de los servicios de su ambito
territorial que las administraciones publicas firmantes
decidan atribuirle.

- La publicidad, la informacién y las relaciones con
los usuarios.

- El establecimiento de relaciones con las otras admi-
nistraciones para el mejor cumplimiento de las funcio-
nes atribuidas a la Autoridad del Transporte.



Introduccion de medidas

de integracion tarifaria.

MEDIDA 25.2.1.
Definicion de titulos de viaje vy tarifas
sin distincion de empresas.

¢ Se debera elegir un tipo de tarificacién entre las
siguientes:

- Por zonificacion: implica la definicion de zonas. En
este caso, los precios de los titulos integrados de
transporte variaran en funcion del numero de zonas
tarifarias para las que sean validas.

- Por corredores: implica la definiciéon de corredores,
cada uno de los cuales tendra una tarifa Gnica.

- Con tarifa plana: Unica tarifa para todo el territorio.

* En cuanto a los titulos, se deberan definir distintas
tipologias (T-dia, T-trimestre, T-Joven, T-Familiar, T-10,
etc.), con el objetivo de beneficiar a los usuarios que mas
utilizan el transporte publico.

Incentivar el desarrollo

de los servicios intermodales.

MEDIDA 25.2.2.

Inclusion de tarjetas con chip con
facilidades para recargar y mayor
rapidez de las canceladoras.

* Se incluiran tarjetas con chip con facilidades para
recargar, asi como canceladoras con mayor rapidez con
el objetivo de coordinar los servicios y, por consiguiente,
facilitar los transbordos entre las distintas empresas,
siendo el tiempo disponible para realizar el trasbordo de
45 minutos a partir de que finaliza el primer viaje.

MEDIDA 25.2.3.
Creacion de una camara de
compensacion.

* Se creara una camara de compensacion, definida
como la institucion encargada de llevar a cabo las com-
pensaciones monetarias entre las distintas empresas, por
un lado, debido a los transbordos y, por otro, debido a la
venta de los titulos que se realizan en los puntos de venta
de las empresas.

Linea Estratégica 26

Inclusion de Cantabria dentro de los Programas

de apoyo al desarrollo del transporte combinado.

El marco de las ayudas comunitarias al desarrollo de
las Redes Transeuropeas de Transporte es también una
buena oportunidad para potenciar la red de mercancias
de Cantabria basado en el transporte combinado

En esta linea, se instrumentalizan diversas propuestas
especificas de apoyo al transporte combinado (Programa
Marco Polo, Redes Transeuropeas):

PROGRAMAS DE DESARROLLO DE REDES TRAN-
SEUROPEAS DE TRANSPORTE

La Comunidad apoya el desarrollo de las redes de
transporte en un espacio de fronteras interiores que

garantice la movilidad sostenible de las personas y
de los bienes, en las mejores condiciones sociales y de
seguridad posibles, y que contribuya al mismo tiempo a
la consecucion de los objetivos comunitarios, en particular
en materia de medio ambiente y de competencia, a través
de:

- la creacion y desarrollo de enlaces, eslabones clave
y de interconexiones que permitan suprimir los cuellos
de botella y completar los grandes ejes;

- el desarrollo de infraestructuras de acceso a la red
que permitan comunicar regiones periféricas o aisladas
de las regiones centrales de la Comunidad;
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- la combinacién e integracion optimas de los distintos
modos de transporte

- la integracién de la dimensién medioambiental en la
aplicacion y desarrollo de la red

- la realizacién progresiva de la interoperabilidad de
los elementos de la red

- la optimizacion de las capacidades y de la eficacia
de las infraestructuras existentes

- el establecimiento y ordenamiento de los nudos de
interconexion y de las plataformas intermodales:

- la mejora de la seguridad y de la fiabilidad de la red

La Comunidad destaca aquellos proyectos que se
consideran clave para favorecer la interoperabilidad de
las redes y que favorezcan la intermodalidad.

La ayuda comunitaria puede adoptar la forma de
cofinanciacién al 50% de estudios, bonificaciones de
intereses sobre los préstamos concedidos por el Banco
Europeo, subvenciones directas a las inversiones, partici-
pacion en el capital de riesgo para fondos de inversion.
En cualquier caso, el importe total de la ayuda comunitaria
no debe superar un determinado porcentaje del coste
total de la inversion (variando en funcién del Programa).

EL PROGRAMA MARCO POLO DE LA UNION
EUROPEA

El Programa Marco Polo, tras el desarrollo de su
antecesor, el Programa PACT, nace con la finalidad de dar
un impulso decidido a los proyectos de transferencia entre
los modos a todos los niveles del mercado del transporte
de mercancias y, a diferencia de lo que planteaba el
programa PACT, no sélo una transferencia referida al
transporte combinado. Prevé tres grandes ejes de trabajo:

- Ayudas necesarias con el fin de hacer efectivo el
traspaso real de mercancias transportadas hacia
modos alternativos a la carretera.

- Fomento de ayudas dedicadas al lanzamiento de los
servicios de transporte de mercancias o de instalacio-
nes de interés estratégico a escala de la UE.

- Transmitir un estimulo decidido con el fin de generar
vias de cooperacion en el ambito de la logistica del
transporte de mercancias.

PROYECTO NEW OPERA

El proyecto New Opera tiene como objetivo la cons-
truccién de dos ejes ferroviarios que recorran el mapa
europeo de Norte a Sur y de Este a Oeste. La futura red
utilizaria en su mayor parte vias de ferrocarril que van
quedando en desuso a medida que se implanta la Alta
Velocidad o dejan de ser rentables. Se calcula que en
Europa pueden existir alrededor de 19.000 Km de vias
desaprovechadas. El proyecto estd promovido por un
consorcio de 29 empresas europeas (operadores privados,
gestores de vias, empresas de automdviles, etc) de nueve
estados diferentes. Existe un operador privado que repre-
senta a Espafia en el consorcio europeo.

El proyecto que se encuentra en fase de estudio,
pretende determinar ahora que lineas serian recuperables
y que parte de la red tendria que completarse con tramos
de nueva creacion. En la Peninsula Ibérica, la red de
transporte de mercancias podria alcanzar los 4.000 Kilo-
metros recuperando corredores en desuso y otros que en
breve quedaran infrautilizados por la entrada en funciona-
miento de las lineas de Alta Velocidad.

MEDIDA 26.1.1.

Enmarcar la potenciacion del transporte
intermodal de Cantabria dentro de la
politica comunitaria para la revitalizacion
del transporte de mercancias por
ferrocarril.

MEDIDA 26.1.2.

Aprovechar los diferentes Proyectos,
Programas y Subvenciones existentes
para la potenciacion del ferrocarril y el
desarrollo de la intermodalidad en
Cantabria.

Incentivar el desarrollo

del Short Sea Shipping.

Como se ha comentado anteriormente la potenciacion
del transporte maritimo de corta distancia persigue una
serie de objetivos:

-Reequilibrar la participacion de los modos de trans-
porte

-Contribuir a resolver la congestion del transporte por
carretera

-Fomentar el empleo del modo maritimo como opcion
de transporte complementaria al camion, cerrando alter-
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nativas de transporte competitivas con respecto al
“puerta a puerta” ofrecido por la carretera en la actualidad.

Los efectos de la promocién del Short Sea Shipping
serian los ahorros de tiempos y costes derivados de la
mejora de la prestacion de servicios de largo recorrido,
se conseguiria reducir las afecciones medioambientales
consecuencia de la congestién existente en los modos
terrestres, y aprovechar la mayor eficiencia energética y
en emisiones del modo maritimo.

En este eje se sefalan las mismas medidas que se
desarrollaron en la linea estratégica 23.1. Creacion de
nuevas lineas de Short Sea Shipping con origen/destino
en el Puerto de Santander al referirse al mismo tema.

MEDIDA 26.2.1.

Estudio de viabilidad técnicay
econdmica de nuevas lineas de SSS
entre Santander y diversos puertos
europeos.

MEDIDA 26.2.2.

Realizar un documento de presentacion
de la oferta del Puerto de Santander
para traficos Ro-Ro.

MEDIDA 26.2.3.

Contacto con agentes interesados en
el desarrollo de lineas de SSS entre el
Puerto de Santander y el Norte de
Europa.

MEDIDA 26.2.4.

Flexibilizacion en la
tramitacion/operacion en los puertos
para el trafico maritimo de corta
distancia.

MEDIDA 26.2.5.

Aplicacion a la Terminal Ro-Ro de
vehiculos pesados del Puerto de
Santander de los criterios de calidad
definidos por Puertos del Estado.

Utilizacion de transporte intermodal en

la distribucion fisica de mercancias.

* |a utilizacion de modos diferentes a la carretera para
la distribucion urbana de mercancias deben limitarse, si
pudieran utilizarse, a lo que se podria denominar
“transporte de abastecimiento” a los Centros de Dis-
tribucion Urbana (CDU). Los modos de transporte a
utilizar serian aquellos que desde el exterior de las
ciudades (fabricante o una plataforma de consolidacion
ubicada en un Centro de Transportes o Plataforma Logistica
Periférica) penetrasen en la misma a lugares especial-
mente acondicionados para la recepcion de estas
grandes unidades de transporte, minimizando los aca-
rreos en origen y destino, que generan mayores costes y
en su caso deterioros en las mercancias.

* Debe ponerse énfasis en la dificultad de utilizar
este tipo de técnicas en la distribucion Urbana, aunque
en determinados supuestos pudiera plantarse su utilizacion,
recomendandose el desarrollo de experiencias piloto con
plena participacion y responsabilidad de los operadores

de distribucion fisica, y con una total coordinacién
con los responsables del otro modo utilizado.

* Una posibilidad de viabilizar este tipo de abasteci-
miento, se centra en la utilizacion de técnicas de transporte
intermodal en la fase de penetracion en las ciudades de
la distribucién urbana, basadas en general en la utilizaciéon
del modo carretera con otro modo de transporte.

MEDIDA 26.3.1.

Utilizacion de modos de transporte
diferentes a la carretera para la
penetracion en el centro urbano.

MEDIDA 26.3.2.
Utilizacion de técnicas de transporte
intermodal.
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Otras actuaciones para el desarrollo
del transporte intermodal.

* En este eje se van a desarrollar todas aquellas
Actuaciones no infraestructurales que incrementen el
desarrollo y la competitividad de los servicios intermodales
prestados actualmente en Cantabria como pueden ser :
acciones por la competitividad del modo ferroviario y de
apoyo a la transferencia de cargas de la carretera, forma-
cion, nuevas tecnologias...

MEDIDA 26.4.1.

Desarrollo de un programa de apoyo
a nuevos operadores de transporte
intermodal.

MEDIDA 26.4.2.

Promover las condiciones del cambio
en los operadores de carretera acorde
con las posibilidades de cooperacion
con los operadores ferroviarios, y de
concurrencia y acceso a

las infraestructuras ferroviarias que
permite la nueva legislacion ferroviaria.

MEDIDA 26.4.3.

Promover (incluso incentivar) la
colaboracion entre los operadores de
distintos modos para la realizacion de
transporte intermodal.

MEDIDA 26.4.4.

Desarrollar foros entre operadores y
cargadores para la promocion del
transporte intermodal.

MEDIDA 26.4.5.

Colaboracion con entidades publicas
regionales y locales para reforzar e
impulsar infraestructuras logisticas
intermodales.

MEDIDA 26.4.6.

Realizar estudios y recomendaciones
sobre el desarrollo de transporte
intermodal en Cantabria como centros
de transporte, plataformas logisticas
intermodales, terminales Ro Ro, etc..
(tomando como base el relativo al
Ccomplejo de Actividades Econdmicas
de Cantabria).

MEDIDA 26.4.7.

Elaborar documentos divulgativos por
parte de la Administracion Regional en
relacion con la futura oferta de
instalaciones especializadas en la
intermodalidad previstas en Cantabria.
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Puesta en
Marchay
Seguimiento




Puesta en
Marcha

La aprobacién del Plan Estratégico de Transportes
de Cantabria (PETC) no significa un punto final en el
proceso de planificacion de la Direccion General de
Transportes y Comunicaciones, sino por el contrario
un punto de partida, pues como tal Plan Estratégico
fija criterios y directrices, precisa la elaboracién de
normas, planes y programas de distinto rango en
desarrollo del Plan y establece una serie de indicadores
para la consecucion de los objetivos del PETC.

Asimismo, como tal plan a corto y medio plazo,
exige de un seguimiento permanente del mismo, una
forma de actuar y abordar los procedimientos de toma

de decisiones en el seno interno de los servicios y
empresas publicas de la Direccién General de Trans-
portes y Comunicaciones, una instrumentacion reglada
de la concertacion con las demas consejerias en
asuntos de competencia compartida y, finalmente, la
prevision de la revision del propio PETC al final de
primer cuatrienio de su puesta en marcha.




Puesta en Marcha y Seguimiento

Comision
de Seguimiento

Se crea una Comisién de Seguimiento del PETC
en el ambito interno de la Direccién General de
Transportes y Comunicaciones y estara constituida
por representantes de diferentes Servicios y Empresas
Publicas dependientes de la Direccion General de
Transportes y Comunicaciones y la Consejeria de
Industria, Trabajo y Desarrollo Tecnoldgico. Su finalidad
sera:

a) Actuar como 6rgano de coordinacion en el
desarrollo y seguimiento del PETC.

b) Fortalecer la identificacion con los objetivos del
PETC por parte del personal directivo.

c) Adecuar la documentacion y recomendaciones
técnicas a los objetivos del PETC.

d) Consolidar un equipo técnico especializado en
las implicaciones del desarrollo sostenible sobre la
politica de transporte y criterios de intermodalidad.

Con caracter semestral se elaborara un informe
de seguimiento del Plan, por el Director General de
Transportes y Comunicaciones, apoyado por la
Comisién de Seguimiento del PETC, que presentara
a la Mesa Sectorial de Transportes para su andlisis y
consideracion.
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