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TOMANDO DECISIONES

Directora de Diario del Puerto Publicaciones

LOLI DOLZ

Las previsiones que hace unos meses comenzaban a marcar los
planes de empresas del sector logistico-portuario se fueron al traste en el
minuto 1 de 2022. No habia sido suficiente con que el afio 2020 pasara a
la historia como el ano de la pandemia global, ni que 2021 no supusiera
la recuperacion que todos esperabamos debido, entre otras cosas, a los
costes en los transportes con unos fletes disparados vy la falta de espacios
en los buques. El 2022 tuvo que iniciar su camino bajo la sombra de la
guerra de Putin y asi fue.

Con la invasiéon de Ucrania, la economia de la Unién Europea, del
continente europeo y del mundo entero se ha visto afectada. La infla-
cion, el aumento de los costes energéticos y la falta de materias primas,
el decrecimientoy, sobre todo, la incertidumbre que no ha hecho mas que
consolidarse con el paso de las semanas estan impidiendo que las decisio-
nes estratégicas puedan tomarse siguiendo los patrones de la tradicion,
de lo que se ha hecho siempre.

Por ese motivo, Diario del Puerto Publicaciones se ha propuesto
elaborar PULSE, un libro en el que los expertos de cada sector nos dan
sus opiniones sobre el hoy de la actividad, porque tenemos que conocer
bien el momento en el que estamos para iniciar nuestro propio camino
pertrechados con las mejores herramientas.

Los capitulos de PULSE se estructuran por tematicas modales en las
que los periodistas de Diario del Puerto analizan junto a reconocidas
voces del sector los principales hitos de actualidad de cada actividad.

El V Acuerdo Marco de la estiba, sus lineas basicas e incidencia en
la actividad tienen su espacio, asi como, la denuncia contra el citado
Acuerdo Marco que ha presentado ASOPORT (Asociacion Estatal de
Empresas Operadoras Portuarias) y que pretende la nulidad de 23 arti-
culos.

La integracién vertical de las navieras y sus efectos en el sector tran-
sitario, los ultimos acuerdos del sector de la carretera y el impacto de
los costes energéticos en la actividad, la situacion de los cargadores y
sus demandas, la presentacion del Plan Mercancias 30 y su viabilidad, el
estado de los corredores ferroviarios llamados a impulsar y garantizar la
competitividad futura de la economia espanola, la resiliencia del sector
de la carga aérea y la puesta en marcha del Cargo Community System
(CCS) -que, sin duda, mejorara la eficiencia de las operaciones en los cen-
tros de carga-, las realidades de las bases de contenedores o la apuesta
por el talento de las startups logisticas también son desarrollados, entre
otros muchos asuntos.

Cabe destacar que la publicacion PULSE también incluye los ranking
TOP 100 de cada uno de los modos de transporte. Los diferentes ran-
kings estan ordenados segun el importe neto de la cifra de negocios de
la cuenta de pérdidas y ganancias y han sido elaborados con el software
de la empresa Informa.

En conclusion, PULSE es una herramienta que pretende responder
al interés de nuestros lectores. Ni mas ni menos. Esperemos que asi sea.
Ya nos diran.
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ElV Acuerdo Marco, cuya vigencia se extiende hasta el 31 de diciembre de

|
1
!
]
|
|

o

— i

2025, culmina la reforma de la estiba en Espafia.
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JAIME PINEDO

no de los elementos que

mejoran la competitividad de

los puertos es la eficiencia en
los servicios que en ellos se prestan.
Sin embargo, razones histoéricas han
tenido como consecuencia la existen-
cia de numerosas normativas que limi-
tan la competencia y la eficiencia en la
prestacion de los servicios portuarios.

Uno de los méas importantes de
esos servicios en que la normativa ha
sido objeto de fuertes controversias y
tensiones en nuestro ordenamiento y
el de los estados de nuestro entorno es
el de carga y descarga de mercancias,
el servicio de estiba.

En efecto, el sector de la estiba
portuaria ha sufrido una profunda
modificacion legislativa para dar cum-
plimiento a la Sentencia del Tribunal
de Justicia de la Union Europea de 11 de
diciembre de 2014. Como ultimo capi-
tulo en este proceso, el Boletin Oficial
del Estado publico el 18 de mayo el “V
Acuerdo para la regulacién de las rela-
ciones laborales en la estiba portuaria”
con el que, en principio, se culminaba el
proceso de liberalizacion de la estiba en

ElVAcuerdo Marco, vigente
hasta el 31 de diciembre
de 2025, tiene dos lineas
basicas: el reconocimiento
expreso de que la direccion
y organizacion del

trabajo corresponde a las
empresas, y la garantia

del empleoy ocupacion
efectiva del personal
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Uno de los principales objetivos para la firma del acuerdo colectivo fue el

de blindar al V Acuerdo Marco juridicamente.

Queriamos tener la mayor
seguridad posible de que el
convenio se ajustaba a la
legislacion, que era acorde
a todos los requerimientos
y que se avanzaba en

la liberalizacion que se
esperaba

José Luis Romero

DIARIO DEL PUERTO

Espana y se ponia fin a un largo periodo
de turbulencias e inestabilidad en un
sector esencial para la competitividad
de la economia del pais.

Tras la firma del convenio el 8 de
abril entre la patronal ANESCO vy los
sindicatos Coordinadora, UGT y Comi-
siones Obreras, el Ministerio de Trabajo
procedia a la publicacion del convenio,
con lo que de inmediato se producia
su entrada en vigor, dando paso, hasta
final de afio, al traslado de los postula-
dos del V Acuerdo a los distintos con-
venios locales de estiba en cada puerto.

PROCESO DE LIBERALIZACION

Después de anos complejos, de
mucho trabajo e inseguridad juridica,
comenzaba “una nueva etapa de esta-
bilidad con la que hacer frente a los
importantes retos y desafios que se
presentan a nivel maritimo mundial’,
segun ANESCO, mientras que para el
sindicato mayoritario Coordinadora
suponia la culminacién de una “nego-
ciacién complicada, una lucha sindical
y el compromiso inquebrantable de la
comisién negociadora”.

E1V Acuerdo Marco, cuya vigencia
se extiende hasta el 31 de diciembre de
2025, culmina la reforma de la estiba
en Espana vy el proceso de liberalizacion
a rafz de la sentencia del Tribunal de
Justicia de la Unién Europea (TJUE)
del 11 de diciembre de 2014 y adapta
las disposiciones convencionales al
marco juridico espafiol y comunitario,
asi como a las novedades introducidas
por la anteriormente aprobada reforma
normativa de los Centros Portuarios de
Empleo y a la reforma laboral.

Como explica ANESCO, la nego-
ciacion del V Acuerdo Sectorial Estatal
fue “de extrema complejidad, puesto
que se tuvo que conjugar el nuevo
marco legal del sector de la estiba,
con el cumplimiento de la sentencia
del TJUE. Durante todo este proceso,
ANESCO trabajo “para asegurar la
legalidad y compatibilizacién de los
contenidos del convenio colectivo con
el marco legal’, asegura la patronal.
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UNA VISION DESDE LA PERSPECTIVA
DE LA COMPETENCIA

En su articulo “El régimen juridico de la estiba en Espafa: una vision desde
la perspectiva de competencia” (2022), publicado en Lex Social, Revista De
Derechos Sociales, Maria Pilar Canedo, profesora de la Universidad de Deusto
y expresidenta de la Autoridad Vasca de la Competencia (AVC), sostiene que el
régimen de la estiba en el ordenamiento juridico espafiol se ha caracterizado
en la normativa reciente “por una proteccion de algunos trabajadores frente
a otros que ha supuesto una barrera de entrada en el mercado contraria al
interés general y ha uniformizado las condiciones de prestacion del servicio,
impedido la competencia, resultado discriminatoria y por lo tanto contraria al
interés general y a derecho”.

En su opinion, la liberalizacion del sector portuario podria aportar claras
ventajas para el bienestar social en la medida en que permitiria la entrada de
mas trabajadores en la prestacion de los servicios portuarios, mejoraria las
condiciones de competitividad de los puertos y terminaria “con una situacion
de privilegio carente de justificacion en nuestra sociedad”.

Por lo tanto, las modificaciones normativas que se incluyan en el sistema
deberian tender a conseguir “los objetivos de proteccion de todos los
trabajadores y no solo los incumbentes en estandares equivalentes a los del
resto de sectores de nuestra economia”.

“Como sucede en otros procesos de liberalizacion, nada obsta a que la
transicion se realice de manera pausada y paulatina. Sin embargo, para
conseguir llegar al objetivo perseguido, resulta necesario que todos 10s pasos
que se identifiquen vayan en la direccion adecuada sin que el peso de los
lobbies condicione una evolucion favorable a la generalidad de la sociedad y el
bienestar de los ciudadanos”, dice Canedo.

DIARIO DEL PUERTO

Maria Pilar Canedo, profesora de la
Universidad de Deusto, consejera
de la Comision Nacional de los
Mercados y la Competencia (CNMC)
y expresidenta de la Autoridad
Vasca de la Competencia.

ESFUERZO DE LAS PARTES

Igualmente, desde ANESCO se
incide “en el esfuerzo realizado por
las partes, pues la busqueda de solu-
ciones y acuerdos siempre comporta
cesiones y renuncias’, recordando en
cualquier caso “la importancia de dotar
de seguridad juridica a esta actividad
econdémica, aportando estabilidad a las
relaciones laborales, lo que contribuira
a incrementar la competitividad de los
puertos espanoles”.

Por su parte, desde el sindicato
Coordinadora, segin su coordinador
general, Antolin Goya, se asegura que
“con esta firma no van a terminar los
problemas, no vamos a encontrar la
paz absoluta, pero tener unas normas
claras definitivas nos daréa estabilidad
y nos permitira trabajar en la consoli-
dacion de los tréaficos, en la calidad y
la seguridad del servicio y de los tra-
bajadores’”.

Goya, quien opina que no existe
ningun convenio colectivo que haya
estado sometido “a este nivel de vigi-
lancia y de presion’, considera que el
V Acuerdo Marco garantiza también
la estabilidad y la fiabilidad de los
Centros Portuarios de Empleo (CPE),
“aportandoles capacidad para asegurar
mercados con un modelo potente que
es referente en Europa y que permite
captar nuevos traficos y consolidar los
ya existentes”.

SEGURIDAD JURIDICA

Uno de los principales objetivos
que ANESCO vy los sindicatos se pusie-
ron como condicién en el avance de
las negociaciones para la firma del
acuerdo colectivo fue el de blindar al
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Con el V Acuerdo
Marco no van

a terminar los
problemas, no vamos
a encontrar la paz
absoluta, pero tener
unas normas claras
definitivas nos dara
estabilidad y nos
permitira trabajar en
la consolidacion de los

MAlL

traficos, en la calidad y la seguridad
del servicio y de los trabajadores”

V Acuerdo Marco juridicamente con el
fin de ofrecer estabilidad al sector y a
los puertos.

“Queriamos tener la mayor segu-
ridad posible de que el convenio se
ajustaba a la legislacién, que era acorde
a todos los requerimientos y que se
avanzaba en la liberalizacién que se
esperaba’, senala el secretario general
de ANESCO, José Luis Romero, quien
asegura que era necesario “‘aportar
seguridad, tranquilidad y estabilidad
para que realmente se pueda trabajar
con perspectivas de futuro, en rela-
cién a los retos que tenemos y para
hacer un sector cada vez mas fuerte y
seguro, mas potente y capaz de afron-
tar los retos de futuro”. En este sentido,
tanto el secretario general de ANESCO
como el coordinador general de Coor-
dinadora confirman su satisfaccion
por haber llegado a este acuerdo.

Sin embargo, la denuncia del V
Acuerdo Marco presentada por ASO-
PORT (Asociacion Estatal de Empresas
Operadoras Portuarias) ante la Sala de
lo Contencioso Administrativo de la

Antolin Goya

En caso de disolucion
total 0 parcial de un CPE,
0 en caso de separacion
de una o varias empresas
del mismo, siempre que
las empresas salientes
continden su actividad en
el puerto, se producira la
recolocacion del personal
del CPE

ESTIBA

Audiencia Nacional, plantea nuevas
dificultades interrogantes ante las que
ANESCO dice estar “preparado”. Como
afirma su secretario general, José
Luis Romero, “‘cuando hemos dado el
paso de firmar el acuerdo es porque lo
hemos analizado profundamente con
mucha seguridad. Nos hemos tomado
mucho tiempo, nos hemos informado,
hemos pedido informes, hemos traba-
jado con catedraticos y con expertos
juristas. O sea, creemos que tenemos
una base muy potente para decir que
el V Acuerdo Marco esta dentro de la
legalidad”.

Aungue tanto Goya como Romero
reconocen que el ‘el riesgo cero no
existe”, afirman tener la tranquilidad
de haber hecho todo el esfuerzo nece-
sario para tomar la decision de llegar
a la firma. “Todo lo que hemos hecho
ha derivado en obtener un V Acuerdo
Marco con una solidez juridica sin pre-
cedentes”, apunta el coordinador gene-
ral de Coordinadora, Antolin Goya.

CLAVES DEL V ACUERDO MARCO

Uno de los aspectos méas desta-
cados del V Acuerdo es que limita
su ambito personal a las empresas
estibadoras y a los centros portuarios
de empleo. Los Centros Portuarios de
Empleo (CPE) son una realidad especi-
fica y diferenciada con respecto a las
ETTs, de tal forma que patronal y sin-
dicatos huyen del &mbito de la estiba
como tal y limitan su efectividad a
las empresas estibadoras y a los CPE,
siempre dentro de un dmbito funcio-
nal estrictamente encuadrado en el
servicio portuario de estiba tal y como
se recoge en el articulo 130 de la Ley
de Puertos, obviando otros ambitos
adyacentes generadores de conflictos
pasados como las conocidas como acti-
vidades complementarias.

El convenio colectivo de la estiba,
con vigencia hasta el 31 de diciembre
de 2025, tiene dos lineas basicas: el
reconocimiento expreso de que la
direccién y organizacién del trabajo
corresponde a las empresas; y la garan-
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ASOPORT, LA PIEDRA EN EL
ZAPATO DELVACUERDO MARCO

La patronal de estiba ASOPORT (Asociacion Estatal de
Empresas Operadoras Portuarias) constituida en 2017 y
autoexcluida de la negociacion del V Acuerdo Marco, se ha
erigido en una de las corrientes mas beligerantes contra el v
Acuerdo Marco de estiba, hasta el punto de que el 1 de julio
presento en los tribunales, concretamente ante la Sala de
lo Contencioso Administrativo de la Audiencia Nacional, su
denuncia contra el citado Acuerdo Marco. Cuatrecasas es el
despacho que esta asesorando a ASOPORT en la demanda
contra el VAcuerdo. Se pretende la nulidad de 23 articulos.
ASOPORT cumplia asi la advertencia reiterada en las
semanas anteriores por su presidente Joaquim Coello,
la dltima vez el 30 de junio en el transcurso del desayuno
informativo de Diario del Puerto, en el que Coello mostrd su
rechazo al nuevo convenio de la estiba porque “no garantiza
la seguridad juridica” y porque el modelo consagrado en el
V Acuerdo de Centros Portuarios de Empleo (CPE) se estaria
tambaleando a las primeras de cambio por cuanto, segun
Coello, “va a haber numerosas salidas de empresas de los
CPE y con ello estos van a desaparecer en determinados
puertos”.

VIA JUDICIAL

ASOPORT apuesta asi por resolver los “desencuentros”
por la via juridica, denunciando un V Acuerdo Marco que,
como ha reiterado “incluye incumplimientos significativos
con respecto de la competencia que se derivan de las
resoluciones de la Comision Nacional de los Mercados y la
Competencia (CNMC)".

A juicio de Coello existen “fundadas esperanzas” de que el
juicio en la Audiencia Nacional sera rapido y se ratificaran
todos los puntos de la demanda de ASOPORT, por cuanto
se considera una demanda “facil” ya que la mayoria de los
puntos recurridos son, su juicio, los mismos sobre los que
ya se pronuncio este tribunal tras la sentencia del IV Acuerdo
Marco.

La presentacion de la denuncia por parte de ASOPORT se
fundamenta en que la patronal considera que en dicho
Acuerdo "hay incumplimientos significativos con respecto
de la competencia que se derivan de las resoluciones de la
CNMC".

Enprimerlugar, considera que la Comision Paritaria Sectorial
“no tiene sentido en un mercado competitivo”, puesto que se
obliga a las empresas competidoras a compartir procesos,
métodos de trabajo y maquinaria, entre otras cuestiones.

DIARIO DEL PUERTO

Joaquim Coello, presidente de ASOPORT
(Asociacion Estatal de Empresas
Operadoras Portuarias).

Por otro lado, Asoport denuncia las limitaciones a la
contratacion temporal recogidas en el V Acuerdo Marco. “La
obligacion de que el personal sea el 66% fijo es arbitraria y
ha sido superada por las practicas del sector”, sefiala.

OBSTACULOS PARA LAS EMPRESAS

En lo referente a los sistemas de organizaciony distribucion
del trabajo, ASOPORT indica que “permanece la excesiva
reglamentacion, rotaciones, manos, etc., que perjudican la
eficiencia del trabajo”. Asimismo, la patronal considera que
lo acordado en el ambito de la formacion y la promocion
de personal, “mantiene el privilegio del Centro Portuario de
Empleo (CPE)". Ademas, subraya que el acuerdo en formacion
facilita “el mantenimiento de las tutorias que permiten al
sindicato dificultar la formacién, para mantener el acceso a
la profesion limitado por razones corporativas o familiares”.
De igual forma, se denuncia que “se mantienen los
obstaculos para dificultar a las empresas su separacion
de los centros portuarios” por el acuerdo en materia de
subrogaciones.

Coelloinsiste en que con el VAcuerdo las empresas no tienen
libertad para la organizacion del trabajo y recuerda que los
estudios de los que dispone la patronal cifran en un 50% de
mas los costes laborales de estiba entre puertos esparioles
del tamafio de Valencia y puertos europeos como el de
Amberes, lo que refuerza la diferencia de competitividad de
los puertos espafioles en costes.

Asimismo, el presidente de ASOPORT considera como una
posibilidad real que a medio plazo existan dos convenios
colectivos de estiba, uno para puertos grandes y otro para
mas pequefos.

tia del empleo y ocupacién efectiva del
personal, ambas cuestiones claves en
todo el proceso de liberalizacién de la
estiba implementado desde diciembre
de 2014.

Con respecto a la potestad de
direccién y organizacion del tra-
bajo, el V Acuerdo Marco subraya
que “‘es facultad exclusiva de la
direccién de las empresas, que se

ejercera con sujecion al V Acuerdo,
a los convenios y acuerdos colecti-
vos de ambito inferior, a la legisla-
cion vigente y a los derechos de los
trabajadores”.
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POTESTADES PROPIAS

Segun el V Acuerdo Marco, “son
potestades propias de las empresas
estibadoras el ejercicio de las facul-
tades de direccién, organizacién y
control de la actividad laboral de las

Asamblea de estibadores en el Puerto de Valencia en noviembre de 2019.

personas trabajadoras portuarias en
los términos previstos en el articulo
20 de la Ley de Puertos e igualmente
en el caso de que la contratacién de los
trabajadores portuarios se haya reali-
zado por medio de centros portuarios

de empleo o empresas de trabajo tem-
poral”. Entre las facultades de direccion
y organizacion de las empresas se
entiende incluida la de designar al per-
sonal necesario para realizar cada una
de las actividades portuarias, aunque

ElV Acuerdo limita su ambito personal a las empresas estibadoras y a los centros portuarios de empleo.
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la modificacion de las “manos” o equi-
pos de trabajo se tramitard de forma
particularizada segun el Acuerdo.

En cuanto a la garantia del empleo,
segun el V Acuerdo para “garantizar
una regulacion eficiente y favorece-
dora de la competencia y en orden a
procurar la estabilidad y calidad en el
empleo de las personas trabajadoras
afectadas, la ocupacion efectiva del
personal se realizara en los términos
establecidos en el Acuerdo”.

COMISION PARITARIA SECTORIAL

El gran eje estructurante del V
Acuerdo Marco es la Comisién Parita-
ria Sectorial Estatal (CPSE), por cuanto
va mas alla de la mera vigilancia en la
ejecucion del Convenio para ejercer
una labor de supervision y control
en muchas de las decisiones que se
toman a nivel de contratacion, forma-
cién, organizacion del trabajo y otros

muchos &mbitos. Segun lo recogido en
el V Acuerdo, la CPSE queda integrada
por siete representantes sindicales
y siete representantes de ANESCO
con una secretarfa integrada por un
representante sindical y otro laboral
con domicilio social en las sedes de
ANESCO vy de Coordinadora.

Uno de los aspectos mas
destacados del V Acuerdo
es que limita su ambito
personal a Ias empresas
estibadorasy a los centros
portuarios de empleo

DISTRIBUIDOR AUTORIZADO

ESTIBA

Mediacion y arbitraje son las
funciones generales y tradicionales
de la CPSE, que también cuenta con
una seria de competencias especificas
como son informar de todos los conve-
nios sectoriales inferiores; conocer, ser
informado e informar en los procesos
de contratacion de personal en los
CPE; resolucion de las discrepancias en
materia de promocion vy clasificacion
profesional; determinar las acciones
formativas tedrico-practicas acordadas
como complemento a la capacitacion
profesional del nuevo personal; parti-
cipacion en los procesos de selecciéon
de personal; participacion en los pro-
cesos de recolocacién de personal o
intervencion en los plazos de salida de
las empresas de los CPE. Ademas, se
mantiene la Comisiéon de Formacién
Sectorial como subcomision especiali-
zada de la CPSE con amplisimas com-
petencias en materia de formacion.

UN MUNDO DE SOLUCIONES PARA
LOS NEGOCIOS MAS EXIGENTES.

HYSTER.

900 230 022
gamrentals.com
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La CPSE serd financiada por las
empresas estibadoras mediante el
pago de cuotas, liquidadas trimestral-
mente. El pago podré ser delegado en
los CPE. Del dinero recaudado, una
parte ird a parar a los gastos comunes
que se estipulen. Del resto, un 12,5%
ird para Coordinadora y otro 12,5%
para ANESCO por su labor de secreta-
ria; un 37,5% ird para ANESCO como
banco empresarial; y otro 37,5% para
los sindicatos firmantes, en funciéon de
su representatividad: Coordinadora
(86,7%), UGT (8,6%) y CC.OQ. (4,5%).

DISOLUCION TOTAL
O PARCIAL DEL CPE

En caso de disolucion total o parcial
de un CPE o en caso de separacion de
una o varias empresas del mismo, siem-
pre que lasempresas salientes continien
su actividad en el puerto, se produciré la
recolocacién del personal del CPE.

Cabe destacar que se aplicara el
mismo criterio si una empresa reduce
de manera dréastica y permanente su
nivel de contratacion en el CPE, pero
mantiene su actividad mediante la
contratacién de personal por otras
vias. Se asimila esta actitud con la
separacion del CPE.

De la misma forma, cuando una
empresa transmite toda su actividad
en un puerto a otra y esta segunda no
va a solicitar personal al CPE, se apli-
cara la subrogacion convencional por
sucesion de empresas considerandose
de igual forma la nueva empresa como

Dos terceras partes de la
plantilla de los CPEy de
las empresas estibadoras
deberan estar contratadas
bajo contratos laborales
indefinidos a tiempo
completo, segunelV
Acuerdo Marco

empresa saliente del CPE.

Todo esto supone la contratacion
directa e integracién en plantilla del
personal afectado sin alterar el sistema
de mutualizacién del CPE. La incorpo-
racion serd voluntaria. Para asegurar
que la recolocacion es algo “voluntario”
para las empresas del CPE, las condi-
ciones fijadas para la misma en el V
Acuerdo no se aplicaran a las empresas
que opten por abandonar los CPE en
un plazo méaximo de 2 meses desde la
entrada en vigor del V Acuerdo.

RETRIBUCION MINIMA
GARANTIZADA

El V Acuerdo Marco, en linea con
los convenios precedentes, establece
una “‘garantia de percepcion salarial”
de 30 turnos mensuales para el per-
sonal indefinido a tiempo completo,
que no se aplicard en aquellos centros

-#Emer_gencl&C!lma \¢ o

cu é.)\ \}IcenteFéne%% J
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portuarios de empleo con un salario
fijo por unidad de tiempo en computo
mensual o un salario minimo garanti-
zado mensual.

Se establecerd un salario base
por grupo profesional y se percibirdn
“como minimo” dos pagas extraordina-
rias anuales, pudiéndose establecerse
sistemas de primas o incentivos en
funcion de la cantidad y calidad del
trabajo.

Los pluses por tipos de jornada
obedecerdn a la siguiente tipologia:
jornadas ordinarias, jornadas noctur-
nas, jornadas de sabado y jornadas
de domingos y festivos. Los horarios
exactos podran ser fijados por los con-
venios inferiores.

EL TRABAJADOR, DECIDE

E1'V Acuerdo establece que en caso
de despido declarado improcedente “la
opcién para decidir entre la percepciéon
de la indemnizacién o la readmisiéon en
el puesto de trabajo corresponderd a la
persona trabajadora, salvo que el des-
pido fuere motivado por la condena al
trabajador/a por un delito de trafico de
drogas o de contrabando”.

Cuando se extinga el contrato con
una empresa estibadora y la persona
trabajadora mantenga suspendida
su relaciéon laboral con un CPE, el
trabajador podra optar por reingresar
en el Centro. En este caso, no tendra
derecho a la indemnizacion por la
extincion del contrato de trabajo con
la empresa.
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AUTOMATIZACION Y EMPLEO

En el V Acuerdo Marco se establece

la garantia en el empleo frente al impacto
en los puestos de trabajo que genere la
automatizacion. Segun lo pactado, las
empresas estibadoras comunicaran a
sus representantes legales y sindicales
los proyectos de inversién que puedan
incidir en la estabilidad en el empleo y
en los niveles de ocupacion del personal.
A partir de la informacion facilitada,

se iniciard entre la empresa afectada y
la representacién sindical un proceso

de didlogo tendente a analizar las con-
secuencias en el empleo del proyecto
empresarial y las medidas que estimen
necesarias para alcanzar los objetivos
de evitar, minimizar o solidarizar las
consecuencias sobre el empleo vy las con-
diciones laborales del personal afectado,
agotando todas las medidas posibles de
flexibilizacion de los tiempos de trabajo,
de movilidad funcional, de supresion de
intrusismo profesional para garantizar
el nivel éptimo de empleo efectivo. Este
compromiso ante la automatizacion

DIARIO DEL PUERTO

es tal que las partes se comprometen a
no presentar EREs ni acordar despidos
durante la vigencia de este Acuerdo. La
Unica razén para ello es la caida de la
actividad por debajo del 75%.

INDEFINIDOS
A TIEMPO COMPLETO

Dos terceras partes de la plantilla de
los CPE vy de las empresas estibadoras
deberan estar contratadas bajo contratos
laborales indefinidos a tiempo completo,
segln el V Acuerdo Marco. La moda-

CRONOLOGIA DE UN ACUERDO COCINADO A FUEGO A LENTO

El'VAcuerdo Marco de estiba ha protagonizado en los Gltimos afios una travesia larga y compleja hasta su firma el 8 de abril de 2022y su
posterior publicacion en el BOE, como resultado de circunstancias propiasy ajenas al propio proceso de negociacion colectiva.
Sin entrar en las distintas mesas negociadoras previas a los reales decretos de 2019, tras iniciarse la negociacion formal en junio de ese

afo, fueron diversos los obstaculos que surgieron en el camino.

El sindicato Coordinadora convoca
movilizaciones ante la, a su juicio, falta
de “celeridad” de la patronal en el proceso
negociador.

2 de octubre de 2019

Patronal y sindicatos nombran dos
mediadores como presidentes de la
Comision Negociadora para garantizar la
seguridad juridica de la negociacion.

La CNMC resuelve el expediente abierto contra
los firmantes de la modificacion del IV Acuerdo
Marco, estableciendo multas “simbaélicas”

La patronal ANESCO y los sindicatos de
estiba firman un preacuerdo de V Acuerdo
Marco para las relaciones laborales en

el sector de la estiba portuaria, con el
objetivo de no formalizarlo hasta recibir
el visto bueno de la CNMC y del Ministerio
de Trabajo.

——— 25de noviembre de 2019

Sentencia de la Sala de lo Social de la
Audiencia Nacional por la cual se declaran
nulos de pleno derecho diversos preceptos

por un total de 77.000 euros ante la “clara
voluntad” de las partes de responder a los
postulados de la CNMC demostrada en el
proceso de elaboracion del V Acuerdo Marco.

18 de septiembre de 2020

——— 10 de noviembre de 2020

La CNMC emite su tercery Gltimo informe
a cuenta de la tercera version del v
Acuerdo Marco. Competencia mantiene
que diversos aspectos del convenio
contravienen la libre competencia.

del IV Acuerdo Marco, incluida la disposicién
adicional séptima introducida en julio de 2017
por la que patronal y sindicatos alcanzaron un
acuerdo en torno a la subrogacion.

——— 18 de febrero de 2021
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lidad de contratacién a tiempo parcial
debera realizarse por un minimo del
50% de la jornada ordinaria equivalente
en el mismo periodo de referencia cuya
duracion, en todo caso, debera ajustarse
a turnos completos.

Las empresas estibadoras y los cen-
tros portuarios de empleo (CPE) deberan
dar ocupacion efectiva en un minimo
del 85% del nivel de empleo éptimo al
personal contratado. El computo del por-
centaje minimo de ocupacion efectiva
se realizard, de forma individualizada,

8 de mayo de 2020

La Comision Nacional de los Mercados
y de la Competencia emite un informe
sobre el preacuerdo del V Acuerdo Marco
en el que rechaza por anticompetitivos
numerosos articulos del citado convenio.

24 de febrero de 2022

Aprobacion por las Cortes de la
enmienda incluida en el Proyecto de
Ley de proteccion de los consumidores
y usuarios frente a situaciones de
vulnerabilidad social y econémica, por
la cual se completa la regulacion de los
Centros Portuarios de Empleo.

Comisién Negociadora
del V Acuerdo Marco de la
Estiba de Coordinadora.

por empresa estibadora y por CPE. Se
entendera por nivel éptimo de empleo
de las personas trabajadoras el 100%
de la jornada minima mensual obliga-
toria pactada, computada por CPE y/o
estibadora anualmente y a rendimiento
habitual.

El ingreso de nuevo personal se
producird una vez se hayan agotado las
posibilidades de promocién profesional
de todas las personas trabajadoras.

Cuando en un CPE o empresa esti-
badora descienda la actividad del ario

Tras el primer informe, los firmantes del V
Acuerdo remiten una segunda versién a la
CNMC, que emite un segundo informe en
el que se mantienen numerosas reservas
acerca del convenioy su respeto de la
libre competencia.

—— 28 dejulio de 2020

Firma del nuevo V Acuerdo Marco de
Estiba.

ESTIBA

natural anterior y produzca un nivel de
ocupacion inferior al 75% del nivel éptimo
de empleo, se adoptaran los acuerdos que
se estimen pertinentes (amortizacion de
puestos de trabajo, despido colectivo,
suspension temporal de los contratos,
disminuciéon de retribucién, etc.), para la
adecuacion de las plantillas a las necesi-
dades operativas. Cuando se prevea una
reduccion por debajo del 85% un tercero
independiente podra ofertar el exce-
dente de trabajadores a otras empresas

para su recolocacion.

—— 16 de septiembre de 2020

Sentencia del TJUE por la cual rechaza

pronunciarse sobre la cuestion prejudicial

planteada por la CNMC fruto del

expediente abierto contra los firmantes

en julio de 2017 de la modificacion del
IV Acuerdo Marco en lo referente a la
subrogacion.

19

Publicacion en el BOE del “V Acuerdo para
la regulacion de las relaciones laborales
en el sector de la estiba portuaria”.
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Sede de Bilboestiba CPE en Santurtzi, en el Puerto de Bilbao. @

CPE, LAREFORMADE LAPIEDR
ANGULAR DE LAESTIB

JAIME PINEDO

areforma normativa de los Cen-
tros Portuarios de Empleo (CPE),
aprobada el 24 de febrero por
el Congreso de los Diputados, supone
un paso fundamental en la culmina-
cién del proceso de liberalizacion de
la estiba, con la publicacion el 18 de m
mayo en el BOE del V Acuerdo Marco

de estiba, por cuanto supone la piedra
angular del sistema.

Algo mas de siete afios después de
que el Tribunal de Justicia de la Unién
Europea (TJUE) sentenciara contra la
regulacién espanola de la estiba por-
tuaria, en los que se sucedieron cinco
reales decretos y dos enmiendas, el
Congreso de los Diputados culminaba
la reforma de liberalizacién de la estiba

Con la nueva regulacion,

Se consagran los CPE

como “empresas de
propiedad conjunta de base
mutualista”y se regula
todos los aspectos relativos
a la subrogacion
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mediante la aprobacion de la nueva
regulacion de los centros portuarios
de empleo.

Aunque esta norma, creada para
dar seguridad juridica al marco norma-
tivo de la estiba y facilitar la firma del
V Acuerdo Marco de estiba y los distin-
tos convenios de puertos, esta llamada
a abrir una nueva era de estabilidad
en los muelles, se enfrenta también a
la opinién de quienes advierten que
nace con una importante deficiencia

DIARIO DEL PUERTO

El “CMA CGM Scandola” en la terminal BEST del Puerto de Barcelona.

con respecto a las empresas de trabajo
temporal. Asi, la patronal de estiba
Asoport alerta de no se respeta la libre
competencia en la nueva normativa.

LEY DE EMPRESAS
DE TRABAJO TEMPORAL

La figura de los Centros Portua-
rios de Empleo fue creada en el Real
Decreto Ley 8/2017, de 12 de mayo
por el que se modifica el régimen de
los trabajadores para la prestaciéon del

servicio portuario de manipulacion
de mercancias dando cumplimiento a
la Sentencia del Tribunal de Justicia
de la Unién Europea. Posteriormente,
se aprobo el Real Decreto-Ley 9/2019,
por el que se modifica la Ley de empre-
sas de trabajo temporal, cuyo objetivo
fue consolidar el marco de liberaliza-
cion del anterior Real Decreto. Asi, la
reforma aprobada supone una nueva
modificacion de la Ley de Empresas
de Trabajo Temporal, en la cual que-
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daron regulados en 2019 los Centros
Portuarios de Empleo (CPE). Con la
nueva regulacién, se consagran los
CPE como “empresas de propiedad
conjunta de base mutualista” y se
regula todos los aspectos relativos a la
subrogacion.

Queda especificado que en estos
CPE “a través de los estatutos o de un
contrato marco de prestaciéon de ser-
vicios se determinaré el régimen de la
puesta a disposicion de trabajadores”.
Este punto, presente en la reforma a
propuesta del Ministerio de Trans-
portes, regularia cuestiones como las
tarifas, las formas de pago o las horas
de contratacioén.

Al respecto de la negociacion
colectiva, se precisa que “la negocia-
cion colectiva podrd establecer las
especificaciones necesarias para el
desarrollo de esta obligacion, particu-
larmente mediante orientaciones en el
ambito de la organizacion y distribu-
cién del trabajo, incluida la fijacién de
nombramientos y turnos, sistemas de
rotacién y otros que contribuyan a la
estabilidad y calidad en el empleo y a
una mayor eficiencia en la prestacién

del servicio”.

=,

Estibadores de CPE. De acuerdo con
el “Documento de Analisis de la Evolu-
cion de la Liberalizacion del Sector de
la Estiba en Espafia”, elaborado por el
Observatorio Permanente del Merca-
do de los Servicios Portuarios, en 2020
las empresas de trabajo temporal en
Espafia tuvieron dado de alta un pro-
medio de 306 estibadores, de acuerdo
con los datos recabados el Gltimo dia
de cada trimestre. Hay que destacar
que, en ese afo, el conjunto del siste-
ma portuario registré un promedio de
7.325 estibadores, de los cuales 6.289
formaron parte de las plantillas de los
Centros Portuarios de Empleo, 730 for-
maron parte como personal propio de
las plantillas de las empresas estiba-
doras y el resto fueron los 306 traba-
jadores de las ETTs. De esta forma, los
estibadores de los CPE representaron
el 86% del total de la plantilla de es-
tiba en Espana, el personal propio de
las empresas estibadoras el 10% y el
personal estibador de las ETTS el 4%.

DIARIO DEL PUERTO

En materia de formacion, se afirma
que “en régimen de no exclusividad, las
empresas socias del CPE colaboraran
en la formacion, perfeccionamiento y
promocién profesional del personal del
centro portuario de empleo. Para ello,
las empresas pondran a disposicién de
los centros portuarios de empleo de los
que sean socias los nuevos medios y
sistemas de trabajo para la imparticion
de la formacion necesaria y simulta-
nea del personal contratado por las
empresas y del puesto a disposicion
por el centro portuario de empleo”.

Durante la tramitacion parla-
mentaria, el texto de reforma sufrié
una unica modificacion, relativa a la
exclusiéon de las actividades comple-
mentarias del dmbito especifico de
los CPE. Con la modificacion que se
incluy¢, las tareas complementarias
-que por ley no tienen consideracion
legal de servicio portuario, sino de
servicio comercial- quedan fuera del
ambito especifico de los CPE vy, por
tanto, no quedan contempladas para la
consecucion del objetivo de contribuir
al mantenimiento del empleo y garan-
tizar la ocupacion efectiva del personal
del centro portuario de empleo.

CSP Iberian Terminal Valencia es uno de los socios del Centro de Empleo Portuario de Valencia.
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¢COMO AFECTA LA REFORMA A LOS CENTROS
PORTUARIOS DE EMPLEO?

En la reforma de la Ley de Empresas de Trabajo Temporal, en primer lugar, se
modifica el articulo 18 de la Ley 14/1994, de 1 de junio, detallando de forma
pormenorizada la naturaleza y funciones de los centros portuarios de empleo,
e incorporando medidas para la proteccion de las personas trabajadoras de
este colectivo.

Los centros portuarios de empleo se configuran como empresas de propiedad
conjunta de base mutualista, constituidas voluntariamente, con arreglo a
cualquiera de las formas societarias previstas en las leyes y con respeto de
la competencia efectiva entre las empresas, para satisfacer de forma Optima
la necesidad comin de los socios de disponer de trabajadoras y trabajadores
portuarios especializados en nimero y capacitacion suficiente para prestar de
forma eficiente el servicio portuario de manipulacién de mercancias.

A tal efecto, tienen por objeto social el empleo de personas trabajadoras de la
estiba portuaria para su puesta a disposicion, de forma temporal, de empresas
titulares de licencia de prestacion del servicio portuario de manipulacion de
mercancias o de autorizacion de servicios comerciales portuarios, asi como
la formacion de aquellos, sin perjuicio de la que pueda desarrollarse en otros
ambitos. A través de los estatutos o de un contrato marco de prestacion de
servicios se determinara el régimen de la puesta a disposicion de personas
trabajadoras.

Ademas, los centros portuarios de empleo también podran contratar la puesta
a disposicion de su personal con terceras empresas no socias siempre que
estas sean titulares de la licencia o de la autorizacion correspondiente. Los
socios de un centro portuario de empleo podran contratar la prestacion de los
servicios de estibay de formacion de las trabajadoras y trabajadores portuarios
con otros operadores.

Como novedad, los socios de un centro portuario de empleo podran transmitir
su participacion en el capital social a otra empresa titular de licencia del
servicio de manipulacion de mercancias o ejercitar el derecho de separacion
en los supuestos, formas y condiciones establecidas en la ley reguladora de la
forma societaria bajo la cual se haya constituido el centro portuario de empleo.

DIARIO DEL PUERTO

Asamblea de estibadores de
Estibarna, en el puerto de
Barcelona.

“ACTIVIDAD MUTUALIZADA"

Los CPE, legalmente configurados
como Empresas de Trabajo Tempo-
ral de régimen especial, son de facto
sociedades de naturaleza mutualista,
que se aprecia en el hecho de que los
socios han de compartir una nece-
sidad comun como es la de disponer
de trabajadores de estiba portuaria
para el desarrollo de su actividad de
prestacion de servicios portuarios de
manipulacién de mercancias, y en la
circunstancia de que la actividad del
CPE debe estar orientada a satisfacer
tal necesidad mutualista. Asi, pues, las
empresas estibadoras que constituyen
el CPE tienen una doble cualidad como
socios y al tiempo usuarios.

Esta condicion de usuarios de la
“actividad mutualizada” (la contrata-
cién y formacién de trabajadores de
estiba portuaria para su puesta a dis-
posicion de los socios y otros operado-
res) es la que introduce complejidad y
singularidad a la negociacién colectiva
en este sector, y adquiere una impor-
tancia decisiva al tiempo de disefiar e
interpretar las disposiciones del con-
venio directamente orientadas al logro
del objetivo esencialmente laboral de
estabilidad y calidad en el empleo.

MODELO “ATRACTIVO”
Y “COMPETITIVO”

Por lo que respecta al sindicato
mayoritario de estiba, Coordinadora,
su coordinador general, Antolin Goya,
considera que el contenido de esta
ultima reforma “no es de nuestro pleno
gusto y podemos decir que si hubiera
dependido solo de nosotros lo hubié-
ramos hecho de otra manera. Aun asi,
creemos que la legislacién pactada en
torno a los CPE contiene los elementos
esenciales para que el modelo tenga
contundencia y estabilidad”.
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“En todo caso, nosotros creemos
de verdad que los centros portuarios de
empleo son el modelo més atractivo y la
via mas competitiva para el servicio de
estiba en Espafia y por esos nos acercare-
mos a estas empresas, si se da el caso, para
intentar por la via del didlogo hacerles
ver estas ventajas, que no debemos poner
en riesgo’, subraya Antolin Goya.

La conversién de los Centros Por-
tuarios de Empleo en entidades de tra-
bajo mutualizado, cuenta también con
la posicion favorable de ANESCO, cuyo
secretario general, José Luis Romero,
destaca las ventajas econdmicas que
aporta a las empresas la posibilidad de
disponer de una fuerza laboral “prepa-
rada y formada para sus necesidades”.
“Los CPE son entidades de base mutua-
lista, en los que sus socios comparten
necesidades y recursos humanos para
atender sus necesidades, comprome-

Creemos que los Centros
Portuarios de Empleo
son el modelo mas
atractivo y la via mas
competitiva para el
servicio de estiba en
Espana

Antolin Goya

tiéndose a usar esos recursos y a bene-
ficiarse de ello, aunque el ejercicio de
dicha posibilidad genera también unas
obligaciones que estan establecidas en
la Ley”, explica Romero.

EL FUTURO DE LOS CPE

Pero advierte de que los CPE “no
son mutuas”. “No se pueden confun-
dir con una mutua laboral o de segu-
ros, 0 una cooperativa, sino que son
empresas constituidas con arreglo a
cualquiera de las formas societarias
previstas en las leyes, segun lo que
se determine en sus estatutos. Lo
que esta mutualizado es la fuerza
laboral, lo que permite que los
trabajadores puedan ser puestos a
disposicién de las empresas que lo
soliciten”.

Respecto a la creacién de los CPE
con una normativa muy especifica,
Romero opina que la Ley de Empre-
sas de Trabajo Temporal “hubiera
sido méas ad hoc, aunque lo que el
sector necesita es seguridad vy clari-
dad para trabajar con una vision de
futuro y no con la duda de si se va a

trabajar con problemas o no.”
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La salida de las empresas de los CPE es objeto de diferentes interpretaciones.

A VUELTAS CON LA SALIDA DE LAS EMPRESAS DE LOS CPE

Para el presidente de ASOPORT, Joaquim Coello, la actual
regulacion de estibay el actual V Acuerdo Marco llevara a la
salida de las empresas de los CPE y a su desaparicion en los
puertos medianos y pequefios, “justo lo contrario de lo que
pretendian, que era reforzar los CPE". Asoport ha apostado
por recomendar a sus empresas que opten por salirse de
los centros portuarios de empleo, aunque Coello mantiene
dudas de si se permitira a las empresas salir de los mismos
sin “incurrir en presiones laborales o sociales”.

A este respecto, el coordinador general de Coordinadora,
Antolin Goya, sostiene que el sindicato sera “muy respetuoso
con los derechos de las empresas y con lo que la ley marca”
y, de la misma manera, exigira que el resto sea respetuoso
con lo que se ha pactado, con lo que la ley dice y con lo que
han acordado los propios centros portuarios de empleo
cuando se establecieron”.

Segln Goya, no queda claro que muchas empresas se
puedan acoger al periodo transitorio de dos meses en las
condiciones que el V Acuerdo Marco fija para abandonar
un CPE, ya que algunos CPE, cuando se configuraron, ya
incluyeron en sus estatutos la mutualidad, lo que obligaba
a las empresas miembro a asumir unos derechos y
unas obligaciones ante las que tendrian que responder
las empresas cuando quisieran salir de dicha sociedad
conjunta.

“La realidad es que hay muchas empresas que cuando
se constituyeron en CPE asumieron la mutualidad
voluntariamente, sin una norma que la regulara”, dice
Goya, quien aflade que estos CPE, donde la mutualizacion
ya estaba recogida en los estatutos previamente a la

entrada en vigor de la ley, no han tenido que hacer una
modificacion de estatutos y no ha habido que votar en
contra de los mismos, porgue “las empresas ya asumieron
libremente esa posicion antes de entrar en vigor de la
ley”.

PERIODO DE DOS MESES

Ante este hecho, “una cosa es lo que regula la ley y otra cosa
es lo que regula el V Acuerdo. La ley permite a las empresas
dejar de formar parte de los CPE sin tener la obligacion de
pedir permiso al resto de los socios y sin tener la obligacion
de encontrar a otro prestador de servicios con licencia de
manipulacion de mercancias que le compre sus acciones”,
indica.

Mas concretamente, la ley sefiala que, en el momento
de votar los nuevos estatutos al introducir el caracter
mutualista, “si la empresa estaba en contra tenia un plazo
de dos meses para salirse del CPE”. Pero, tal y como explicd
recientemente, la mayoria de los CPE ya incluian ese
caracter mutualista y, por tanto, no ha habido votacion de
los estatutos, por lo que el periodo de dos meses no entraba
en juego. A partir de aqui, “lo que dice el V Acuerdo Marco
es que, independientemente de lo que ponga en la ley, si se
da una situacion en la que la empresa se pone de acuerdo
con los socios para salir, tiene un proceso de subrogacion
y lo que hemos hecho es, atendiendo al requerimiento de
la CNMC, dejar un periodo para reajustar el CPE. En este
periodo, si la empresa se pone de acuerdo con Sus S0Cios
y encuentra a alguien que le compre sus acciones por
supuesto que podra salir”.
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EL FUTURO DE LOS CPE

Andreu Cruafias, presidente de Asempleo, patronal de las ETTs.

ASEMPLEO"

Asociacion de Agencias

Privadas de Empleo

La reforma de los Centros Portuarios de Empleo no ha
encontrado un apoyo precisamente entusiasta en las
empresas de trabajo temporal, cuya patronal, Asempleo,
reclama una nueva modificacion legal para equiparar las
ETTs a los CPE y “eliminar discriminaciones”.

El presidente de Asempleo, Andreu Cruafas, expresa el
deseo de las empresas de trabajo temporal de operar en
los puertos “en igualdad de condiciones que los centros
portuarios de empleo” y advierte en la reforma aprobada
una serie de elementos discriminatorios en aspectos como
la contratacion temporal, el acceso a la profesion o la
formacion”.

A juicio de Asempleo, la reforma define para los CPE una
serie de condiciones laborales, de contratacion, formativas
e incluso administrativas y de gestion de las cuales quedan
excluidas las empresas de trabajo temporal que libremente
quieren operar en un puerto de acuerdo con la senda
liberalizadora marcada por la Comision Europeay el Tribunal
de Justicia de Luxemburgo.

Asempleo, segin Andreu Cruafas, ya alertd de esta
situacion durante la tramitacion parlamentaria de la
reforma de los CPE, hasta el punto de que incluso se pacto
una enmienda en el Senado con el Grupo Parlamentario
Socialista para atender estos requerimientos, centrados,
segun el presidente de Asempleo, en resolver aspectos
discriminatorios en favor de los CPE relativos al acceso
a la profesion, la formacion o la contratacion de forma
permanente.

Desde Asempleo se va a seguir reclamando la modificacion
legal, pero por la senda del “dialogo” toda vez que hay una
via “abierta” con el Ministerio de Trabajo, con el Ministerio

‘N

LAS ETTS DEMANDAN SU PLENA EQUIPARACION A LOS CPE

de Transportes y con la CNMC. “No tenemos una posicion
beligerante. Entendemos que la actividad laboral en la
estiba debe irse normalizando. Hay derechos adquiridos
que se deben respetary debemos favorecer una transicion”,
afirma Cruafas.

EXTENDER PRERROGATIVAS A LAS ETTS

Asempleo persigue hacer extensivas a las ETTs las
prerrogativas dadas a los CPE en cuestiones como el calculo
del nimero minimo de personas con contrato de duracion
indefinida, la garantia financiera que los centros portuarios
de empleo deberan constituir, la obligacion de remitir a
la autoridad laboral Gnicamente la relacion de contratos
temporales, o relativo a no tener que hacer fijos a los
trabajadores una vez se les haya contratado temporalmente
durante 18 meses vy, sobre todo, lo regulado en el articulo
19 en torno a los contratos de puesta a disposicion de
trabajadores portuarios y demas cuestiones de acceso a la
formacion.

La patronal Asempleo expresa el deseo
de las empresas de trabajo temporal de
operar en |os puertos “en igualdad de
condiciones que los centros portuarios de
empleo”
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La transformacion digital de la logistica y del sector maritimo deben responder a
las necesidades de futuro.

BAJO NIVEL DE MADUREZ
DE LA AUTOMATIZACION
DE TERMINALES EN ESPANA

LEILA ESCRIHUELA

1 futuro pasa por la transforma-
cién digital y, por supuesto, por
una industria que realice una
actividad sostenible. En este nuevo
paradigma, la logistica y el transporte
no son ajenos a esta realidad que,
poco a poco, va haciendo mella en las

terminales portuarias. Asi pues, la tec-
nologia pone al servicio del transporte
maritimo numerosas soluciones y
herramientas digitales con el objetivo
de potenciar la eficiencia y la agilidad
en la operativa y, paralelamente, redu-
cir la huella de carbono.

En el caso de las terminales mari-
timas, la automatizacion se presenta

Ademas disponer de unos
sistemas TIC avanzados, es
necesario también automatizar
procesosy que los actoresy
participantes de la comunidad
portuariay de la cadena
logistica estén alineados
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como ‘la opcién de disenio por defecto
cuando se planifica una instalacion
portuaria’, explica a Diario del Puero
Publicaciones Oscar Pernia, especia-
lista en este campo y fundador de Nex-
tPort. Como resultado obtenemos la
evolucion de las tecnologias existentes,
“tanto a nivel de equipos de manipu-
lacion como de sistemas informaticos
que lo sustenten”.

Sin embargo, parece que la auto-
matizacion de terminales portuarias
en Espana no adopta una evolucion
progresiva, consistente y consoli-
dada. “Los operadores se enfrentan
a los retos y riesgos que conlleva la
integracién de distintas tecnologias
para disponer del resultado esperado,
tanto a nivel de productividades
como de consistencia con los esque-
mas organizativos para la distintas
competencias operativas y técnicas’,
destaca Pernia.

4o

El nivel de madurez de la automa-
tizacién de terminales en Espafa es
todavia muy bajo, es decir, no termina
de cuajar, teniendo en cuenta que solo
dos en todo el sistema portuario cuen-

.

AUTOMATIZACION

En nuestra industria
seguimos careciendo de
elementos integradores
y de estandares de
implementacion

como los existentes

en aeropuertos o en
factorias

Oscar Pernia

tan con cierta automatizacién - es el
caso de Total Terminal International
Algeciras (TTIA) en el Puerto de Alge-
ciras y la terminal de Hutchison Ports
BEST en el Port de Barcelona - y que
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La automatizacion de las terminales portuarias aporta
diferentes beneficios a la operativa, como puede ser:

Eliminacion de emisiones por parte de la maquinariay
mas eficiencia energética, mediante la electrificacion
de equipos de manipulacion.

Trazabilidad fiable de la carga y control de los niveles
de estrés de la maquinaria, lo que extiende su ciclo de
vida y rendimiento.

Proporcion de una base digital de datos para una
mejora continuada de procesos

Las tareas satélite, como la manipulacion de twist-
locks, tendran que ser automatizadas para evitar
los frecuentes accidentes y colocar la mano de obra
cualificada en la monitorizacion de los sistemas que
realizaran la tarea.

Integracion de la maquinaria y el personal, de modo
que la manipulacion puede ser sistematizada y el
proceso puede ser optimizado en tiempo real.

La automatizacion del patio de almacenamiento y
las puertas de entrada permite una mayor seguridad
preventiva y seguridad para la carga al no necesitar
personal en la entrega o recepcion, ni en torno a los
bloques.

ES necesario que la tecnologia
en los puertos y terminales
responda a los desafios y
obstaculos que tienen que
ser resueltos y superados de
forma inmediata en la cadena
de suministro oceanica

DIARIO DEL PUERTO

una tercera estd en camino, la futura
terminal norte del Puerto de Valencia.

En un panorama donde la digitali-
zacion esta cobrando cada vez mas pro-
tagonismo, la automatizacion parece
que se convertird en una necesidad
cuyo objetivo es aumentar la eficiencia
en todo el proceso de la terminal y que
permitira al sistema portuario seguir
compitiendo a nivel internacional y
mantener una posicién de referencia
en el Mediterrdneo y en Europa.

De hecho, a pesar de que el nivel
de penetracion de la automatizacion
de terminales en Espafia es muy
humilde, los proyectos ya instalados en
el pais gozan de cierto prestigio a nivel
internacional vy, tal y como apuntan
algunos profesionales, también se han
convertido en la base para el desarrollo
de proyecto similares en el extranjero.

“Queda mucho por hacer. Al res-
pecto de la integracién de sistemas,
sigue siendo muy complicado adqui-
rir distintas soluciones de distintos
proveedores y hacerlas funcionar
como un sistema integrado’, explica

Oscar Pernfa. Ademas, afade, ‘la

colaboracion con los proveedores de
maquinaria y de sistemas es clave,
pero en nuestra industria seguimos
careciendo de elementos integradores
y de estdndares de implementacion
como los existentes en aeropuertos o
en factorias”.

De este modo, “integracion y
estandarizacion deben unirse en el
requisito base que tiene la automatiza-
cién, que no es otro que utilizar la digi-
talizacién como pre-requisito desde el
punto de vista del disefio y extenderse
a lo largo del ciclo de vida de la insta-
lacion portuaria”. En este sentido, cabe
recordar que una terminal automati-
zada consiste en abordar un proyecto
de mejora continua que se prolonga en
el tiempo de la concesién y que puede
rondar entre los 35 y los 50 atos. “Esta
mentalidad y metodologia debe fun-
cionar de forma integral en los planes
operativos y de mantenimiento’, incide
Pernia.
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HOMOC,:‘ENEIZACIO'N,
ORGANIZACION Y GESTION
Enestalinea, contar con un marco

de concienciacién e implementaciéon
alineado entre instituciones, opera-
dores y proveedores es clave, sobre
todo, apuntan diferentes expertos,
teniendo en cuenta que la automatiza-

cién es una herramienta esencial para
garantizar la seguridad de la actividad
y que, ademads, contribuye de manera
significativa en la descarbonizacion
del sector.

Por ello, ademés disponer de unos
sistemas TIC avanzados, es necesario
también automatizar procesos y que
los actores y participantes de la comu-
nidad portuaria y de la cadena logistica
estén alineados. Asi, un elemento que
impactaria de manera positiva en esta
evolucién hacia la automatizacién es

la homogeneizacion de los procesos de

trabajo y de los intercambios de docu- La automatizacion portuaria ofrece beneficios como una mayor agilidad
mentacion en todos los puertos espario- y seguridad en las operaciones.
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En todo este entramado existen numerosas variables
que cabe tener en cuenta a la hora de apostar por
la automatizacion portuaria (formacién, inversion,
tecnologia adecuada, etc.) pero se debe poner el énfasis,
como apunta Oscar Pernia, en:

La gestion del cambio, el planteamiento inclusivo
para los esquemas organizativos y la inclusion
de nuevas competencias y perfiles, asi como la
mentalidad de los equipos de gestion al respecto
de la perseverancia y el planteamiento de
evolucion gradual y mejora continua.

La integracion, no solo de los sistemas. En general
el establecer la digitalizacion como un pre-
requisito para la evolucion de procesos, sistemas
y datos que subyacen en la automatizacion para
que los resultados sean los esperados y persistan
en el tiempo.

Las tecnologias de automatizacion de procesos
y automatizacion de decisiones han adquirido
una madurez que, bien planteadas, supondran
beneficios muy importantes no solo para las
instalaciones portuarias que lo utilicen, sino
también para la conexion de las mismas en la
cadena de suministro, en ese objetivo de dejar
de ser cajas negras para la logistica maritimo-
portuaria.

Contar con un marco de
concienciacion e implementacion
alineado entre instituciones,
operadores y proveedores es clave

Integraciony estandarizacion
deben unirse en el requisito base
que tiene la automatizacion

DIARIO DEL PUERTO

Las terminales deben
involucrase de forma
mas directa e introducir
elementos catalizadores
de cambio que sin duda
necesitaran startups para
pensar desde angulos no
obvios

Oscar Pernia
Fundador de NextPort

les, por lo que proyectos como SIMPLE
se convierten en fundamentales.

Tal como explica el cofundador
de NextPort, el tema organizativo es
recurrente, es decir, la integracién de
la gestion del cambio en el proyecto de
automatizacion, lo cual es complicado
cuando el proyecto es de migracion
desde una tecnologia manual en ope-
racion, lo que se conoce como brown-
field. “La evolucion en los esquemas
organizativos, la orientacion a los
procesos v la cualificaciéon tecnoldgica
son claves, y existe un progreso y una
aceptacion muy positivas tanto desde
las empresas como desde los sindica-
tos”, explica.

En esa linea, y a nivel personal
pero basado en una experiencia con-
trastada internacional, anade Oscar
Pernia, “los equipos de gestion en
instalaciones portuarias disponen
de una experiencia incuestionable,
pero se encuentran desafiados por el
cambio que supone la automatizacion”.
Del mismo, afirma, “falta conciencia al
respecto de los plazos para conseguir
los resultados esperados, la inversion y
la perseverancia necesarias para con-
tinuar mejorando de forma gradual en
base a expectativas que también deben
ser gestionadas de forma pragmatica
desde el principio”.
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AUTOMATIZACION

FORMACION, COMUN DENOMINADOR

Sila sostenibilidady la digitalizacion son dos elementos que
estan en boga, la formacion en logistica es otra figura que
esta ocupando su rol en el tablero del presente y del futuro
delsector.“Laformacion es clave como elemento catalizador
del cambio, estos son aplicables a la automatizacion
en particular, pero en general para cualquier evolucion
tecnoldgica”, explica Oscar Pernia, cofundador de NextPort,
quien hace referencia a la cualificacion al respecto de
nuevos medios de manipulacién, como el control remoto,
la utilizacion de nuevos sistemas informaticos y las nuevas
competencias como pueden ser el analisis de datos en el
control y monitorizacion de operaciones.

Por ello, y como ya viene demandando el sector, existe
la necesidad de contar con programas formativos y
especializados que integren tanto contenido practico e
impacto tangible en el conocimiento a todos los niveles.
Una de estas formaciones es la conocida FP Dual que, pocoa
poco, va cobrando mas protagonismo en la oferta formativa
del pais. De este modo, podrian cubrirse los perfiles

Smile Logistics
oo

nas, almacenaje, soluciones sectorial
cumplimiento medioambiental, ex
actitud positiva U servicios de logistic

Imagina la agilidad y tr:
relacion de confianza q

operativos, tecnolégicos y de mantenimiento, pero también
la evolucion en los equipos de gestion que necesitan un
reciclaje significativo al respecto de las metodologias y las
practicas que han venido utilizando durante décadas y que
necesitan evolucionar.

“El potencial de la automatizacion estara siempre ligado
a esquemas integrales de formacion y de transformacion
inclusiva de las organizaciones. En general esto es un reto
para cualquier proyecto, pero en particular en Espafia
carecemos de programas formativos especializados y
practicos al respecto”, alerta Pernia.

Pernia: “El potencial de la automatizacion
estara siempre ligado a esquemas integrales
de formaciony de transformacion inclusiva
de las organizaciones”

sit.com
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EL MOMENTO DE LAS STARTUPS

Cierto es que la transformacion tecnol6gica esta
ofreciendo un amplio abanico de soluciones, pero, sin
embargo, los proveedores de equipos de manipulacion
y de sistemas informaticos necesitan, como apunta
Oscar Pernia, “aire fresco para innovar y llevar a cabo
evoluciones continuas en sus productos”, tanto desde
un punto de vista tecnoldgico y de integracion.
“Cadaproyectoenelqueheparticipado paraautomatizar
terminales ha supuesto la introduccion de innovacion,
que principalmente debe venir del lado del operado. En
este sentido las terminales deben involucrase de forma
mas directa e introducir elementos catalizadores de
cambio que sin duda necesitaran startups para pensar
desde angulos no obvios o triviales”, afiade.

Ademas, en areas nuevas como el tratamiento de datos,
ya sea Ingenieria de Datos o Ciencia del Dato, el sector
todavia no ha alcanzado una madurez 6ptima. Esto
deja en evidencia que “los proveedores de equipos
de manipulacion y sistemas informaticos necesitan
claramente ayuda para que la automatizacion y la
transformacion digital de los procesos vayan de la
mano”.

El acceso, la utilizacion y la explotacion de la
inmensa cantidad de datos, en la mayoria de los
casos de fuentes muy distintas, que proporciona una
terminal automatizada “necesitan ser manejados con
capacidades que las startups que estan surgiendo tienen
como su componente de base y que son necesarias
para habilitar nuevas tecnologias como la Inteligencia
Artificial”, asegura Pernia.

NEXTPORT

Moffatt & Nichol es una firma global de ingenieria portuaria
con base en California y es propietario de NextPort. Con
esta marca, NextPort, la compafia comenz0 a operar en
Espafa con esta nueva entidad que sera la marca global de
la ingenieria en materia de tecnologia e innovacion, pero
también en materia de [+D+i canalizando la conexion con
las Universidades. En el territorio espafol, la startup ha
comenzado a trabajar desde principios de este afo 2022 y
la inversion principal hasta ahora se ha llevado a cabo en el
Puerto de Algeciras y en el Puerto de Valencia.

El enfoque prioritario para la marca se centra en desarrollar
nuevas soluciones innovadoras para puertos, fusionando
las tecnologias de Gemelo Digital e Inteligencia Artificial
para transformar las operaciones portuarias. De este
modo integra la cadena de decision (conectando sistemas
involucradosy fuentes de datos) y haciendo las operaciones
mas eficientes, seguras, sostenibles y resilientes. Uno de
los puntos clave de partida es el extenso conocimiento
y experiencia de Moffatt & Nichol con simulacion y
optimizacion en puertos y terminales.

La nueva marca refleja la determinacion de Moffatt & Nichol
parainvertirentalentoy creatividad en Espafa, combinando
un know-how y experiencia muy extensos en el sector, con
nuevas competencias como la Ingenieria del Dato y la
Ciencia del Dato. Asimismo, cabe destacar la colaboracion
con la Universidad, atrayendo de vuelta y reteniendo talento
en Espafa, para resolver los problemas tan importantes que
tenemos que abordar en la industria portuaria, en la cual
hay una gran urgencia para generar cambio y evolucion.
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SEGURIDAD Y SOSTENIBILIDAD

“Una terminal automatizada pro-
porciona consistencia, al respecto de
la predictabilidad en los rendimientos’”,
explica Oscar Pernia. Esto conlleva a
“una productividad repetible 24 x 7
cuando los sistemas operan adecuada-
mente y las cadenas de decisién siste-
matizadas se digitalizan en la conexion
de la instalaciéon portuaria con su
entorno y la cadena de suministro.

Otros beneficios repercuten en
la densificacién, en lo que respecta a

la capacidad de manipulacién, y tam-

bién a la seguridad de las operaciones
en la terminal, ya que minimiza la
exposicién de los operarios a posibles
accidentes. Por otro lado, “la evolucion
tanto en la electrificacién, por ende,
la emisién de agentes contaminantes
supone un avance determinado al

respecto de hacer las operaciones mas
sostenibles y apoyar la descarboniza-

cion en la logistica portuaria’, afirma. El transporte de mercancias maritimo sigue en auge a nivel internacional.

w hoatum
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LAS PERSONAS SON PARTE DE LA AUTOMATIZACION PORTUARIA

Actualmente, y segun los expertos, el grado de madurez
de la automatizacion en la maquinaria portuaria es alto
de manera que, siguiendo esta linea, la tendencia global
sera la de dar valor a la experiencia de las personas como
parte importante de los procesos automatizados y la de
diferenciarse a través del papel que jugaran las personas
en todos los procesos de automatizacion.

De hecho, la combinacion efectiva de digitalizacion y
automatizacion supondra una evolucion exponencial
para los puertos y terminales que incorporen las mismas.
Asi pues, de una manera sincronica y gradual, el camino
se dirige a entornos de trabajo mas estandarizados, pero
la tecnologia tendra que flexibilizar sus capacidades de
adaptaciony customizacion para cubrir distintos modelos.
Por otro lado, a medida que la tecnologia sea mas
accesible y la experiencia de implementacion madura,

se observaran mas desarrollos en terminales de medio 0
pequefio tamafo, las cuales potenciaran su competitividad
y su interconectividad con la cadena logistica-portuaria”.
Respecto al largo plazo, la madurez en la tecnologia
hardware y el progreso cuantico con las capacidades de
conectividad, como con 5G o 10T, y de analisis de datos,
como con Inteligencia Artificial, dispondran de nuevos
horizontes para una industria portuaria digital y altamente
automatizada.

De este modo, el progreso de los puertos y las terminales
se alineara con la evolucion en los buques y en los
contenedores que pasaran a disponer capacidades
avanzadas de autonomia en navegacion y enrutado, y
que se veran integrados con las soluciones en puertos y
terminales, en una integracion end-to-end de la cadena de
suministro oceanica.

A pesar de que el futuro se prevé
interesante en este aspecto, es nece-
sario que la tecnologia en los puertos
y terminales responda a los desafios y
obstaculos que tienen que ser resuel-
tos y superados de forma inmediata
en la cadena de suministro ocednica
a nivel internacional, como pueden
ser la competitividad o sostenibilidad.
Asimismo, a estos retos se suman los
problemas de congestién que se pro-

ducen para soportar y hacer frente a
la demanda del comercio mundial, lo
cual necesita un nuevo esquema ope-
racional donde la digitalizacién tiene
un rol principal.

INNOVACION Y FORMACION

Por otra parte, la innovacion y
la formacién son dos elementos que
cobran una importancia vital en este
nuevo paradigma que se presenta ante

el transporte maritimo. Por una parte,
cabe recordar que el sector logistico
trabaja para impulsar su transforma-
cion digital, lo cual va unido a la inno-
vacién que, en consecuencia, viene de
la mano del nacimiento de numerosas
startups que ofrecen soluciones tecno-
logicas al respecto. A ello, y de manera
paralela, la formacion es cada vez un
elemento fundamental para hacer el
salto cualitativo que reclama el sector
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en cuanto a esta transformacion digi-
tal y, por ende, a la automatizacién de
las terminales.

INVERSION EN TECNOLOGIA:
RUMBO A SEGUIR

Con los proyectos que se llevaron
a cabo en Algeciras y Barcelona hace
una década, el sistema portuario espa-
fiol marcé un hito muy importante y
dibujo, en lo que respecta a las termi-
nales semiautomaticas, el camino a
seguir para nuevos proyectos, lo que
se conoce como el greenfield.

“La tecnologia desde entonces ha
evolucionado y proyectos en fase de
disefio, como la Ampliacién Norte del
Puerto de Valencia, van un paso mas
alla al utilizar las nuevas tecnologias
y aumentar tanto el grado de auto-
matizacién como la integracion de la

instalacion portuaria con el Puerto y

la cadena de suministro’, opina Oscar

Pernia El transporte de mercancias maritimo sigue en auge a nivel internacional. @
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LAS CIFRAS Aunque la automatizaciéon de

procesos y la automatizacion de deci-
siones de momento no tienen un pro-
tagonismo notable, “son parte clave
de la evolucion en los modelos ope-
rativos en instalaciones portuarias”.
Y, por ello, existen numerosas termi-
nales que invierten en tecnologia de
posicionamiento o reconocimiento
automatico, sistemas de cita previa
para transporte terrestre o control
remoto de maquinaria. “Estas evo-
luciones establecen la digitalizacion
como pre-requisito a la automatiza-
cion, como hemos enfatizado, a traveés
de la conexién de procesos, sistemas y
datos para mejorar la productividad,
eficiencia, seguridad y sostenibili-
dad de las operaciones’, concluye el
experto.

ceccee
La tendencia global sera la
de darvalor a la experiencia
de las personas como parte
importante de los procesos
automatizados
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El buque “CMA CGM Tenere” escala en la terminal de TTI Algeciras en el puerto de Algeciras.

ALGECIRAS: EARLY ADOPTER

LEILA ESCRIHUELA

on un proceso iniciado en 2010

con la implantacion pionera de

una terminal semiautomatizada
en el Estrecho de Gibraltar, el Puerto de
Algeciras se comenzo a postular como un
"early adopter” de la automatizacion en
el entorno del sur de Europa y el Medi-
terraneo.

Esta iniciativa liderada por TTI Alge-
ciras supuso la semilla de numerosos
proyectos en otras zonas alrededor del
mundo y que impulso al puerto algeci-
refio con la finalidad de estar siempre “a
la vanguardia de las nuevas tecnologias
y la automatizacion’, explica Daniel
Serrano, responsable de Automatizacion
y Desarrollo de TTIA. Del mismo modo
que la terminal, prosigue, trabaja conti-

nuamente en la mejora de los sistemas
de automatizacion desde su puesta en
marcha.

Para este arnio, TTI Algeciras esta
sumergida en “la mejora global del patio
automatico, que es una de las piezas
clave de nuestro modelo operativo’, espe-
cifica Serrano. A ello se afiade, respecto a
sistemas de automatizacion, “la completa
actualizacién del GOS (Gate Operating
System) con la cual “buscamos ir un paso
mas alld en cuanto a la automatizacion
de los sistemas de puerta, especialmente
teniendo en cuenta el know-how acu-
mulado durante mas de 10 afos”.

Por otra parte, la terminal trabaja en
diferentes proyectos, como las activida-
des orientadas a alinear las capacidades
de la terminal con el crecimiento de
los traficos de productos refrigerados.

“Debemos apostar fuertemente por una
gestion ejemplar de las cargas refrigera-
das ya que para nuestros clientes se trata
de un servicio estratégico’, sefiala Daniel
Serrano.

En referencia a sistemas de IT, y
teniendo en cuenta el hardware que da
soporte a todos los sistemas de automa-
tizacion, TTIA contempla una inversion
importante en cuanto a infraestructuras
informaticas, especificamente en data
center y communication.

Todas estas acciones y proyectos se
enmarcan en un plan de actualizacién
completa de los sistemas de automati-
zacion y de automatizacion de procesos,
con el objetivo de “mantener TTIA como
una de las terminales de referencia
mundial en cuanto a automatizacion de
operaciones portuarias”.

41
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LEILA ESCRIHUELA

n el Port de Barcelona, la termi-

nal de Hutchison Ports BEST se

convirtié en la primera terminal
de contenedores semiautomatizada
de la compariia, uno de los proyectos
de desarrollo portuario mas avanzado
tecnolégicamente de Espafia y del sur
de Europa.

Esta apuesta de la terminal coin-
cide con su Plan de Sostenibilidad,
cuyo objetivo principal es la lucha
contra el cambio climético. De hecho,
“elegir que una mercancia pase por

DIARIO DEL PUERTO

Imagen de la terminal Hutchison Ports BEST en el Port de Barcelona. @

BARCELONA: REDUCCIO
DE EMISIONE

BEST tiene consecuencias positivas

directas sobre el planeta porque se
reduce el 50% de las emisiones directas
de CO2’", aseguran.

Paralelamente, el uso de equipos
eléctricos y la eficiencia energética
de los medios automatizados de la
terminal permiten reducir la mitad de
las emisiones directas de CO2 gracias
a la elevada capacidad productiva de
BEST, aproximadamente un 50% mas
rapida que las terminales convencio-
nales.

A ello se suma la reduccién de
tiempos de espera vy, por tanto, de

emisiones, gracias a la digitalizaciéon
de gran parte de los procesos de BEST
mediante un sistema de puertas 100%
digital y automatico.

Por otra parte, a los avances tec-
noldgicos de BEST se suma su apuesta
por la intermodalidad v el ferrocarril
como parte de su estrategia medioam-
biental. De este modo, la terminal
ofrece conexiones viarias y ferrovia-
rias con la principal red de carreteras
y ferrocarriles de Espaiia y de Europa,
ademads de una potente red de cone-
xiones maritimas con los puertos mas
importantes.
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Imagen aérea del Puerto de Valencia.
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VALENCIA: APUESTA POR LAS
ENERGIAS RENOVABLES

LEILA ESCRIHUELA

a ampliacion de la Terminal

Norte del Puerto de Valencia se

presenta como un motor econé-
mico para el impulso de la economia
valenciana y nacional en linea con
los Objetivos de Desarrollo Sostenible
(ODS).

De este modo, y segin definen
desde la Autoridad Portuaria de Valen-
cia, sera la terminal “mas moderna y
sostenible del mundo, modélica con
el medioambiente” y el origen de la
electricidad sera 100% de fuentes

renovables, lo que permitira el sumi-
nistro eléctrico a los barcos en puerto
y, ademas, realizard una apuesta por el
ferrocarril.

Se trata de una infraestructura
que atraerd una inversién privada
de 1.021 millones de euros, generara
5.000 puestos de trabajo y ejercera
un efecto tractor tecnolégico para el
ecosistema de innovacién valenciano.

Concretamente y segun vela el
proyecto de TIL, el 98% de la energia
necesaria para el funcionamiento de
la terminal sera eléctrica procedente
de fuentes renovables y el 2 % restante

de la maquinaria esta previsto el uso
del Hidrogeno verde.

La terminal, que tendra capaci-
dad para atender a buques de 24.000
TEUS, una linea de atraque de 1.970
metros y un muelle equipado con 22
gruas portainer, contard también con
un patio equipado con 100 gruas auto-
maticas y 154 vehiculos AGV.

Asimismo, la terminal ferroviaria
tendra seis vias de mil metros cada una
y tres gruas portico. A ello se suma el
sistema de puertas, que contara con
capacidad para atender 1,5 millones de
TEUs anuales.
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TOP ESTIBADORAS 2022

NLPORTE, | MPORTE, | | MEORTE, | ondiNARos | oRDINARios | ERULAROS | o, | RESLLTIO0
NOMBRE D|\El| :’LEé“JQS DBEII:{_E?JQS DE VENTAS M MPIE EE{{SS M Mpll: EESJgS |MPU°/ES|'OS Mélbggr\' E.I:'IEIE?SlRO
2020 2019 2019 2020 2020
1 FERTIBERIA, SA 479284 528776 936 10074 9.502 ns. 181 723
2 COMPARNIA TRASMEDITERRANEA, SA 231663 377559 3864 91761 14071 ns. 67314 96250
3 APM TERMINALS ALGECIRAS SA* 231585 231585  nd. n.d. 3730 n.d. n.d. n.d.
4  NAVIERA ARMAS SA 150964 189.566  -2036 105144 19417 ns. 23836 -102.527
5 TERMINAL CATALUNYA SA 143014 151438 556 28190 29199 346 49058 21112
6 e o COMPANY 121658 107117 1358 24902 18963 3128 41040  18.804
7 ERSHIP SAU 114476 120650 512 16437 14682 1195 22635 14177
8  BERGE MARITIMASL 100591 120619 1660 1288 484 ns. 5601 772
9 APM TERMINALS VALENCIA, SA* 83.098 83098  nd. n.d. 3721 nd. n.d. n.d.
10 ZE;‘E‘EIT;ESNS"\“AL IR 77731 74069 494 4.840 5.941 4853 12413 3614
11 APM TERMINALS BARCELONA SL* 74573 74573 nd. n.d. 4290 nd. n.d. n.d.
12 BOLLORE TRANSPORT LOGISTICS SPAIN SA L7374 49094 350 2593 2933 1159 2247 2025
13 CSP IBERIAN BILBAO TERMINAL SL uu666 57685 2257 420 5472 9232 9290 1158
B D o o 37645 49452 2388 633 1448 ns. 577 911
15 OPERACIONES PORTUARIAS CANARIAS, SA* 32224 32224 nd. n.d. 4313 nd. n.d. n.d.
16  CONSIGNACIONES TORO Y BETOLAZA SA 28624 3W7M 1769 267 1090 7549 2176 168
17 EUROPORTS IBERICATPS SL 21537 27658 2243 -3345  5.006 ns. 683 -2.507
18 PORTSUR CASTELLON SA 20710 17047 2149 18 924 9646 4297 1358
19 ESTIBADORA ALGEPOSA SA 20016 19766 127 38 36 ns. 879 99
20 AUTOTERMINAL SA 19424 26301 2615 240 1340 ns. 3294 242
2 a;’ ngfg"l\'lﬂ)“;f*MANAGEMENT 18265 18265  nd. n.d. 1.090 n.d. nd. n.d.
22 TERMINALES MARITIMAS DE VIGO SL 16628 15181 9,54 1075 489 11956 2259 809
23 COMAY RIBAS SL 15764 18001 1242 628 705 1087 380 570
24  TERMINALES MARITIMAS DEL SURESTE SA 14330 17316 1725 13260  -846 ns. 8320 12971
25  NOATUM TERMINAL CASTELLON SA 12505 12836 1,89 702 -338 ns. 2404 533
26 APM TERMINALS CASTELLON SA* 12.183 12.183 n.d. n.d. -1.833 n.d. n.d. n.d.
27 CARGORED CANARIAS SL 8980 8114 10,66 609 W 420074 773 536
28 TERMINAL PORT NOU SA 8480 11181 2415  -1333 658 ns. 422 1307
29 ECS360SL* 8292 8292  nd. n.d. 60 n.d. nd. n.d.
30 SEVITRADESL 8129 6765 2017 1658 885 745 3083 1310
31 ERGRANSA, SA 8047 9139 11,95 42 620 ns. 607 37
32 NOATUM TERMINAL TARRAGONA SA 7790 8923 1271 1162 765 ns. 48 1181
33 ALGEPOSA HUELVA SL 7769 9279 1628 290 748 61,20 1892 217
34 NOATUM UECC TERMINAL PASAJES SL 7616 8994 1531 1658 2527 3440 2389 1256
35 TDEERT':I'\I'\'E’;L"E’EES%ONTENEDORES 744 899 1759 13616  -13.032 ns. 11488  -13.619
36 CARGAS Y DESCARGAS VELASCO SA 7020 6717 452 71 606 5530 570 216
37 PLATAFORMA LOGISTICA PORTUARIA SL 6206 6126 131 10 56 8205 212 13
38 ERSHIP CADIZ SA 6203 6071 218 897 791 1336 1233 673
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39 NAVARROY BORONAD SL 6.040 5.946 1,58 13 17 -25,81 215 2
NOATUM TERMINAL POLIVALENTE
40 caNTANDER SL* 5.769 5.769 n.d. n.d. 472 n.d. n.d. n.d.
41 YILPORT HUELVA SL 5.539 5.055 9,59 -36 148 ns. 778 -20
42 INTERSAGUNTO TERMINALES SA 5.365 4.807 11,59 -1.644 -1.198 ns. -394 -1.644
43  AGENCIA MARITIMA CONDEMINAS MALAGA SA 5.093 4.848 5,07 -136 105 ns. 136 -206
SERVICIOS PORTUARIOS PUERTO
B GECIRAS SL* 4.609 4.609 n.d. n.d. 49 n.d. n.d. n.d.
CARBON PUERTO OPERACIONES
45 DORTUARIAS SA 4544 4.895 7,18 690 -6 ns. 1.385 526
46 FLETAMENTOS CADIZ SL 4.522 4194 7,84 458 343 33,59 718 343
47 TERMICAR VIGO SL 4.357 4131 5,48 1.151 862 33,59 1.226 863
48 TERMINAL PORTUARIA ESCLUSA SL 4.065 3.440 18,16 555 406 36,68 805 427
49 CONTENERFRUT SA 3.875 4.068 4,74 26 -101 ns. 162 26
50 PORTUARIA LEVANTINA SA 3.794 4.599 -17,50 -496 -418 ns. -L46L -485
51 EUROPORTS TPS PORT SPAIN SL 3.765 1.693 122,45 1.280 -6.492 ns. 3.645 1.602

) LANTIA | 25 YEARS

T A 19

GRACIAS POR ESTOS
25 ANOS JUNTOS
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RESULT. RESULT.

ARORTE, | (MPORTE, | (MPORTE, | oRDINARIs | oRDiNARios | ERULADOS | oy, | ReSLLTIO0
NOMBRE DnE'II\{-EglJIé\S Dn!i"\{Eé\leS DE VENTAS I MN':'EESUTSS IMN“EESJSS IMPUQ/ESI’ 0S Mgb;gR EIJVEIE‘I:EII(J:IIQO
2020 2019 2049 2020 2020
52 COMPANIA GADITANA DE CONTENEDORES, SL 3.475 1.848 88,08 -305 -466 ns. -64 -305
53 HIJO DE JOSE MARIA MASIQUES SA 3396 6.571 -48,31 21 62 -65,62 49 16
54 CISNASL 3.274 2.380 37,56 38 32 16,69 739 28
55  AGENCIA MARITIMA CONDEMINAS CADIZ SA 3.260 4155 -21,53 77 231 -66,73 294 57
56 ALFACARGO SHIPPING AND LOGISTICS SL 3.143 2.804 12,08 100 154 -34,57 191 73
> ZE%LT%EAET&E?&E LDEESSANTANDER SA* 286 2886 nd. nd. 740 nd. nd. nd.
58  DAVILA REEFER TERMINAL SL 2.782 3.350 -16,95 351 418 -16,00 247 320
59  ESTIBADORA SEVILLANA SL 2.675 2.417 10,69 -18 170 ns. 393 -63
60 TERMINAL MARITIMA DE ARRECIFE SA 2.446 2.937 -16,70 41 73 -43,85 392 39
61 BERGE MARITIMA NORTE SL* 2.284 2.284 n.d. 965 2273 -57,56 22 946
62 AGENCIA MARITIMA PORTILLO CADIZ SL 2.187 3.429 -36,22 -33 360 n.s. 236 -32
63 BOLUDA MARITIME TERMINALS SA 2.095 2.377 -11,84 578 -815 n.s. 278 739
64 ESTICARGO SL 1.999 2.445 -18,25 171 600 71,47 201 128
65 MARBECO SA 1.579 1731 -8,77 114 122 -6,66 179 95
66 CARGAS Y ESTIBAS PORTUARIAS SL 1.567 1.826 -14,17 -63 5 ns. -42 -63
67 TERMINAL MARITIMA DE ZARAGOZA SL 1.518 1.469 3,33 160 91 76,08 554 160
68 TERMINAL MARITIMA DE FUERTEVENTURA SL 1.308 1.218 7,4l -34 -89 n.s. 36 -25
69 GRAMELCAN SL 1.244 1.496 -16,83 49 145 -66,67 41y u7
70  CABEZA MARITIMA SL 1.223 1621 -24,55 21 83 74,71 39 16
71 SILOS DE LEVANTE SA 1.220 934 30,66 32 22 47,19 -28 24
72 CESAALICANTE SA 1.018 1.162 -12,44 -34 91 n.s. -33 -26
73 TERMINAL MARITIMA DE AVILES AIE 997 1.063 -6,27 9 89 -89,88 189 9
74  PLATAFORMA LOGISTICA PORTUARIAGROUPSL 670 269 149,45 6 19 -70,88 6 5
75 ESTIBADORA PUERTO BAHIA SA* 517 517 n.d. n.d. 12 n.d. n.d. n.d.
76  FRIGORIFICOS DE CASTELLON SA 493 1.324 -62,81 -437 -116 n.s. -342 -370
77 igﬁ‘:&%’;"ﬁﬁg{?ﬁ; 350 612 4275 75 136 4445 105 56
78  GESPORT ATLANTIC SL 286 322 -11,09 36 658 -94,54 18 34
79  NOATUM TERMINALS SLU 274 286 -4,19 -2.002 -1.660 n.s. -2.216 -1.590
80 LA LUZ MARKET SL 203 7.910 -97,43 -273 -880 ns. -187 -533
81 ITJERE':'T“AAI;EPSA'KQLSE:'TE L 191 1 1.560,75 15 -88 n.s. 15 11
82 ESTIBADORA DE LANZAROTE SL 9 179 -47,36 11 110 -90,20 36 8
83  MANIPULACION PORTUARIA DE CARGAS SA* 12 12 n.d. n.d. -215 n.d. n.d. n.d.

(*) En las empresas sefializadas con un asterisco se ha incluido el importe neto de la cifra de ventas del dltimo afio disponible (2019).
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TOP NAVIERAS 2022

RESULT. RESULT.
IMPORTE | IMPORTE | IMPORTE RESULTADOS RESULTADO
NETO CIFRA | NETO CIFRA | NETO CIFRA | ORRINARIOS | ORDINARIOS | “pyrspe | earmoa DEL
NOMBRE DEVENTAS | DEVENTAS | DEVENTAs | ONTES | ANTES | IMPUESTOS | MILEUR | EJERCICIO
MILEUR | MILEUR 2020 MIL EUR
MILEUR | MILEUR
2020 2019 5030 o010 2020
1  REPSOLTRADING SA 5244930 8.590.258 -38,94 267.013 303.373 -11,99 119.667 209.613
2 NAVANTIA SA SME 1088804 1213178 -10,25  -185304  -176.262 ns.  -130.295 -144.887
3 BALEARIA EUROLINEAS MARITIMAS SA 288163 375847 2333 -17273 30265 ns. 54838  -17.267
4  COMPARNIA TRASMEDITERRANEA, SA 231663 377.559  -3864  -91761  -14.071 ns. 67314 -96.250
5 BOLUDA LINES SA 160511 161217 -0,k -1.641 -5.482 ns. 7.042 -1.64k4
6  NAVIERA ARMAS SA 150964 189.566  -20,36  -105.144  19.417 ns. 23836  -102.527
7  EMPRESA NAVIERA ELCANO, SA 142650 153571 711 -12.454 1.053 ns. 9460  -12.732
8  FRED OLSEN SA 139871 194791  -2819  10.643 15.968 3335 32562 10.515
9 ERSHIP SAU 114476 120650  -512 16.437 14.682 11,95 22635 14177
10 FLOTA SUARDIAZ SL 63.862 72.839 -12,32 -11.635 -15.865 n.s. -8.096 -11.607
11 MARGUISA SHIPPING LINES SL 49166 50700 -3,02 164 329 -50,36 842 129
12 BOLLORE TRANSPORT LOGISTICS SPAIN SA 47374 49.094  -3,50 2.593 2.933 11,59 2247 2.025
13 J.S.V.LOGISTIC SL 40411 46269  -12,66 767 980 21,67 2.978 558
MEDITERRANEAN SHIPPING
i N 40457 67860  -40,82 1321 1.929 -31,53 3.333 1.004
COMPANY ESPANA SL

OGISTICA RESPONSABLE

CENTROS LOGISTICOS, RESPONSASILIDAD SOCUL, AVBIENTALY ENPLED

Majora del Entorno Sostenibilidad
Economico Medicambiental
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RESULT. RESULT.

(PORT | WBORT, | WBORTE | oo | oo | SO0 | | RESUTOD
NOMBRE DI\EII IVLEQIJQS DI\EI"\{Eé\IJsS DE VENTAS M N':Ill‘_' EESUT'?S M Nll,ll: EESL.'I;?S IMPLL/ESI'OS M;IbggR EIJVIEIT%IIEI!QO
2020 2019 2019 2020 2020
15 WE C LINES ESPANA SL 39.876 38.517 3,53 2.425 -401 ns. 2.504 2.069
16 APEREZYCIASL 35.876 39.276 -8,66 3.030 3.111 -2,60 478 2.868
17  ARKAS SPAIN SA 34.933 38.903 -10,21 3.110 3.128 -0,56 3.235 2.239
18 MAERSK SPAIN SL 30.805 30.923 -0,38 346 46.368 -99,25 509 238
19 CONTENOSASA 29.920 28.045 6,69 1.317 1.196 10,16 1.646 982
20 VAPORES SUARDIAZ SUR ATLANTICO SL 25.152 23.702 6,12 330 585 -43,61 488 254
21 DISTRIBUIDORA MARITIMA PETROGAS SL 24.769 25.711 -3,66 225 -503 n.s. 6.218 181
22 HAMILTON Y COMPARNIA, SA 22.585 45.665 -50,54 602 2.406 -74,99 492 514
23 COSCO SHIPPING LINES SPAIN SA 21.890 20.246 8,12 1.327 1.295 2,47 1.509 957
24 NISA MARITIMA SA 20.933 21.505 -2,66 403 267 50,97 437 302
25 CMA-CGM 15.581 13.916 11,96 827 526 57,09 1.021 614
26 MARITIMA ALISEA SL 15.460 17.760 -12,95 322 789 -59,10 338 241
27 HAPAG LLOYD SPAIN SL 15.144 14.062 7,70 279 277 0,83 505 142
28 EVERGREEN SHIPPING SPAIN SL 14.697 15.558 -5,53 5.031 5.439 -7,51 5.064 3.771
29 AGUNSA EUROPA SA 12.456 19.199 -35,12 687 371 85,32 951 558
30 NAVIERA TAMARAN SA 12.147 16.361 -25,76 -65 70 n.s. -53 -49
31 MERTRAMAR SA. 9.635 11.172 -13,76 294 584 -49,63 259 293
32 NAVIERA MURUETA SA 7.701 7.833 -1,68 21 1.049 -98,03 3.150 21
33 NOATUM UECC TERMINAL PASAJES SL 7.616 8.994 -15,31 1.658 2.527 -34,40 2.389 1.256
34 BERNHARD SCHULTE CANARIAS SA 6.901 7.008 -1,53 687 701 -2,09 2.375 687
35 NAVIERASICAR SL 5.250 4.908 6,97 -202 248 n.s. 279 -214
36 CONSIGNACIONES Y GRANELES 5.033 4.457 12,92 455 291 56,53 803 341
DEL SUROESTE SA
37 HAMBURG SUD IBERIA SA 4.867 5.357 -9,14 -303 3.819 n.s. 125 -158
38 WAVE SHIPPING SL 4.293 4.170 2,96 205 110 86,00 235 154
39 NAVIERA GALDAR SA 2.279 2.506 -9,06 -89 162 n.s. 325 -89
40 DE POLI TANKERS SPAIN SA 2.178 2.722 -19,99 370 1.042 -64,51 451 220
41  HISPAFRIO SA 1.644 1.960 -16,13 813 958 -15,13 807 623
42  BRITTANY FERRIES SANTANDER, SL* 1001 1.001 n.d. n.d. 10 n.d. n.d. n.d.
43 SEVEN SEAS LOGISTICS SL 949 963 -1,38 43 54 -20,69 46 32
44  HOEGH AUTOLINERS SPAIN SL 594 659 -9,87 26 19 34,97 37 20
45  MLB SPAIN M. LAUTERJUNG BEFRACHTUNG SL 83 443 -81,19 -9 24 n.s. -5 -9

(*) En las empresas sefializadas con un asterisco se ha incluido el importe neto de la cifra de ventas del dltimo afio disponible (2019).
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RESULT. RESULT.

NETD CIFRA | NETO.CIFRA | NETO CIFRA ORDINARIOS | ORDINARIOS RANTESDE | Brmoa | DR
NOMBRE DEVENTAS | DE VENTAS | DE VENTAS wilestos | wpUestos IMPUESTOS | MILEUR | EIERCICIO
2020 2019 o050 Soie 2020
1  EXOLUM CORPORATION SA 470.232 556.975 -15,57 232.846 343.231 -32,16 267.668 179.021
2 BALEARIA EUROLINEAS MARITIMAS SA 288.163 375.847 -23,33 -17.273 30.265 n.s. 54.838 -17.267
3 COMPANIA TRASMEDITERRANEA SA 231.663 377.559 -38,64 -91.761 -14.071 ns. -67.314 -96.250
4 NAVIERA ARMAS SA 150.964  189.566 -20,36 -105.144 19.417 n.s. -23.836  -102.527
5 TERMINAL CATALUNYA SA 143.014 151438  -556 28190  29.199 346 49058 21112
6 MEDITERRANEAN SHIPPING COMPANY 121.658 107.117 13,58 24.902 18.969 31,28 41.040 18.804
TERMINAL VALENCIA SA
7  ERSHIP SAU 114.476 120.650 -5,12 16.437 14.682 11,95 22.635 14.177
8 BOLUDA TOWAGE SPAIN SL 113.211 52.689 114,87 80.543 22.584 256,64 103.282 75.650
9  MARITIMA DEL MEDITERRANEO SAU 103.386 127.700 -19,04 2.686 6.266 -57,13 2.661 2.222
10 BERGE MARITIMA SL 100.591  120.619 -16,60 1.288 -484 n.s. 5.601 772
11 KALEIDO LOGISTICS SL 95.617 69.559 37,46 5.159 1.467 251,76 6.348 3.833
12 TOTAL TERMINAL INTERNATIONAL 77.731 74.069 4,94 4,840 5.941 -18,53 12.413 3.614
ALGECIRAS SA
13 YANG MING (SPAIN) SL 73.074 67.364 8,48 3.094 4.263 -27,42 3.148 2321
14 PEREZ TORRES MARITIMA SL 57.857 72.111 -19,77 590 2.261 -73,90 5.033 435
15 BOLUDA TOWAGE SL 55.952 27.991 99,89 3.196 1.464 118,24 39.881 7.835
16 MARTICO SL 48.262 45.431 6,23 4.061 3.331 21,89 4.085 3.312
17 J.S.V. LOGISTIC SL 40.411 46.269 -12,66 767 980 -21,67 2.978 558
18 MEDITERRAN EA?‘ SHIPPING 40.157 67.860 -40,82 1.321 1.929 -31,53 3.333 1.004
COMPANY ESPARA SL
19 APEREZYCIASL 35.876 39.276 -8,66 3.030 3.111 -2,60 478 2.868
20 ARKAS SPAIN SA 34.933 38.903 -10,21 3.110 3.128 -0,56 3.235 2.239
21 MAERSK SPAIN SL 30.805 30.923 -0,38 346 46.368 -99,25 509 238
22 CONTENOSASA 29.920 28.045 6,69 1.317 1.196 10,16 1.646 982
23 SERVICIOS AUXILIARES DE PUERTOS SA 29.616 31.288 -5,34 -1.876 -1.971 n.s. -1.966 -1.406
24 ROMEU Y COMPANIA SA 27.279 30.135 -9,48 -120 -12 n.s. -126 -92
25 SOLUCIONES INTEGRALES MARITIMAS SL 26.220 29.314 -10,55 67 67 0,09 67 50
26 EUROPEAN SUPPLY CHAIN SERVICES S.L. 25.733 32.349 -20,45 448 365 22,74 304 326
27 GALIGRAIN SA 24.420 30.739 -20,56 -505 2.550 n.s. 4.450 -739
28 GLOBELINK UNIEXCO SL 23.789 24.351 -2,31 1.429 2.129 -32,88 1.167 1.145
29 ALVARGONZALEZ SA 23.561 24.509 -3,87 5.690 11.030 -48,41 4L.674 4.091
30 HAMILTON Y COMPANIA SA 22.585 45.665 -50,54 602 2.406 -74,99 492 514
31 PORTSUR CASTELLON SA 20.710 17.047 21,49 1.814 924 96,46 4.297 1.358
32 ESTIBADORA ALGEPOSA SA 20.016 19.766 1,27 38 -36 n.s. 879 99
33 TOTAL FREIGHT WORLDWIDE SL 19.960 17.111 16,65 76 536 -85,79 138 57
34 SOBRINOS DE MANUEL CAMARA SA 19.079 18.079 5,53 -85 592 n.s. 703 -80
35 BILADUSA 18.097 33.132 -45,38 848 1.393 -39,18 869 677
36 MODALTRADE EUROPA SL 17.220 4.083 321,72 550 67 716,88 565 415

37 SEALINE CARGO SL 17.087 14.639 16,73 69 289 -76,09 107 52
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RESULT. RESULT.

(PORT | WBORT, | WBORTE | oo | oo | SO0 | | RESUTOD
NOMBRE DI\EII I\{EglJlé\S DI‘EI"\{Eé\IJQS DE VENTAS M N'l)lll:' EESJSS M Nlrlll‘! EESJI?S IMPUQ/ESI'OS Mgb;gR EI{IIEIE%IIEI!QO
2020 2019 2019 2020 2020
38 TERMINALES MARITIMAS DE VIGO SL 16.628 15.181 9,54 1.075 489 119,56 2.259 809
39 SUARDIAZ ATLANTICA SL 16.529 19.258 -14,17 1.985 -1.163 n.s. 2.057 1.489
40  ALFASHIP SHIPPING AGENCY SL 16.212 12.317 31,62 603 598 0,82 772 534
41 LA LUZ SATERMINAL DE CONTENEDORES 16.086 19.702 -18,36 -716 423 ns. 1.279 -165
42  BERGE LOGISTICA SL 15.982 16.433 -2,74 3.975 2.928 35,77 904 3.752
43 CMA-CGM 15.581 13.916 11,96 827 526 57,09 1.021 614
44 HAPAG LLOYD SPAIN SL 15.144 14.062 7,70 279 277 0,83 505 142
45 CEFERINO NOGUEIRA SA 14.591 14.973 -2,55 779 296 163,38 -155 831
46  ACSM SHIPPING CO SL 14.588 21.013 -30,58 366 713 -48,68 1.461 316
47  AUXILIAR MARITIMA DEL SUR SA 14.500 15.514 -6,54 3.498 4.164 -15,98 3.333 2.621
48 CONSIGNACIONES EUROPEAS MARITIMAS SA 14.474 19.666 -26,40 70 188 -62,60 154 Ly
49 TERMINALES MARITIMAS DEL SURESTE SA 14.330 17.316 -17,25 -13.260 -846 ns. -8.320 -12.971
50 ALFASHIP MARITIME SERVICES S.L. 14.055 13.838 1,57 286 82 247,89 307 221
51 MANUPORT LOGISTICS ESPANA SL 13.823 13.929 -0,76 171 301 -43,23 195 128
52 SERTOSA NORTE SL 13.778 14.658 -6,00 825 1.775 -53,50 723 653
53 INCARGO SL 13.655 20.721 -34,10 =277 103 n.s. -25 -277
54 CONSIGNATARIOS DE BARCOS 12.796 13.373 -4,32 30 152 -80,32 270 22
DE SANTANDER SA
55 NOATUM TERMINAL CASTELLON SA 12.594 12.836 -1,89 -702 -338 n.s. 2.404 -533
56 AGUNSA EUROPA SA 12.456 19.199 -35,12 687 371 85,32 951 558
57 EPS CONTAINER LINE SL 12.322 8.651 42,43 419 79 427,89 Loy 310
58 BOLUDA TERMINAL MARITIMA DE TENERIFE SL 12.212 13.232 -7,71 70 1.252 -94,39 860 437
59 TS BORTESISL 12.020 7.788 54,34 472 401 17,64 563 354
60 RHENUSAIR & OCEAN SA 11.792 12.046 -2,11 683 1.397 -51,13 801 527
61 SERVEIS MARITIMS PORT EIVISSA SL 11.405 18.400 -38,02 256 6.067 -95,78 9.294 186
62 GRIMALDI TERMINAL BARCELONA SL 11.294 13.638 -17,19 94 414 -77,38 1.889 70
63 MANIPULADORA DE MERCANCIAS SL 10.613 12.435 -14,65 -833 982 n.s. 17 -624
64 INTEGRATED SERVICE SOLUTIONS 10.400 7.761 33,99 240 363 -34,04 290 182
GLOBAL FORWARDING SPAIN
65 TERMINALES MARITIMOS DE GALICIA SL 10.254 15.031 -31,78 -122 287 ns. 1.127 -91
66 MERTRAMAR SA 9.635 11.172 -13,76 294 584 -49,63 259 293
67 AAGE HEMPEL CRAME SL 9.396 10.796 -12,96 -13 -221 n.s. -1.000 262
68 TERMINAL MARITIMA DEL GUADALQUIVIR SL 9.309 10.300 -9,62 1.091 2141 -49,05 2.070 833
69 CARALB MARITIMA SA 9.235 9.900 -6,72 39 200 -80,55 64 30
70  SLP SA (EXTINGUIDA) 9.212 11.164 -17,48 48 3.471 -98,61 1.107 29
71 REMOLCADORES Y BARCAZAS 9.022 13.353 -32,43 -1.974 1.021 n.s. -1.564 -1.477
DE LAS PALMAS SA
72 AGENCIA MARITIMA BLAZQUEZ SA 8.835 9.078 -2,68 379 258 46,92 494 283
73  JCVINTERCONTAINER SL 8.819 8.152 8,19 878 722 21,47 779 740
74  TERMINAL PORT NOU SA 8.480 11.181 -24,15 -1.333 -658 n.s. -422 -1.307

75 ECO MARITIMA SA 8.296 8.253 0,52 -13 161 ns. -11 -10
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76  GRIMALDI LOGISTICA ESPANA SL 8.290 8.846 -6,28 653 1.122 -41,82 668 509
77 CORPORACIO_N DE PRACTICOS DEL 8.154 8.631 -5,53 1.544 1.643 -6,03 1.710 1.156

PUERTO BAHIA DE ALGECIRAS SLP
78 TRANSLEVANTE SA 8.113 8.129 -0,20 570 484 17,94 653 429
79 OREY SHIPPING SL 8.082 9.095 -11,13 -4y 76 n.s. -17 -4y
80 AGENCIA MARITIMA DAVIMAR SA 8.080 11.810 -31,58 332 719 -53,78 405 249
81 BYSCARGA GENERALSL 7.819 n.d. n.d. 1.608 0 ns. 2.178 1.191
82 ALGEPOSA HUELVA SL 7.769 9.279 -16,28 290 748 -61,20 1.892 217
83 Y LANTIMAR YACHTING SL 7.747 2.453 215,77 141 298 -52,87 147 100
84 SIMON MONTOLIO Y CIA SA 7.505 6.165 21,74 177 181 -2,12 189 133
85 IBERICA MARITIMA TARRAGONA SA 7.437 8.144 -8,68 59 -23 n.s. 83 39
86 TERMINAL DE CONTENEDORES 7.414 8.996 -17,59 -13.616 -13.032 n.s. -11.488 -13.619

DE TENERIFE SA
87 EBRO MARITIMA SL 7.228 10.044 -28,04 217 435 -50,22 255 174
88 BERGE TRANSPORTE INTERMODAL SLU 7.205 7.971 -9,61 658 943 -30,23 744 491
89 NEKO SHIP SUPPLY SL 6.993 6.238 12,10 4 40 -90,80 58 0
90 CONSIGNACIONES MARITIMAS Y LOGISTICA SL 6.897 5.912 16,66 -239 22 n.s. -206 -196
91 TERMISUR EUROCARGO SA 6.651 7.411 -10,25 13 62 -78,57 40 7
92 NAVINORTE SA 6.546 8.699 -24,75 -1.070 -73 n.s. 276 -1.100
93 REPASATARRAGONASL 6.536 9.078 -28,00 3.048 2.337 30,46 2.446 2.411
94  SEA CARRIERS SL 6.454 6.931 -6,88 111 321 -65,45 282 81
95 OCIBAR MARINA TARRAGONA SL 6.424 1.320 386,64 1.173 -31.340 n.s. 2.338 11.625
96 OPERADOR INTEGRAL DE VEHICULOS SL 6.345 7.256 -12,55 -749 549 n.s. -542 -728
97 BOLUDA CARGO INT'LSL 6.256 6.216 0,64 137 -253 n.s. 152 124
98 CONSIGNACIONES ASTURIANAS SA 6.224 7.554 -17,60 227 169 34,42 434 155
99 NAVARRO Y BORONAD SL 6.040 5.946 1,58 13 17 -25,81 215 2
100 ITALMAR 3000 SL 5.984 3.984 50,21 965 46 1.976,71 938 965

PortTarragona Terminal
Sitvada en la principal plataferma logistica y de servicios
an el area de influencia de Madrid, entre Guadalajara y Marchamals.

COMEXION CON EUROPA
* En el centro de la peninsula
= AT0 km'de Madrid
* 150000 m* 5 vios y<opacidad
para convoyes de mas de F50 m

* Entrada on funcionamiento prevista en 2023
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BARBARA CORDERO
MIGUEL JIMENEZ

1 sector de la carretera ha vivido
en los ultimos meses una serie
de situaciones que, sin duda,
han obligado a la Administracién y
al resto de la sociedad a comprender
el importante papel de los transpor-

DIARIO DEL PUERTO

La carretera logré en diciembre unos acuerdos historicos

tistas en la economia del pais. Todo
comenzo el 10 de noviembre de 2021,
cuando el departamento de Mercan-
cias del Comité Nacional del Trans-
porte por Carretera (CNTC) decidié en
su reunion plenaria convocar varios
dias de "cese de actividad” entre las
24 horas del dia 19 de diciembre y
las 24 horas del 22 de diciembre, en

que garantizan su supervivencia.

plena Campafia de Navidad, ante

el incumplimiento de los Acuerdos
de Julio20 firmados con el anterior
secretario de Estado de Transportes,
Pedro Saura Garcfa. En un comuni-
cado, el organismo advirtié que "solo
un cambio radical y urgente por parte
del Gobierno vy clientes podria evitar
este conflicto”
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ACUERDOS DELSECTOR

DE LA CARRETERA:
LUZ AL FINAL
DEL TUNEL

Las asociaciones de transportistas
denunciaban en ese momento el "estado
de abandono por parte del Gobierno de
Espana al sector del transporte de mer-
cancias por carretera, tras varios afios de
negociacion alrededor del paquete rei-
vindicativo del 20 de febrero del 2020".

Las empresas de transporte tam-
bién hacian responsables a los carga-

dores, a los que acusaron de "absoluta

falta de sensibilidad en la presente
coyuntura econémica” y de "aprove-
charse de la posicion de dominio que le
concede la vigente regulacion del con-
trato de transporte de mercancias por
carretera’, el cual, advertian, "esta pro-
vocando incluso un enorme problema
de falta de conductores profesionales,

ENTENTE

ante el trato degradante e inhumano
en las condiciones en las que realizan
su trabajo”.

FALTA DE SINTONIiA

El paro patronal convocado por el
sector del transporte por carretera del
20 al 22 de diciembre era el resultado
de mas de dos arios de falta de sinto-
nia entre el CNTC y el Ministerio de
Transportes.

En noviembre de 2019 el Comité
Nacional de Transporte por Carretera
(CNTC) lanz6 su primer ultimatum: si
el Gobierno no atendia de inmediato
sus peticiones procederia a partir del
15 de enero de 2020 a convocar un
paro patronal. En julio de 2020 suce-
did lo mismo. El sector anuncié con
los mismos motivos un paro patronal
a partir del dia 27. Y en noviembre de
2021 se volvié a la misma situacion.

Alolargode este periplo, en febrero
de 2020, el CNTC dejo por escrito su
decélogo de reivindicaciones, invaria-
bles durante todo este proceso. A ellas
respondid por primera vez Transpor-
tes con los Acuerdos de Julio20, una
bateria de compromisos que debian
concretarse en la Mesa Tripartita -for-
mada por asociaciones de cargadores,
Ministerio y CNTC-, donde nunca hubo

Los transportistas
denuncian desde hace afos
el "estado de abandono
por parte del Gobierno

de Espafia al sector del
transporte de mercancias
por carretera, tras varios
anos de negociacion
alrededor del paquete
reivindicativo del 20 de
febrero del 2020"
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sintonfa ni con los cargadores ni con la
metodologia de negociacién impuesta
por la secretaria general de Transpor-
tes. El fracaso de dicha mesa vy la dimi-
sién de la anterior directora general de
Transportes, Mercedes Gomez, difi-
cultaron aun mas la ejecucion de unos
acuerdos a los que desde el Ministerio
se les dio una nueva interpretacién en
el Plan Impulsa, con cuyo borrador no
estaba de acuerdo un Comité que exige
volver a lo pactado en 2020.

En noviembre de 2021, el sector
dijo “jBasta ya!” y volvié a poner
sobre la mesa la opciéon de un paro
patronal que finalmente no tuvo
lugar. Ante esta llamada, el MITMA
respondié convocando al CNTC a una
primera reunién de negociacion el 19
de noviembre. La reunion, que tuvo
una duracién de tres horas y media,
fue convocada por la secretaria de
Estado, Isabel Pardo de Vera, y a ella
asistieron también, por parte de la
Administracion, la secretaria general
de Transporte, Maria José Rallo, y el
director general de Transporte Terres-

DIARIO DEL PUERTO

Desde noviembre de 2021 hasta junio de 2022, la sala de reunion del MITMA ha sido testigo
de importantes avances para la carretera.

REIVINDICACIONES HISTORICAS
DE LA CARRETERA

Las principales reivindicaciones del sector de la carretera se cen-
tran en la cargay la descarga; la tarificacion de las infraestructuras;
la regulacion del régimen de médulos; las 44 toneladas; el gaséleo
profesional; ayudas al abandono y a la formacion; areas de descan-
S0 seguras; la aprobacion de una ley que permita la sostenibilidad

de la carretera.

tre, Jaime Moreno, acomparnado de los
subdirectores generales.

Dicho encuentro se saldé con la
promesa por parte del Ministerio de
presentar un paquete de medidas
efectivas que, posteriormente, serian
discutidas con el propio sector, cuyas
principales exigencias para desconvo-
car el paro versaban, en primer lugar,
sobre la creacién de un acuerdo formal
con el Gobierno; es decir, un compro-
miso firme por escrito.

En segundo lugar, se exigia el esta-
blecimiento de acuerdos concretos, ya
que no se aceptarian meras declaracio-
nes de intenciones ni futuribles, sino
medidas legislativas precisas y claras
que tengan una aplicacién que responda
en cualquier caso a su intencion original.

En tercer lugar, el CNTC exigia
medidas de aplicacion inmediata. Es
decir, no querfa compromisos a largo
plazo, sino que los problemas que
durante tantos afios asedian al sector
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pudieran ser resueltos de manera
inmediata.

El Ministerio de
Transportes tuvo que
enfrentarse en marzo a
una nueva amenaza de
paro indefinido a partir del
14 de marzo, esta vez por
iniciativa de Plataforma
Nacional

Por ultimo, el sector demandaba
un acuerdo completo, es decir, el
CNTC habia elaborado un decalogo
de demandas que se consideraban de
urgente resolucion y que no eran ni
negociables, ni intercambiables, ni
objeto de compensacién. Se queria
que el Gobierno diese respuesta a las
distintas exigencias y que no por dar
satisfaccion al sector en algunas de
ellas las patronales se viesen forzadas
a renunciar a otras.

Finalmente, el 1 de diciembre, el
Ministerio de Transportes remitié su
propuesta al Comité Nacional y fue
discutida de manera conjunta en la
sede del Ministerio al dia siguiente.
El resultado ya es conocido: el presi-
dente del CNTC, Carmelo Gonzalez
Sayas, transmiti¢ a los responsables
del MITMA el rechazo integro del
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ENTENTE

documento propuesto por Transpor-
tes. Desde el Comité se asegurd que la
propuesta del Ministerio "no solo no
responde a lo solicitado por el sector,
sino que incluso es més restrictivo que
el compromiso asumido por el anterior
secretario de Estado, Pedro Saura, el
pasado 23 de julio”.

El CNTC, en su momento, per-
cibi¢ falta de voluntad de llegar a un
acuerdo por parte del Gobierno, por lo
que invité a realizar una nueva pro-
puesta, la cual fue presentada y recha-
zada nuevamente el 9 de diciembre. E1
CNTC subray¢ la necesidad de que el
Gobierno materializara sus compromi-
sos por la via de un Real Decreto Ley.

A solo una semana de la fecha
del paro, MITMA y CNTC tuvieron su
cuarto encuentro sin ningun acuerdo
a la vista. Como medida de presion, los
transportistas adelantaron las movili-
zaciones y el 15 de diciembre iniciaron

Airpharm
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El 15 de diciembre de 2021 los transportistas realizaron una marcha lenta delante de la sede del MITMA. @

marchas lentas en las principales ciu-
dades espanolas. Como "una llamada
de atencién’, tal y como senald el secre-
tario general de la Federacion Nacional
de Asociaciones de Transporte de
Espana (Fenadismer), Juan José Gil, en
declaraciones a Diario del Puerto, una
treintena de camiones y furgonetas
una marcha lenta desde Ifema hasta la
entrada del Ministerio de Transportes,
en el Paseo de la Castellana, para refle-
jar ante la sociedad su "situacion critica”
y hacer presion ante el Gobierno para
que redacte un plan que contenga
"medidas efectivas” para el sector, el
cual aseguraba que su mayor deseo era
poder desconvocar el paro.

17 DE DICIEMBRE: FECHA CLAVE

Tras un par de reuniones mas,
en las que no se llegaron a puntos en
comun, pero en las que se detecta-
ron “‘avances significativos’, el 17 de
diciembre este Diario dio la noticia
de que CNTC y Transportes habian
alcanzado un principio de acuerdo v,
por ende, se suspendia el paro.

Plataforma Nacional, que
habia amenazado con

la reactivacion del paro
suspendido en abril a partir
del 30 de junio, decidio

no cesar la actividad tras
haber obtenido unos
resultados en contra muy
ajustados en las asambleas
celebradas el 26 de junio
por todo el territorio
nacional

La principal medida que recoge
este acuerdo es la prohibicién de la
participacion del conductor en las
operaciones de carga y descarga,
reivindicacion histérica del sector en
beneficio de las condiciones laborales
de sus trabajadores.

Asimismo, segun informaba la
nota de prensa conjunta de las aso-
ciaciones de transporte, también se
habia conseguido reducir a la mitad
los tiempos de espera, a partir de los
cuales el transportista tendra derecho
a una indemnizacién, asi como el trato
a dispensar a los conductores en los
centros de carga y descarga.

Igualmente se consiguié el com-
promiso de incorporar de forma
imperativa en la Ley, la cldusula de
estabilizacion del precio del gaséleo
en los contratos de transporte, sin
posibilidad de pacto en contrario.
"Otra reclamacién que el sector lleva
afnos persiguiendo para equilibrar las
relaciones de los transportistas con
los clientes”, senialaron los transpor-
tistas.
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Junto a estas medidas de enorme
calado, se lograron otros compromi-
sos por parte del Ministerio, como no
implantar peajes al transporte pesado
sin el consenso del CNTC.

En cuanto al posible aumento de la
capacidad de carga de los camiones, el
compromiso fue que cualquier modifi-
cacion se hara de forma progresiva y
solo en determinadas especialidades
del transporte, siempre con la partici-
pacién del CNTC, medida adoptada en
aras de la sostenibilidad y eficiencia y
como manifestacion del compromiso
del sector del transporte con la mejora
del medioambiente.

ACUERDOS DE SAN LAZARO:
UN HITO PARA LA CARRETERA

El acuerdo alcanzado el 17 de
diciembre, bautizado por el director
de Diario del Puerto, Miguel Jiménez,

La principal medida que
recogen los acuerdos del 17
de diciembre la prohibicion
de la participacion

del conductor en las
operaciones de carday
descarga

ENTENTE

como “Acuerdos de San Lazaro’, fue
calificado por sendas partes de “his-
torico”, puesto que se trata del primer
acuerdo de este calado entre el Minis-
terio de Transportes y el CNTC que
se logra sin la ejecucion de un paro
patronal. Por primera vez en 20 anos,
para lograr un acuerdo tan relevante
no hizo falta paralizar el pais.

Una de las claves esenciales de
los Acuerdos de Navidad de 2021 del
sector del transporte de mercancias
por carretera es que el Ministerio
de Transportes se comprometio a
aprobar antes del final de febrero de
2022 un real decreto ley (RDL) con un
total de ocho compromisos, a saber:
transposicion de la directiva de traba-
jadores desplazados; prohibicion de la
carga y descarga; obligatoriedad de la
revision del precio del transporte en
aplicacion de la clausula del combus-
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tible; reduccién a 1 hora del tiempo
maximo de espera para no incurrir en
indemnizacién; ampliacion de medios
para la inspeccién; creacién de un
cédigo de buenas practicas; creacién
de un estandar para zonas de carga y
descarga; y modificacion de los pesos y
dimensiones maximos.

Dicha normativa fue finalmente
aprobada el 1 de marzo por el Con-
sejo de Ministros y publicada en el
BOE el dia 2, recogiéndose en ella los
puntos comprometidos con un mas
que elevado grado de cumplimiento
de todos y cada uno de los aspectos
pactados:

1. Carga y descarga. A partir de 7,5
toneladas de MMA. En el RDL se
prohibe la participacién del con-
ductor en las operaciones de carga
y descarga, pero con las siguientes
condiciones:

Sélo afecta la prohibicion a los con-

ductores de vehiculos de mds de

7.5 toneladas de MMA. Por tanto,

no afecta la prohibicion a los vehi-

culos de menos de 7,5 toneladas.

Ademés, para los vehiculos pesa-

dos de méas de 7,5 t se establecen

las siguientes excepciones donde
no rige la prohibicion, tal y como
se establecia en los Acuerdos de

San Lazaro:

a) Transporte de mudanzas y
guardamuebles.

b) Transporte en vehiculos cis-
terna.

c) Transporte de aridos o con vehi-
culos basculantes o provistos de
grua para carga y descarga.

d) Transporte en portavehiculos
y gruas de auxilio en carretera.

e) Transporte de animales vivos,
en los puestos de control apro-
bados de conformidad con la
normativa comunitaria, sin
perjuicio de las responsabili-
dades establecidas en la nor-
mativa sobre la proteccion de
los animales durante su trans-
porte.

DIARIO DEL PUERTO

El 14 de marzo dio comienzo el paro convocado por Plataforma Nacional
con la presencia de piquetes.

Ademas, para cumplir la excepcion
comprometida para el transporte
de paqueteria y similares, en el RDL
se exceptila también la prohibicion
en el caso del “transporte de carga
fraccionada entre el centro de dis-
tribucion y el punto de venta segin
lo que se determine reglamentaria-
mente, servicios de paqueteria y
cualesquiera otros similares que
impliquen la recogida o reparto
de envios de mercancias consis-
tentes en un reducido numero de
bultos que puedan ser facilmente
manipulados por una persona”’. Se
entenderd por transporte de carga
fraccionada “aquél en el que resul-
ten necesarias operaciones previas
de manipulacién, grupaje, clasifica-
cion, u otras similares”.

El Gobierno también cumple su
compromiso con respecto a la fac-
turacion del servicio. Por un lado,
siempre que se acuerde por escrito
que la carga y descarga la hard el
porteador, la nueva ley obliga “al
pago de un suplemento con res-
pecto al precio del transporte”. En
segundo lugar, dicho suplemento
‘debera reflejarse en la factura de
manera diferenciada respecto del
precio del transporte”.

Sin embargo, por lo que se refiere
a que las nuevas actividades de trans-
porte puedan ser exceptuadas de la
prohibicién de la carga y descarga
por el conductor, nada dice el RDL del
compromiso recogido en los Acuerdos
de San Lazaro de que fuera siempre
“previo informe del CNTC".

Tampoco se recoge en el real
decreto ley el compromiso de que se
incluyera una disposicién transitoria
de 6 meses para formar en la carga y
descarga al personal necesario distinto
al conductor.

Nada se esboza en el RDL tampoco
sobre la posibilidad de un régimen san-
cionador por incumplimiento de esta
nueva normativa de carga y descarga.

2. 44 toneladas. En lo que respecta a
las masas y dimensiones, en el real
decreto ley aprobado el 2 de marzo
el Gobierno se limita a cumplir mili-
métricamente lo comprometido en
los Acuerdos de San Lazaro.

De esta forma, traslada al real
decreto ley una disposicién adicional
cuarta por la que se fija un mandado
para la modificacion del reglamento
general de vehiculos con practicamente
la misma redaccion que la recogida en
los acuerdos del 17 de diciembre.
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Elnuevo texto legal en el siguiente:

“En el plazo de 9 meses desde la
entrada en vigor del presente real
decreto ley se modificard el anexo
IX del Reglamento General de Vehi-
culos, aprobado por el Real Decreto
2822/1998, de 23 de diciembre, de con-
formidad con los siguientes criterios:

a) Simplificar el uso y autorizacion
de los conjuntos Euro modula-
res, incluyendo en el reglamento
los denominados 'Eco Combi’ o
‘Duo Trailer.

b) Ampliar para determinados
tipos de transporte la altura
maxima permitida a 4,5 metros:
transporte de paja, transporte
de animales vivos y suministro
de proveedores a industrias en
distancias inferiores a 50 kil6-
metros.

c) Aumentar los ambitos en los
que se pueden utilizar las 44
toneladas para el transporte
de mercancias por carretera,
mediante el establecimiento de
un calendario progresivo de
implantacion, con la participa-
cién del Comité Nacional del
Transporte por Carretera, de
acuerdo con las caracteristicas
del parque de vehiculos y las
masas técnicas maximas admi-
sibles de sus ejes”.

3. Tiempos de espera. Tal y como se
recogié en los Acuerdos de San
Lazaro de 17 de diciembre de 2021,
el real decreto ley establece el nuevo
plazo de una hora a partir del cual
el porteador podra exigir al cargador
una indemnizacién en concepto de
paralizacion.

ENTENTE

Con respecto al compromiso de
analizar la viabilidad de que se dis-
ponga la aplicacién por terceros del
criterio de referencia establecido legal-
mente para el calculo de la indemniza-
cion, el Gobierno ha decidido incluir
en el nuevo real decreto ley aprobado
el martes una disposicion adicional
séptima por la cual se establece que
“‘cuando fuese necesario valorar el
perjuicio que ocasiona a un porteador
tener paralizado el vehiculo con el que
se dedica a la realizacion profesional de
transportes por carretera, como conse-
cuencia de cualquier circunstancia que
no le sea imputable, se utilizara como
un criterio de referencia el establecido
en el articulo 22.3 de la Ley del contrato
de transporte terrestre de mercancias”.

4. Estandar zonas de carga. Los Acuer-
dos de San Lazaro fijaban el estable-
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CNTC convoc6 paro patronal durante los dias clave
de la Campana de Navidad de 2021.

cimiento de una nueva disposicion
legal para la creacion de un estandar
para la certificacion de las zonas de
carga y descarga.

Pues bien, el nuevo RDL no crea
el estdndar. Lo que recoge es que el
Ministerio de Transportes elaborara
el estdndar, sin fijar plazo para dicha
elaboracién/creacion.

Segun el RDL, el estandar sera
sometido a informe de las Comunida-
des Auténomas, del Comité Nacional
de Transporte por Carretera, del
Consejo Nacional del Transporte
Terrestre y de las asociaciones mas
representativas de cargadores. Los
titulares y/o explotadores de las
zonas de carga y descarga podran
voluntariamente certificar el cumpli-
miento de dicho estandar dentro de
su sistema de gestion de calidad que
tuvieran implantado.

5. Clausula del combustible. El nuevo
real decreto ley cumple con exacti-
tud con los Acuerdos de San Lazaro
en materia de la cladusula de revision
de los precios del gasoleo.

Ante toda variacién del precio
del combustible, pasa a ser obligatoria
la revisién automatica del precio del

transporte, de tal forma que el pacto
en contrario se considerara nulo.

La revisién se activarda en el
umbral del +/-5%, permitiendo pacto
en contrario solo para reducir este
umbral.

La variacion respecto del precio
inicialmente pactado se reflejara en la
factura de manera desglosada.

La férmula de revisién de precios
serd siempre la establecida por la
Administracién en las condiciones
generales de contratacion.

A partir de ahora, ademas, dicha
clausula de revision del precio no sélo
se referird al gasoleo, sino que estara
en funcién del coste de todos los dis-
tintos combustibles de automocion uti-
lizados en el transporte de mercancias
por carretera.

Por ultimo, también se cumple
con los Acuerdos al establecerse un
periodo transitorio de 6 meses para la
adaptacion de los contratos vigentes a
las nuevas condiciones recogidas para
la clausula del combustible.

6. Inspeccion. En su modificacion
del articulo 33 de la LOTT, el real
decreto ley cumple con el com-
promiso de los Acuerdos de San
Lazaro de reforzar la inspeccion
para la lucha contra la competen-

DIARIO DEL PUERTO

cia desleal, de tal forma que recoge
que ‘el Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana podra
encargar a organismos publicos y a
sociedades mercantiles estatales que
tengan la condicion de medio propio
instrumental y servicio técnico de la
Administracion General del Estado
y de sus organismos y entidades
de derecho publico, la ejecucién de
actuaciones propias de la Inspeccion
en cuanto a la comprobacién del
cumplimiento de las condiciones y
requisitos de la ordenanza de trans-
porte terrestre”.

AMENAZA: ENTRA EN JUEGO
PLATAFORMA

Tras haber conseguido alcanzar
un acuerdo histérico con el CNTC, el
Ministerio de Transportes tuvo que
enfrentarse a una nueva amenaza
de paro indefinido a partir del 14 de
marzo, esta vez por iniciativa de Plata-
forma para para la Defensa del Trans-
porte de Mercancias, organizacién que
ya fue a paro en 2009.

La crisis coyuntural vivida desde
principios de ano y que afecta de
manera directa al aumento del precio
de los combustibles, propicié, entre
otras cuestiones, la convocatoria de
este nuevo paro que si llegd a término
y puso en jaque durante 20 dfas a toda
la actividad econémica del pafis.

De forma paralela y ante el con-
vencimiento de que con quien tenia
que negociar era con el CNTC porque
es “la organizacion que representa
legitimamente a los transportistas’, el
Ministerio de Transportes inicié una
ronda de negociaciones con el Comité
Nacional y las asociaciones que lo
conforman con el objetivo de paliar
las consecuencias de la crisis derivada
de la guerra de Rusia contra Ucrania.
En este sentido, Raquel Sdnchez envio
una carta al presidente del CNTC, Car-
melo Gonzéalez, en la cual oficializaba
el compromiso por parte del Ministe-
rio de “acelerar la implantacion de las
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medidas no legislativas del Acuerdo
del 17 de diciembre”.

NUEVO ACUERDO DEL
TRANSPORTE

Tras varios dias de negociacion,
el MITMA y CNTC alcanzaron un
nuevo acuerdo de medidas urgentes
en la madrugada del 24 de marzo.
Hablamos de un acuerdo con medidas
que suman mas de 1.050 millones de
euros en ayudas y que se concretan de
la siguiente manera:

1. Bonificacién minima de 20 cénti-
mos por litro de combustible, de
los cuales 15 céntimos proceden del
presupuesto publico y un minimo de
5 céntimos los aportaran las petrole-
ras. Se aplica al gaséleo, gasolina, gas
y adblue. Esta bonificacién supone
mas de 600 millones de euros para
el sector del transporte.

2. Ayudas directas por un importe
de 450 millones de euros para las
empresas de transporte de mercan-
cias y de viajeros en funcion del tipo
de vehiculo. La cuantia es de 1.250
euros por camion, 950 euros por
autobus, 500 euros por furgoneta y
300 euros por vehiculo ligero (taxis,
VTC y ambulancias). La cuantia
tiene un limite de 400.000 euros
por empresa.

3. Ampliacién del plazo de venci-

miento de los créditos avalados por

MEJORANDO EL TRANSPORTE

—
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el ICO hasta 8-10 anos. Ampliaciéon
del periodo de carencia de los crédi-
tos avalados por el ICO en 6 meses y
nueva linea de crédito avalado por el
ICO con 12 meses de carencia.

4. Se duplica el presupuesto para las
ayudas al abandono a la profesion
de transportista, que pasa de 10 a 20
millones de euros en 2022.

5. El compromiso de que antes del 31
de julio el MITMA presentara al
CNTC un texto de proyecto de ley
para aplicar al sector del transporte
de mercancias por carretera los
principios de la ley de la cadena ali-
mentaria para asegurar una utiliza-
cion justa de la subcontratacion y la
rentabilidad del trabajo en el sector,
para posteriormente presentarlo al
Consejo de Ministros.

6. Se aprueba la devolucién mensual
del gasoleo profesional, en lugar de
trimestral. Desde abril se puso en
marcha un sistema de devolucién
anticipada mensual con regulariza-
cion anual.

7. Céntimo sanitario: Se acelera la
devolucién reforzando los medios
para ello.

Fue gracias a la aprobacién de
este paquete de medidas urgentes el
29 de marzo que los transportistas
que habian preferido cesar su activi-
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ENTENTE

dad empezaron a retomarla. A pesar
de que Plataforma aseguraba que
retomaria la actividad cuando fuese
“‘econdémicamente viable”, la pérdida de
fuelle de los piquetes derivd en que el 2
de abril la organizacién decidiese sus-
pender el paro “temporalmente” tras
haberlo acordado asi en la celebracion
de su Asamblea Nacional.

LA LUCHA CONTINUA...

A pesar de las medidas aprobadas
y ya puestas en funcionamiento, la
inquietud ante una nueva convo-
catoria de paro en el transporte por
carretera crecié en junio ante el precio
desbocado del gasoleo y el despertar
de Plataforma tras tres meses ador-
mecida.

Adelantandose a las posibles ten-
siones, el MITMA present6é al CNTC
antes del plazo acordado, el 31 de julio,
el borrador de la Ley de la Cadena de
Transporte, necesaria para evitar que
el sector de la carretera trabaje a pér-
didas.

Sin embargo, v a pesar de valo-
rar positivamente este borrador, el
Comité Nacional exigio al Ministerio
de Transportes un nuevo paquete de
ayudas econémicas directas al sector
del transporte que ayudasen a paliar
la situacion actual. Ademés, el orga-
nismo advirtié de que, en el caso de
no obtener una respuesta adecuada
y proporcionada ‘el CNTC tomara las
medidas que considere oportunas”.

En concreto, el CNTC solicitd

-
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El alza del precio de los carburantes propici6 la aprobacion en marzo de un paquete de medidas urgentes,
que ha sido renovado hasta finales de afo.

la prorroga hasta final de ario de la
bonificacién minima de 20 céntimos
por litro de combustible acordada el
pasado 24 de marzo y, lo mas impor-
tante, que a esto se aflada una nueva
bonificacién de otros 20 céntimos al
transporte profesional, en este caso no
directamente en surtidor sino a través
de un mecanismo equivalente al de
la devolucion del gaséleo profesional,
que incluiria a los vehiculos de hasta
7.5 toneladas de MMA.

En segundo lugar, el CNTC acordo
solicitar una nueva ayuda directa
durante un trimestre para las empre-
sas de transporte de mercancias en
funcién del tipo de vehiculo, que
ascenderia a 1.250 euros por camién y
500 euros por furgoneta.

En tercer lugar, solicito la correc-
cién de la clausula de actualizacion
del precio del transporte en fun-
cion del precio de los combustibles,

incluida en las Condiciones Genera-
les de Contratacion, pasando de un
30% a un 40%, incluyendo en esta
medida al gas.

De manera inminente, el MITMA
se comprometié a presentar dicho
paquete y, ademas, el Gobierno celebré
un Consejo de Ministros de urgencia el
25 de junio para prorrogar hasta fina-
les de afio las medidas adoptadas en los
acuerdos del 24 de marzo.

Asimismo, Plataforma Nacional,
que habia amenazado con la reacti-
vacion del paro suspendido en abril a
partir del 30 de junio, decidié no cesar
la actividad tras haber obtenido unos
resultados en contra muy ajustados en
las asambleas celebradas el 26 de junio
por todo el territorio nacional.

Segun explicé su presidente,
Manuel Hernandez, la clave para no
reactivar el paro fue que horas antes
del dia de la votacion el portavoz

de Transporte en el congreso de los
diputados convoco a Plataforma a una
reunion urgente donde se le entregd
el borrador del Real Dectreto-Ley que
prohibe la contratacion a pérdidas en
el transporte y donde se les propuso
que entrasen a ser parte implicada del
desarrollo de la Ley.

De momento, la carretera esta a
salvo y respaldada por la iniciativa
de un Ministerio que, por primera
vez, parece escuchar las necesidades
del sector. Sin embargo, y a pesar de
que a fecha 29 de junio, momento en
el que se estd editando este reportaje,
no parece que haya elementos distor-
sionadores que puedan volver a poner
al sector de la carretera al limite, es
necesario analizar la evoluciéon del
precio de los combustibles, asi como la
aprobacion de la Ley de la Cadena de
Transporte para determinar el futuro
proximo de la carretera.
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CARRETERA

BARBARA CORDERO
MIGUEL JIMENEZ

tra de las principales proble-

maticas a las que se enfrenta

el sector del transporte de

mercancias por carretera es a la reno-
vacion de las flotas.

Desde Europa y en Espaiia se han

aprobado diferentes programas para con-

SOSTENIBILIDAD EN LA ACTIVIDAD
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La Plataforma para la Promocion de los Ecocombustibles se cre6 en 2021.

LOS ECOCOMBUSTIBLES:
¢REALIDAD O FICCION
EN EL TRANSPORTE POR CARRETERA?

seguir emisiones cero para 2050 y neu-
tralidad climatica para 2030. En concreto,
en el marco del Pacto Verde Europeo, la
Comision Europea lanzo el pasado 14 de
julio de 2021 lo que se ha denominado
“‘Objetivo 55” (en inglés “Fit for 55”), un
ambicioso paquete de normativas para
lograr una reduccion de las emisiones de
CO2 en el continente del 55% antes de
2030 y con respecto a 2019.

La clave es que estos objetivos ya
no son aspiraciones ni ambiciones,
sino obligaciones establecidas en la pri-
mera Ley Europea del Clima, que crea
nuevas oportunidades para la innova-
cion, la inversién y el empleo, segun la
Comision Europea. Hay que destacar
que el transporte es un eje esencial en
el nuevo paquete “Objetivo 55”, ya que
hablamos de un sector responsable del
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TRANSPORTE POR CARRETERA SEGURO,
SOSTENIBLE Y CONECTADO

La cuarta linea de la convocatoria de ayudas por 460 millones de euros para
la digitalizacion y descarbonizacion del transporte que publicé el MITMA en
el BOE el 29 de abril, incluido en el Componente 6 del Plan de Recuperacion,
Transformacion y Resiliencia (PRTR) y financiada con cargo a los fondos
europeos Next Generation, cuenta con 56,5 millones de euros de presupuesto.
Entre las cuatro medidas de esta linea, destaca la M9 de “Acciones de apoyo
a la implantacion de la infraestructura de reabastecimiento de combustibles
alternativos para vehiculos pesados en la red de carreteras”, para la cual se
destinan tres millones de euros); y la M10 de “Acciones de apoyo a la renovacion
0 adecuacion de medios y maquinaria para conseguir pavimentos sostenibles:
disminucion de huella de carbono y sonorreductores”, para la cual el Gobierno
destina 8,5 millones de euros.

29% de las emisiones globales, de ahi
la focalizacién en el mismo y que sea
esencial para conseguir los objetivos
propuestos.

La primera gran propuesta es la

creacion de un nuevo Fondo Social
para el Clima, que contribuird a miti-
gar los costes para los colectivos mas
expuestos al aumento de los precios
de los combustibles fésiles durante

SEUROPORTS

DIARIO DEL PUERTO

la transicién energética. ;De dénde
saldra el dinero de ese fondo? Del
nuevo comercio de derechos de emi-
sién que se propone para el sector del
transporte por carretera, que se empe-
zard a aplicar a partir de 2026.

Ante estos objetivos medioam-
bientales, los transportistas se enfren-
tan al reto de renovar sus camiones y/o
furgonetas de manera inminente sin
contar con los recursos para ello. Como
ya es sabido, el 80% de las empresas de
transporte por carretera son pequenas
o pertenecen a auténomos, por lo que
su capacidad de inversion es reducida,
una problemaética que entra en con-
flicto con la urgencia de proteger el
medio ambiente.

El vicepresidente ejecutivo de la
Asociacion de Transporte Interna-
cional por Carretera (ASTIC), Ramoén
Valdivia, y el secretario general de la
Confederacién Espafiola de Trans-
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porte de Mercancias (CETM), José M.
Quijano, apuntan que el principal pro-
blema de la transicién energética es
la incertidumbre en las inversiones y
sefalaron la necesidad de que todos los
paises europeos cuenten con la misma
normativa, con el objetivo de proteger
las exportaciones que se realizan desde
Espana.

Por ello, diferentes voces han
solicitado al Gobierno y a Europa que
se contemplen los ecocombustibles
como solucién neutral hasta disponer
de las infraestructuras y los recursos
necesarios para electrificar las flotas o
hasta que el hidrogeno verde sea una
realidad.

¢{QUE SON LOS ECOCOMBUSTIBLES?

En un contexto de prolifera-
cién de politicas para reducir el
porcentaje de emisiones de CO2 y

alcanzar la neutralidad climética,

SOSTENIBILIDAD EN LA ACTIVIDAD

;COMO FUNCIONAN LOS
ECOCOMBUSTIBLES?

Cuando los biocombustibles se queman en un motor de combus-
tion se libera dioxido de carbono a la atmosfera. Este es absorbido
de nuevo por las plantas, que lo transformaran en biomasa, siendo
el balance neto de CO2 en este proceso cero. Esto significa que, aun-
que la generacién de emisiones continlie, no se agregaran nuevas

a la atmosfera.

el transporte, responsable en 2019
del 29% de estas a nivel mundial
en términos de CO2 equivalente,
se enfrenta al reto de las energias
alternativas, que implican fuertes
inversiones en nuevos vehiculos
y en nuevas redes de distribucién,
siempre con la incertidumbre de

garantizar las potencias adecuadas
para cada tipo de transporte. En este
contexto existe una fuerte corriente
que defiende la produccién y con-
sumo creciente de biocombustibles,
combustibles obtenidos mediante el
tratamiento fisico o quimico de bio-
masa o de residuos organicos.
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El uso de ecocombustibles genera un proceso de economia circular neutro en emisiones. @

En julio de 2021 se configurd la
Plataforma para la Promocion de los
Ecocombustibles, formada por 28 asocia-
ciones “para defender e impulsar el uso
de esta alternativa dentro de las politicas
de movilidad y generacion de energia,
desde el respeto a la neutralidad tecno-
logica vy el apoyo al desarrollo industrial
v a la competitividad en Espana”.

Esta Plataforma defiende la uti-
lidad de estos combustibles liquidos
bajos en carbono, ya que permiten
alcanzar los objetivos de neutralidad
climatica al prescindir el petroleo para
la generacion del carbono vy el hidroé-
geno, dos elementos quimicos necesa-
rios para que el motor de combustion
interna funcione.

En su lugar, los ecocombustibles
emplean residuos agricolas, forestales
y urbanos, asi como CO2 capturado e
hidrégeno renovable. De esta forma,
se genera un proceso de economia cir-
cular que hace que los ecocombustibles

Los ecocombustibles
prescinden del petroleo
para la generacion del
carbonoy el hidrogenoy, en
su lugar, emplean residuos
agricolas, forestalesy
urbanos, asi como C02
capturado e hidrogeno
renovable.

sean neutros en emisiones y, por tanto,
positivos para el medio ambiente.

En este sentido, desde la Plata-
forma se pone de manifiesto que esta es
la Unica alternativa real a los combus-
tibles tradicionales, puesto que la trac-
cién eléctrica no se va a implementar
de manera consistente hasta el medio
o largo plazo y supone una inversiéon
de gran envergadura para empresas y
ciudadanos. “Que la movilidad se res-
trinja a una sola energia, prohibiendo
el motor de combustién, impactara
econdmicamente y en el derecho a la
movilidad de la ciudadania, en especial
de las rentas mas bajas”, apuntan.

En esta linea, “los ecocombustibles
se configuran como motor de la econo-
mia y como garantia del suministro’, al
preservar los puestos de trabajo de la
industria petrolifera y al poder obte-
ner las materias primas necesarias en
Espaiia o en Europa, reduciendo asf la
dependencia energética de terceros.
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UNA REALIDAD

Actualmente, los biocombus-
tibles ya estdn presentes en los
carburantes convencionales. Con-
cretamente, tienen una penetraciéon
del 10% sobre el total de las ventas

de combustibles, seguin explican
Ecco
logistics

ADVANCED TEEHNOLOGY
FOR SUSTAINABLE
FORWARDING

CALCULA,

REDUCEY

COMPENSA
Emisiones CO2
en‘eltransporte
de mercancias

SOSTENIBILIDAD EN LA ACTIVIDAD

g

desde la Plataforma para los Eco-
combustibles. Los biocombustibles
garantizan el mantenimiento de las
actuales motorizaciones de vehiculos
por lo que se logra una apuesta por
la sostenibilidad mas “sostenible’,

permitiendo a los transportistas pre-
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servar su flota y, a su vez, proteger el
medio ambiente. Para 2030 se quiere
alcanzar una cuota minima de ener-
gia renovable en el transporte del
28% vy en este objetivo la relevancia
de los biocombustibles para el &mbito
de la movilidad es notable.
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La solucion a la escasez de choferes pasa por hacer la profesion mas atractiva para jovenes y mujeres.

FALTAN PROFESIONALES

BARBARA CORDERO
MIGUEL JIMENEZ

la inestabilidad politica y a

la incapacidad del sector del

transporte de mercancias
por carretera de responder de manera
inmediata a los objetivos de movilidad
sostenible, se suma el problema de la
escasez de conductores.

Segun la consultora Transport Inte-
lligence en Espana faltan unos 15.000 v,
a nivel mundial, el 24% de los puestos de
conductores profesionales no se cubren,
seguin indica la Union Internacional de
Transporte por Carretera (IRU).

Asimismo, el vicepresidente eje-
cutivo de la Asociacion del Transporte
Internacional por Carretera (ASTIC),
Ramon Valdivia, apunta que “solo uno
de cada cuatro conductores en Espafia es
menor de 50 afios, asf que en una década
se perderd mas del 30% de esta fuerza
laboral por falta de relevo generacional
y esto en un pais con una tasa de paro
juvenil del 38%, la mayor de la OCDE.
Entre todos, tenemos que hacer mas
atractiva esta profesion”.

Entre las principales razones que
explican la ausencia de conductores pro-
fesionales destaca que la profesién ya no
es atractiva: conducir un camion requiere

El fomento de la
intermodalidad, la
formacion profesional y la
mejora de las condiciones
laborales se configuran
como las palancas de la
transformacion del sector
de la carretera hacia un
mayor atractivo para las
nuevas generaciones
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pasar muchas horas fuera de casa y, en
muchas ocasiones, dormir en areas de
servicio poco seguras 'y poco confortables
y, por si fuera poco, la remuneracién
salarial no compensa todo el esfuerzo.
Ademas, hay una carencia formativa en
este sector y adquirir los permisos para
conducir un camién requiere de una
inversion importante que, a dia de hoy,
no cuenta con ayudas.

ATRAER A JOVENES Y A MUJERES

La secretaria general del MITMA,
Maria José Rallo, senald durante la
inauguracién de la II Jornada “La FP de
los conductores profesionales: esencial
para que el mundo siga en movimiento’,
celebrada en el mes de abril en Madrid,
que para atraer a jovenes y a mujeres
a esta profesion se deben “mejorar las
condiciones laborales; mejorar el pres-
tigio social de la profesién; y contar con
un sistema de formacién ambicioso.
Siempre partiendo de una base clave:
que todos sepan que existe la posibilidad
de desarrollar una carrera profesional
sélida en este sector, algo para lo que el
trabajo de los orientadores en los insti-
tutos es fundamental”.

Por su parte, Luis Miguel Soto, CEO
de AT Academia del Transportista,
sefalo en esta misma jornada que “la FP
de los conductores actual parte del gran
error de base de no incluir dentro de su
plan de estudios la obtencién de los dife-
rentes permisos de conducir, obligando
a un esfuerzo complementario de for-
macion y econémico en otros ambitos,
alejando a los estudiantes de la via de
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“Solo uno de cada cuatro
conductores en Espafa es
menor de 50 afos, asi que
en una década se perdera
mas del 30% de esta fuerza
laboral por falta de relevo
generacional y esto en un
pais con una tasa de paro
juvenil del 38%"

la FP y dejando al sector del transporte
huérfano de talento joven’, y anadio que
“la formacién de nuestros conductores
debe alinearse con los grandes retos
del transporte del siglo XXI, en el que
las empresas reclaman nuevas com-
petencias ligadas a la digitalizacién, la
eficiencia, la sostenibilidad y los avances
tecnoldgicos”.

Para favorecer el acceso a la profe-
sién a los 18 anos, Soto recalcd las cuatro
acciones que la Administracion deberia
de llevar a cabo: “Eliminar el requisito
de tener previamente el permiso de
conducir para obtener el Certificado
de Profesionalidad (CP); convalidar la
autorizacién CAP sin examen a los que
la finalicen el CP; crear una red capilar
de centros que impartan FP de Conduc-
tores; y facilitar la obtencién del permiso
de conducir en el &mbito de la FP, como
ya sucede con las escuelas y organismos
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militares y de la Direccién General de la
Policia y de la Guardia Civil"

Asimismo, en la jornada “Drivers
Shortage. El reto de la falta de conduc-
tores en una nueva economia logistica’,
celebrada en el marco de la tercera
jornada del Salén Internacional de la
Logistica (SIL), se puso de manifiesto la
necesidad de otorgar proteccion social
a los conductores para atraer a nuevas
generaciones. Para solventar esta situa-
cion, los ponentes de la jornada sefa-
laron que es fundamental, en primer
lugar, ofrecer unas condiciones dignas;
asegurarle al conductor que va a tener
una remuneracion justa que atienda al
tiempo de trabajo y no a los kilémetros;
y que se limiten las funciones que no
sean propias del chofer, como la carga y
la descarga.

Durante la celebracion de la jornada
también se puso de manifiesto que el
desarrollo del ferrocarril supondria
un alivio en el volumen de carga que
asume hoy en difa la carretera, ya que se
transvasaria al tren vy, con ello, se nece-
sitarfan muchos menos transportistas.
Sin embargo, los ponentes sefialaron el
retraso en el desarrollo del ferrocarril y
afirmaron que, por ello, el problema de la
carretera no se puede solventar a corto
plazo.

Por tanto, el fomento de la inter-
modalidad, la formacion profesional y
la mejora de las condiciones laborales
se configuran como las palancas de la
transformacion del sector de la carre-
tera hacia un mayor atractivo para las
nuevas generaciones.
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TOP TRANSPORTE POR CARRETERA

RESULT. RESULT.

WIS | WSETS | T | ovoos ondiuios| TATROS | comy | AT
NOMBRE DI\IE"VLEé\IJsS Dsu\[Eé\lJSS DE VENTAS 'Mn,‘:l‘ﬂiﬂgs IMN“,IEEESJES IMPl.LZSI' 0S Mélbggk EI{;IE%II(J:I!QO

2020 2019 2019 2020 2020
1 GENERAL LOGISTICS SYSTEMS SPAIN SA 371523 237.274 56,58 17.293 -10.027 ns. 29.775 11.079
2 COMPANITA LOGISTICA ACOTRAL SA 286.430  290.562 1,42 602 1.929 -68,76 9.679 495
3 TRANS SESE SL 260.205 293189  -11,25 124 4.639 -97,32 1.668 14
4  CARRERAS GRUPO LOGISTICO SA 219706 212.446 3,42 18.902 12.347 53,09 26619  14.761
5  STEFIBERIASAU 193.909 206.996  -6,32 10.697 9.414 13,63 11.266 8.616
6 TRANSPORTES AGUSTIN FUENTESE HIJOSSL ~ 158.368  154.254 2,67 5.028 6.485 -22,47 13.515 3.662
7 MARCOTRAN TRANSPORTES 148185 172598  -14,14 -2.027 3181 ns. 10501 -1.568

INTERNACIONALES SL

8  CEVAFREIGHT ESPANA SL 131.527  123.272 6,70 2.120 1.702 24,59 2.150 1.546
9 FEDEX SPAIN SLU 120402  130.353 -7,63 3.114 2.869 8,53 4.540 2213
10 TRANSPORTES EL MOSCA SA 118334 127.391 711 1.013 2622 -61,38 1.532 738
11 MEDLOG SPAIN LOGISTIC SL 113.071  117.225 -3,54 741 378 95,84 1436 553
12 LOGESTA GESTION DE TRANSPORTE SA 112237  114.096 -1,63 4.871 5.452 -10,66 5292 4244
13 CAT ESPANA LOGISTICA CARGO SLU 105705  121.319  -12,87 -1.376 -408 ns. -1.232 -1.374
14 LUIS SIMOES LOGISTICA INTEGRADA SA 104642 114.553 -8,65 -197 -3.618 ns. 2.206 234
15 HERMES LOGISTICA SA 104424 54.746 90,19 -9.612 -616 ns. -5.209 -9.547
16 TRANSPORTES MAZO HERMANOS SA 103720 105.080  -1,29 1779 1.666 6,74 12.956 1363
17  GRUPO TRANSONUBASL 103.465  98.268 5,29 2.019 1.802 11,99 1727 1.505
18  ALFIL LOGISTICS SA 103.073 113430  -9,13 1.567 3.672 -57,32 2.313 1.245
19  GEODIS RT SPAIN SA 103.037 109.941  -6,28 -87 409 n.s. 1723 -143
20 TRANSPORTES CALSINAY CARRE SL 96.186  99.853 -3,67 2.226 1331 67,21 3.773 2.170
21  TRANS XTARSL 93896  97.373 -3,57 463 554 -16,43 2.402 341
22 TRANSPORTES BOYACA SL 93.868  101.354 -7,39 3671 4734 -22,46 4,224 2.686
23 SERTRANS CATALUNYA SA 89.713 97.780 -8,25 5312 755 603,94 5.630 4652
24 SABETRANS SL 88.607  50.508 75,43 9.183 2.473 271,39 15329 6.868
25 TRANSPORTES GRUPO CALICHE SL 87320  78.011 11,93 2712 1.504 80,27 3.606 2.082
26 DHLFREIGHT SPAIN SL 81699 85910 -4,90 455 2421 -81,20 779 344
27  GRUPO TRANSAHER SL 81388  84.631 -3,83 588 154 282,66 1.825 436
28  AGENCIA TRANSPORTES TROTA SA 79432 77.090 3,04 3.537 803 340,27 5740 2.633
29 CEVALOGISTICS ESPANA SL 78628  81.556 -3,59 -2.696 -1.895 n.s. -1.626 -2.016
30 MOLINERO LOGISTICASL 72607  75.042 -3,25 2.145 1.764 21,61 5.399 1.586
31 SANJOSE LOPEZ SA 68.581 96705  -29,08 -6.548 -3.734 n.s. -3.789 -6.544

32 TRANSINTERCANO SL 68.331 63.052 8,37 9.473 2.716 248,77 12.333 7.067
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RESULT. RESULT.

IMPORTE | IMPORTE | IMPORTE RESULTADOS RESULTADO
NETO CIFRA | NETO CIFRA | NETO CIFRA | ORDINARIOS | ORDINARIOS | “anespe * | - eBioa DEL
NOMBRE DEVENTAS | DEVENTAS | DEVENTAS | ANTES | ANTES | \MpuEstos | MILEUR | EJERCICIO
MILEUR | MILEUR 2020 MIL EUR
MILEUR | MILEUR
2020 2019 00 2020
33 TRANSEGRE SL 65.619 64.538 1,68 5.658 2.334 142,40 9.927 4.242
34  TAISA LOGISTICS 1960 SAU 59.435 69.074 -13,95 2.950 3.558 -17,10 3.670 2.210
SOCIEDAD MERIDIONAL EJERCICIO
35 58.199 70.173 -17,06 2.095 2.501 -16,23 3.119 1.570
DE TRANSPORTE SMET SA
36 BREOGAN TRANSPORTE SAU 56.604 76.252 -25,77 -4.734 -1.601 n.s. -3.476 -3.732
37 DISFRIMUR SL 56.289 59.360 -5,17 683 Loy 47,17 4.317 555
38 SINTAX LOGISTICA SA 55.393 94.216 -41,21 205 6.116 -96,65 -2.900 527
39 TDNSAU 53.042 61.903 -14,31 -2.053 -7.979 n.s. -1.701 -2.053
40 TRANSERVETO SL 52.930 52.041 1,71 3.177 2.178 45,84 6.910 2.367
41  LOGINTEGRAL 2000 SA 49.244 70.308 -29,96 -416 -366 ns. -411 -574
42 TRADISA LOGICAUTO SL 49.028 73.975 -33,72 -2.613 1.010 n.s. -1.757 -2.091
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RESULT. RESULT.

PORTE | (MEORTE, | JMPORTE, | oRDinagios | oRDINARios | PSSO | 1, - | ResuLpioo
NOMBRE DI\E'"\{-EglJlé\S Dn!i"\{Eé\leS DE VENTAS I MN“EESJSS IMN“EE%I-SS IMPUQ/ESI’ 0S Mgb;gk EIJVEIE(I:EII(J:IIQO
2020 2019 2049 2020 2020
43  SENDING TRANSPORTE Y COMUNICACION SAU 48701  36.340 34,01 3.244 2.020 60,56 3.710 2.416
44  SOMEVASL 47.814 37.762 26,62 1.184 575 106,00 1.537 424
45 TRANSPORTES GARCIA DE LA FUENTE SL 47467 52462  -10,09 -3.390 -1.997 ns. -1.667 -3.417
46 DELGO OPERADOR DE TRANSPORTE SL 46470  36.006 29,06 1.063 149 613,71 3.673 768
47  TRANSPORTES ARNIELLA SA 45702 45.649 0,12 3.692 4.197 -12,03 5.776 2.786
48 AUTRANSASL 45609 44138 3,33 1.576 1.290 22,14 3.625 1.206
49  HNOS SESE ASENSIO SL 45464 54141 -16,03 -1.434 387 ns. 2.436 -967
50 GALADTRANS 2009 SL 45420  47.106 -3,58 604 292 106,97 872 471
51 FERCAM TRANSPORTES SAU 44855  53.070 -15,48 138 765 -82,00 1.098 102
52 PANALON SA 44,726 56.163 -20,36 501 121 314,28 2.384 355
53  TRANSDINA CARGO XXI S.L. 44.235 n.d. n.d. 4464 n.d. n.d. 4738 3.356
54  CASTILLO TRANS, SA 43847  L7.64L -7,03 1377 1.234 11,58 1.536 1.136
55  TRANSPORTES LA FAMA SA 43478 34557 25,81 4.979 3.925 26,84 5.651 3.728
56  OLANO SEAFOOD IBERICA SA 43242 44.010 1,74 1.100 -1.005 ns. 1775 973
57 EXPLOTACION INTERNACIONAL 43161  42.458 1,66 18 -68 ns. 1.198 23
DE TRANSPORTES SL
58 EUROPE TRANSPORT LOGISTIC SL 42798  42.080 171 400 414 -3,22 438 307
59 TUDEFRIGO SL 42346  37.458 13,05 778 87 794,54 2.612 642
60 ATNOUTRANSPORT SL 41911  37.530 11,68 1.184 9L 25,38 1.956 894
61 TRANSBIDASOA, SA 41.839 48704 -14,10 72 -1.028 ns. 660 49
62 TRANSPORTES EUROCRUZ SL 41751  42.600 -1,99 819 1.051 -22,04 2191 614
63 ACASERVISA 41150 52326 -21,36 -5.381 -2.894 ns. -5.320 -5.613

OPERADOR DE TRANSPORTES
64 39.940 28.158 41,84 513 420 22,21 3.024 353
TRANSNORIEGA SL

65 CAMPILLO PALMERASL. 39.584 44,166 -10,38 738 203 263,85 2.996 541
DHL PARCEL BARCELONA

66 39.334 111.241 -64,64 1.239 -12.021 ns. 1.963 898
SPAIN S.L. (EXTINGUIDA)

67 TRANSBIAGA-TRANSPORTES USABIAGA SL 38.719 42.645 -9,21 475 5.368 -91,16 7.156 1.644

68  PALLETWAYS IBERIASL 38.549 36.901 4,46 2.289 2.769 -17,33 2.379 1714

69 TRANSPORTES PENADES E HIJOS SL 38.514 37171 3,61 2.156 877 145,86 5234 1.627

70  FURGO TRAYLER SL 37.913 38.903 -2,55 1.009 635 58,91 5.437 760

71  TRANSPORTES GARCIA VILLALOBOS SA 37.799 34.471 9,65 832 1.623 -48,76 1.510 619
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RESULT. RESULT. R
A ORDINARIOS | ORDINARIOS
ANTES ANTES

IMPORTE IMPORTE IMPORTE

ESULTADOS RESULTADO
NETO CIFRA | NETO CIFRA | NETO CIFR, DEL

ANTES DE EBITDA

NOMBRE DEVENTAS | DEVENTAS | DEVENTAS IMPUESTOS | IMPUESTOS IMPUESTOS | MILEUR EJERCICIO

MIL EUR MILEUR % 2020 MIL EUR
2020 2019 RIELD i 2020 2020

72 DHL PARCEL MADRID SPAIN SL (EXTINGUIDA) 37.650 89.396 -57,88 1.359 -10.413 n.s. 2.034 1.013

SERVICIOS DE TRANSPORTES DE
73 - B 37.645 49.452 -23,88 -633 1.448 ns. 577 -911
AUTOMOVILES Y MERCANCIAS SA

74 ECHEMARSL 36.809 39.777 -7,46 3.078 671 358,72 7.072 2.287
75 CASINTRAS.C. 36.644 40.615 -9,78 -112 2 n.s. 125 -46
76  PROMOCION EXPORTACION Y SERVICIOS SA 36.427 35.694 2,05 473 121 291,10 522 364
77 GRUPO LOGISTICO ARNEDO SL 35.998 34.526 4,26 -2.360 1.058 n.s. -1.665 -1.774
78 CONTANK SA 35.935 37.520 4,22 1.907 2.328 -18,08 2.592 1.466
79  NUPPEC LOGISTICA SL 34.803 29.935 16,26 2.726 620 339,58 3.995 2.050
80 PANALON HMLSL 33.699 39.822 -15,38 291 -178 ns. 2.675 199
81 TRANSMEC DE BORTOLI GROUP ESPANA SA 33.053 33.820 -2,27 812 826 -1,72 904 608
82 TRANSPORTES J CARBO SL 32.470 37.708 -13,89 537 656 -18,12 1.074 402
83 LOGISLAND SA 32.465 27173 19,48 62 -348 n.s. 775 47
84  CONTRATAS Y TRANSPORTES SALGAR SL 31.989 27.406 16,72 249 171 45,48 712 171
85 TRANSPORTES A MARTIN SL 31.973 36.526 -12,46 172 2.166 -92,08 3.053 137
86 TOQUERO EXPRESS SL 31785 47.052 -32,45 -2.332 -406 ns. -756 -1.972
87 OPERADOR_ES LOGISTICOS DEL 31.770 30.340 4,72 263 39 578,08 974 197
MEDITERRANEO SA
88 CAPITRANS SL 31.629 32.897 -3,85 2.955 1.366 116,35 4.281 2.239
89 FRANCISCO PEREZ RODRIGUEZ SA 31.552 27.846 13,31 434 154 182,50 2.665 254
90 TRANS CATALA SL 31.096 36.564 -14,95 -1.033 685 ns. -235 -809
91 LODISNASL 30.879 34.674 -10,94 646 327 97,36 2.520 717
92  INMUEBLES Y LOGISTICA SA 30.689 32.634 -5,96 296 464 -36,30 540 295
93 GLOBAL SPEDITION SL 30.656 27.610 11,03 1.763 3.370 47,67 2.984 1.348
94  TRANSITALIA 2004 SL 30.569 33.307 -8,22 389 425 -8,41 554 290
95 ARAVINCSL 29.839 25.694 16,13 1.251 396 215,62 1.703 812
96 ARALOGIC SL 29.769 30.139 -1,23 642 183 250,23 2.633 412
97 AGENCIA DE TRA,NSPORTES 29.378 26.293 11,73 1 751 -99,82 90 1
SAN BARTOLOME SL

98 TRANSPORTES GARCIA SA 29.274 26.215 11,67 893 815 9,59 1.512 700
99 MARTINEZ MARCOS SL 29.264 29.711 -1,51 2.660 2.569 3,55 4.114 2.100

100 BALTRAN 28.971 29.251 -0,96 201 94 114,82 2.031 178
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EL SUENO ¢ALCANZABLE?

ras presentar el 14 de octubre

MIGUEL JIMENEZ
BARBARA CORDERO

a operadores ferroviarios y

a clientes el primer borrador
del Plan Mercancias 30, el Ministerio
de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana (MITMA) dio a conocer el
7 de junio la versién final de dicha
estrategia, que se ha convertido en la
principal esperanza del ferrocarril en
Espania.

El documento definitivo mantiene
un total de 29 medidas, tal y como se
recogia en el primer borrador, que
se concretan en una inversion total
de 8.442 millones de euros, una cifra
sin precedentes que busca el milagro
de recuperar la competitividad del
ferrocarril y lograr poco a poco que
incremente su cuota de mercado si
bien el plan no establece en su versién
final un objetivo concreto al respecto.
De este total, 5.469 millones de euros
se destinan a apartaderos, géalibos,
capacidad, autopistas y digitalizacion;
903 millones a ayudas; y 2.070 a ter-
minales.

“NO ES SUFICIENTE"

Sin embargo, la version definitiva
del Plan Mercancias 30 no logra des-
pertar el entusiasmo entre los usuarios
y operadores de transporte. Diario
del Puerto ha pulsado la opinién de
algunos de los representantes de sus
mas destacados usuarios, como son
las asociaciones UOTC-ASTIC y CETM

La intencion del MITMA
es ampliar la cuota de
mercado del ferrocarril
del 4% al 10% para 2030.
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Uno de los objetivos del Plan Mercancias 30 es potenciar la multimodalidad e interoperabilidad.

Multimodal, cuyos presidentes han
mostrado su escepticismo acerca del
impacto inmediato del Plan en el peso
del ferrocarril en la logistica espanola.

Segun Juan Castellet, presidente
de CETM Multimodal, “si nos pregun-
tamos si este plan va en la direccién

El documento definitivo
contempla 29 medidas
que se concretanenuna
inversion total de 8.442
millones de euros.

adecuada, la respuesta es ‘si, rotun-
damente. Ahora bien, ;este plan es
suficiente? Absolutamente no’.

“Este plan es mas de lo mismo’,
asegura el presidente de CETM Multi-
modal, quien destaca que, de los 8.442
millones de euros de inversion previs-

tos, mas del 80% van para infraestruc-
turas, “lo que no digo que no haga falta,
pero sus efectos van a ser a muy largo
plazo”.

De la misma manera, el presi-
dente de UOTC-ASTIC, Antonio Pérez
Millan indica que, a la luz del Plan

HITOS A ALCANZAR

Los objetivos del Plan Mercancias 30 son: eliminar o minimizar los
cuellos de botella; apoyar con recursos econémicos y financieros al
sector ferroviario; aumentar las prestaciones de las terminales de
mercancias; potenciar la multimodalidad e interoperabilidad con
las autopistas ferroviarias; impulsar la 14+D+i asociada a la cadena
logisticas; y generar certidumbre en el sector privado, para acome-

ter inversiones en material movil.
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Mercancias 30, “pensar que la cuota
de mercado va a pasar del 3,6% al 10%
parece bastante ridiculo”.

“Es positivo que se ponga en
marcha el plan y parece que en esta
ocasion viene acompanado de una
dotacién presupuestaria mas elevada
que otras veces, entre otras razones
por los fondos Next Generation. Ahora
bien, a la hora de la verdad hay muy
poco dinero destinado a los usuarios
del ferrocarril, que hemos quedado al
margen de este plan’, lamenta Pérez
Millan.

La principal reivindicacion de
los operadores intermodales es, por
tanto, que el Plan Mercancias 30 no
es suficiente para impulsar a corto
plazo el ferrocarril en Espana. Para
el presidente de UOTC-ASTIC, la alta
inversion en infraestructuras prevista
ofrece la posibilidad de lograr una
transformacion a largo plazo. Ahora

ESTRATEGIA

Es positivo que se ponga en marcha el plan y parece
que en esta ocasion viene acompanado de una
dotacion presupuestaria mas elevada que otras
veces|[...], pero a la hora de la verdad hay muy poco
dinero destinado a los usuarios del ferrocarril, que
hemos quedado al margen de este plan

bien, “esto no va a cambiar la dina-
mica del ferrocarril ahora mismo. Son
necesarios incentivos directos para
lograr subir mercancias al tren, porque
ademas los incentivos que reciben los
operadores ferroviarios deberfan ser
repercutidos en sus tarifas, pero es
algo que no estd nada claro”.

Antonio Pérez Millan
Presidente de UOTC-ASTIC

“Las ayudas de 60 millones ademas
no son ni siquiera un 1% del total del
presupuesto’, subraya Pérez Millan,
quien lamenta que “no se ha escu-
chado la voz del sector” al rechazar
destinar ayudas en d&mbitos concretos
de la cadena ferroviaria para lograr
que nuevos usuarios utilicen el tren.
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Para las Autopistas Ferroviarias, el MITMA destina 384,3 millones de euros.

APARTADEROS, GALIBOS, CAPACIDAD, AUTOPISTAS
Y DIGITALIZACION = 5.469 MILLONES

El Plan Mercancias 30 contempla 14 acciones concretas centradas en Infraestructuras (6), Gestion de Capacidad (3), Autopistas
Ferroviarias (2) y Digitalizacion (3) con un presupuesto de 5.0469 millones.

INFRAESTRUCTURAS: 5.068 MILLONES

1. Contempla la ampliacién de vias de apartado para permitir la circulacion de trenes de mercancias de 740 metros, segun
lo indicado en el Reglamento (UE) 1315/2013. La inversién asciende a 404,6 millones.

2. Se centra en la modernizacion y mejora de la sefializacion y de las instalaciones de seguridad y telecomunicaciones, que
permitiran dotar a la red ferroviaria de mayor capacidad y fiabilidad para la circulacion de trenes de mercancias. 750,4
millones de euros.

3. Contempla actuaciones progresivas de electrificacion de las lineas ferroviarias de mercancias sin electrificar, asi como la
renovacion de los distintos elementos del sistema de electrificacion en las lineas ya electrificadas. Se destinan 823 millones
de euros.

4. Adecuacion de Galibos. Se desarrollaran actuaciones de adecuacion de galibos en los corredores prioritarios para servi-
cios de Autopista Ferroviaria definidos en la Accion AF1. El presupuesto estd incluido en los costes I3 y AF1.

5. Contempla actuaciones en la red ferroviaria en el entorno de grandes ciudades, donde los traficos de mercancias com-
parten la capacidad con traficos de viajeros. El objetivo de esta accion es ampliar la capacidad y mejorar las prestaciones
de los servicios ferroviarios de mercancias en el entorno de las grandes ciudades, con un presupuesto de 1.682,6 millones
de euros.

6. Otras actuaciones como la rehabilitacion, renovacién o mejora de lineas, que aumenten la eficiencia de la red y hagan
mas competitivo el transporte ferroviario de mercancias frente a otros modos. El coste es de 1.407,4 millones de euros.
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GESTION DE CAPACIDAD: 0,2 MILLONES DE EUROS

1. Comprende la revision de los planes de transporte, permitiendo incrementar la capacidad en las lineas con traficos de
mercancias mas saturadas. Para ello, desde el Gobierno se propone elaborar un mapa de capacidad, definir planes de capa-
cidad por lineas principales, establecer prioridades para traficos de mercancias especificos y cooperar entre los distintos
agentes. Su coste es de 100.000 euros.

2. Accion para que las empresas ferroviarias (EEFF) y candidatos vinculados con el transporte ferroviario de mercan-
cias afectados por los efectos de las restricciones temporales de capacidad significativas, debido a actuaciones sobre la
infraestructura (obras de conservacion o mejora) puedan mantener su trafico en el modo ferroviario. Esta accion pretende
minimizar los perjuicios en la cadena logistica. Su coste se incluye en la ayuda numero 10.

3. Esta accion consiste en la mejora de la coordinacion entre los distintos administradores de infraestructuras en el acceso
y expedicién de traficos ferroviarios con los puertos. Se estima un coste de 100.000 euros.

AUTOPISTAS FERROVIARIAS: 384,3 MILLONES

Las acciones de este blogue tienen por objetivo impulsar la implantacion de servicios de Autopistas Ferroviarias (AF),
de ancho ibérico y estandar, en aquellos corredores que, por su interés para el sector logistico y de transporte, sean
sostenibles econémica y ambientalmente.

1. Su finalidad es ofertar Corredores disponibles para servicios de AF, mediante su publicacion en la Declaracién sobre
la Red, facilitando informacion del galibo normalizado de la infraestructura y del galibo permitido para la AF. Tras
definir estos corredores, se llevara a cabo un analisis y diagndéstico de cada uno de ellos, programando y ejecutando
las actuaciones necesarias en las infraestructuras ferroviarias y terminales intermodales y que, una vez finalizadas,
se pondran a disposicion del sector con los galibos permitidos para servicios de AF. El coste del anéalisis de galibos de
los distintos corredores de AF se ha estimado en un total de 4,2 millones de euros y el coste de las actuaciones en la
infraestructura ferroviaria y en las terminales se estima en 380 millones de euros.

2. Creaciéon de una oficina de apoyo y asesoramiento para la puesta en marcha de servicios de autopista ferroviaria.
Entré en funcionamiento a principios de 2022 y cuenta con un presupuesto de 100.000 euros.

DIGITALIZACION: 16,9 MILLONES

1. Esta accion contempla la digitalizacion y optimizacion en procesos de planificacion y gestion de capacidad de
infraestructura ferroviaria. Consiste en la estandarizacion y digitalizacion de la mensajeria que se intercambian
administradores de infraestructura (Al) y empresas ferroviarias (EEFF) para asignar los planes de transporte de las
EEFF a la capacidad de infraestructura disponible (planificacién y gestion de surcos). El coste de la Accién D1 se estima
en 12,8 millones de euros.

2. Se trata de la digitalizacién y optimizacién en procesos de circulacién ferroviaria y consiste en la estandarizacion y
digitalizacion de la mensajeria que se intercambian administradores de infraestructura (Al) y empresas ferroviarias
(EEFF) en relacion con la informacién de composicién y situacion del tren. E1 &mbito de la Accién D2 es la RFIG y
parte de las medidas sefaladas se desarrollan en los proyectos IRAIL y SIMPLE. Parte del coste de esta accion se
incluye en la acciéon D1 y en la D3 y, ademas, se destinan 100.000 euros adicionales.

3. Esta accion contempla la digitalizacién y optimizacion en procesos logisticos y de transporte intermodal y consiste
en habilitar la plataforma SIMPLE para la integracion digital de informacion y procesos logisticos y de transporte que
tienen lugar en cadenas de suministro donde participa el ferrocarril junto a otros modos de transporte. Por tanto, esta
accion se desarrolla a través del proyecto SIMPLE y cuenta con un coste de 4 millones de euros.
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El Plan Mercancias 30 contempla 61 millones de euros en ayudas para la compra y renovacion de vagones.

AYUDAS: 903 MILLONES DE EUROS

El Gobierno ha puesto en marcha un programa de 903 millones de euros en ayudas publicas centradas en el periodo 2021-2024
para impulsar la recuperacion de los traficos ferroviarios de mercancias en Esparia. Dichas ayudas, que podran ser directas,
fiscales o financieras, estan enfocadas al uso 6ptimo de las infraestructuras, al impulso de la eficiencia, a la sostenibilidad
ambiental y al impulso de la innovacion.

12 MILLONES PARA EL ERTMS

Esta ayuda, esta destinada a la implantacion de equi-
pos embarcados en material rodante que permitan la
interoperabilidad con el Sistema Europeo de Gestion
del Trafico Ferroviario (ERTMS). Estas ayudas estan
dirigidas a empresas ferroviarias, publicas o privadas,
asi como a titulares de vehiculos ferroviarios.

8 MILLONES (EN ESTUDIO)
PARA LAS RESTRICCIONES
TEMPORALES DE CAPACIDAD

La propuesta consiste en el otorgamiento de ayudas
a las EEFF y candidatos vinculados con el transporte
ferroviario de mercancias por los efectos de restric-
ciones temporales de capacidad debidas a actuaciones
sobre la infraestructura.

61 MILLONES PARA LA COMPRA
Y RENOVACION DE VAGONES

La accion consiste en otorgar ayudas para la compra y
renovacion de vagones dirigidas a empresas privadas,
publicas y/o prestadoras del servicio ferroviario. Se
plantea la adjudicacion de estas ayudas en concurren-
cia competitiva.

CANON:
113,24 MILLONES ANUALES

Esta accion contempla las ayudas para sufragar los
canones por la utilizacion de las lineas de la Red Ferro-
viaria de Interés General (RFIG). Esta medida ya esta
implantada y el plazo de los Convenios vigentes es de
cinco afos (2021-2025).
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97 MILLONES
_ PARALA COMPRAY
RENOVACION DE LOCOMOTORAS

La accion consiste en el otorgamiento de ayudas
para la compra y renovacion de locomotoras diri-
gidas a empresas, publicas o privadas, prestadoras
de servicios de transporte ferroviario de mercan-
cias, asi como a empresas propietarias de material
rodante, incluidas las locomotoras de ultima milla
o maniobras. Esta ayuda serd de aplicacion a la
adquisicioén, directa o por medio de operaciones de
leasing financiero, o a la remotorizacion de loco-
motoras de transporte de mercancias propulsadas
por energias alternativas. La intensidad de esta
ayuda serd del 40% de los costes subvencionables.

ECO-INCENTIVOS:
60 MILLONES DE EUROS

La accion consiste en el diseno e implementacién de
un esquema de ayudas al transporte ferroviario de
mercancias basadas en la consecucion de un mérito
socioambiental medido como reduccion de costes
externos. Los beneficiarios podran a recibir ayudas
correspondientes a los traficos de 2022 (a presentar
las solicitudes en 2023) y la duracion de las mismas
abarcard inicialmente a los traficos hasta 2024,
pudiendo extenderse hasta 2026.

ESTRATEGIA

75 MILLONES PARA TERMINALES

Esta ayuda estd destinada a la construccién, adapta-
cién o mejora de terminales de carga privados y sus
conexiones a la red ferroviaria. El objetivo es facilitar
la conexién de aquellas instalaciones industriales
cuyas mercancias tienen un alto potencial para ser
transportadas por ferrocarril, promoviendo asi la
transferencia modal desde la carretera. Esta accion
se aplicard a inversiones destinadas a la ejecucion de
nuevos cargaderos ferroviarios de titularidad privada,
o a la mejora de los existentes, asi como su adaptacién
al ancho estandar.

23,7 MILLONES
PARA LA DIGITALIZACION

Las ayudas 6, 7 y 8 contemplan la digitalizacion del
transporte ferroviario. La 6 se destina a la implanta-
cién de tecnologias para la identificacion y localiza-
cién de material rodante y Unidades de Transporte
Intermodal (UTI). La 7 consiste en el otorgamiento de
ayudas para implantar tecnologias para la comunica-
cion con el sistema SIMPLE e incentivar el desarrollo
por terceros (startups) de nuevas funcionalidades en
el entorno SIMPLE. Por su parte, la 8 consiste en habi-
litar ayudas que faciliten a los gestores de terminales
ferroviarias la adaptacion tecnologica necesaria para
optimizar los procesos que tienen lugar en el nodo,
incluyendo la digitalizacion de los sistemas de gestion,
asi como su adaptacion al entorno SIMPLE.
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La estrategia del MITMA pretende reforzar Ias conexiones ferroviarias con los puertos.

TERMINALES: 2.070 MILLONES

La version final del Plan Mercancias 30 contempla cinco acciones en el ambito de las terminales ferroviarias de mercancias con
una inversion total de 2.070 millones de euros. Estas son:

CONEXIONES FERROVIARIAS
CON LOS PUERTOS

Se contempla una inversién de 1.600 millones de
euros a través del Fondo Financiero de Accesibilidad
Terrestre Portuaria y de la mano de los pertinentes
convenios entre Adif y los puertos.

ACTUACIONES EN OTRAS
TERMINALES INTERMODALES
PRINCIPALES

Se quiere actuar en otras terminales principales de
acuerdo con los intereses de sectores como el siderur-
gico, el quimico o la automocion. Se contempla una
inversion de 110 millones de euros.

ACTUACIONES EN TERMINALES
INTERMODALES Y LOGISTICAS
ESTRATEGICAS

Se busca conformar una red de nodos logisticos
estratégicos a partir de las terminales de La Llagosta,
Can Tunis, Fuente de San Luis, Vicalvaro, Valladolid,
Majarabique, Jundiz y PLAZA. Se contempla una
inversion de 360 millones de euros.

MODELOS DE GESTION
DE TERMINALES

Adif ya estd implementado su nuevo modelo de ges-
tién, explotacién y concesion de sus terminales de
mercancias, potenciando la relaciéon publico-privada y
ampliando los plazos concesionales. No hay inversion
asignada a esta medida.

DISTRIBUCION URBANA DE MERCANCIAS

Dada la ubicacion de muchas terminales intermodales, se busca diversificar sus servicios para que también sean utilizadas

como plataformas para la distribucién urbana de mercancias.
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CORREDORES FERROVIARIOS

La linea Bobadilla-Algeciras se contempla tanto en el Corredor Mediterraneo como en el Cantabrico. @

BARBARA CORDERO

1 Reglamento (UE) 913/2010

del Parlamento Europeo y del

Consejo de 22 de septiembre
de 2010 sobre una red ferroviaria
europea para un transporte de
mercancias competitivo establecio
una serie de corredores europeos de
mercancias para aumentar la com-
petitividad del ferrocarril frente a
otros medios de transporte.

Estos corredores europeos de
mercancias constituyen asimismo la
espina dorsal de las Redes Transeu-
ropeas de Transporte definidas en
los Reglamentos UE 1315/2013 del
Parlamento Europeo y del Consejo
de 11 de diciembre de 2013 sobre

83

ADO DE LOS PRINCIPALES CORREDORES
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las orientaciones de la Union para
el desarrollo de la Red Transeuro-
pea de Transporte, y 1316/2013 del
Parlamento Europeo y del Consejo
de 11 de Diciembre de 2013 por el
que se crea el Mecanismo “Conectar
Europa”.

Las actuaciones planificadas
por Adif en los principales corre-
dores ferroviarios, Atlantico y
Mediterraneo, integrados en la
Red Transeuropea de Transporte,
se orientan, por un lado, a mejo-
rar la eficiencia y fiabilidad de la
red existente y su adaptaciéon a los
estandares europeos, principal-
mente relacionados con la electrifi-
cacion, la implantacion de ERTMS,
la consideracién del ancho de via y

mas capacidad para los traficos de
mercancias. Segun explican fuen-
tes del Administrador de Infraes-
tructuras Ferroviarias a Diario del
Puerto, “Adif trabaja para promover
la intermodalidad y avanzar en la
creacién de un espacio europeo
ferroviario unico e interoperable
para consolidar la consecucién de
un sistema ferroviario mallado
que favorezca la cohesion territorial,
conectado intermodalmente, con
tiempos competitivos y disponibilidad
de servicios”.

Por otro lado, desde Adif explican
que, en el ambito de nuevas infraes-
tructuras, las actuaciones se centran
en aquellas que estan ya en desa-
rrollo, con el objetivo de finalizar los
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Tramo San Viceng - Nudo Vilaseca del Corredor Mediterraneo. @

El Corredor Mediterraneo, que conecta en diferentes puntos
a otros seis Corredores Europeos de Mercancias discurre a 1o
largo de mas de 7.000 kilometros de la ruta Almeria - Valencia
/ Algeciras / Madrid - Zaragoza / Barcelona - Marseille - Lyon
- Torino — Milano - Verona — Padova / Venezia - Trieste / Koper
- Ljubljana/Rijeka - Zagreb - Budapest - Zahony. En la parte
espafiola, conecta desde Andalucia hasta Catalufay la frontera
francesa.

El Corredor Mediterraneo se configura con la construccion de
nuevas lineasy la mejora y adaptacion al ancho de via estandar
de las existentes, en funcion de los tramos. De la totalidad del
corredor, algunos tramos estan ya construidos y en servicio,
otros en construccion y otros avanzan en su planificacion.

El Gltimo hito tuvo lugar en febrero de 2021, cuando se puso en
servicio el tramo entre Monforte del Cid, Elche y Orihuela, un
trazado de 54 kilometros que forma parte de la conexion por
alta velocidad con Murcia.

Tal y como explica Adif a Diario del Puerto Publicaciones, la
situacion actual de los distintos trazados del Corredor es la
siguiente:

ZEl tramo entre Frontera francesa-Barcelona-Tarragona
esta en servicio.

2Tarragona- Vandellds (variante de Vandell6s). Esta en
servicio desde enero de 2020 en via doble en ancho ibérico,
guedando pendiente la operacion de cambio de ancho,
que no se podra llevar a cabo hasta que estén en servicio

el tercer carril entre Castellbisbal y Vilaseca y la segunda
via con tercer carril del Valéncia-Castell6. Esta variante
(48,9 km), con una inversion cercana a los 700 millones de
euros, constituye una infraestructura clave en el desarrollo
del Corredor Mediterraneo. Ademas, permite conectarlo
con la LAV Madrid-Barcelona, reduciendo tiempos de viaje
entre Valéncia y Barcelona. Su construccion incluyé las
nuevas estaciones de L'Hospitalet de I'lnfant y Cambrils, y el
cambiador de ancho de La Boella, en las proximidades de la
estacion de Camp de Tarragona.

3Tramo Vandellos-Castello. Implantacion del ancho
estandar. El proyecto consiste en acometer un cambio
de ancho de via, esto es, en la sustitucion de una via de
ancho convencional por otra de ancho estandar, lo que
permite la circulacion de trenes de alta velocidad. Las obras
-adjudicadas en diciembre de 2021- tienen como objetivo
implantar el ancho estandar enun trazado de 150 kilometros
y acometer, entre otras tareas, el resto de las actuaciones
necesarias en la electrificacion de la via. Asimismo, se
realizaran trabajos en varias estaciones del trazado, entre
ellas las de Vinaros, Benicassim y Oropesa del Mar.

lI'COnexién Valéncia-Castelld. La alta velocidad a Castelld
llegd con la conversion al ancho mixto de una de las vias del
tramo entre Valénciay Castelld, de 73,5 kilometros, mediante
la instalacion de un tercer carril. Esta infraestructura quedo
asi habilitada, tanto para circulaciones en ancho estandar,
como en ancho convencional. Para ello, se requirié -ademas

itinerarios comenzados hasta com-
pletar la red ferroviaria mas moderna
de Europa, integrada y estructurada
a partir de estos corredores transeu-

ropeos y adaptada a las necesidades y
caracteristicas de cada regiéon y terri-
torio. Los puntos clave de estos corre-
dores son las conexiones ferroviarias

con los puertos y las principales ter-
minales de transporte de mercancias,
asi como la adecuacion de la red
ferroviaria para que puedan circular



FERROVIARIO

de implantar el tercer carril- la adaptacion de todos los
elementos de la superestructura asociados (electrificacion,
instalaciones de seguridad y comunicaciones), asi como
las estaciones. Actualmente se encuentra en ejecucion
la implantacion de tercer carril en la segunda via de la
infraestructura de via doble que une estas dos ciudades.

En paralelo, el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana (MITMA) trabaja en el estudio informativo del
proyecto de construccion de una nueva conexion especifica
por ancho estandar entre Valéncia y Castell. Se trata de una
nueva linea de doble via, que se sumara a las existentes y
que permitira diferenciar los traficos de alta velocidad de
los de cercanias, regionales y mercancias. De esta forma,
se incrementara la capacidad de la infraestructura y se
optimizaran las condiciones de explotacion.

la conexién entre Valéncia, Fuente de San Luis Yy
Almussafes esta actualmente en fase de construccion para
la adaptacion a ancho estandar.

En el tramo Valéncia-Xativa-La Encina, se encuentran en
ejecucion el montaje de via y catenaria entre Moixent y La
Encinay actuaciones complementarias en el tramo Alcudia-
Moixent. Actualmente se dispone de una doble via de ancho
ibérico entre Xativa y La Encina, que se cambiara a ancho
estandar. Para poder realizar este cambio, se encuentra en
construccion una via de ancho convencional que absorbera
los traficos procedentes de la via doble en explotacion
actual.

Una vez transferidos los traficos a la nueva via convencional,
se procedera al cambio de ancho entre el Nudo de la Encina
y Xativa, que junto al tramo Valéncia-Xativa ya construido
formara una plataforma de via doble y ancho estandar
desde Valéncia hasta La Encina. Esta actuacion permitira
establecer servicios de alta velocidad entre Valéncia y
Alicante.

El tramo de alta velocidad entre La Encina y Monforte del
Cid esta en servicio desde junio de 2013.

El tramo Monforte del Cid-Elche/Orihuela esta en
servicio desde el 1 de febrero de 2021. De 54,1 kilometros,
Su construccion supuso una inversion de 1.493 millones
de euros y comprendid la construccion de las nuevas
estaciones de Elx AV y Orihuela-Miguel Hernandez. Para
sortear los distintos elementos de orografia que presenta
su trazado se construyeron cinco tineles y 19 viaductos,
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de forma que casi una cuarta parte del tramo discurre bajo
tierra o elevado.

El tramo Elche/Orihuela-Murcia esta proximo a la
conclusion de las obras. Tras la conclusion de las pruebas
necesarias, se podra proceder a su puesta en Servicio.

En cuanto a la integracion del ferrocarril en Murcia, en
2021 se puso en servicio el tanel para el acceso soterrado
a la estacion de El Carmen, en una primera fase para el
ferrocarril convencional. Se trata del tramo soterrado
de 1,1 kilometros de longitud que discurre ente Santiago
el Mayor y la Senda de los Garres. La segunda fase de
las obras de soterramiento en Murcia, que permitiran
la continuacion hacia Lorca y Almeria, comenzara
proximamente.

Linea de Alta Velocidad Murcia-Almeria. Todos los tramos
entre Murcia y Almeria se encuentran en obras o en fase
de contratacion (licitacion o adjudicacion). Por su parte, la
segunda fase de la integracion del ferrocarril en Almeria
esta en fase de redaccion del proyecto de construccion.

Respecto al tramo entre Almeria y Granada, la
planificacion del MITMA, de cara a su integracion en
el Corredor Mediterraneo, contempla la renovacion
integral de la linea, con cambio del ancho de via, nueva
electrificacion e instalaciones ferroviarias para que pueda
ser apta para la circulacion de trenes de mercancias en
ancho estandar. Las actuaciones en la linea comenzaran
una vez hayan finalizado las obras entre Murcia y Almeria.

El trazado entre Granada y Antequera corresponde
a la conexion de alta velocidad con Granada vy, por lo
tanto, esta en servicio desde junio de 2019. Por otro lado,
Adif Alta Velocidad esta trabajando en los proyectos de
construccion de plataforma de los tramos de la Variante
de Loja (Variante de Loja-Riofrio, Variante de Loja-Valle del
Genil, Variante de Loja-A 92) para adaptarlos a los nuevos
estandares relacionados con el marco normativo actual
(cambios en la normativa técnica de drenaje, cambio
climatico, interoperabilidad y seguridad, entre otros).

En cuanto a la linea Bobadilla-Algeciras (176 km), se
contindan ejecutandoactuaciones de mejoray renovacion
integral de la plataforma y superestructura existentes, asi
como redactando los proyectos y estudios informativos
necesarios para ejecutar la electrificacion de la linea.

trenes de hasta 750 metros y eliminar viarias tanto dentro de Espafia como como de mercancias e impulsaran el

los cuellos de botella existentes. en su conexion con Europa, aumen- desarrollo econémico y la cohesion

“Los corredores ferroviarios tardn la competitividad y sostenibi- regional y social”, apuntan desde

mejoraran las comunicaciones ferro- lidad del transporte tanto de viajeros Adif.
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El Corredor Atlantico suma alrededor de 6.200 kilometros de vias. @

AV

E o

i _ AE
CORREDOR ATLANTICO

Adif y los Gestores de Infraestructura de Portugal (IP),
Francia (SNCF Réseau) y Alemania (DB Netz AG) integran
este corredor cuya ventanilla Unica esta ubicada en
Madrid. El Corredor Atlantico, anteriormente Ilamado
Corredor Ferroviario de Mercancias N° 4, suma alrededor
de 6.200 kilometros de vias a lo largo de los ejes Sines/
Setubal/Lisboa/Aveiro/Leix6es - Algeciras/Madrid/Bilbao/
Zaragoza - Bourdeaux/ La Rochelle / Nantes / Paris/Le
Havre/ Strasbourg - Mannheim. Ademas, integra 15 puertos
y 34 terminales, ademas de conectar en diferentes puntos
con otros 3 corredores (RFC1 Rhine-Alpine, RFC2 North Sea-
Mediterranean y RFC6 Mediterranean).

En Espana, inicialmente el Corredor del Atlantico contemplaba
Algeciras, Bobadilla, Madrid, Valladolid, Vitoria y Bilbao. Tras su
modificacion, contempla también Huelva, Sevilla, Cadiz, Leon,
Ourense, Vigo, A Coruia, Gijon y Zaragoza.

ANDALUCIA

Ademas de contemplar los trabajos de la linea Algeciras-
Bobadilla, ya mencionada en el Corredor Mediterraneo, 10s
trabajos de renovacion integral de la linea de alta velocidad
en Andalucia contemplan el tramo Madrid-Sevilla, al cual se le
dotara de ERTMS, el sistema de proteccion, mandoy control de
trenes que actualmente tiene toda la red de alta velocidad (a
excepcion de esta linea) e interoperable en toda Europa, pero
que aln no existia cuando esta primera linea se construyo.
La linea Madrid-Sevilla también forma parte del Corredor
Mediterraneo en su eje central.

EXTREMADURA

1 Linea de Alta Velocidad Madrid-Extremadura. Esta proxima
la puesta en servicio del trazado entre Plasencia, Caceres,

NUESTRO:EQUIPO MARCA LA DIFERENCIA
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Mérida y Badajoz, sin electrificar. Se han remodelado las
principales estaciones del recorrido, las de Badajoz, Mérida
y Caceres para adaptarlas a la alta velocidad.

Tramo Plasencia-Talayuela. En construccion.

Tramos Madrid-Talavera de la Reina-Oropesa. En estudio
informativo.

CASTILLA Y LEON Y EL AMBITO NOROESTE

Conexion con Portugal a través de Salamanca. Se
encuentran en marcha los trabajos de electrificacion de
los 125 kildmetros que separan esta capital y la frontera en
Fuentes de Ofioro. Se sumara a la ya acometida, y desde
hace afios enservicio, entre Medina del Campoy Salamanca.

Conexion Ledn-Ourense-Vigo. Uno de los tres enlaces
ferroviarios de Galicia con el centro peninsular y también
uno de los principales ejes de mercancias de la zona
noroeste. Este eje conecta con Ponferrada, Astorga y Leon.
En este tramo se realizaran actuaciones de renovacion
de superestructura, modernizacion de instalaciones
de seguridad y comunicaciones, ampliacion de vias de
apartado y adecuacion de galibos, entre otras.

Tramo Vigo-A Coruiia. Principal eje de transporte ferroviario
tanto de viajeros como de mercancias en Galicia, que esta
formado por el Eje Atlantico y tramos en explotacion del
trazado antiguo. En este eje se realizaran actuaciones de
mejora de las instalaciones de proteccion civil, mientras
que en los tramos del antiguo trazado se llevaran a cabo
obras de renovacion y electrificacion.

Salida ferroviaria al Sur de Vigo que conecte con Portugal.
Adjudicado el estudio de alternativas por parte del MITMA.

FUNDADA EN 1978
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Electrificacion del tramo  Guillarei-Tui-Frontera
portuguesa (5 km) y Redondela-Arcade (6 km), en
el marco de las mejoras de la linea Oporto-A Corufia y
los servicios transfronterizos entre Espafa y Portugal.
En el primer tramo, ya se ha puesto en tension de la
Iinea aérea de contacto; en el segundo el proyecto se
encuentra en redaccion.

ASTURIAS, CANTABRIA Y PAIS VASCO

Venta de Bafos-Palencia-Ledn-Gijon. Las principales
actuaciones en marcha en este eje se centran en
los trabajos para adaptar el tramo de ferrocarril
convencional Ledn-La Robla y la construccion de la
Variante de Pajares, que llevara la alta velocidad a esta
region.

En el Pais Vasco destaca la implantacion del ancho
mixto en el trazado entre Astigarraga e Iran. En la
denominada ‘Y’ vasca, que conectara por alta velocidad
las tres capitales vascas, siguen avanzando |os trabajos
en el ramal Vitoria-Bergara-Bilbao, la parte de la Y cuya
construccion es competencia del Estado, a través de Adif
Alta Velocidad. De 19 tramos que lo componen, 11 tienen
ya la plataforma terminada.

En cuanto a la conexion entre Burgos y Vitoria, esta
proxima a licitarse la redaccion de los proyectos.

Conexion Alsasua hasta ZzZaragoza y Pamplona.
Ya tiene obras en marcha en distintos tramos entre
Castejon y Tafalla, mientras se perfilan los estudios para
su conexion con Zaragoza, ciudad que tendra como otro
punto de union con el Corredor Mediterraneo.
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) CORREDOR
CANTABRICO-MEDITERRANEO

Dentro del Corredor Mediterraneo, Adif esta ejecutando el
Plan Director de la linea Zaragoza-Teruel-Sagunto, como eje
estratégico del Corredor Cantabrico-Mediterraneo. Este Plan
tiene como objetivo mejorar de forma significativa el estado
de la infraestructura actual para seguir potenciando el tramo,
especialmente para el trafico de mercancias permitiendo la
circulacion de trenes de 750 metros.

Esta linea, con una longitud de mas de 310 kilometros, es
estratégica por su ubicacion geografica para la conexion
por ferrocarril entre el Mediterraneo y el Cantabrico, ya que
discurre por territorios de gran potencial socioeconémico y
que representan el 21% del PIB del Estado, conectando con
las importantes areas portuarias de Valencia y Bilbao y nodos
logisticos (Platea en Teruel, Zaragoza-Plaza 0 Jundiz en Vitoria).
Una vez completado, la linea sera plenamente interoperable,
dispondra de una mayor capacidad de traficos, se reducira de
forma sustancial los tiempos de viaje tanto para los viajeros
como para las mercancias y mejorara la competitividad de los
servicios de carga, ademas de que incrementara la velocidad
comercial de circulacion.

Del mismo modo, se explica desde Adif, gracias a este plan
aumentara la eficiencia en el transporte, y se podranincorporar
trenes eléctricos mediante la electrificacion del corredor a
2Xx25 kV corriente alterna, reduciendo asi las emisiones.
Igualmente, con los trabajos previstos, se ofrecera mejores
parametros de fiabilidad y confort, se reducira la probabilidad
de incidencias y se integrara con los corredores Atlantico y
Mediterraneo. Todo ello permitira un aumento en la eficiencia
del transporte, mayor capacidad de carga y de traccion y una
reduccion de costes para los operadores.

Ademas, permitira que esta linea obtenga los mismos
parametros que otras infraestructuras de altas prestaciones,
tanto a nivel nacional como internacional, como la
electrificacion a 25 kv o apartaderos de 750 metros.
Recientemente, se ha adjudicado el contrato para
implementar un nuevo sistema de gestion del trafico
(Bloqueo Automatico en Via Unica) en el tramo Bifurcacion
Teruel (salida de zaragoza hacia el sur)-Caminreal, lo

que posibilitara aumentar la capacidad de circulacion,

al poder expedirse mas de un tren entre dos estaciones, lo
que representa multiplicar el volumen de traficos respecto al
actual sistema que s6lo permite el paso de untren. Paraello,
se adecuaran los enclavamientos en estaciones, se instalaran
nuevas sefiales y balizas del sistema ASFA digital (Anuncio de
Sefales y Frenado Automatico), se eliminaran las posibles
afecciones a la electrificacion a 25 kv, se ampliara la red de
fibra Gptica y se actualizaran de los Centros de Regulacion de
Trafico de Valéncia-Font de Sant Lluis y Zaragoza a la futura
configuracion.

Por otro lado, esta proximo a adjudicarse la instalacion del
mismo equipamiento en el tramo entre Caminreal y Sagunto.
Hasta la fecha, y como obras mas relevantes, se ha finalizado
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la instalacion del sistema tren-tierra, la renovacion de
la superestructura de via (carril y traviesas), las obras en
estructuras para el aumento de carga por eje hasta las
22,5 toneladas, asi como la eliminaciéon de 18 Limitaciones
Temporales de Velocidad.

Entre las actuaciones actualmente en marcha, destaca el
reciente inicio de la electrificacion del tramo Bifurcacion
Teruel (Zaragoza)-Caminreal-Estacion de Teruel, mientras que
el tramo Teruel-Sagunto esta pendiente de la Declaracion de
Impacto Ambiental.

Por otro lado, se estan ultimando los trabajos de los nuevos
apartaderos de 750 m en las estaciones Estivella-Albalat,
Navajas, Barracas, La Puebla de Valverde, Teruel, Ferreruela y
Carifiena, en cuya financiacion participa la Autoridad Portuaria
de Valencia (APV) a través el Fondo Financiero de Accesibilidad
Terrestre Portuaria, y Adif ha iniciado el proceso necesario para
obtener las autorizaciones de la Agencia Estatal de Seguridad
Ferroviaria (AESF) para la puesta en servicio de dichos
apartaderos.

En este sentido, proximamente se licitaran las obras de la
nueva via de estacionamiento para trenes de mercancias de
750 metros en la estacion de Cella, que dara conexion con el
poligono Platea, en las proximidades de la capital turolense.

A lo largo de este afo, se licitaran las obras para adecuar
las dimensiones de 19 tlneles y 44 pasos superiores a las
caracteristicas del futuro sistema de electrificacion.

También esta previsto licitar proximamente el proyecto de
actuaciones complementarias entre Teruel y Sagunto, que
incluye obras de mejora de drenajes y cunetas, sustitucion
de traviesas y operaciones en la capa de balasto en vias de
apartado y puntos determinados de trayectos, junto con el
carril, limpieza de cruces de acequias y renovacion de dos
tramos metalicos.

Ademas, se estan redactando los proyectos para la supresion
de los pasos a nivel situados en Jérica (Castelld) y Teruel, los
dos nicos que existen actualmente en la linea.

CUMPLIENDO CON LOS
COMPROMISOS

Tal y como explica Adif, el desarrollo del Plan Director
de la linea Zaragoza-Teruel-Sagunto, con un presu-
puesto global de alrededor de 450 millones de euros,
es uno de los compromisos que esta cumpliendo el
MITMA, tal y como se refleja en la inversion moviliza-
da hasta ahora, que asciende a casi 290 millones de
euros (entre obras ya ejecutadas, en ejecucion, en
fase de contratacion y otras actuaciones en proceso
de redaccion y supervision de proyectos).
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TOP TRANSPORTE FERROVIARIO

RESULT. RESULT.

IMPORTE IMPORTE IMPORTE RESULTADOS RESULTADO
NETO CIFRA | NETO CIFRA | NETO CIFRA | ORDINARIOS | ORDINARIOS | “syrespe | eBrma DEL
NOMBRE DE VENTAS | DEVENTAS | DEVENTAS IMPUESTOS | IMPUESTOS IMPUESTOS MIL EUR EJERCICIO
MIL EUR MIL EUR % 2020 MIL EUR
MIL EUR MIL EUR
2020 2019 2019 2020 2020
RENFE MERCANCIAS SOCIEDAD
1 MERCANTIL ESTATAL SA 166.745 201.107 -17,09 43.253 3.757 ns. 18.435 42.690
2 TRANSFESA LOGISTICS SA 121.885 148.041 -17,67 -20.559 -9.374 n.s. -10.646 -24.092
3 CAPTRAIN ESPANAS.A. 32.459 35.340 -8,15 -5.353 -1.292 n.s. -3.299 -4.165
4 TRANSPORTES MIXTOS ESPECIALES SA 29.617 33.100 -10,52 2.390 2.347 1,84 3.059 1.795
5  CONTINENTAL RAIL SA 25.670 28.866 -11,07 152 922 -83,52 1.493 132
6  HISPANAUTO EMPRESAS AGRUPADAS AEIE 22.571 29.628 -23,82 -601 952 n.s. -601 -601
7  RAILSIDER MEDITERRANEO SA 19.538 25.325 -22,85 471 408 15,36 896 361
8 POOL IBERICO FERROVIARIO AIE 13.242 20.033 -33,90 -917 596 n.s. -917 -917
PECOVASA RENFE MERCANCIAS
9 10.117 13.547 -25,32 -344 255 n.s. 162 -258
SOCIEDAD MERCANTIL ESTATAL SA
10 GO TRANSPORT SERVICIOS 2018 SA 9.390 6.634 41,54 -809 -805 n.s. -642 -809
11 CONSTRURAIL SA 5.049 6.334 -20,29 4 12 -65,26 115 3
12 TRACCION RAIL SA 4.516 5.323 -15,16 66 77 -14,14 575 21
SOCIEDAD IBERICA DE TRANSPORTE
13 3.375 3.774 -10,60 96 49 96,08 98 72
INTERMODAL COMBIBERIA, SA
14  LOGITREN FERROVIARIA SA 3.246 4.272 -24,00 -148 -86 n.s. -120 -148
15 MULTIRAIL SL 2.740 2.870 -4,53 -71 -298 n.s. -58 -55
16 TPNOVA RAIL & LOGISTICS SERVICES SL 2.309 3.260 -29,19 135 275 -50,85 147 105
17  ARCELORMITTAL SIDERAIL SA 1.568 2.026 -22,62 74 118 -36,93 74 56
18 ACCIONA RAIL SERVICES SA 1.507 2.164 -30,36 -1.289 -496 n.s. -935 -986
19 AUTOMETRO SA 1.282 1.925 -33,38 17 17 -0,64 17 13
TRANSPORTES EUROPEOS
20 1.214 1.216 -0,10 29 40 -27,41 37 24
DEL CONTENEDOR SL
21 ATHOS RAIL, SA 978 141 595,33 -65 -22 n.s. 24 -49
22  RAILSIDER FERROCARRIL SL 887 923 -3,91 79 90 -11,86 82 67
23 CARGOMETRO RAIL TRANSPORT SA 836 1.926 -56,58 -66 62 n.s. -66 -50
24 FESAVASL 672 751 -10,48 34 93 -63,80 54 21
25 TRANSERRASL 541 557 -2,74 32 -7 n.s. 40 23
26 TRANSITIA RAIL SA 380 2.950 -87,11 -295 -69 n.s. -293 -223
27 TRANSPORTES Y SERVICIOS SEVIL SL 262 159 64,18 92 48 93,88 95 70
28 TRANSPORTES IRIMESCU SL 252 278 -9,22 -13 -26 n.s. 16 -10
SERVICIO AUXILIAR DE MANIPULACION
29 _ 242 310 -21,92 24 78 -69,68 25 18
DE AUTOMOVILES SL
30 CARLOS ARASANZ 2018 SL (EXTINGUIDA) 18 129 -85,64 -10 13 n.s. -6 -10
Los diferentes rankings de esta publicacién estan ordenados segn el Para la elaboracién de los rankings se ha puesto como limite las 100
importe neto de la cifra de negocios de la cuenta de pérdidas y ganancias. primeras empresas de cada uno de los modos. No aparecen en este listado
Los listados se han generado teniendo en cuenta las empresas que, a las empresas cuya matriz esta domiciliada fuera de Espafia y sus datos
fecha de 27 de junio de 2022, habian depositado sus cuentas de 2019 en son publicados en sus respectivos paises de forma consolidada. Tampoco
los Registros Mercantiles, recogidas por la empresa Informa en su base de aparecen aquellas empresas domiciliadas en Espafia pero que pertenecen
datos de Sistema de Analisis de Balances Ibéricos, software que ha servido a corporaciones empresariales con presencia en diversos sectores y
para la elaboracion del ranking, junto a las diferentes ediciones del Quién es que igualmente dan a conocer sus datos de forma consolidada.
Quién en Logistica editados por Diario del Puerto. Los afios de referencia del _ o .
presente trabajo son 2020 en comparacion con 2019, ejercicios para los que Se han mantenido las empresas ya extinguidas pero que en los afios 20190
ya se cuenta con una muestra realmente importante de datos en el registro. 2020 tuvieron actividad. Asimismo, a las empresas cuyo importe neto de la cifra

de ventas no estaba actualizado a la hora de elaborar estas tablas, se les ha
replicado la cifra del Gltimo afio disponible (2019), entendiendo que de esta forma
el ranking se acerca mas a la realidad que omitiendo esa empresa en concreto.
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amanecié con unas
previsiones opti-
mistas, las ilusiones
renovadas y pensando en la estabili-
zacion después de la puesta al dia que
supuso el 2021 para la carga aérea.
Todo hacia pensar que el impulso

recibido tras la tempestad virica se
mantendria unos meses mas, que se
podrian recuperar las toneladas, que
se estabilizarian los precios y que,
aunque con menos intensidad, las
cifras volarfan hacia los incrementos
positivos. Pero no pudo ser.

Tras salir de lo peor de la COVID-
19, tras adaptarse y resistir a la

DIARIO DEL PUERTO

crisis sanitaria, en febrero, estalld el

conflicto en Europa. “Tanto la ines-
tabilidad producida por la guerra en
Ucrania y la prohibicién de operar a las
aerolineas rusas, asi como las escalas
en los aeropuertos de Rusia, junto con
las tensiones del comercio mundial
y de los precios, han producido una
disminucién de los traficos por via



AEREO

Debido a la guerra en Ucrania, compafias con frecuencias con medio
mundo se han visto obligadas a parar.

aérea, especialmente con los mercados
asiaticos’, explica a Diario del Puerto
Publicaciones Toméas Vazquez, direc-
tor de Carga de Aena.

“Justo cuando estdbamos comen-
zado a atisbar los primeros indicios
de recuperacién, entré en juego una
variable que ha sacado del mercado
una parte significativa de la flota car-

guera a nivel mundial que es de origen
ruso. Companiias con frecuencias con
medio mundo como es Air Bridge
Cargo, se han visto obligadas a parar.
La oferta se ha visto considerable-
mente reducida y esto ha repercutido
de nuevo en los precios de los fletes
aéreos, que siguen subiendo. Por tanto,
la realidad es que el maritimo esta

LO QUEIBAASER Y LO QUE ES

colapsado y en el aéreo sigue faltando
mucha oferta y los precios estan muy
altos. Lo légico es que, con la entrada
de mas vuelos de pasaje con mayor
capacidad de carga, el flete se vaya
regulando progresivamente siempre
y cuando no entren nuevas variables
en juego’, anade Ricardo Bagen, presi-
dente del Air Cargo Club.

PERSISTENTE INCERTIDUMBRE

Y asi, cuando casi un ano atras el
escenario para 2022 era definitiva-
mente positivo, llegamos al momento
actual. “Después de un 2021, marcado
por una puesta al dia de la actividad
respecto al 2019, todo indicaba que
este aflo 2022 debia mantener un
impulso positivo, pero en proporcio-
nes mas moderadas. Con un valor de
comercio internacional transportado
por via aérea en 2021 un 15% mayor en

e -
» e ;
Definitivamente

la gran amenaza

del sector sigue

siendo la persistente
incertidumbre que
obliga a la industria a
tener que planificar en
el muy corto plazo”

Francisco Rizzuto
Director de Carga de IATA
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Aena ya esta trabajando en la mejora de las instalaciones de Barajas y El Prat
para ofrecer una mayor calidad de servicio a las operaciones de handling.

comparacion con el 2019, las previsio-
nes indicaban un nuevo aumento de
aproximadamente un 7,2% adicional

un nuevo aumento de los volumenes
de carga de aproximadamente +4,9%
previstas para 2022", detalla Francisco
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Estas previsiones estaban fun-
damentadas en las perspectivas de la
evolucién de los indices de la produc-
cién industrial internacional y de las
o6rdenes de compra de exportacion de
Estados Unidos, la Eurozona y Asia,
recuerda Rizzuto, “ambos indices que
siempre anteceden la evolucion de los
volumenes de carga aérea transpor-
tados. Pero en febrero todo cambid
debido al conflicto bélico Rusia-Ucra-
nia y la politica de tolerancia cero de
China frente a los nuevos brotes de
COVID vy el cierre de sus fronteras”.

Por todo ello, el director de Carga
de IATA lo tiene claro, definitiva-
mente la gran amenaza del sector
“sigue siendo la persistente incerti-
dumbre que obliga a la industria a
tener que planificar en el muy corto
plazo. Incertidumbre debida al con-
flicto bélico entre Rusia y Ucrania

en 2022. Y esto debia traducirse en Rizzuto, director de Carga de IATA. sumado a la cancelacién de vuelos

7> BILADU §.A

1993 MAS DE 25 ANOS EN EL SECTOR

» TRANSITARIOS
INTERNACIONALES

- AGENTES DE
ADUANAS

+ OPERADORES
LOGISTICOS

Transportes Monfort 50 afios avanzado en semvicio,
profesionalidad, fiabilidad, flexibilidad, compramiso, tecnologia,
respeto al medioambiente...

S0 afios en movimiento contigo y adelante!

+« SEGUROS

+ FLETAMENTOS

)" MONFORT
Transportes s

1932-2022

www.manfort.es
WWW.BILADU.COM



http://www.biladu.com
http://www.monfort.es

AEREO

y cierre de aeropuertos en China
debido a la COVID que han afectado
al cierre de espacios aéreos y merca-
dos de comercio internacional. Y con
ello al espacio disponible en bodegas
de aeronaves (capacidad de carga) y
a los precios del transporte aéreo de
mercancias por la modificacion de
rutas sumado al aumento del coste de
combustible”.

SIN LLEGAR A LOS NIVELES
DE PREPANDEMIA

Por su parte, Carlos Arauz, pre-
sidente de la Comisiéon Aérea de
FETEIA-OLTRA, confirma a Diario del
Puerto Publicaciones que el escenario
esperado para 2022 ‘era mejor del
que nos esta tocando afrontar puesto
que estas previsiones se estaban rea-
lizando en un marco de recuperacion
econdémica y sin tener en cuenta el
factor clave de la guerra de Ucrania”.

LO QUEIBAASER Y LO QUE ES

Si bien se espera

batir un nuevo

récord de mercancias
transportadas en 2022
a nivel global, lo cierto
es que se preve una
importante caida en
los ingresos, lo cual

se une al aumento de
costes derivado de la
crisis energética y la
inflacion

Carlos Arauz
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La realidad es que el maritimo esta colapsado y en
el aéreo sigue faltando mucha oferta y los precios
estan muy altos. Lo logico es que, con la entrada
de mas vuelos de pasaje con mayor capacidad de
carga, el flete se vaya regulando progresivamente
siempre y cuando no entren nuevas variables en
juego

Ricardo Bagen
Presidente del Air Cargo Club

En este sentido, apunta el experto
de FETEIA, “si bien se espera batir un
nuevo récord de mercancias trans-
portadas en 2022 a nivel global, lo

cierto es que se prevé una importante
caida en los ingresos, lo cual se une al
aumento de costes derivado de la crisis
energética y la inflacién. Asimismo, en

Espana la senda de la recuperacién se
ha frenado un poco, de modo que toda-
via no hemos alcanzado los niveles
prepandemia”.
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Ademads, de nuevo, regresa a la
conversacion la situacién de inestabi-
lidad del sector porque “estd afectando
de manera muy negativa”. En primer
lugar, detalla Carlos Arauz, “la crisis
energética estd provocando un impor-
tante aumento de costes del transporte.
Ademaés, las medidas adoptadas como
respuesta a la invasion de Ucrania por
parte de Rusia estdn provocando una
reorganizacion de rutas que, a fin de
cuentas, también genera un aumento
de los costes, ademas de la necesidad
de reorganizar la operativa logistica en
ciertas ocasiones. Por no mencionar las
restricciones de tipo aduanero y comer-
cial existentes con Rusia y Bielorrusia”.

Asimismo, la guerra ha incidido en
la falta de conductores en Europa, “lo
cual tiene impacto en un transporte
intermodal, como es el aéreo’, apostilla
el presidente de la Comision Aérea de
FETEIA-OLTRA.
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LO QUEIBAASER Y LO QUE ES

La carga aérea
estratégicamente
sale reforzada de la
crisis del COVID y
nos encontramos en
un momento crucial
en el que va a quedar
redefinido el futuro
del sector

Jesus Cuéllar
Presidente de Foro MADCargo

Preguntado por cémo esté el sector,
Arauz se sincera: “El sector se encuen-
tra en una situacion dificil. Si bien a

nivel global los niveles de movimiento

son buenos, esto no se esta reflejando
tanto en las cuentas de resultados de
las empresas. A esto se unen unos
costes disparados, una inflacién que,
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Algunos expertos alertan de la falta de personal y congestion que se esta viendo en aeropuertos europeos
debido a los despidos masivos en época de pandemia.

segun apuntan los expertos, ya tiene
caracter estructural y la amenaza de
una recesion’”.

Ademads, a nivel nacional “todavia
no estamos en los niveles previos a la
pandemia (estamos mas o menos un
3% por debajo) y la recuperaciéon de
traficos esta siendo un tanto irregular.
En definitiva, todavia queda camino
por recorrer, pero siendo positivos,
la situacion ha mejorado mucho con
respecto a los meses de inicio de la
pandemia. Esperamos que estos obs-
taculos no sean insalvables”, concluye
Carlos Arauz.

REFORZADOS TRAS LA PANDEMIA

Por su parte, Jesus Cuéllar, pre-
sidente de Foro MADCargo, destaca
que, al final del afio pasado el escenario
previsible para este 2022 era de una
situacién post-COVID “con la recupe-
racion de la actividad y un crecimiento
sostenido de los volumenes. El final de
las limitaciones en los vuelos interna-
cionales de pasajeros también presa-
giaba un aumento de la capacidad y
una cierta moderacion en los precios
de los fletes”.

Sin embargo, el experto cita las
consecuencias de la invasion de Ucra-

Creemos que estamos en
el buen camino y, poco a
poco, iremos volviendo a
las cifras de crecimiento

gue manejabamos antes

del COVID

Jesus Sanchez

nia y del mantenimiento de la politica
de confinamientos en China, ante la
nueva ola de COVID - en su variante

Omicron- como las causas de que haya
cambiado sustancialmente el esce-
nario. “Actualmente, estamos viendo
una debilidad en los volumenes de
carga transportada, que estan dismi-
nuyendo sobre los de 2021. Creo que
lo que mas afecta es la incertidumbre
econdmica. Si a los dos problemas
anteriores le sumamos el de la infla-
cién y consecuente disminucién del
consumo, la situacién no es buena. La
carga aérea siempre se comporta como
un indicador econémico avanzado de
los ciclos econémicos. Asi es que, por
el momento, con volumenes a la baja,
el prondstico no es optimista’, afirma
Jesus Cuéllar.

No obstante, “‘considero que la
previsible salida de la crisis del COVID,
que en términos econémicos ha sido
positiva para la carga aérea, ha pro-
vocado que la industria esté en plena
reorganizacion, tanto por el lado de las
comparifas aéreas como por el resto de
los participes en su cadena de valor”.

“La carga aérea estratégicamente
sale reforzada de la crisis del COVID y
nos encontramos en un momento cru-
cial en el que va a quedar redefinido el
futuro del sector”, opina el presidente
de Foro MADCargo.
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MAS TONELADAS, PERO ATIPICAS
En esta misma linea se manifiesta
Fernando Terol, director general de
IAG Cargo para Espana, “somos opti-
mistas. En primer lugar, respecto a
la industria aérea la demanda se esta
recuperando con fuerzay hay un firme
deseo de volar y de viajar de nuevo a
destinos internacionales; por ejemplo,
en el caso de Iberia, América Latina
fue uno de los primeros mercados en
recuperarse (junto con el doméstico)”.
En segundo lugar, y ya centrandose
en la carga aérea, Terol apunta que en
2021 “IAG Cargo experimentd un incre-
mento de la demanda gracias a su capa-
cidad para ofrecer un servicio global a
través de su creciente red para apoyar
al comercio internacional mientras la
economia mundial se recuperaba de la
pandemia; asi, en el primer trimestre
de 2022, el negocio reportd unos ingre-
sos de 432 millones de euros, lo que
supone un 23,4% mas que en el primer

LO QUEIBAASER Y LO QUE ES

El contexto de falta de
personal y congestion

que se esta viendo en
aeropuertos europeos
debido a los despidos
masivos en época de
pandemia, también

tendra influencia al estar
prevista una reduccion

en el numero de vuelos
anivel general, lo que
también reducira el espacio
disponible para la carga en
las bodegas de los aviones

Daniel Merino

PortCésteIIé, liderando el futuro
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trimestre de 2021”. En este sentido, “los
centros de operaciones de IAG Cargo
en Heathrow, Madrid y Dublin han
sido decisivos en la operativa, con un
aumento significativo de la actividad
entre las aerolineas -agrega el director
general de TAG Cargo para Espana-.
IAG Cargo ha trasladado grandes volu-
menes de mercancias que no suelen
considerarse tipicas para transporte
aéreo puesto que los transportistas
preferian plazos de entrega mas cortos
y los volumenes se han trasladado del
transporte maritimo a aéreo, en el con-
texto de interrupciones de la cadena de

suministro, congestion en los puertos . . . - .
& P Y En cuanto a los ingresos, los fletes siguen por encima del afio anterior,

niveles bajos de inventario’ compensando la caida del tonelaje.

En cuanto al Hub de Madrid, IAG
Cargo ha anadido méas frecuencias en

importantes rutas comerciales como Cargo recuerda que, durante los meses con Londres. Los productos fabricados
son Ciudad de México, Republica Domi- de crisis originada por la COVID-19, IAG en el Lejano Oriente son muy populares
nicana o Colombia, entre otras, y su red Cargo estuvo a la altura "y, gracias a su entre los consumidores de todo el mundo
del Atlantico Norte también se ha incre- red global de destinos, su experiencia y y llegan hasta América Latina a travésde
mentado tanto en frecuencia como en su gran equipo de profesionales”, se pudo nuestro Hub de Madrid en los vuelos de
destinos: “A principios de junio lanzamos, atender el transporte de material far- Iberia’, detalla Terol.
con Iberia, Dallas y Washington que son macéutico y medicamentos para luchar Precisamente, desde el Hub de
importantes rutas para facilitar el movi- contra la pandemia, “sin importar el Madrid ya han recuperado préactica-
miento de piezas electronicas, textiles, tamano del envio o la complejidad logis- mente el 100% de su red de destinos y
mercancias industriales y maquinaria”. tica del producto”. en cuanto al mercado de largo radio,
También en 2021, IAG Cargo regis- “La experiencia adquirida durante operan hasta 340 vuelos a la semana,
tré un aumento del 32% en su servicio esos primeros meses de la pandemia nos sobre todo, con el Atlantico Norte vy
“Prioritise’, “‘que es muy popular entre ha permitido adaptarnos con agilidad a la América Latina.
los clientes de comercio electrénico; un evolucion de la demanda. Actualmente, Centrandose en el sector de la carga,
sector al alza que continuaréa creciendo IAG Cargo opera en 60 paises y siendo el director general de IAG Cargo para
en los préximos anos, junto con la las rutas comerciales mas transitadas Espana dice que “en IAG Cargo estamos
compra online”, confirma Terol. las que conectan los mercados de APAC viendo que las tendencias que surgieron
Por otro lado, preguntado por cémo con Europa y América. Mas reciente- por primera vez durante la pandemia
estd afectando la inestabilidad interna- mente, hemos reanudado los servicios siguen impulsando el crecimiento, como
cional ala carga aérea, el directivode IAG de carga entre Hong Kong y Bangkok el comercio electronico, por ejemplo”.
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“Por nuestra parte, en IAG Cargo
arrancamos 2022 con ambicion y opti-
mismo. Estamos aumentado frecuencias
y ampliando nuestra red global de des-
tinos. Ademas, en 2021 hemos invertido
en mejorar la funcionalidad de nuestra
pagina web y en ampliar los acuerdos
con terceros proveedores de plataformas,
lo que nos estd ayudando a impulsar el
uso del canal digital a la hora de realizar
las reservas y a proporcionar una mayor
flexibilidad a los clientes’”.

LOS FLETES SIGUEN ALTOS

Nacho Ruiz, commercial manager
de Gen-Air, recuerda que después de
dos anos sufriendo la pandemia, tanto
en el plano personal, como social y
profesional, la prevision para 2022 era
de un regreso paulatino a la situacion
previa. “Las companias aéreas a finales
del 21 transmitian confianza en recobrar
en torno al 80% de sus rutas de pasaje,
recuperando personal y equipos. La eco-

_EPQ. ] 13]
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LO QUEIBAASER Y LO QUE ES

Después de un comienzo
de ano muy similar en
tonelaje al 2021, el inicio
del segundo trimestre

ha traido consigo un
descenso de las cifras
entorno al 6%. En
cuanto a los ingresos,

los fletes siguen por
encima del ano anterior,
compensando la caida
del tonelaje. Las companias continuan recuperando
capacidad en vuelos de pasaje, muy avanzada en el caso
de las rutas a américa, algo mas lenta en las de oriente

Nacho Ruiz

Commercial manager de Gen-Air
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nomia, después de una época de ahorro,
parecia preparada para retomar la senda
inversora, reactivando los sectores que
mas han sufrido en el periodo anterior.
En resumen, habia una sensacion de
optimismo generalizado, sabiendo que
quedaban cosas por solucionar”.

Pero la invasion de Ucrania, “esta
agresion en el corazén de Europa’, ha
anadido varios factores “que estan influ-
yendo en la recuperacién econémica:
crisis de refugiados, crisis energética,
cierre de espacio aéreo y mercados,
inflacion elevada. Son elementos, que
sumados a los ya esperados (falta de
componentes electronicos, saturacion
de puertos y rutas maritimas, cierres de
fronteras) han colocado a nuestro sector
en una posicion de incertidumbre y
riesgo’.

Por todo ello, confirma el experto,
“después de un comienzo de afio muy
similar en tonelaje al 2021, el inicio del
segundo trimestre ha traido consigo un
descenso de las cifras en torno al 6%. En
cuantoalos ingresos, los fletes siguen por
encima del afio anterior, compensando la
caida del tonelaje. Las compariias conti-
nuan recuperando capacidad en vuelos
de pasaje, muy avanzada en el caso de

IAG Cargo ha trasladado
grandes volumenes de
mercancias que no suelen
considerarse tipicas para
transporte aéreo puesto que
los transportistas preferian
plazos de entrega mas cortos
y los volumenes se han
trasladado del transporte
maritimo al aéreo

Fernando Terol

las rutas a América, algo mas lenta en las
de oriente”.

LA FALTA DE PERSONAL

El méas optimista de los expertos
consultados es Daniel Merino, director
general de Portel, quien indica que con
la superacion de la pandemia el sector
ha experimentado una recuperacion de
la actividad “y que, como se ha demos-
trado, ha llegado a niveles prepandemia
de 2019. Sin duda, la recuperacion de las
conexiones para el trafico de pasajeros ha
sido determinante y en la carga aérea se
estd viendo igualmente en 2022 que esta
explosién postpandemia viene acompa-
fiada de toda la actividad comercial que
estaba en standby. Esto supone un incre-
mento de la demanda de combustibles y
por tanto de la subida de los precios”.

Por este motivo, cuando toca hablar
del presente del sector, el director
de Portel se muestra mas precavido:
“Aungue hablemos de una clara recupe-
racion en el sector, hay que ser cautos de
cara a la segunda mitad del 2022 ante las
nuevas amenazas que estan provocando
una fuerte inflacion de precios en el
transporte global y, en general, en todos
los &mbitos”.

DIARIO DEL PUERTO

Ademas, apunta Merino, “el con-
texto de falta de personal y congestiéon
que se estd viendo en aeropuertos
europeos debido a los despidos masi-
vos en época de pandemia y que en
Espaiia se evitaron gracias a los ERTE,
también tendréa influencia al estar pre-
vista una reduccion en el numero de
vuelos a nivel general, lo que también
reducird el espacio disponible para la
carga en las bodegas de los aviones. Se
habla de reducciones de entre el 15%
y 20% en cifras globales de vuelos.
Esto impactard a nivel turismo v,
obviamente, en el transporte de carga
por via aérea. Una posible contraccién
del consumo, que también afectara al
comercio electronico, serd otro punto
a tener en cuenta y que podra tener su
impacto”.

EN EL BUEN CAMINO

Finalmente, toma la palabra Jesus
Sanchez, director general de Hubs &
Gateways de DHL Express Espafa, quien
recupera los ultimos datos de Aena vy
destaca que los aeropuertos de Espana
han recibido en mayo un 9,8% mas de
carga que el mismo mes del afio pasado,
alcanzando las 83.022 toneladas.

“Sin embargo, todavia estos niveles
siguen siendo inferiores a los niveles
previos a la pandemia. No obstante, en
términos acumulados, los aeropuertos
de Madrid y Vitoria contintian ganando
volumenes, un 5,9% y un 15,4% mas, res-
pectivamente, llegando a alcanzar una
carga transportada mayor que antes de
la pandemia gracias al mantenimiento
del B2C y la recuperacion del B2B”, deta-
lla Sanchez.

Por ello, ‘creemos que estamos en
el buen camino vy, poco a poco, iremos
volviendo a las cifras de crecimiento que
manejabamos antes del COVID'.

Sobre las condiciones macroecono-
micas y geopoliticas que estan impac-
tando directamente en las cadenas de
suministro, el experto presenta ejem-
plos: “La disminucion de la importacion
del Reino Unido a raiz del Brexit, o mas
recientemente la invasion de Ucrania,
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que ha supuesto una disminucién en la
capacidad de carga. Ademads, el aumento
de los precios del petréleo afecta también
al sector, provocando un aumento de los
costes de los envios”.

Eneste escenario, el director general
de Hubs & Gateways de DHL Express
Esparia expone que, hasta el afio 2019, la
mitad de las mercancias que se movian
por el aire iban en un avién carguero.
La otra mitad lo hacia en las bodegas de
las aeronaves de pasajeros. “Con la caida
en picado de los viajes, las frecuencias
se redujeron y con ellos los precios se
dispararon. En el caso de DHL Express,
nuestra capacidad de carga en bodegas
que ha estado por debajo de los niveles
previos a la pandemia, y con precios por
kilo mucho més altos, se ha visto equi-
librada por un aumento de frecuencias
con vuelos de red propios disponiendo de
la capacidad necesaria para satisfacer las
necesidades de nuestros clientes”.

LO QUEIBAASER Y LO QUE ES

Tanto la inestabilidad
producida por la
guerra en Ucrania y la
prohibiciéon de operar
a las aerolineas rusas,
asi como las escalas

en los aeropuertos de
Rusia, junto con las
tensiones del comercio
mundial y de los
precios, han producido
una disminucion de los
traficos por via aérea

Tomadas Vazquez
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El Aeropuerto de Zaragoza sigue intentando recuperarse del golpe recibido
por la caida de los traficos tras el inicio de la guerra en Ucrania.

ZARAGOZA PIERDE SU SEGUNDA PLAZA

Los traficos acumulados enero-mayo de carga aérea de la
red Aena muestran el profundo golpe asestado por la crisis
econdmica mundial, impulsada por la guerra en Ucrania, en
enclaves como el Aeropuerto de Zaragoza.

En el volumen acumulado hasta el mes de mayo, los
aeropuertos de la red de Aena movieron 413,5 millones de
kilos, lo que significé un crecimiento del 11,6% con respecto al
mismo periodo de 2021, aunque estas cifras todavia estan por
debajo del nivel prepandemia en un 2,1%.

Mientras, segun los datos recogidos por Aena en el mes de
mayo la carga aérea crecié con respecto al mismo mes de 2021
un 9,8%, hasta los 83 millones de kilos, cifra positiva que no lo
es tanto si nos remontamos a los hitos alcanzados en 2019. Si
lo hacemos, la cifra es un 3,2% inferior al mismo mes de 2019.
¢Por qué no se alcanzan las marcas de 2019 cuando las
previsiones a cierre de 2021 eran optimistas? Pues, ahora
mismo, la clave esta en las consecuencias directas que esta
padeciendo Zaragoza por la inestabilidad internacional. La
guerra esta impactando directamente en sus volimenes,
sobre todo en aquellos que tienen que ver con el segmento
textil, lo que se materializa en una caida del trafico en mayo
del 30,2% con respecto a 2021y del 30,4% con respecto a 2019.
En el acumulado, las pérdidas de volimenes se concretan
en un -23,1% del trafico, respecto al mismo periodo de 2021,
y en un -19,5%, respecto al 2019. Asi las cosas, el sorpaso de
Barcelona en el ranking general es ya una realidad y Zaragoza

se coloca a cierre de mayo de 2022 como tercer aeropuerto en
volumen de kilos, con 58,36 millones.

Por su parte, los otros tres aeropuertos principales en el
movimiento de carga de la red Aena, Adolfo Suarez Madrid-
Barajas, Barcelona-El Prat y Vitoria, han mostrado un progreso
en mayo. En concreto, Barcelona ha seguido recortando
distancia y tras crecer un 29,8% en mayo con respecto a 2021
se quedo a un 6,1% del mayo previo a la pandemia. Por su
parte, Vitoria se dispard en el quinto mes del ano y crecio un
13,5% respecto a 2021 y un 15,8% en relacion a los niveles de
prepandemia. Mientras Madrid hizo lo propio aumentando sus
cifras en un 15,6% respecto a 2021, un 4,9% respecto a 2019.
En el acumulado enero-mayo, Madrid sigue liderando la
clasificacion con 231,79 millones de kilos. En este periodo
el enclave crecio con respecto a igual periodo de 2021 un
23,7% mientras que, con respecto a la prepandemia lo hizo
en un 5,9%.

Barcelona, como hemos mencionado, recupera el segundo
puesto con 61,4 millones de kilos, un 21,5% mas que en 2021
pero aun un 11,8% por debajo de 2019.

Por altimo, hay que mencionar a Vitoria que esta teniendo
un ano peculiar (con bache incluido) que le deja en la cuarta
posicion con ligeros aumentos de volimenes, concretamente
del 1,3% hasta mayo, y 30,12 millones de kilos movidos. La
carga transportada por el aeropuerto esta ya un 15,4% por
encima del nivel prepandemia.
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TRAFICO DE CARGA AEREA EN LOS AEROPUERTOS
DE LA RED AENA EN EL MES DE MAYO

ADOLFO SUAREZ MADRID-BARAJAS

BARCELONA-EL PRATJ.T.
ZARAGOZA

VITORIA

GRAN CANARIA

VALENCIA

TENERIFE NORTE-C. LA LAGUNA
SEVILLA

PALMA DE MALLORCA
ALICANTE-ELCHE MIGUEL HDEZ.
SANTIAGO-ROSALIA DE CASTRO
IBIZA

MALAGA-COSTA DEL SOL
TENERIFE-SUR

MENORCA

BILBAO

LANZAROTE-CESAR MANRIQUE
VIGO

FUERTEVENTURA

LA PALMA

GIRONA-COSTA BRAVA

A CORUNA

EL HIERRO

VALLADOLID

PAMPLONA

MELILLA

ASTURIAS

LA GOMERA

JEREZ DE LA FRONTERA
AEROPUERTO INTL.

REGION MURCIA

ALBACETE
ALGECIRAS-HELIPUERTO
ALMERIA

BADAJOZ

BURGOS

CEUTA-HELIPUERTO

CORDOBA

FGL GRANADA-JAEN
HUESCA-PIRINEOS

LEON

LOGRONO

MADRID-CUATRO VIENTOS
REUS

SABADELL

SALAMANCA

SAN SEBASTIAN

SEVE BALLESTEROS-SANTANDER
SON BONET

TOTAL

47.171.984
13.701.167
8.943.953
6.554.416
1.255.627
1.239.645
1211797
824.043
726.217
401.529
390.439
117.685
107.225
77.061
71715
64.755
50.437
30.413
29.924
22.848
6.118
5.999
5.161
4.692
4.506
1.050
796
471
5

o
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0
83.021.678

15,6%
29,8%
-30,2%
13,5%
5,0%
23.7%
23,8%
8,5%
33,5%
24,5%
-0,5%
37,7%
28,2%
139,9%
11,0%
131,7%
71,6%
-58,0%
21,2%
4,1%
369,9%
0,5%
17,5%
9284,0%
83,2%
87,3%
375,8%

9,8%

4,9%
6,2%
-30,4%
15,8%
-20,3%
-24,2%
-0,6%
15,0%
-17,9%
16,2%
49,0%
-22,7%
-52,8%
-52,2%
-35,6%
-28,1%
-59,4%
-10,9%
-46,0%
-32,3%
-32,5%
-61,6%
-26,8%
2832,5%
383,5%
-91,2%
-71,6%
324,3%
-95,4%

-3,2%

LO QUE IBAASER Y LO QUE ES

TBAFICO ACUMULADO ENERO-MAYO DE CARGA
AEREA EN LOS AEROPUERTOS DE LA RED AENA

ADOLFO SUAREZ MADRID-BARAJAS

BARCELONA-EL PRAT J.T.
ZARAGOZA

VITORIA

GRAN CANARIA

TENERIFE NORTE-C. LA LAGUNA
VALENCIA

SEVILLA

PALMA DE MALLORCA
SANTIAGO-ROSALIA DE CASTRO
ALICANTE-ELCHE MIGUEL HDEZ.
MALAGA-COSTA DEL SOL

IBIZA

TENERIFE-SUR

VIGO

MENORCA

BILBAO

LANZAROTE-CESAR MANRIQUE
FUERTEVENTURA

LA PALMA

GIRONA-COSTA BRAVA

A CORUNA

EL HIERRO

MELILLA

VALLADOLID

PAMPLONA

ASTURIAS

LA GOMERA

JEREZ DE LA FRONTERA
BURGOS

SEVE BALLESTEROS-SANTANDER
ALMERIA

FGL GRANADA-JAEN
AEROPUERTO INTL.

REGION MURCIA (**)
ALBACETE
ALGECIRAS-HELIPUERTO
BADAJOZ

CEUTA-HELIPUERTO

CORDOBA

HUESCA-PIRINEOS

LEON

LOGRONO

MADRID-CUATRO VIENTOS
REUS

SABADELL

SALAMANCA

SAN SEBASTIAN

SON BONET

MURCIA-SAN JAVIER (*)

TOTAL

231.792.853
61.493.096
58.361.039
30.123.288
6.591.616
5.913.273
5.602.247
3.951.734
2.921.578
1.971.733
1.806.968
525.892
455.807
388.585
329.770
329.482
275.202
251.228
163.331
121.844
51737
36.128
26.035
5.575
4,692
4,506
4,423
1,653
1617
300
49
40
25

o

O O O OO0 O O o o oo o o o

0
413.507.346

23.7%
21,5%
-231%
1,3%
20,3%
30,3%
10,1%
8,2%
24,6%
2,6%
20,3%
68,4%
25,3%
88,2%
11,1%
3,3%
107,9%
444,9%
11,1%
-8,0%
92,6%
20,0%
9,8%
323,0%
586,0%
610,7%
73,7%
305,1%

1125,0%
700,0%

11,6%

5,9%
-11,8%
-19,5%
15,4%
-12,2%

2,3%
-11,9%

07%
-21,3%
52,5%
12,5%
-45,8%
-17,5%
-62,3%
50,8%
-32,6%
-36,4%
-60,1%
-46,9%
-46,3%
26,7%
-45,2%
-11,4%
-90,1%
-43,8%
-6,6%
73,0%
116,1%

1115,8%
-99,2%
-61,1%
-35,5%
92,3%

-2,1%



La industria se enfrenta a nuevos retos que pasan por la basqueda de la sostenibilidad
de las operaciones y la digitalizacion de la actividad.

DIGITALIZACION
Y SOSTENIBILIDAD:
HAY QUE ESTAR A LAALTURA

LOLIDOLZ

a industria aérea, como todas

las demés, vive un momento de

adaptacion a los nuevos modos
de consumir, de trabajar y de vivir.
Lejos de aislarse, las companias estan
apostando por ser ejemplos de resilien-
cia y, anticipdndose a las necesidades
de los usuarios, han desarrollado
proyectos pioneros que les permitiran
alcanzar las nuevas metas marcadas:
digitalizacion y sostenibilidad.

Aena, por ejemplo, ha promovido
el desarrollo de un Cargo Community
System (CCS) que, sin duda, mejorara
la eficiencia de las operaciones en
sus Centros de Carga y ha puesto en
marcha un Plan de Accion Climatica.

Preguntado por cémo van los
proyectos de Aena mas vinculados a
esta transformacion digital exigida
en la carga aérea, Toméas Vazquez,
director de Carga de Aena, explica:
“Se ha finalizado ya el desarrollo de
las tres aplicaciones del CCS y ya estan

disponibles para su utilizacion por
los usuarios. Ademas, el 28 de abril
se constituydé el Grupo de Trabajo de
Transformacion Digital, coordinado
por Aena con el apoyo de la Secretaria
General de Transportes y Movilidad,
tal v como se acordd en el seno de la
Mesa de Coordinacion de la Carga
Aérea, constituida formalmente en el
mes de marzo’.

Sobre el Cargo Community
System, Vazquez subraya que si que
se han cumplido los plazos que se indi-
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caron, “y el dia 22 de junio las aplica-
ciones entraron en fase de produccién
y ya estan totalmente disponibles y
operativas para los usuarios”.

DE MANERA DESIGUAL

Pero ;cémo avanza el sector espa-
fiol de la carga aérea en el apartado de
la digitalizacion? Porque es verdad que
hoy en dia la digitalizacién avanza en
la industria con cada vez mas solucio-
nes, productos digitales y empresas
que ofrecen servicios tanto a lineas
aéreas, como a transitarios o a Ground
Handlers, asi lo confirma Francisco
Rizzuto, director de Carga de IATA,
pero, sin embargo, ‘aun creo que no
todos esos jugadores y sus soluciones
estén alineadas. Y el mercado aun no
logra entender los beneficios de la digi-
talizacion”.

“Sobre todo lo que mas me preo-
cupa es la gran diferencia que existe

o

LOS RETOS

Las compaiiias aéreas llevan muchos afios implementando
diferentes medidas y haciendo grandes inversiones para ser
mas eficientes, una de ellas es IAG Cargo.

entre la velocidad a la que avanza el
desarrollo tecnoldgico vy la lentitud de
las normativas regulatorias en adap-
tarse al avance de esos desarrollos
tecnologicos. Pareceria ser que Inno-
vacion y Regulacion van por diferen-

CIMALSA

Innovacion en

Logistica y Movilidad

al servicio de las
empresas y las personas

(0 CIMALSA

1| mobilitat

- 30C

logisticas multimodales o
con un modelo de gestion -
propio y en colaboracion
publico-privada

bepar"tament de
i de Politiques Digitals i Territori /

tes rutas y a diferentes velocidades”,
asevera Rizzuto.

Por su parte, Carlos Arauz, pre-
sidente de la Comisiéon Aérea de
FETEIA-OLTRA, recuerda que la digi-
talizacion “es una via irrenunciable”.

r
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Lo que mas me preocupa
es la gran diferencia que
existe entre la velocidad
ala que avanza el
desarrollo tecnoldgico v la
lentitud de las normativas
regulatorias en adaptarse
al avance de esos
desarrollos tecnologicos.
Pareceria ser que
Innovaciéon y Regulacion
van por diferentes rutas y
a diferentes velocidades

Francisco Rizzuto

La digitalizacion de los procesos,
tanto de los actores del sector pri-
vado como publico, “es necesaria y
una de las bases para la mejora en la
eficiencia y la prestaciéon del servicio
por parte de todos”.

MEDIO AMBIENTE

En materia de sostenibilidad,
la industria esta concienciada de la
necesidad de avanzar, pero advierte
Carlos Arauz “el legislador debe tener
en cuenta que la senda de la descar-
bonizacion requiere de fondos y
ayudas a los actores para que puedan
ejecutarla y deben establecerse obje-
tivos realistas, potenciando, al menos
de manera temporal tecnologias y
fuentes de suministro que puedan
atender la demanda existente en el
corto plazo, como los biocombusti-
bles”.

Por su parte, Fernando Terol,
director general de IAG Cargo para

La digitalizacion de los
procesos, tanto de los
actores del sector privado
como publico, es necesaria
y una de las bases para la
mejora en la eficiencia y la
prestacion del servicio por
parte de todos

Carlos Arauz

Espana, recuerda que las compariias
aéreas llevan muchos anos imple-
mentando diferentes medidas vy
haciendo grandes inversiones para
ser mas eficientes. “IAG fue el primer
grupo aéreo europeo que se com-
prometié a alimentar el 10% de sus
vuelos con combustible de aviacion
sostenible para 2030. El Grupo tam-
bién se ha comprometido a comprar
un millén de toneladas de combusti-
ble de aviacion sostenible al ano, lo
que permitird reducir sus emisiones
anuales en dos millones de toneladas
para 2030. Esto equivaldria a retirar
un millén de coches de las carreteras
europeas cada ano’, subraya Terol.
Es mas, en TAG Cargo el afio
pasado completaron su “primera
cadena de vuelos charter de combus-
tible de aviacién sostenible (SAF) de
16 vuelos desde Stuttgart a Atlanta,
trabajando con Kuehne+Nagel vy
abasteciéndonos de 1,2 millones

DIARIO DEL PUERTO

[AG fue el primer grupo
aéreo europeo que se
comprometio a alimentar
el 10% de sus vuelos con
combustible de aviacion
sostenible para 2030.

El Grupo también se ha
comprometido a comprar
un millon de toneladas de
combustible de aviacion
sostenible al ano, lo que
permitira reducir sus
emisiones anuales en dos
millones de toneladas
para 2030

Fernando Terol

de litros de Neste MY Sustainable
Aviation Fuel™ de Neste. También el
mes pasado anunciamos una asocia-
cion con Kuehne + Nagel en la que
les ayudamos a comprar 8 millones
de litros de SAF, suficientes para
abastecer 150 vuelos entre Londres
y Nueva York. Estamos deseando
seguir trabajando en este ambito,
tanto por derecho propio como
dentro del marco del Grupo IAG’,
detalla el director general de IAG
Cargo para Espana.

DHL también ha firmado una
colaboracion con Neste y BP para
obtener 800 millones de litros de
combustible de aviacion sostenible
(SAF). Con esta alianza, junto con
la introduccion previamente anun-
ciada de SAF en la red de DHL en
San Francisco (SFO), East Midlands
(EMA) y Amsterdam (AMS), “supe-
raremos el 50% del objetivo de DHL
Express de alcanzar el 10% de mezcla
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de SAF para todo el transporte aéreo
en 2026. De hecho, con esta colabo-
racién esperamos ahorrar aproxima-
damente dos millones de toneladas
de emisiones de diéxido de carbono
a lo largo del ciclo de vida del com-
bustible de aviacién”’, asevera Jesus
Sanchez, director general de Hubs &
Gateways de DHL Express Espafia.

Otra forma de ayudar a reducir
las emisiones es el uso de la tecno-
logia de manera inteligente. Asi lo
recuerda Daniel Merino, director
general de Portel: “Aparte de ayudar
en las cuestiones medioambientales
y de crecimiento sostenible, la exis-
tencia de aplicaciones especializadas
en diferentes procesos del negocio
de la carga aérea ayuda a tener unos
servicios de carga y descarga de
aeronaves mucho mas eficientes que
reducen los tiempos vy, por tanto, los
costes”.

Losretos 1 ()/

La experiencia adquirida durante la pandemia ha permitido @
a las compafiias y los operadores adaptarse con agilidad a la
evolucion de la demanda aérea.

THE FINEST DEGREE IN REEFER EXPERTISE
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LOS EXPERTOS HABLAN

Los principales retos a los que debe
dar respuesta la carga aérea en los proxi-
mos anos son fundamentalmente los
de la digitalizacion y la sostenibilidad.
Para ello, Aena ha promovido el desa-

rrollo de un Cargo Community System
que, sin duda, mejorara la eficiencia de
las operaciones en nuestros Centros de
Carga y ha puesto en marcha un Plan
de Accion Climatica.

Lasreservas de carga son realmente
complicadas porque sigue siendo dificil
encontrar espacio y esto se debe prin-
cipalmente a dos variables que son las

que marcan las reglas del juego en estos
momentos: el escenario post COVID-19
y la guerra de Ucrania.

Ademas, para lograr la recupera-
cion, el sector tendria que fijarse en
el e-commerce, que no es nuevo pero
cada vez toma mas fuerza, como hemos
observado tras la pandemia. Tanto es asi que, actualmente, no
hay espacio suficiente para dar servicio al comercio electré-
nico a nivel mundial. La demanda es muy superior a la oferta.
Hay mercado, pero no hay suficiente capacidad para traerlo.
Falta capacidad y coordinacién, en definitiva, logistica. Esto le
ocurre incluso a las grandes multinacionales chinas, que estan
teniendo problemas para situar su producto.

En la carga aérea hay ciertos retos
comunes con el resto de industrias
y que al enumerarlos parecen un
mantra, pero que son una realidad:
digitalizacién, sostenibilidad, innova-

cion y profesionalizacion.

El nucleo de la actividad de carga
aérea se produce alrededor de los
grandes aeropuertos con vuelos inter-
continentales. Junto a los retos gene-
rales anteriormente mencionados, el
reto especifico en Madrid es ser competitivos frente a otros
aeropuertos europeos como para atraer hacia nuestro centro
de carga mas flujos logisticos y actividades de valor anadido.
Eso implica unas infraestructuras adecuadas, unos procesos
fisicos, digitales y administrativos agiles, pero también una
voluntad clara de trabajo en comun publico/privado para
desarrollar esta industria.

> . La industria de la carga aérea

£ * aun tiene una corta, pero muy

_._ 1*. j/—— importante, lista de tareas pen-

= J dientes en las cuales debe seguir

U trabajando. Sobre todo, en materia

de digitalizacion, sostenibilidad

y profesionalizacién del sector.

Siendo la clave la buena coordina-

cién publico-privada. Y dentro del

sector privado la coordinacién entre

los diferentes actores: transitarios,

lineas aéreas y GHAs principalmente debiendo todos ellos

trabajar en conjunto para intentar que una improvisada

planificacién a corto plazo realmente sea una correcta

planificacién a largo plazo. De esta forma la industria de

la carga aérea puede demostrar certidumbre a las empre-

sas exportadoras e importadoras. Especialmente para

aquellos productos que son altamente dependientes de la

carga aérea y ademas cuyo alto valor les permite absorber
el coste del transporte aéreo.

La sostenibilidad es un punto
fundamental para nuestra actividad
de carga aérea. En el caso de DHL
Express nos hemos marcado unos
claros objetivos para ser neutros en

emisiones para 2050.

Recientemente, hemos firmado
una colaboracion con Nestlé y BP
para obtener 800 millones de litros
de combustible de aviacion sosteni-
ble (SAF). Con esta alianza, junto con
la introduccién previamente anun-
ciada de SAF en la red de DHL en San Francisco (SFO), East
Midlands (EMA) y Amsterdam (AMS), superaremos el 50%
del objetivo de DHL Express de alcanzar el 10% de mezcla
de SAF para todo el transporte aéreo en 2026.

De hecho, con esta colaboracion esperamos ahorrar
aproximadamente dos millones de toneladas de emisiones
de diéxido de carbono a lo largo del ciclo de vida del com-
bustible de aviacién, lo que equivale a las emisiones anua-
les de gases de efecto invernadero de aproximadamente
400.000 turismos.

Asimismo, tenemos como objetivo establecer una red
eléctrica urgente en la aviacion. Para ello, hemos encargado
al fabricante de aviones eléctricos norteamericano Eviation
12 unidades de su modelo eCargo, totalmente eléctrico. El
primero de los aviones, lo recibiremos en 2024.



P < Los retos son algo intrinseco a
: nuestra industria, la cual vive una
evolucion constante a lo largo de la
historia. Sostenibilidad, digitalizacién,
infraestructuras, servicios de inspec-
cion, innovacion... estan en la hoja de
ruta de las companiias aéreas.

La pandemia nos ha ensefiado
a teletrabajar y digitalizarnos. Los
clientes nos exigen ser sostenibles; el
desarrollo de hubs demanda infraes-
tructuras y la competencia entre aeropuertos seleccionara a
los mas preparados e innovadores, relegando a los aeropuertos
caros y sin servicios adecuados a una posicion residual.

Si queremos tener aeropuertos de referencia en Europa y
consolidarnos como un hub de cara a América, mas el puente
entre Asia y Latinoamérica, debemos tener claro que hay que
dar pasos adelante en todos los servicios. Ahora mismo es muy
sencillo derivar un camion a aeropuertos de Centroeuropa, si
el cliente va a obtener mejores precios y atencién. Tenemos
que elevar el nivel en cuanto a calidad y coste.

Nuestro pais tiene unos traficos muy caracteristicos
(moda, pharma, alimentacion) que requieren unas instalacio-
nes (tanto en almacenes como en rampa) y servicios que ahora
mismo no cubren las necesidades del sector. Si esto se man-
tiene en el tiempo nos llevara a perder muchas oportunidades
y nos situara en una posicion secundaria con respecto a los
principales aeropuertos de Europa.

En primer lugar, la digitalizacién. Los
clientes quieren reservar su carga a cual-
quier hora y en cualquier lugar, por loque
lasreservasdigitales seguiran siendo cada
vez mas comunes en todo el sector.

Para ello, es fundamental acompariar
a los clientes en ese proceso hacia la digi-
talizacion, sin dejar a nadie atras, brindan-
doles un alto nivel de servicio a través de
todos los canales posibles: correo electré-
nico, teléfono o la web de IAGCargo.com,
bien en su propio sistema o en terceras

plataformas como WebCargo by Freightos, cargo.one y CargoAi.

En segundo lugar, intimamente ligado con la digitalizacion,
esta la sostenibilidad. Por ejemplo, queremos prescindir del papel
y ampliar los e-AWB y los e-documentos a través de una mayor
digitalizacion y, en este sentido, el apoyo de IATA, de las asocia-
ciones de transitarios y de las aduanas en Espaiia y Latinoamérica
esclave.

Las companias aéreas llevamos muchos afios implementando
diferentes medidas y haciendo grandes inversiones para ser mas
eficientes y reducir nuestras emisiones; medidas relacionadas,
sobre todo, con la renovacion de la flota -por aviones de ultima
generacion mas avanzados y eficientes que consumen hasta un
30% menos de combustible-, y con la reduccién del peso en el
avion y otras medidas operacionales también encaminadas a
reducir el consumo de combustible.
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Sin duda, como en el resto de los
sectores, la industria de la carga aérea
no puede dejar de lado ciertas cuestiones
que son primordiales en la actualidad: 1a
innovacion y la digitalizacién son fun-

damentales para hacer crecer cualquier
actividad de manera sostenible y una
reduccion de la huella de carbono tan
cuestionada especialmente en los medios
de transporte.

Desde el punto de vista de Portel, la
digitalizacion puede ayudar no solo a la reduccion de uso de papel
en las transacciones comerciales, sino también en la reduccion de
la huella de carbono en el sentido en que se optimizan y por tanto
reducen los desplazamientos innecesarios de los medios de trans-
porte terrestre, como el camidn que trabaja para el sector aéreo en
el lado tierra.

Desde el punto de vista de los sistemas, de forma general, la
integracion de sistemas, la agilizacion de tramites aduaneros y de
inspeccion, la mejora en la solicitud y prestacion de los servicios,
lainteligencia aplicada a los datos, y otras tendencias tecnoldgicas,
ayudaran auna transicion necesaria hacia transportes sostenibles.

Todas estas mejoras deberian contribuir a una reduccion de
costes que hiciera mas atractivo y fidelizara ciertos tipos de carga
hacia el modo aéreo, lo que ayudaria a que hubiera cargueros
dedicados y a no depender tanto del trafico de pasajeros, lo que
reduciria de nuevoloscostes y haria un sector que podria ser auto-
sostenible y atractivono solo por los tiempos reducidos de entrega.

~ En materia de sostenibilidad, con-
sidero que toda la industria esta con-

=

cienciada de la necesidad de avanzar

en esta via y, de hecho, se esta avan-

zando. Sin embargo, considero que el
legislador debe tener en cuenta que la
senda de la descarbonizacion requiere
de fondos y ayudas a los actores para
que puedan ejecutarla y deben estable-
cerse objetivos realistas, potenciando,
al menos de manera temporal tecnologias y fuentes de sumi-
nistro que puedan atender la demanda existente en el corto
plazo, como los biocombustibles.

En cuanto a la digitalizacién, pensamos que esta es una
via irrenunciable. La digitalizacion de los procesos tanto de
los actores del sector privado como publico es necesaria y una
de las bases para la mejora en la eficiencia y la prestacion del
servicio por parte de todos.

Por ultimo, destaco las reivindicaciones de FETEIA para la
mejora de las infraestructuras de los aeropuertos y la mejora
de los servicios de inspeccion que culminen en la implementa-
cion de una verdadera ventanilla iinica son ya histdricas. Esta
es la base para el correcto funcionamiento del movimiento de
mercancias y, por tanto, para el éxito de la carga aérea.
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La puesta en marcha del CCS supondra, principalmente, una mejora en la eficiencia de los procesos logisticos del
transporte aéreo de mercancias en los Centros de Carga.

CARGO COMMUNITY SYSTEM: APOR LA

EFICIENCIA DE LOS PROCESOS LOGISTICOS

LOLIDOLZ

na vez finalizado el desarro-
llo de las tres aplicaciones de
la nueva plataforma Cargo
Community System, VELLORE (CCS),
impulsado por Aena y desarrollado
por Portel, el pasado 22 de junio el pro-
yecto entro en fase de produccién y las
aplicaciones estan totalmente disponi-
bles y operativas para los usuarios.
“La puesta en marcha del CCS
supondrd, principalmente, una mejora
en la eficiencia de los procesos logisti-
cos del transporte aéreo de mercancias
en los Centros de Carga gracias a la
agilizacion de los procesos de recogida
de la carga aérea al evitarse el uso
del papel, lo que reducira los tiempos
de espera en las terminales de carga’,
explica Tomdas Vazquez, director de
Carga de Aena.

Por su parte, Daniel Merino,
director general de Portel, subraya
que ahora mismo Portel estd poniendo
en explotacion la nueva plataforma
VELLORE (CCS) gracias al impulso de
Aena y a la comunidad de la Carga
Aérea. “La finalidad principal de esta
plataforma es la de facilitar y agilizar
la operativa de carga aérea para que
los aeropuertos espanoles sean com-
petitivos frente a los mejores y mas
importantes aeropuertos europeos y
mundiales en cuanto a su digitaliza-
cion. Esta plataforma ayudard, en una
primera fase, a agilizar los procesos
de recogida de mercancia de importa-
cién de las terminales de los agentes
de handling, a través de un sistema
de citas concertadas y de eliminar la
necesidad de presentar papeles para
la recogida, estando previsto que
VELLORE (CCS) vaya dando cobertura

funcional a otras operativas y actores
en fases posteriores”, subraya Merino.

CON EL APOYO DEL SECTOR

Los usuarios de la plataforma lo
tienen claro: “Hemos participado en
los grupos de trabajo y es una inicia-
tiva necesaria en Espafa, que, en mi
opinién, se estd desarrollando de la
forma adecuada’, expone Fernando
Terol, director general de IAG Cargo
para Espafa.

“Me parece un buen primer paso
para el desarrollo de la digitalizacion en
nuestros aeropuertos. Sumado a otras
iniciativas lideradas desde la empresa
privada (aerolineas, handling, carga-
dores) y asociaciones (Foro MADCargo,
UNQO, etc.) tiene que llevarnos a la
transformacién de nuestro modelo de
negocio en pocos anos’, anade Nacho
Ruiz, commercial manager de Gen-Air.
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“Creemos que esta plataforma
permite una mejora en la posicion
competitiva de las comunidades aero-
portuarias. Facilita el trabajo de todos
los agentes implicados desde que llega
la mercancia hasta que sale por la ter-
minal gracias al mantenimiento de los
flujos de datos continuos y en tiempo
real”, destaca Jesus Sanchez, director
general de Hubs & Gateways de DHL
Express Espana.

El CCS es una herramienta que
puede suponer un importante impulso
para la mejora de la carga aérea nacio-
nal. Por ello, desde FETEIA han traba-
jado y solicitado la constitucién de un
CCS desde hace muchos afios, por lo que
les alegra que vaya a ser una realidad.

“Por lo que conocemos de la
misma, la plataforma permitird una
interaccién directa entre los distintos
actores de la cadena, que tendremos la
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Tras haber finalizado las pruebas pi-
loto realizadas en el Aeropuerto de
Adolfo Suarez Madrid-Barajas y en el
Aeropuerto de Barcelona Josep Ta-
rradellas-El Prat, Portel y Aena han
completado la primera fase de la
nueva plataforma Cargo Community
System, VELLORE (CCS), que esta des-
tinada a la optimizacion de los pro-
cesos de retirada de la carga. Desde
junio, VELLORE esta disponible para
todos los usuarios.
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informacion disponible en tiempo real,
lo que nos permitira ser mas eficientes
y transparentes. Las expectativas son
altas, esperemos que se cumplan’,
asevera Carlos Arauz, presidente de
la Comisién Aérea de FETEIA-OLTRA.

Dicho esto, subraya Arauz, ‘hay
una cuestiéon que estd pendiente
tanto en el CCS como en la plataforma
SIMPLE vy es la relativa al modelo de
negocio. Consideramos necesario
que se nos comunique a los usuarios,
cuanto antes, el modelo de negocio
planteado”.

Por su parte, Ricardo Bagen, pre-
sidente del Air Cargo Club, es quizas
el que més tiene que contar sobre la
plataforma porque “a nivel personal
estoy muy sensibilizado con esta
iniciativa porque este proyecto parte
de un pequenio embrién que nacio
precisamente aqui en Barcelona hace

DE EMISIONES

~ CONOCE TUS OPCIONES SOSTENIBLES PARA LA CADENA DE SUMINISTRO
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La puesta en marcha

del CCS supondr3,
principalmente, una
mejora en la eficiencia
de los procesos logisticos
del transporte aéreo

de mercancias en los
Centros de Carga”

Me parece un buen primer
paso para el desarrollo

de la digitalizacion en
nuestros aeropuertos.
Sumado a otras iniciativas
tiene que llevarnos a la
transformacion de nuestro
modelo de negocio en

DIARIO DEL PUERTO

La herramientaen siy el
papel de Aena como lider
de su implementacion
me parece positiva y
rotundamente necesaria.
Posteriormente, habra
que ver como se gestiona

Tomds Vazquez POCOS anos

Ricardo Bagen

Nacho Ruiz

Las pruebas piloto del CCS se realizaron en el Aeropuerto de Adolfo Suarez
Madrid-Barajas y en el Aeropuerto de Barcelona Josep Tarradellas-El Prat.

UNA PLATAFORMA NEUTRAL
Y ABIERTA

La nueva plataforma Cargo Community System, VELLORE
(CCS), nacid dentro de la estrategia de digitalizacion de Aena
con el objetivo de agilizar la carga aérea en los aeropuertos
espafioles. Como recordd Alfonso Gonzalez, director de
Innovacién de Portel, durante el Madrid Air Cargo Day:
“Esta herramienta es una plataforma neutral y abierta, que
permite el intercambio de informacion inteligente y segura
entre las partes plblicasy privadas para mejorar la posicion
competitiva de las comunidades aeroportuarias”.

Esta herramienta, segun especifico el director de Innovacion
de Portel, cubre desde la llegada de la mercancia hasta
su salida por las terminales y esta dirigida a los agentes
handling, a los transitarios, a las empresas de transporte,
a los transportistas/conductores, a Aena y a la Aduana,
ademas de a los cargadores, con el objetivo de mantener un
flujo de datos continuoy en tiempo real entre los diferentes
agentes que intervienen en el proceso de la recogida de la
carga aérea.

Este flujo de informacion constante es posible porque
la plataforma evita la introduccion manual de datos por
obligacion y favorece la informacion preintroducida de
mensajes de carda aérea y de informacion aduanera.
Asimismo, esta herramienta se basa en un sistema de
notificaciones bajo suscripcion, de tal forma que el usuario
estara informado en todo momento de aquello que es de
su interés. Ademas, la reserva de las distintas operaciones

funciona bajo un régimen de flujos de peticiony aceptacion,

con el fin de evitar el colapso en las terminales.

Todo esto deriva en una trazabilidad completa, ya que
se registran todas las acciones que intervienen en el

proceso de recogida de carga. Ademas, esta plataforma
esta disefiada con un paradigma de microservicios, lo que
permite la integracion con otras aplicaciones o sistemas
que favorece que un operador desde su propia aplicacion
mande una orden directa a VELLORE.

El CCS esta destinado a agentes halding, transitarios,
empresas de transporte y conductores principalmente,
aunque “la idea es que se puedan incorporar todas las
terminales de carga de aqui a fin de afio y que eso arrastre
también a los usuarios transitarios y agentes de transporte”,
confirmoé Gonzalez.
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unos siete anos, en la que trabajamos
de manera muy modesta de la mano
de Portel y Jaume Aldrover, de BCL.
Tras realizar una serie de pruebas, el
proyecto se atascé y ahora Aena ha
tomado las riendas para implantarlo.
La herramienta en si y el papel de
Aena como lider de su implementacién
me parece positiva y rotundamente
necesaria. Posteriormente, habra que
ver como se gestiona”.

Asimismo, su apoyo al proyecto es
total porque consiste en la digitalizacion
de la carga, “por tanto, conlleva benefi-
cios inmediatos e indiscutibles como es
la eliminacion del papel, agilidad en la
comunicacion, transparencia, moderni-
zacion de los procesos y, en definitiva,
sostenibilidad en todos los niveles”.

SIGUIENTES FASES

La parte del CCS que ya esta dis-
ponible para todos los usuarios de la
carga aérea es la que permite agilizar

Hay una cuestion que
esta pendiente tanto
en el CCScomo en la
plataforma SIMPLE vy es
la relativa al modelo de
negocio. Consideramos
necesario que se

nos comunique a los
usuarios, cuanto antes,
el modelo de negocio
planteado

Carlos Arauz
FETEIA-OLTRA

LOS RETOS

el proceso de recogida de carga aérea,
evitando el uso del papel, y se corres-
ponde con la primera fase de la plata-
forma. Esta fase es la primera pieza del
CCS a la que se iran afiadiendo nuevas
en base a las demandas de la comuni-
dad aérea.

Segun las previsiones de Portel,
en las siguientes fases se incluird el
control de las exportaciones, de los
documentos de mercancias peligrosas
y de seguridad. Eso si, las préximas
fases estan en estudio. “En los grupos
de trabajo se han mencionado ciertas
cosas que tienen que ver con la parte
de exportacion, con el tratamiento de
documentos de seguridad y documen-
tos de mercancias peligrosas, aunque
no hay una determinacién concreta de
lo que vamos a hacer”, explicé Alfonso
Gonzalez, director de Innovaciéon
de Portel y responsable del proyecto
VELLORE, durante la celebracion del
SIL Barcelona.

“CSP logitren

Soluciones fiables en transporte de mercancias
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En mayo se inicio el primer corredor digital de carga aérea entre Europa y Latinoamérica.

CORREDOR DIGITAL DE CARGA
AEREA ENTRE MADRID Y
LATINOAMERICA: UNA REALIDAD

LOLIDOLZ

on el objetivo de agilizar los

procesos de gestién de la

carga aérea, MADCargo LAB,
de Foro MADCargo, activd en mayo
el primer corredor digital de carga
aérea a través del cual se realizo el
primer envio totalmente digital, sin
usar ningun tipo de papel y con-
tando con informacién en tiempo
real, entre Madrid y Montevideo. “La
logistica es global y ello nos obliga a
competir con otros paises; debemos
estar en la liga”, explicé entonces la
coordinadora de MADCargo LAB,
Cristina Martin, quien asegurd que
éste “es el primer corredor digital de
muchos”.

Y asi fue. A principios de junio, el
presidente de Foro MADCargo, Jesus
Cuéllar, anuncié que México acogera
la segunda operacion aérea 100%
digital entre Europa y Latinoamérica
(LATAM), en el marco de la puesta en
marcha del primer corredor digital de
carga aérea.

Asi se dard continuidad al pro-
yecto iniciado el 18 de mayo cuando se
produjo el primer envio aéreo digita-
lizado en su totalidad desde Europa a
Latinoamérica, empleando la solucion
Usyncro para dar visibilidad y agilizar
la operacion a todos los agentes invo-
lucrados.

Hasta 12 actores participaron en
este envio internacional, visualizando
en tiempo real el seguimiento de la

mercancia y facilitando el intercambio
de datos de forma transparente en un
ecosistema digital.

Para ello, se implementd el uso de
One Record de la Asociacién de Trans-
porte Aéreo (IATA), estandar para
compartir datos y crear una sola vista
de registro de cada envio. Este estan-
dar define un modelo de datos comun
para la informacion que se comparte
a través de una web estandarizada y
segura.

“Hemos logrado con éxito realizar
este primer envio de mercancia eli-
minando el papel y la manipulacion
manual de documentacion, dando
un paso mas hacia la sostenibilidad
de la cadena de suministro’, confirmo
Cuéllar.
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Dentro de la primera operacién
actuaron como observadores IATA, la
Camara de Comercio de Madrid y Foro
MADCargo, entidad impulsora del pro-
yecto a través de su laboratorio de inno-
vacién MADCargoLAB. Por invitacion
del operador DB Schenker, cada actor
subié su documentacién correspon-
diente en un repositorio compartido
gestionado en la plataforma colabora-
tiva Usyncro v, por lo tanto, securizado
con tecnologia blockchain. De esta
forma, la documentacién adquirio las
caracteristicas de ser inmutable, trans-
parente y trazable para su validacién
por parte de las autoridades aduaneras.

HERRAMIENTA COLABORATIVA

Por otro lado, Cristina Martin
no dudo en poner de manifiesto que
lo méas importante a la hora de digi-
talizar la carga aérea es contar con

A principios de junio, se
confirmd que México
acogera la segunda
operacion aérea 100%
digital entre Europay
Latinoameérica en el marco
de la puesta en marcha del
primer corredor digital de
carga aérea

LOS RETOS

herramientas colaborativas, “ya que
somos muchos los que participamos
en un envio. Necesitamos ser colabo-
rativos para ponérselo facil al cliente.
En vez de ofrecerle una gran variedad
de plataformas inconexas, debemos
interconectarnos a través del sistema
API, de tal forma que el usuario tenga
en un solo sitio toda la informacion de
su cadena de suministro”.

Segun la experta, es necesa-
rio construir plataformas globales,
aunque se utilicen en el &mbito local,
y abogar por la implantacion de herra-
mientas seguras, como el blockchain.
“No obstante, el factor mas importante
a la hora de crear una plataforma es
el de la gobernanza de los datos. Es
importante que el usuario elija qué
informaciéon comparte y cual no para
que no le tenga miedo a dejar atras el
papel’, opiné Martin.

Soluciones logisticas
globales e integradas.

DACHSER Interlocking
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La gestion de la carga aérea es muy compleja, debido a la gran cantidad de datos que se manejan en cada envio.

LA COMPETITIVIDAD LLEGARA CON
LAS MEJORAS EN LOS SERVICIOS
HANDLING Y DE INSPECCION

LOLIDOLZ

na reflexion sobre el estado

del sector aéreo no estaria

completa sin conocer cuéles
son las demandas principales de los
agentes que intervienen en la activi-
dad. Entre ellas: nuevas infraestructu-
ras, la optimizacion de los tiempos de
entrega y recepcion de las mercancias
por parte de las companias de hand-
ling, la ventanilla unica aduanera, la
aplicacion uniforme de la normativa
y mas conectividad y excelencia ope-
rativa.

Carlos Arauz, presidente de la
Comision Aérea de FETEIA-OLTRA,
recupera las principales cuestiones que
marcan la agenda de los transitarios y
operadores. “Necesitamos la mejora de
la infraestructura en los puertos, en
concreto la construccion de PCFs, que
permitan la verdadera eficiencia en
los controles. También resulta nece-
sario mejorar los tiempos de entrega y
recepcion de las mercancias por parte
de las compariias de handling. En la
actualidad, se generan unos cuellos
de botella que generan pérdidas de
vuelos y también muchos problemas

en la parte del transporte terrestre
previo o posterior a la parte aérea,
pues muchos transportistas rechazan
esas cargas por los tiempos de espera’,
destaca Arauz.

En cuanto a los servicios e inspec-
cion, FETEIA considera necesarias dos
cuestiones: en primer lugar, la imple-
mentacién real de la ventanilla unica
aduanera ‘que generarad una impor-
tante mejora en la eficiencia de los con-
troles y una reduccién de costes”. Y, en
segundo lugar, la aplicaciéon uniforme
de la normativa tanto a nivel nacional
como de la UE. “Esta es una de las cues-
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tiones en las que estamos trabajando
desde CLECAT, pues no habra una
verdadera unién aduanera hasta que
todos estemos sometidos a la misma
norma y a la aplicacion uniforme de
la misma”, asevera el presidente de la
Comisién Aérea de FETEIA-OLTRA,
quien recuerda ademads que la digita-
lizacién puede resultar de gran ayuda
para la mejora de muchos de los proce-
sos comentados.

En esta linea también se mani-
fiesta Jesus Sanchez, director general
de Hubs & Gateways de DHL Express
Espana: “La gestién de la carga aérea
es muy compleja, debido a la gran
cantidad de datos que se manejan en
cada envio. Por ello, la digitalizacién
es una necesidad de este sector para
lograr una mayor automatizacion de
los procesos. De esta forma, se con-
seguird una carga aérea mas rapida y
eficiente”.

SERVICIOS MASIFICADOS

Sobre los servicios de cargo hand-
ling en los aeropuertos espanoles,
Ricardo Bagen, presidente del Air
Cargo Club, es contundente: “Consi-
dero que el servicio esta masificado
y que tiene problemas estructurales
muy grandes. Actualmente, existen
dos grandes operadores, multinacio-
nales gigantescas, que han sufrido
mucho durante la pandemia porque su
negocio se basa en el volumen masivo
para ser rentables. De ahi el aumento
de los costes del servicio. Todo ello, con
el agravante de que ambas cuentan
con fondos inversores privados equity
no industriales, que lo que buscan
son beneficios muy a corto plazo y el
incremento de valor de la compafiia
para volver a venderla lo antes posible.
Es decir, no hablamos de fondos indus-
triales con un proyecto a medio largo
plazo que busquen asentarse y aportar
valor afnadido”.

En este escenario, “el sector de la
carga aérea necesita handlers con una
vision y una inversion industrial y
menos enfocada a los objetivos de un

ELMANANA |/

La digitalizacion de los procesos, tanto de los actores @
del sector privado como publico, es necesaria.

La gestion de la carga
aérea es muy compleja,
debido a la gran cantidad
de datos que se manejan
en cada envio. Por ello,
la digitalizacion es una
necesidad de este sector
para lograr una mayor
automatizacion de los
procesos. De esta forma,
se conseguira una carga
aérea mas rapida y
eficiente

Jesus Sanchez

equity, para darle una estructura mas
estable y enfocada al servicio”, anade
Bagen.

Por su parte, Jesus Cuéllar, presi-
dente de Foro MADCargo, recuerda
que la metodologia de trabajo de Foro
MADCargo esta basada en la colabora-
cion entre todos los componentes de la

industria de la carga aérea y también
en la interlocucién con las administra-
ciones y organismos reguladores para
llegar a acuerdos con los que resolver
los problemas. No obstante, “en el caso
de la carga aérea hemos sufrido his-
toricamente la falta de conocimiento/
reconocimiento por parte de las auto-
ridades (y la sociedad en general) que
han mantenido el foco en otros modos
de transporte o al hablar de transporte
aéreo solo han pensado en el pasaje,
olvidandose de la carga”.

“Afortunadamente esto esta cam-
biando. Tenemos muchas esperanzas
tanto en la puesta en marcha de la
Mesa de Coordinacion de la Carga
Aérea en el seno del MITMA, como el
acuerdo con la Comunidad de Madrid
para desarrollar Madrid como nodo
logistico global. Se trata de reforzar por
un lado la conectividad y la excelencia
operativa del aeropuerto y por otro
desplegar todo el potencial multimodal
de la region para dar servicio a cade-
nas de suministro intercontinentales”,
opina Cuéllar.

Asimismo, el experto sabe que el
logro de una “calidad excelente” que
permita al sector ser competitivos
es bastante complejo “y creemos que
solo puede venir por un conjunto de
medidas acordadas por todos los invo-
lucrados en los distintos retos que ya
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Considero que el
servicio esta masificado
y que tiene problemas
estructurales muy
grandes (...) El sector de
la carga aérea necesita
handlers con una
vision y una inversion
industrial y menos
enfocada a los objetivos
de un equity, para darle
una estructura mas
estable y enfocada al
servicio

Ricardo Bagen
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hemos mencionado, incluyendo, por
supuesto, dentro de los procesos admi-
nistrativos lo referente a los servicios
de inspeccién en frontera, que hoy por
hoy son un claro punto débil”.

RESPUESTA DIRECTA

Ante estas demandas, y preguntado
por la reclamacion del Puesto de Control
Fronterizo (PCF) Uinico o una Agencia
Unica de inspeccién especial, asf como la
mejora de la operativa handling, Tomas
Vazquez, director de Carga de Aena,
afirma que: “Los operadores de las Ter-
minales de Carga no reclaman un PCF
Unico en el Aeropuerto de Adolfo Suérez
Madrid -Barajas, ya que su existencia
producirifa sin duda un mayor coste
en la operativa y un mayor plazo en la
entrega de las mercancias sometidas a
inspecciéon. No debemos olvidar que en
este aeropuertoy en el Josep Tarradellas
Barcelona - El Prat, Aena no es la ges-
tora de los Centros de Inspeccién Fron-

DIARIO DEL PUERTO

En cuanto al
funcionamiento de

los agentes Handling

de Terminal de Carga,
conviene recordar que
es un sector totalmente
liberalizado y que, en el
caso de los principales
aeropuertos espanoles, se
presta por varios agentes
en libre competencia,
por lo que la operativa
de las terminales de
carga funciona de forma
eficiente”

Tomdas Vazquez
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teriza existentes y que si esa demanda i f
.

existiera entre los agentes handling,
estos ya hubieran creado unas instala-

ciones Uinicas, comunes para todos ellos”.

No obstante, aflade Vazquez, “Aena -;-
siempre se ha mostrado favorable a tra-
bajar con los operadores econémicos y
los servicios de inspeccion para facilitar,

. [
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en lo que esde su competencia, la presta-
cion de los servicios. En cuanto la posible
agencia Unica es un tema que compete
ala Administracion General del Estado’”.

Por ultimo, en cuanto al funcio-
namiento de los agentes Handling de
Terminal de Carga, “‘conviene recordar
que es un sector totalmente liberalizado
y que, en el caso de los principales aero-
puertos espanoles, se presta por varios
agentes en libre competencia, por lo que
la operativa de las terminales de carga
funciona de forma eficiente’, concluye el

Los transitarios aéreos no dudan en hablar de la mala gestion de las
empresas handling en los aeropuertos.

director de Carga de Aena.
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El estudio abordara la creacion de un Plan de Promocion de la Actividad de Carga Aérea
en Espaiiay de los aeropuertos de Madrid, Barcelona, Zaragoza y Vitoria.

Con el objetivo de definir las actuaciones que permitan el desarrollo de la carga aérea en Esparia, la consultora GPA esta
desarrollando, desde hace unas semanas, un estudio que va a permitir definir una nueva hoja de ruta para el sector de la carga
aérea en Espafia.

El contrato, adjudicado por Aena a GPA por un importe de 188.000 euros, pretende definir las actuaciones estratégicas mas
adecuadas para el desarrollo de los traficos de carga aérea en los aeropuertos de la red de Aena, teniendo en cuenta tanto el
mercado actual como las tendencias futuras, de forma que, segun Aena, “se asegure un crecimiento sostenido, por encima del
global europeo, inversiones rentables y un uso efectivo de los recursos”.

El plazo de ejecucion del estudio son seis meses y se espera que pueda permitir a Aena implantar una solida estrategia de
desarrollo del sector de Ia carga aérea.

Las seis las lineas maestras que debe desarrollar el estudio son:

El analisis del mercado actual de la carga aérea:
se pretende un analisis, a nivel internacional,
europeo y nacional con especial atencion a las
tendencias observadas en el corto y medio plazo.

La situacion actual de los cuatro aeropuertos
principales de carga (Madrid, Barcelona, Vitoria y
Zaragoza): se persigue identificar posibles mejoras
en los procesos fisicos y documentales; definir

un sistema de indicadores de calidad; y analizar
posibles nuevas medidas de digitalizacion.

El analisis de los principales aeropuertos

competidores: se busca su identificacion, el analisis

de la calidad de sus servicios y el estudio de los
aeropuertos de referencia en la actividad de carga,
el modelo de negocio de sus agentes handling

de carga y los costes para las compafias aéreas
por operar mercancias en estos aeropuertos.

La identificacion de actuaciones estratégicas
de mejora: el estudio elaborara una propuesta
de actuaciones estratégicas a abordar por
Aena, con la participacion en su caso de otros
actores intervinientes, siempre actuaciones
priorizadas en funcion de la estimacion de

su beneficio frente al coste/dificultad.

El desarrollo de un Plan de Promocion de la Actividad
de Carga Aérea en Espaia y de los aeropuertos de
Madrid, Barcelona, Zaragoza y Vitoria para su uso
como herramienta de promocion de la actividad:

se identificaran las compaifias aéreas y empresas
objetivo a las que presentar un caso de negocio lo
suficientemente robusto como para que consideren
el inicio o el incremento significativo de su actividad
en alguno de los cuatro aeropuertos principales.

El estudio de las mejoras que posibiliten que nuevos
aeropuertos se incorporen a la actividad de la carga
aérea: se identificaran aquellos aeropuertos medianos
de la red que posean potencial para un cierto desarrollo
de la actividad de carga aérea para, a continuacion,
presentarse un plan detallado de desarrollo de negocio
de la carga aérea para cada uno de ellos, identificando
las principales actuaciones a realizar para mejorar

su posicion competitiva, los recursos necesarios y

los resultados que se podrian llegar a obtener.
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EL MANANA

Muchas empresas participan activamente en foros y canales que contribuyen al desarrollo de la carga aérea de Espafiia.

DIALOGO Y COLABORACIO
N ELADN DE LA CARGA AEREA

LOLIDOLZ

a industria aérea y su cadena de

valor apuestan por el didlogo y la

cooperacion para la resolucion de
las incidencias que van surgiendo. Mues-
tra de ello son los foros que se han ido
creando para dar respuesta a las necesi-
dades del dfa a dia de la actividad. Gracias
a esta diligencia colaborativa y activa, las
incidencias de la pandemia se resolvieron
con agilidad. EI sector demostro su resi-
liencia.

Por ello, la colaboracion de las asocia-
ciones profesionales con la Administra-
cion es fluida. “La participacién en foros
es una de las principales actividades de
FETEIA vy lo es por convencimiento.
La posicién de FETEIA siempre ha sido
y sigue siendo la del didlogo vy la cola-

boracién tanto con la Administracion,
como con los demas actores de la cadena
de suministro - explica Carlos Arauz,
presidente de la Comisién Aérea de
FETEIA-OLTRA-. FETEIA lleva el dia-
logo vy la colaboracién en su ADN, por
lo que para nosotros es una obligacién
participar y dar voz a nuestras empresas
en todos aquellos foros que nos resulta
posible’”.

Es por ello, que participan en multi-
ples foros, como el Comité Nacional del
Transporte por Carretera, el Observato-
rio de Servicios Portuarios, la Asociacion
Espariola del Transporte Maritimo de
Corta Distancia, los Comités de Facilita-
cién de Carga, la Mesa de Coordinaciéon
de la Carga Aérea vy el grupo de digitali-
zacion de los documentos de transporte,
ademas de la interlocucién directa con

FETEIA lleva el dialogo
v la colaboracion en

su ADN, por lo que
para nosotros es una
obligacion participar

y dar voz a nuestras
empresas en todos
aquellos foros que nos
resulta posible

Carlos Arauz
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Vista general de la primera reunion de la Mesa de Coordinacion de la Carga Aérea que tuvo
lugar en marzo con la presencia de mas de 20 organizaciones y administraciones.

todas las Administraciones, tanto a nivel
local, como nacional e internacional.

“Este tipo de foros siempre resulta
positivo, especialmente porque se
encuentran en €l las administraciones
competentes, que seran las que mar-
quen la pauta del sector. El hecho de que
existan foros de interlocucion directa y
del que puedan salir las propuestas que
determinen el presente y el futuro del
sector siempre son buenas noticias. Espe-
ramos que entre todos podamos aprove-
charlo’, opina el portavoz de FETEIA.

“Ademds, este ano celebramos el
Congreso en Algeciras, que servird como
punto de encuentro y para establecer
nuevas estrategias y seguir con fuerzas
renovadas’, recuerda Arauz.

Por su parte, Jesus Cuéllar, presi-
dente de Foro MADCargo, es todavia
mas contundente: “El nombre de nues-
tra asociacion incluye la palabra ‘Foro’
porque desde su constitucién nos hemos
volcado en facilitar el didlogo entre las
distintas partes interesadas en la carga
aérea. Del didlogo nace el conocimiento
de las razones de las partes, la posibilidad
de llegar a entenderlas y, probablemente,
de alcanzar acuerdos”.

Foro MADCargo mantiene una

Es fundamental hacer
ver a quien tiene la
palanca de la inversion
publica la importancia
de nuestros aeropuertos
y zonas logisticas de
desarrollo

Nacho Ruiz

amplia agenda de encuentros: algunos
solo para socios e invitados, otros abiertos
a toda la industria y también los hay en
forma de grupos de trabajo con otras aso-
ciaciones con intereses en la carga aérea.

“Nuestro evento publico principal es
el ‘Madrid Air Cargo Day’ al que solemos
invitar representantes de otros paises
paraaportar la visién internacional. Tam-
bién preparamos jornadas técnicas sobre
aspectos concretos de la carga aérea. Por
supuesto, adicionalmente participamos

en eventos de otras organizaciones con
las que mantenemos acuerdos de colabo-
racion’, detalla Cuéllar.

En cuanto a encuentros internacio-
nales, el Foro participa en el Congreso de
ALACAT (Federacién de Asociaciones
Nacionales de Agentes de Carga y Ope-
radores Logisticos Internacionales de
América Latina y el Caribe) con el fin de
promocionar Madrid como plataforma
logistica de Latinoamérica en Europa.
“Igualmente, con ALACAT hemos lle-
gado al acuerdo de realizar anualmente,
durante las jornadas Madrid Platform,
un Encuentro de Operadores Logisticos
Iberoamericanos cuya primera edicién
serd el ano 2023’ confirma el presidente
de Foro MADCargo.

MESA DE COORDINACION

Y sobre la Mesa de Coordinacion de
la Carga Aérea, “desde nuestra empresa
tratamos de participar en todos los foros
y canales que contribuyan al desarrollo
de la carga aérea de Esparia. En este caso,
a través del Foro MADCargo v el ACC se
estd consiguiendo que las administracio-
nes sean conscientes de la importancia
de la carga aérea y empiecen a participar
en mesas y acuerdos. Es fundamental
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hacer ver a quien tiene la palanca de la
inversién publica la importancia de nues-
tros aeropuertos y zonas logisticas de
desarrollo. No Uinicamente en el impacto
directo que tenemos dentro del PIB
local, asi como en el fomento del empleo.
También a la hora de desarrollar indus-
trias auxiliares, ofrecer canales de venta
adecuados a los cargadores, hacer mas
competitivos nuestros productos, etc!,
opina Nacho Ruiz, commercial manager
de Gen-Air.

“Todo lo que sea dar a conocer la
carga aérea, y el sector en general, siem-
pre suma. En este sentido, la mesa de
Coordinacién de la Carga Aérea aporta
mucho valor para promocionar la carga
area en Espafia y el Hub de Madrid,
como un Hub clave por su ubicacién
estratégica para conectar Asia y Europa
con América”, valora Fernando Terol,
director general de IAG Cargo para
Espana.

einfre- de conpeisnicnts
wler porlueriv Cider
ol Medilervépes

_'______._-—-'__'

Innovacgion

Formacka vestlgacmn

WALEMCIA

La mesa de Coordinacion
de la Carga Aérea

aporta mucho valor para
promocionar la carga
area en Espana y el Hub
de Madrid, como un Hub
clave por su ubicacion
estratégica para conectar
Asla y Europa con
Ameérica

Fernando Terol
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Cabe recordar que la Mesa de Coordi-
nacion de la Carga Aérea surge a propuesta
de los firmantes del Manifiesto por la Com-
petitividad de la Carga Aérea vy se activé el
pasado mes de marzo convertida en una
de las grandes esperanzas para el impulso
de la competitividad sectorial. Desde el
Ministerio de Transportes se encuadro
la iniciativa en la Estrategia de Movilidad
Sostenible, con la oportunidad de aglutinar
a todas las administraciones y organizacio-
nesempresariales implicadas en la logistica
de la carga aérea. Los dos primeros grupos
de trabajo que nacen de la Mesa estan
dedicados a la Transformacion Digital y a
la Promocién de la Carga Aérea.

En el primer encuentro, el Minis-
terio presenté las lineas generales del
Programa de Apoyo a la Carga Aérea
en el que esta ya trabajando, que incluye
un Observatorio, la implantacién de la
propia Mesa vy el proyecto del CCS impul-
sado por Aena.

LOGISTICA LOGICA

aplicada

Mercado Planificacion y Logistica Transformacion
marltimo gestion portuaria portuaria digital
portuario

Integracion Seguridad y Sostenibilidad
puerto-ciudad pratecelén y transicidn
energética

www.fundacion.valenciaport.com
www.naeko.es
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FLSECTOR
DEMANDA
FORMACION
ESPECIALIZADA

LOLIDOLZ

a demanda de profesionales

especializados se estd convir-

tiendo en una necesidad trans-
versal de todos los eslabones de la
cadena logistica y, evidentemente, el
sector aéreo no es ajeno a esta proble-
matica.

Como explica Francisco Rizzuto,
director de Carga de IATA, los perfiles
mas demandados en la industria conti-
nuan siendo aquellos que son obligato-
rios desde el punto de vista regulatorio
y normativo. Por ejemplo, en mercan-
cias peligrosas, seguridad operacional
(safety), seguridad externa (security)
y todos aquellos perfiles con los cuales
las empresas necesitan contar para
poder operar.

“Sin embargo, desde hace algunos
anos existe una creciente demanda a
nivel global en cursos de formacion
especializada. Por ejemplo, en trans-
porte aéreo de productos farmacéu-
ticos con temperatura controlada, de
animales vivos y de productos perece-
deros. Y esto se debe basicamente a que
aquellas industrias usuarias del trans-
porte aéreo son las que indirectamente
empujan a la industria de la carga
aérea a especializarse e invertir en

Desde hace algunos afios existe una
creciente demanda a nivel global en
cursos de formacion especializada.
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formacién -indica Rizzuto-. Ademas,
requieren que la industria de la carga
aérea demuestre esa especializacion
formalmente a través de diplomas
académicos (no solo con la experiencia
acumulada de afios como sucedia ante-
riormente). Y eso es muy bueno”.

Otra de las circunstancias que
estan evolucionando -para bien- es la
forma en la que el capital intelectual
se hereda dentro de la empresa. “Antes
era muy comun que cuando pregun-
tabas a alguien por qué realizaba un
proceso de tal forma te respondia que
lo hacia asi porque su supervisor se lo
habia ensefiado asi hace afios y asi lo
habia hecho toda la vida”, confirma el
director de Carga de IATA.

Hoy el nivel académico de la for-
macién recibida “y por tanto el nivel
de nuestros profesionales mejora su
calidad de conocimientos. Y por ello,
aquellos perfiles demandados, no por
obligatoriedad regulatoria sino por
requerimientos de los usuarios, son de
nivel gerencial y direccién ejecutiva,
ya no solamente operativo. Es decir,
vemos una transiciéon de impartir
ensehanzas via tradicién oral a una
formacién especializada formal vy
académica. Un ejemplo muy claro
es el sector farmacéutico gracias al
cual hoy en dia las principales lineas
aéreas, ground handlers y empresas
transitarias que transportan produc-
tos farmacéuticos con temperatura
controlada de forma seria tienen su
propia division especializada con una
direccién global, gerentes regionales,
especialistas en calidad, especialistas
en gestién y analisis de riesgos, y espe-
cialistas en operaciones”.

FORMACION DESDE EL SECTOR

Un ejemplo de la accién directa
del sector sobre los curriculums for-
mativos es la implicacion de agentes
como es el caso de Foro MADCargo
que ha puesto en marcha, junto con
la Universidad Camilo José Cela y con
IATA, el “Programa Avanzado en Ges-
tion de Carga Aérea’. Este es el primer
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La principal prioridad en 2022 de IAG Cargo es seguir desarrollando su negocio @

onliney brindar a los clientes el servicio que demandan y necesitan.

Vemos una transicion
de impartir ensenanzas
via tradicién oral a una
formacioén especializada
formal y académica

Francisco Rizzuto

titulo universitario de la industria al
que podran acceder posgraduados
y profesionales con experiencia en
empresas de la industria de la carga
aérea, exportadores/importadores y
otros profesionales que desarrollan su
actividad en organizaciones del sector
logistico y deseen adquirir una forma-
cion especifica en carga aérea.
Ademads, junto a este programa,
‘desde MADCargo Academy también
impartimos otros cursos para aumen-
tar la profesionalizacién del sector.
Estas formaciones las hemos puesto en
marcha a peticién de nuestros socios,
porque es cierto que faltan profesiona-
les, pero también ocurre que muchos
de los que estdn ya trabajando en el
sector necesitan reciclarse o recibir

Para potenciar los
programas formativos
es esencial que las
administraciones
publicas apoyen estos
cursos mediante ayudas
vy subvenciones de
forma que se hagan lo
mas asequibles posible a
empresas e interesados

Jesus Cuéllar

una formacién complementaria que
les facilite una vision amplia y com-
pleta de lo que es nuestra industria’,
advierte Jesus Cuéllar, presidente de
Foro MADCargo.

Para potenciar los programas for-
mativos, “es esencial que las adminis-
traciones publicas apoyen estos cursos
mediante ayudas y subvenciones de
forma que se hagan lo mas asequibles
posible a empresas e interesados’,
reclama Cuéllar.
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DHL apuesta por una mayor rapidez en los envios a cualquier destino, siendo mas sostenibles y eficientes energéticamente.

SOSTENIBILIDAD, CONECTIVIDAD,
MODERNIZACION Y SEGURIDAD: EL
FUTURO DE LA CARGA AEREA

LOLIDOLZ

lfuturodelaindustria inevitable-
mente pasara por dar respuesta a
los retos que la economia mun-
dial y el propio sector se han marcado
en el horizonte proximo de 2030, por
lo que asuntos como la sostenibilidad,
la seguridad, la eficiencia de las ope-
raciones, la conectividad, los hubs y la
transformacion digital aparecen ya en
la hoja de ruta de los principales agen-
tes y administraciones.
“Definitivamente el futuro de
la carga aérea estd en las nuevas
generaciones. Més allad de continuar

avanzando en proyectos de digitali-
zacion y sostenibilidad de la industria
de la carga aérea, sigo creyendo que
el cambio méas importante debe darse
en la profesionalizacién del sector. Y
ello es posible con la formacion de las
nuevas generaciones de profesionales”,
opina Francisco Rizzuto, director de
Carga de IATA.

“Solo debemos pensar que aque-
llos jévenes que han nacido en la era
digital de los teléfonos moviles son los
mismos jovenes que en los proximos 5
6 10 afios seran los CEOs vy lideres de
las empresas de nuestra industria; y
son quienes realmente pueden hacer

que la digitalizacién y la sostenibilidad
del sector sean realmente viables y de
forma sencilla. El verdadero objetivo
de nuestra generaciéon hoy en dia
es lograr atraer esos jovenes talen-
tos hacia nuestra industria’, anade
Rizzuto.

Asimismo, como subrayan los
expertos como Carlos Arauz, pre-
sidente de la Comisiéon Aérea de
FETEIA-OLTRA, “el futuro de la carga
aérea pasa por la sostenibilidad, la
modernizacién y la seguridad”. “Sos-
tenibilidad y conectividad”, agrega
Nacho Ruiz, commercial manager de
Gen-Air.
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IAG Cargo sigue reforzando su presencia en Occidente y ya ofrece ocho destinos a EE. UU. desde Madrid. @

Es mas, detalla el presidente de
Foro MADCargo, Jesus Cuéllar: “Si
tuviera que simplificar dirfa que el
futuro de nuestra industria pasa por
ser competitiva, sostenible y muy
centrada en trabajar de la mano y
aportar soluciones a los principa-
les sectores cargadores de nuestro
pais (moda, industria farmacéutica,
perecederos, electronica y aparatos
médicos) sin olvidarnos en ningun
momento de los requerimientos
especificos del gran motor de cre-
cimiento que significa el comercio
electrénico”.

Por su parte, Daniel Merino,
director general de Portel, comenta
que, desde su punto de vista, el
futuro “pasa por ser capaces de com-
petir con otros medios de transporte,
aproximando costes de transporte lo
mas posible, pero manteniendo las
ventajas inherentes al avion, para
lo que no hay que perder de vista
el crecimiento sostenible, innovar
estableciendo procesos menos con-
taminantes y, por supuesto, desde
la digitalizacién y armonizaciéon
de todos los procesos de la cadena.
Pero, sobre todo, el futuro de la carga
aérea pasa porque su comunidad
tome conciencia de grupo y actue de
forma unanime, asi como una buena
predisposicién en la toma de decisio-

El futuro de la carga
aérea pasa porque

su comunidad tome
conciencia de grupo y
actue de forma unanime,
asi como una buena
predisposicion en la
toma de decisiones

que apuesten por la
busqueda de soluciones
para todos y no de forma
individualizada

Daniel Merino
Portel

nes que apuesten por la busqueda de
soluciones para todos y no de forma
individualizada.

NUEVOS SERVICIOS

Mientras, para IAG Cargo la
principal prioridad en 2022 “es seguir
desarrollando nuestro negocio online

y brindar a los clientes el servicio que
demandan y necesitan para que sus
negocios puedan tener éxito y seguir
creciendo. Esto significa continuar
invirtiendo en nuestras operaciones
e instalaciones, trabajar estrecha-
mente con las aerolineas del Grupo
IAG para contar con una robusta red
y una mayor capacidad, y mantener
nuestro enfoque en la digitalizacion
por todo lo que he comentado ante-
riormente”.

Y para DHL, las principales nove-
dades, a corto plazo, pasan el uso del
combustible de aviacion sostenible
(SAF), que “es una clave fundamen-
tal para el futuro, que nos permitira
reducir nuestra huella de carbono”.
Asimismo, “la electrificacion de la red
aérea y de la distribucion terrestre
en un futuro a medio plazo es otro de
los proyectos que consideramos fun-
damentales para el sector”, explica
Jesus Sanchez, director general de
Hubs & Gateways de DHL Express
Espana.

“Ofrecer mayor rapidez en los
envios a cualquier destino, siendo
mas sostenibles y eficientes energé-
ticamente, tanto en las instalaciones
donde se procesa la mercancia como
en el transporte de la misma es el
futuro de la carga aérea’, concluye
Sanchez.
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TOP TRANSPORTE AEREQ

RESULT. RESULT.
ORDINARIOS | ORDINARIOS
ANTES ANTES
IMPUESTOS | IMPUESTOS

IMPORTE IMPORTE IMPORTE
NETO CIFRA | NETO CIFRA | NETO CIFRA

RESULTADOS RESULTADO
ANTES DE EBITDA DEL
IMPUESTOS | MILEUR EJERCICIO
% 2020 MILEUR

NOMBRE DEVENTAS | DEVENTAS | DEVENTAS
MILEUR MILEUR %

2020 2019 2020 MILEUR | MILEUR 2020 2020
1 DHLEXEL SUPPLY CHAIN SPAIN SL W77 403 782 7392 6.959 622 10809 7442
2 DHLEXPRESS SPAIN SLU 361777 356610 145 10579 10796 201 13962  7.932
3 SWIFTAIR SA 174668 179694 2,80 1478 -2.661 ns. 10552 -84
4  BINTER CANARIAS SA 123097 209163 4115 20611  26.160 ns.  -8188  -14340
5 FEDEX SPAIN SLU 120402 130353 7,63 3114 2.869 853 4540 2213
6 GESTAIR SA 84894 123276  -3113 845 1365 3811 990 629
7 COMPARIA AUXILIAR AL CARGO EXPRES SA 62936 36275 7349 4663 2317 10124 4711 3492
8 &%@%ﬁ‘é‘ggﬁfg\‘im SERVICES 50734 82033  -3815 21 11483 9814 2078 125
9 GENERALAIRLINE SERVICES SL 45840 33195 3809 1918 304 53141 1964 1443
10  CORPORACION YGNUS AIR SA 31571 20108 57,01 196 -354 ns. 1873 149
11 A D.AIR CARGO BUSINESS SA 28172 18988 4837 3234 1193 17105 3372 2.444
12 TOP FREIGHT SOLUTIONS SL 21697 25401 1458 3489 3201 8,99 965 3.250
13 GROUNDFORCE CARGO SL 14386 23661 3920 2432 5530 56,02 2668 1825
14  AERGDROMO DE LA MANCHA SL 11622 11463 139 445 106 31886 548 320
15 COMPANIAAEREADE NAVEGACIONALAIRESL 11262 12050  -653  2.882 2.582 1161 2979 2159
16 ACCIONA AIRPORT SERVICES SA 9800 29851 6717 9900  -8718 ns. 8279 7426
17 GLOBAL AVIATION SERVICES CARGO SL 8372 4940 6948 15 135 88,88 16 1
18 CRS AIRLINE'S REPRESENTATIVES SL 7290 9777 2544 393 335 17,25 498 305
19 AIRWORKS HELICOPTERS SL 6298  4LO71 5472 136 1168 62,69 897 372
20 HELI-TRANS PYRINEES SL 5955 5535 758 98 2217 ns. 3.026 7l
21 FLIGHTLINE SL 5917 5585 594 43 176 ns. 123 61
22 TRANSPORTE AEREO MAR DE VIGO SA 5145 6552 2148 391 213 83,81 399 296
23 TOTAL FRESH SA 4751 6471 26,58 1 33 -97,15 17 1
24 AIR CARGO TRADER SL 4180 2601 6072 173 69 15201 183 129
25 AVIATION CONSULTING MANAGEMENT SL 3662 2660 3764 136 9% 44,91 146 102
26 BRAVO AVIATION SERVICES SL 3597 3930 845 396 469 4564 399 297
27 ALBATRANS SPAIN SL 3553 4637 2337 192 32 ns. 433 A4
28 IAS HANDLING SL 3440 2193 56,87 361 450 ns. 51 266
29 UNITED INTERNATIONALAIRTRANSPORTSL 2685 3333  -1943 158 265 4037 163 119
30 ARCUS AIR LOGISTIC IBERICA SL 2682 3858  -30,48 6 35 -82,03 18 5
31 RED CANARIAS DE SERV. AER. (EXTINGUIDA) 2572 2.572 n.d. n.d. 67 n.d. n.d. n.d.
32 RIECO EXTERIOR SL 2421 2815 -13,99 9 1 19,05 25 7
33 EYNORTE ALAVASL 2348 2419 292 208 276 um 21 161
34 ’SEERC(;\%&G‘%QEE';T_E DERERR 2332 2981 2178 140 165 14,97 144 105
35  SARDO | SUREDASL 2329 2456 54 15 10 145,25 27 11
36 NAEKO HANDLING MADRID SL 2206 1752 2586 326 135 14087 3% 247
37 EYNORTESL 2180 2815 2256 252 503 4999 277 216
38 g‘E"’:,ngOSR; ::éém:l’ :\A;'_?N 2168 2168 n.d. n.d. 25 n.d. n.d. n.d.
39 METRANSIT GROUP SL 2161 2392 964 81 239 ns. 187 -97

40 TRANSPORTE MULTIMODAL CANARIO SL 1.903 1.466 29,85 -93 =24 ns. -106 -93
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RESULT. RESULT.
ORDINARIOS | ORDINARIOS
ANTES ANTES

IMPORTE IMPORTE IMPORTE

RESULTADOS RESULTADO
NETO CIFRA | NETO CIFRA | NETO CIFRA D|

ANTES DE EBITDA EL
IMPUESTOS | MILEUR EJERCICIO

NOMBRE DI\EI"\{EQIJQS D“EI"\{-EE\IJQS DE VENTAS IMPUESTOS IMMPIlI‘!EESJSS Wit EUR
2020 2019 2020
41 CAPITOL AIRLINE SERVICES SL 1825 3808  -52,07 130 298 S624 117 98
42 ALASLATINAS COURIER & CARGO SL 1351 1484 897 30 1 249503 39 22
43 MAD CARGO SL 1324 2189 -3953 109 152 2837 111 82
44  ASTHON CARGO BARCELONA SL 1317 1160 1350 20 29 -31,08 21 15
45 NAEKO HANDLING SL 1222 893 36,92 173 73 13707 174 131
ug DTERADOR DE SERVICIOS 884 1442 3872 206 175 ns. 189 154
47 OVERSEAS COURIER SERVICE SA 764 1176 3502 -107 13 ns. 91 80
48  LOGISTICA CARGONAM SL 721 123 4gu28 28 15 83,32 28 28
49 g‘é‘gf,fggsRLTAirz‘xgé‘TvE'AsTL'PN 672 672 n.d. n.d. 5 n.d. n.d. n.d.
50 ARTEGARRASL 548 508 781 5 18 ns. 5 5
51 AEROEXPRES ALICANTE SL 495 6l 2278 22 0 ns. 10 16
52 AVIOCARGO SL 451 571 21,07 78 115 ns. 78 78
53 BINTER CARGO SL 427 410 3,97 28 10 ns. 27 2
S O e tON 399 399 n.d. n.d. 5 nd. n.d. n.d.
55 ROMERO TRANSFER & COURIER SL 386 n.d. n.d. 30 n.d. n.d. 16 2
56 INSULAR CLASS SL 386 236 63,48 123 38 21987 165 123
57 MORGAN AIR CARGO SL 299 297 0.79 29 22 32,98 29 26
58 AEROVISION CARGO SL 290 599 5148 -183 54 ns. 181 183
59 EASYCARGO EXPRESS SL 201 225 -10,70 1 0 ns. 16 1
60 TORRENTS DE GRACIASLL. 183 161 1378 10 3 261,46 14 7
61 CARGOLINER GLOBALSL 155 126 23,04 1 10 ns. 1 1
62 FVC DE TRANSPORTES Y LOGISTICABCN XXISL 152 143 6,23 15 2 586,58 24 15
63 SPLIT WORLDWIDE SL 127 64 99,87 112 53 10970 112 99
64  ILERDAAIR SL 122 98 23,86 12 21 42,32 20 9
65 TRANSPORTES MUELAS LOZANO SL 116 185 37,34 2 12 ns. 21 1
66  TRANSPORTES CLACAR SL 112 108 e 1 3 ns. 12 1
67 AR COMPLETSL 111 95 16,25 " 3 ns. 38 7
68  SISTEMA INTEGRAL DE CARGA AEREA SL 106 18 1021 32 0 ns. 34 2
69 LINEAS AEREAS ALAIRE SL 73 4 1.962,96 -549 133 ns. 303 -549
70  FERTIORMONT CANARIAS SL 66 57 8177 91 28 ns. 76 68
71 OMEGA CARGO SL 64 44 145,60 2 1 90,51 2 1
72 E)((’F'f; &%"Scég'; SIEEXISCISOLS 58 4 156887 26 1 bouu73 27 2
73 KOMOMBO 2013 SL 58 11 42699 190 3 ns. 146 143
74  MOOLOOLABA INVESTMENTS SL 46 36 26,00 12 50 76,95 2 9
75 CARGO CHARTER SA 1 32 28,57 25 15 69,69 33 19

(*) En las empresas sefializadas con un asterisco se ha incluido el importe neto de la cifra de ventas del altimo afio disponible (2019).

Los diferentes rankings de esta publicacion estan ordenados segin el Para la elaboracion de los rankings se ha puesto como limite las 100

importe neto de la cifra de negocios de la cuenta de pérdidas y ganancias. primeras empresas de cada uno de los modos. No aparecen en este listado

Los listados se han generado teniendo en cuenta las empresas que, a las empresas cuya matriz esta domiciliada fuera de Espafia y sus datos

fecha de 27 de junio de 2022, habian depositado sus cuentas de 2019 en son publicados en sus respectivos paises de forma consolidada. Tampoco

los Registros Mercantiles, recogidas por la empresa Informa en su base de aparecen aquellas empresas domiciliadas en Espafia pero que pertenecen
datos de Sistema de Analisis de Balances Ibéricos, software que ha servido a corporaciones empresariales con presencia en diversos sectores y

para la elaboracion del ranking, junto a las diferentes ediciones del Quién es que igualmente dan a conocer sus datos de forma consolidada.

Quién en Logistica editados por Diario del Puerto. Los afios de referencia del _ o .

presente trabajo son 2020 en comparacion con 2019, ejercicios para los que Se han mantenido las empresas ya extinguidas pero que en los afios 2019 o

ya se cuenta con una muestra realmente importante de datos en el registro. 2020 tuvieron actividad. Asimismo, a las empresas cuyo importe neto de la cifra

de ventas no estaba actualizado a la hora de elaborar estas tablas, se les ha
replicado la cifra del Gltimo afio disponible (2019), entendiendo que de esta forma
el ranking se acerca mas a la realidad que omitiendo esa empresa en concreto.



130 | =

DIARIO DEL PUERTO

INTEGRACION VERTICAL:
ENTRE LA CONCENTRACION
Y LA CALIDAD DEL SERVICIO

LEILA ESCRIHUELA

iquido, incierto, volatil, global,
resiliente. Conceptos que desde
hace ya dos anos acaparan la
definicion del panorama actual y de
una cadena logistica que ha demos-
trado con creces estar a la altura de
las circunstancias, aunque como todo,
con muchas posibilidades de mejorar.

Integracién vertical, o verticalizacion,
es otro concepto al que se han acogido
determinadas navieras para, justa-
mente, ofrecer un servicio mas amplio.

En economia, la integracién ver-
tical o verticalizacién consiste en una
estrategia de las empresas a través de
la cual integran en su negocio nuevos
sectores y/o servicios para potenciar
sus soluciones actuales y ganar en

competitividad. En logistica, esta ten-
dencia se ha acentuado por parte de
grandes navieras con el objetivo de
lograr un servicio “end to end”, es decir,
ofrecer a los clientes una solucion inte-
gral sin la necesidad de un tercero. O,
dicho de otra manera, es una apuesta
por la integracion vertical con el afan
por dominar todos los eslabones de la
cadena logistica para, asi, integrar en
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Ya son numerosas las navieras que han apostado por ofrecer transporte @
de mercancias aéreo e incluso por ferrocarril.

un mismo operador un servicio logis-
tico integral puerta a puerta.

En palabras de Albert Onate,
director general de COSCO Shipping
Lines Spain, “se trata de ofertar a los
clientes otros servicios que se afladan
al transporte maritimo”’, como el trans-
porte por carretera, ferroviario, despa-
chos de aduanas o incluso almacenaje
para, asi, “darle al cliente la tranquili-

dad de contar con un Unico proveedor
para varios servicios, simplificAndole
la gestion de sus envios”.

Dichode otra manera, y segin Enric
Tico, presidente de FETEIA-OLTRA,
‘consiste en salirse del negocio tradicio-
nal naviero para ir entrando en otras
partes de la actividad logistica”. Actual-
mente las navieras lo estan haciendo
“mediante la adquisicién de otras com-

DESAFIOS

panifas que, en la actualidad, se encuen-
tran no solo en el sector maritimo sino
en todos”.

Por su parte, Federico Spinnato,
country manager de Ignazio Messina,
explica que esta verticalizacién ‘“es
un recurso y tendencia de algunas
navieras para hacer mas ganancias”
y, aunque no todas se decantan por
seguir este fenémeno “efectivamente
la tendencia es esa”.

Este fendémeno de verticalizacién
acontece de manera paralela con la
integracion horizontal, es decir, con
las adquisiciones y fusiones por parte
de las navieras de otras comparnias
intermediarias que, a pesar de que per-
mite economias de escala para obtener
mayores beneficios, parece dejar en
jaque a la figura del transitario.

“La verticalizacion ha alcanzado
niveles no conocidos hasta ahora. Hoy
en dia, estamos en un momento de
muchas fusiones y creacién de grupos
logisticos alrededor de las compa-
fias navieras que estan adquiriendo
transitarias, aerolineas, compariias
de transporte por carretera, compa-
ffas ferroviarias, entre otras, y estan
entrando en todas las dreas del sector”,
explica Enric Tico.

A pesar de ser un proceso en el que
cual estan inmersas “la mayoria de las
navieras’, apunta por su parte el direc-
tor general de COSCO Shipping Lines
Spain, y teniendo en cuenta la comple-
jidad de estos tramites, “es complicado
hablar de porcentajes” para cifrar
el nivel de verticalizacién que se ha
alcanzado. Sin embargo, incide Oriate,
“hablamos de participar en otras partes
de la cadena logistica, ademas de la
puramente del transporte maritimo”,
como el transporte aéreo o terrestre,
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donde el porcentaje “es mucho mayor”
que en otras actividades como pueden
ser almacenaje o seguros.

Con esta tendencia, las navieras
comienzan a entrar en algunos aspectos
cuya responsabilidad suele caer en el
transitario, como puede ser la financia-
cion de las operaciones y la oferta de
servicios anexos al comercio interna-
cional, como son los seguros maritimos.
Objetivo: absorber cada paso de la mer-
cancia desde su origen hasta su destino
quedando, a priori, poco espacio para la

La verticalizacion

es un recurso de
algunas navieras para
hacer mas ganancias;
no todas se decantan
por este fenémeno
pero la tendencia es
esa

Federico Spinnato

El objetivo es darle al
cliente la tranquilidad
de contar con un
unico proveedor

para varios servicios,
simplificandole la
gestion de sus envios

Albert Onate

actividad del transitario.

Por ejemplo, en el caso de los conte-
nedores maritimos, en los que como se
ha explicado la naviera actiia como pro-
veedor de servicios para los transitarios,
el fenémeno de la verticalizacién genera
una tensiéon y deja un escenario donde
el transitario aparece debilitado debido a
una gran capacidad financiera y superior
delasnavieras. Si en esta integracion ver-
tical la naviera cuenta con una empresa
que opera en el campo de los transitarios,
el panorama se torna ain mas complejo.

DIARIO DEL PUERTO

UN SERVICIO “PEOR”
EN UN MERCADO “LIBRE’

Desde FETEIA-OLTRA, explica
su presidente, ‘consideramos que
ciertas practicas distintas de la inte-
gracion vertical son perjudiciales
para el sector y para el mercado en
su conjunto, como son las alianzas
operativas permitidas por el Con-
sortia Block Exemption Regula-
tion (BER), la politica de cesion de
equipos, que genera importantes
retrasos en la parte terrestre del
transporte, o la negativa a trabajar
con determinadas contrapartes”.
Todo ello, anade Enric Tico, “deter-
mina la prestacién de un peor servi-
cio al cliente y el aumento de costes
para el consumidor”.

Asimismo, FETEIA-OLTRA
quiere dejar claro que “no estamos
en contra de politicas de verticaliza-
cion o cualquier otro tipo de estrate-
gia que lleven a cabo las empresas”y,
sobre todo que, como organizacion
empresarial, “no entramos a valorar
la estrategia corporativa de las com-
panias” y, de hecho, “todas aquellas
que quieran constituirse como tran-
sitario son bienvenidas”.

Ya son varias las asociaciones y
entidades del sector que alertan de una
afectacion en la cadena logistica a raiz
de esta verticalizacién, como puede ser
la pérdida de libre competencia, fiabili-
dad o posicién de poder por parte delas
navieras. Sin embargo, cabe recordar,
tal como lo hace Albert Onate, que
“el mercado es libre y los clientes son
maduros para contratar lo que estimen
mas conveniente para sus empresas’.

“Estamos en un sector muy dina-
mico, con un fuerte crecimiento, vy
todos debemos acometer cambios con-
tinuamente para mantener nuestra
competitividad y ofrecer servicios de
calidad. No creo que limitar el ofertar
un tipo u otro de servicios, sea lo mas
conveniente para el mercado’, senala
el director general de COSCO Shipping
Lines Spain.



LOGISTICA DESAFIOS

El Foro Espanol de Referencia
Maritima (FERM) es una de las orga-
nizaciones que denuncia este feno-

meno dominado, en gran parte, por las 2.8
Las practicas

restrictivas de

la competencia
afectan de manera
muy negativa a los
transitarios vy, por
ende, a sus clientes

navieras. FERM sefala que la concen-
tracién actual de los proveedores de
transporte maritimo en alianzas crea
nuevos retos para los Gobiernos y la
Comisién Europea “‘en el dificil equi-
librio de asegurar un nivel de compe-
tencia que se ajuste a los derechos de
los usuarios y mantenga un catalogo
de servicios eficiente y competitivo”.
En esta linea, desde FERM afir-
man que este proceso de integracion

Enric Tico

vertical, que absorbe a los operadores
logisticos intermedios, “arroja interro-

gantes sobre la calidad y adaptacion
del servicio a las necesidades del
cliente”. En este sentido, explican que
la no monitorizacién de la situacién
operacional del mercado de transporte
maritimo por parte de las Autoridades

o por el Regulador Europeo “podria
crear un riesgo de mercancia cautiva
que generaria un grave efecto domind
de retrasos y demoras sin que la
naviera, convertida en gestora inte-
gral de la cadena de transporte desde
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CMA CGM cre6 en 2021 su division de transporte aéreo. @

LAS NAVIERAS LLEGAN
AL MODO AIRE

En la senda de la integracion vertical para ofrecer un
serviciopuertaapuerta,lasnavierasbuscanoportunidad
de negocio también en el transporte aéreo. Es el caso,
por ejemplo, de CMA CGM que en febrero de 2021 cre6 su
nueva division de transporte aéreo especializada bajo
la denominaciéon de CMA CGM Air Cargo para ofrecer a
sus clientes una nueva gama de soluciones "integrales,
agiles y personalizadas”. Para ello, y como apoyo a
su expansion en el transporte aéreo, la compafiia
adquirio cuatro aviones de carga Airbus A330-200F de
60 toneladas de carga (til, que entraron en servicio
entre 2014 y 2016 y que, con un alcance de 4.000 millas
nauticas, conectaran Europa con el resto del mundo.
Segun explico en su momento Rodolphe Saadé,
presidente y director ejecutivo de CMA CGM Group,
“en respuesta a la creciente demanda de nuestros
clientes de soluciones logisticas agiles, creamos una
nueva division dentro del Grupo CMA CGM dedicada
al transporte aéreo: CMA CGM Air Cargo”. La division
aprovecha las asociaciones comerciales con aerolineas
para ofrecer una cobertura global.

Para CMA CGM esta expansién hacia el sector aéreo "es
un nuevo hito en el desarrollo estratégico”, que tiene
como objetivo " proporcionara los clientes del Grupo una
gama complementaria de servicios que abarguen tanto
el transporte maritimo como la logistica en general”.

En este sentido, una de las altimas noticias anunciadas
por la compafia es el acuerdo entre CMA CGM y Air
France-KLM Group para la creacion de una asociacion
estratégica a largo plazo en el mercado de la carga
aérea. Se trata de una asociacion “exclusiva”, que
tendra una vigencia inicial de 10 afios, con la que ambas
partes combinan sus redes de carga complementarias,
su capacidad total de carga y sus servicios dedicados
para construir una oferta ain mas competitiva gracias
al conocimiento y la presencia global de Air France-KLM
y CMA CGM.

TIERRA, MAR Y AIRE

0tro ejemplo es el de Maersk que ha convertido la carga
aérea en una solucion de su oferta logistica de extremo
a extremo, y que tiene experiencia en el negocio a través
de su marca Damco, aunque desde octubre de 2020 el
servicio de carga aérea se ha fortalecido y ampliado bajo
la bandera de Maersk.

El rumbo de trabajo de la naviera se enfoca en
fortalecer su capacidad de carga aérea, la cual avanza
una expansion “multifacética”, en la que ampliara su
capacidad controlada en parte mediante la compra de
dos nuevos B777F y el alquiler de tres cargueros B767-
300, que seran gestionados a traves de Star Air, la filial
establecida en 1987 que gestiona las operaciones de
carga aérea de Maersk.

Asimismo, en noviembre de 2021, la compafia danesa
alcanz6 un acuerdo para adquirir por 554 millones de
euros la plataforma alemana de transporte aéreo de
mercancias Senator International, que opera en Europa,
Asia, Sudafrica y América. El objetivo: expandir su red
aérea global.

Con esta adquisicion y esta oferta de servicios, Maersk
refuerza su abanico de soluciones que integra logistica,
maritimo, ferroviario y aéreo.

Con todo ello, Federico Spin-
nato recuerda que este fenémeno se
inicié cuando las ganancias de las
navieras no presentaban las espec-
taculares cifras a las que estaba
acostumbradas, por lo que optaron

por buscar negocio en otros eslabo-
nes de la cadena. “Se trata de un cir-
cuito, de una filosofia, que comenzo
antes de que los fletes subieran al
precio actual, cuando estaban en
niveles bajos y buscando ganancias

en otros sectores”, apunta. Res-
pecto a la afectacién que pueden
tener todas estas premisas a nivel
general en el sector, el director
general de COSCO Shipping Lines
Spain, explica que a la logistica “le



LOGISTICA

A pesar de que el maritimo lidera el transporte de mercancias, las asociaciones
reclaman unas reglas de juego “justas”.

CONSORTIA BLOCK
EXEMPTION REGULATION

Sobre el Consortia Block Exemption Regulation, para FETEIA-
OLTRA la gran pregunta es por qué se estan permitiendo
estas practicas. “Desde la Union Europea estamos viendo
como las autoridades de los paises de nuestro entorno,
como Estados Unidos, estan adoptando muchas iniciativas
para analizar en detalle estas practicas y frenar las
no ajustadas a la legalidad, mediane la aprobacion de
normas adecuadas”, explica Enric TicO, presidente de
FETEIA, quien asegura que “nos esta costando mucho” que
las autoridades de la UE ejecuten un analisis adecuado,
aun conociendo la opinién de todos los participantes de
la cadena logistica.

“ES cierto que el sector naviero europeo es lider a nivel
mundial, pero necesitamos unas reglas de juego justas”,
reclama Tic0.

Desde FETEIA-OLTRA trabajan a todos los niveles vy
“manteniendo interlocucion con europarlamentarias,
autoridades portuarias y asociaciones de cargadores”,
explica su presidente. Ademas, a nivel europeo “también
estamos trabajando el asunto ante la Comision Europea, a
través de nuestra asociacion europea, CLECAT".

Las demandas de los transitarios espariolas “son claras”:
poner fin al Consortia Block Exemption Regulation, “que no
tiene ningln sentido en este momento”, explica Tico, asi
como el “escrutinio de ciertas practicas que consideramos
contrarias a la libre competencia”.

DESAFIOS

®

Hoy en dia, “la posicion de la Comisién Europea no esta
dando mucho margen para avanzar en un mercado
mas justo, pero dentro de poco comienza el estudio
sobre la posible prorroga del Consortia Block Exemption
Regulation, proceso en el que tenemos que dar la batalla”,
asegura Tico.

Para la Federacion, algunas de las soluciones que pondria
fin @ esta situacion es la derogacion de los consorcios
maritimos, la aplicacion estricta de la normativa de la
competencia a todos los actores del sector y evitar tratos
de favor, como la fiscalidad a las navieras internacionales
previsto en el Pilar 2 sobre tributacion minima global.
“No entramos a valorar la estrategia de expansion de las
empresas, pero si consideramos que debe ser en términos
de justa competencia con el resto de las empresas’,
apunta Enric Tico.

afecta el dar un buen servicio” y
“no parece importante quien se lo
dé”. Ademas, recuerda que existen
diferentes tipologias de clientes y

de mercados, los cuales “preferiran

unas opciones determinadas vy, en
funcion de sus valoraciones, esco-
gerdn unas opciones u otras”, por lo
que no existiria afectacién negativa
en la logistica.

ROL ESENCIAL

EN LA NUEVA ECONOMIA

El ritmo al que evoluciona la eco-
nomia, la logistica, el mercado vy el
mundo en general es méas que frené-
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tico. Un mundo en el que cada agente y cada actor lucha por
asegurar su puesto y su supervivencia en una industria y un
sector tan volatil como esencial.

De este modo, ademads de la adquisicién de operadores o
empresas, la tendencia de la verticalizacion lleva a un forta-
lecimiento de las empresas transitarias propias o a la compra,
por parte de las navieras, de grandes transitarias, lo que deja
en el aire la evolucion a medio plazo de la figura del transitario.

Evidentemente, se presenta un panorama un tanto pre-
ocupante para los forwarders, que afirman tener un papel
clave, un rol esencial y su propio espacio en este nuevo para-
digma de mercado.

Ante la verticalizacién, surgen numerosas dudas y preo-
cupaciones, como es el caso de la interpretacién de hasta qué
punto una transitaria va a poder trabajar con plena confianza
con una naviera si los datos de sus clientes pueden ser trans-
feridos por esta naviera a su propia compania transitaria o a
la inversa. O también, la posibilidad de que otras lineas navie-
ras no presten servicio a un forwarder por temor a la infor-
maciéon que éste pueda trasladar de ellas a su matriz naviera.

De todos modos, la situacién lleva a repensar un nuevo
enfoque de transparencia y un nuevo planteamiento de la
neutralidad en el marco de relaciones que exige el mercado.
En todo caso, y parece que todos los agentes y sectores coin-
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Segun las cifras, las 10 principales lineas maritimas, y sus
alianzas, controlan en la actualidad mas entre el 80% Yy 85%
del transporte maritimo mundial y la capacidad total. Por lo
que los transitarios reflejan su preocupacion ante un esce-
nario que, a raiz de la tendencia de las fusiones y las adqui-
siciones, podria generar un mayor control por parte de las
navieras.

ciden en ello, al final de todo es el cliente quien decide por
qué modelo opta y, por ende, cudl serd la tendencia que se
abra camino.

La transparencia es la herramienta mas importante en
el negocio del transporte maritimo actual y del futuro, una
caracteristica que pone en el centro de la actividad a los tran-
sitarios, los cuales, deberan ser los administradores de esa
transparencia.

TENDENCIA AL VALOR ANADIDO

En los ultimos tiempos, las navieras han mostrado su
interés en desarrollar soluciones en la cadena logistica de
forma integrada y “end to end”, es decir, puerta a puerta, con
el objetivo de aportar valor afiadido a sus clientes. La logistica
ha sido identificada como un potente motor de crecimiento

CARGA NEUTRAL
CONSOLIDADOS AEREOS SEMAMNALES
VUELOS DIRECTOS A LATINOAMERICA

con una tendencia al alza, y asi lo vislumbran también las
companias maritimas, razén por la que se han lanzado a
participar en esas adquisiciones y fusiones con la finalidad
de ofrecer un abanico mas amplio de servicios en la cadena
logistica.

De hecho, navieras como Maersk y CMA CGM han
completado en los ultimos afios procesos de adquisicion de
operadores logisticos y transitarias, plataformas de gestién de
carga e incluso una aerolinea. Se trata de una tendencia que,
fruto de la solida capacidad financiera del sector, apunta mas
acuerdos en esta linea.

La consultora Drewry publicé el informe “Container
shipping equities-Carrier strategies in 2021, en el que sefiala
que “a medida que la industria del transporte maritimo de
contenedores estd mas concentrada y tiene oportunidades
limitadas de ganancias, el enfoque se ha desplazado a los ser-
vicios de valor afnadido que se ofrecen en torno al transporte
maritimo”. De este modo, la consultora considera que esta
verticalizaciéon de las navieras sera cada vez mas importante
en términos relativos.

' |
www.greenboxshipping.es
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Con la tendencia de la verticalizacion, los transitarios alertan de posibles
alianzas operativas que juegan en detrimento del sector logistico.

CONSECUENCIAS DE LA
INTEGRACION: TRANSITARIOS
Y CONSUMIDORES AFECTADOS

LEILA ESCRIHUELA

Las practicas restrictivas de la
competencia afectan de manera
muy negativa a los transitarios vy,
por ende, a sus clientes, los importado-
res y exportadores’, afirma Enric Tico,
presidente de FETEIA-OLTRA. “Cada
vez estamos teniendo mas dificultades
para mover la carga, por multiples
motivos, como los continuos Blanck

Sailings o la limitacién de espacios y
equipos disponibles. Sin embargo, mas
importante todavia, es que el perjudi-
cado ultimo de todo esto esté4 siendo, y
lo serd en mayor medida, el consumi-
dor”, asegura Tico.

Por su parte, Federico Spinnato,
country manager de Ignazio Messina,
explica que esta politica que llevan a
cabo algunas navieras “puede perju-
dicar al transitario, porque elimina

este segmento dentro de la cadena
logistica”. En Ignacio Messina, afiade,
“apostamos y respetamos a los transi-
tarios, y no hay posibilidad de poder
omitir esta figura dentro de nuestra
estructura de negocio”.

Aunque asociaciones como
FETEIA-OLTRA no manejan “la infor-
macion relativa a la cartera de clien-
tes o cifras econémicas de nuestras
empresas” para medir en numeros la
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afectacion de la verticalizacién de las
navieras a la actividad de las com-
panias transitarias, “existen muchas
encuestas y publicaciones de exper-
tos independientes que muestran la
existencia de numerosas dificultades
operativas e, incluso, la imposibilidad
de trabajar con ciertas compafiias
navieras’, apunta Enric Tico.

Asi, segin han denunciado dife-
rentes colectivos como el de los transi-
tarios o los cargadores, existen hoy en
dia numerosas deficiencias en el servi-
cio que prestan las companias navieras,
entre las que destacan las ya menciona-
das como las continuas cancelaciones
de rutas, las limitaciones de la oferta y
la disponibilidad de equipos, asi como la
imposicion de cargos a los operadores
por demoras, a pesar de producirse en
circunstancias ajenas a ellos.

A ello se suma que los fletes siguen
en unos niveles altos, lo que obstacu-
liza el movimiento de mercancia por
parte de las empresas e impacta en
la inflacion a nivel global, y también,
como ya se ha mencionado, a una pér-
dida de la transparencia en la cadena
logistica.

En varios de sus comunicados, el
Foro Espariol de Referencia Maritima
(FERM) ha alertado que la cadena de
suministro “podria estar al limite de
la tensién operativa” y que, ademas,
las soluciones para aportar fluidez
no llegaran y “penalizardn con mas

costes a las mercancias que estén mas

DIARIO DEL PUERTO

FRONTERA “FLEXIBLE”
Y ATENCION “PERSONAL"

Albert OfAate, director general de COSCO Shipping Lines Spain, incide en afirmar
que los transitarios son clientes de las navieras “desde siempre y lo seguiran
siendo sin ninguna duda”. Ademas, “no es una novedad que las fronteras
entre los actores de la cadena logistica sean flexibles, y esto ha pasado
desde siempre”, afiade Onate, quien recuerda que lo que va a prevalecer
es la satisfaccion del cliente “y es a lo que debemos dedicar todos nuestros
esfuerzos”.

En este sentido, Federico Spinnato, country manager de Ignazio Messina,
explica que “las navieras familiares son las que van a tener mas éxito” o, en
otras palabras, aquellas que tengan un “concepto de negocio diferente”. Es
decir, “que no se trate de una ¢globalizacion total, sino atender al cliente de
manera personal, dar soluciones logisticas y respetar la figura del transitario”,

sefala Spinnato.

tiempo en las terminales portuarias,
sin un analisis profundo del motivo de
su estancia, ni tampoco sin mejorar el
flujo de informacién y transparencia
hacia el cliente, ni apareceran esponta-
neamente si no se situa al cliente y su
mercancia en el centro de la ecuacion”.

Por ello, FERM insiste en subrayar
la importancia de considerar como
“fuente de riqueza” la mercancia en
cada uno de los eslabones de la cadena
logistica y “no deberia ser retenida en
ninguna etapa de su viaje, ni acumular
costes ni recargos extras cuando el
retraso estd causado por ineficiencias
ajenas al usuario de transporte”. Asi-
mismo, denuncian que el transporte

GLOBELINK UNIEXCO, S.L.

maritimo actua de manera ineficiente
ya que “ignora la voz del cliente” y
“conjuga economias de escala con una
restrictiva politica de oferta de trans-
porte amparada por un marco norma-
tivo europeo abstracto que no favorece
la transparencia ni monitoriza su
impacto en la cadena de suministro”.

Ante esta situacioén, se produce un
panorama de “incerteza operacional
del transporte maritimo que acumula
ya dos afos continuados de graves
problemas’, dejando tras de si lenti-
tud, incerteza y caos donde, al final, el
mayor perjudicado son los usuarios del
transporte y, por extension, la sociedad
en general.
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Las exportaciones espafiolas se han incrementado un 23,2% el primer cuatrimestre del afio. @
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LASUPPLY CHAIN, EN MANOS DE LA
REINDUSTRIALIZACION Y LAS RENOVABLES

ALBATEJERA

n un contexto de incertidumbre

para el comercio internacional

como el actual, los cargadores
buscan su sitio y todo apunta a que la
reindustrializacién de sectores estra-
tégicos como el energético o la auto-
mocion seran clave para obtener una
cadena logistica cercana, conectada y
sostenible.

Esta es una de las principales con-
clusiones extraidas por los expertos del
sector consultados en este reportaje,
que analizan los distintos aspectos
que han interferido en el contexto

internacional en los ultimos meses y
como han afectado a cada una de las
partes de la cadena logistica, desde la
fabricacién de las mercancias hasta su
entrega al comprador final.

Erupcién de volcanes, buques
encallados, temporales, una pandemia
mundial, huelgas en el transporte
terrestre de mercancias y conflictos
bélicos son, entre otras, las causas de
la crisis de suministro y de la situacién
de incertidumbre que vive el comercio
internacional y el transporte de mer-
cancias en estos momentos. Dichos
factores obligan al sector logistico a
estar permanentemente alerta para

no solo a adaptarse a los cambios sino
también a anticiparse a ellos.

Entre las principales consecuen-
cias destacan: el retraso de la llegada
de barcos a puerto, el incremento de
los fletes en el transporte maritimo y la
falta de mano de obra en el transporte
por carretera y ferroviario.

El secretario general de Trans-
prime Spanish Shippers’ Council, Jordi
Espin, asegura que la pandemia en este
momento es ya una excusa que se uti-
liza para justificar la poca atencion al
cliente y a la carga. “Las empresas no
funcionan mejor a causa de la disrup-
cién y constante deterioro de las cade-
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nas de transporte locales y globales.
Ello afecta de manera severa al usuario
final en un mal servicio de suministro
sincopado y sin previsiones operacio-
nales que sea efectivas”, explica.

En cuanto a la afectacién de la
crisis bélica en Ucrania a la cadena
de suministro global, Espin sefala
que ésta se muestra vulnerable por la
incertidumbre, el acopio y “la excusa
de tensiones no relacionadas directa-
mente con los traficos hacia Espana,
pero sien el aumento de precios y con-
centracién de medios de transporte”.

Mas alla de la guerra, Jordi Espin
afirma que existe toda una serie de fac-
tores que estan o afectando a la cadena
de suministro global, como son: la falta
de palets, las amenazas de paro la
“constante victimizacién” del sector del

Es vital combatir la
desinformacién para
priorizar los flujos
de carga y establecer
un pacto nacional de
logistica y transporte
que priorice la carga

Jordi Espin

Todavia no se han
recuperado de los
incrementos de los
costes de la pandemia
y se esta creando

una inflacién a nivel
mundial

Rosa Prenafeta

transporte que “aun siendo resiliente
y suministrando niveles de servicio
elevados, no consigue aportar una
imagen positiva al emitir una imagen
de descontento con el entorno, ni con
la defensa del nuevo Real Decreto Ley
3/2022 que nivela el terreno de juego
y que todos defendemos y apoyamos”
Mencion especial merece el trans-
porte maritimo, al que Espin considera
un ‘capitulo aparte’, en el que la no
cesion del transporte por parte de las
navieras esta causando colapsos en las
terminales portuarias al no evacuar
contenedores de acuerdo con las peti-
ciones de los clientes. “Las navieras se
han apropiado del canal de suministro
entre la terminal y la puerta del cliente
sin tener los medios para gestionar el
servicio, hecho que tensiona enorme-
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mente los eslabones logisticos poste-
riores”, insiste.

Cada dia es una carrera de obsta-
culos, senala la directora del Consell
d’'Usuaris del Transport de Catalunya,
Rosa Prenafeta. “Cuando no es el
precio del transporte maritimo, son
los cambios en las Administraciones
Publicas en lo que refiere a permisos
de importaciéon de algunos produc-
tos -como los que se controlan por el
Convenio CITES-, las congestiones en
los puertos, el precio del combustible,
la integracién vertical de las navie-
ras o lo que ha anunciado ya alguna
naviera -que los embarques se haran a
tiempo pero que es posible que sufran
una retencion en los transbordos-, que
hace que la mercancia no tenga una
fecha de llegada segura y que se anti-
cipen pagos sin tener la mercancia’,
detalla.

En este sentido, Jordi Torrent, jefe
de Estrategia del Port de Barcelona
senala que “antes, que un barco no
llegara a tiempo era una excepcion.
Ahora es al revés. Que un barco llegue
a tiempo a cualquier puerto no es lo
habitual. Llegan tarde”. A esto hay
que sumarle problematicas como la
inflacién, la subida de precio de los
fletes maritimos o la falta de personal
formado en practicamente todas las
especialidades del sector logistico, que
repercute directamente en la actividad
de los cargadores. Por ejemplo, detalla
Torrent, “existe una serie de empresas
que habian conseguido implementar
la intermodalidad en el trafico de mer-
cancias de tren a barco y viceversa,
pero ahora los trenes parados por
Guerra Ucrania, pero también por la
falta de maquinistas”.

ERA DE CAMBIOS

Ante este contexto, el esfuerzo de
las empresas importadoras y exporta-
doras espafolas, en estos momentos,
pasa por el incremento de los stocks,
la diversificacion de sus proveedores y
una mayor comunicacion con los dis-
tintos actores de la cadena logistica. A
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su vez, todo ello, genera una tendencia
hacia el cambio y la adaptacién por
parte de las empresas, que ven una
oportunidad en la reindustrializacién
de sectores estratégicos en Europa y
paises cercanos.

“Hay empresas que ya estan
acercando produccion a Marruecos,
Turquia y el norte Europa. Otras,
estan repatriando produccion directa-
mente. Incluso, algunas mas grandes
estan recuperando y/o haciéndose
con el control de sus cadenas, fletando
incluso sus propios barcos, como es el
caso de Coca Cola o Lidl, entre otras”,
explica Jordi Torrent.

No obstante, cambiar las cadenas
de suministro no es tarea facil, advierte
el director de Soluciones Internacional
en Banc Sabadell, Carles Dalmau, pues
“va lo han intentado histéricamente
paises como Estados Unidos, apos-
tando por cambiar China por Filipinas

Sdrosd
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vy no les funciono por falta eficiencia”.
A pesar de ello, Dalmau sefala que
el tiempo apremia y “lo que no consi-
gamos producir méas cerca, serd mas

Las exportaciones de alimentos se han recuperado del azote de la

pandemia.

caro de aqui a cinco anos, ademas, nos
llevaran ventaja otros paises”.

A este respecto, el subdirector de
la Asociacion de las Empresas Indus-
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triales Internacionalizadas (AMEQ),
Oscar Puig, explica que las empresas
abogan por trabajar con prospectiva
para intentar anticiparse y preparar

Tenemos que pensar
seriamente en la
relocalizacion de la
industria, dado que es el
sector que genera mayor
ocupacion de manera
sostenida en el tiempo

Oscar Puig

Hay que implementar la
tecnologia con capacidad
de prediccién, ademas de
apostar por la economia
circular alargando la
vida del producto

Jorge Roig

No podemos depender
de proveedores tan
lejanos como Extremo
Oriente, pero los
efectos positivos de la
reindustrializacion se
notaran pasados entre
cinco y diez ano

Emili Sanz

su adaptacién, en la medida de lo
posible, a aquello que pueda pasar. Es
el ejemplo de empresas que han apos-
tado por replicar un mismo modelo en

DIARIO DEL PUERTO

distintos paises, de modo que, si falla la
produccion en una de sus fabricas, ésta
se reubica en otro pais.

Lo mismo ocurre con las companias
que trabajan en aumentar sus stocks
para poder disponer de ellos en caso de
escasez. “Tenemos que ser conscientes
de que no estamos en el momento del
just in time, estamos en el just in case’,
advierte Puig. “Esto no es un cambio de
era, sino una era de cambios’, agrega.

Lo cierto es que “las cadenas son
resistentes a roturas de stocks por pro-
blemas puntuales, pero no a la consecu-
cion de multiples aspectos como los que
ha habido en los ultimos meses’, apunta
el responsable de distribucion de vehi-
culo acabado para SEAT, Jorge Roig.

ADMINISTRACION

En cuanto al papel de las admi-
nistraciones, las demandas son claras:
mayor agilidad en el desarrollo de
infraestructuras logisticas ya asig-
nadas, especialmente en aquellas
relacionadas con el ferrocarril, para
aprovechar el potencial logistico del
pais; y apoyo a la reindustrializacion
de sectores estratégicos como son el
energético o la automocién, a fin de
que la cadena logistica del futuro sea
mas cercana y sostenible.

El impulso del ferrocarril es clave,
asegura Jorge Roig, tanto en el &mbito de
infraestructuras como en la formacion
de personal, “pues si faltan maquinistas
es porque se han dejado de abrir convo-
catorias para candidatos y hay que tener
en cuenta que son procesos largos”.

Asimismo, Oscar Puig sefiala que
"empresas, patronales y demas entida-
des privadas debemos reivindicar a la
vez que saber administrar los recursos,
pero la administracién es quien tiene
los recursos y tiene la obligacién de
hacerlo facil, debe anticiparse y hacer
propuestas. No puede ir por detras”.

Por su parte, Carles Dalmau des-
taca que los estados deben asumir una
planificacién que genere las condi-
ciones necesarias para que se genere
oferta y demanda para que la industria



LOGISTICA

pueda trabajar. “Cualquier estad que
actuie de forma rapida y contundente,
tendra mejor respuesta para cualquier
situacién que se presente y obtendra
mejores resultados”.

Por su parte, las compariias tran-
sitarias demandan una modificacion,
incluso directamente la revocacion, de
la normativa que favorece las grandes
alianzas entre navieras, a fin de con-
seguir una regulaciéon del precio de los
fletes y agilizar la entrega de mercan-
cias, que estd registrando retrasos y
penalizaciones -a cargo de los importa-
dores y exportadores- debido al colapso
de las propias comparnias navieras.

UN FUTURO OPTIMISTA

La realidad es que, a pesar de
todo, las exportaciones espafiolas
siguen creciendo y batiendo récords,
segun el ICEX. Las ultimas esta-

2 |berian RAESE
SDII_if_‘.iCar‘l_E':S de Gltima milla, qu
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disticas publicadas reflejan que las
exportaciones espariolas de mer-
cancias han crecido un 23,2% entre
enero y abril de este afo, situdndose
6,3 puntos por encima de la tasa del

.
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Cambiar la cadena de
suministro no es facil,

lo han intentado paises
como EE.UU. y no les ha
funcionado, pero hay
que actuar ya

Carles Dalmau

mismo periodo del afio 2021, que fue
de 16,9%, alcanzando los 120.924,5
millones de euros.

Del mismo modo, las importaciones
suman 142.735,5 millones de euros en
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Un sector clave para
Europa es la transicion
energética. Otroesel

de la distribucion. Por
tanto, hay que encontrar
solucion a la falta de suelo

Jordi Torrent

El sector energético esta ganando terreno al agroalimentario y el quimico, @

los cuatro primeros meses de 2022, un
39,0% mas que en el mismo periodo
del afio anterior y situdndose en 28,7
puntos por encima al 10,3% de 2021.
Jordi Espin asegura que los volu-
menes de movimiento de mercancias

BALEARIA
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en el primer semestre de 2022.

son elevados, aun afectados por el
ultimo paro de transporte del mes de
marzo, ‘el problema sigue y seguira
siendo la vulnerabilidad de la cadena
de suministro”. En cuanto a las previ-
siones de cara a los préoximos meses
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I
EXPORTACIONES. Segln datos del ICEX,
las exportaciones espafiolas de mer-
cancias han crecido un 23,2% entre
eneroy abril de este afio, situandose 6,3
puntos por encima de la tasa del mismo
periodo del afio 2021. Del mismo modo,
las importaciones suman 142.735,5 mi-
llones de euros en los cuatro primeros
meses de 2022, un 39,0% mas que en

el mismo periodo del afio anterior y si-
tuandose en 28,7 puntos por encima.

Espin sefala que “estamos explorando
vias de cooperacion entre cargadores
y transportistas para conectar acti-
vidades que mejoren mutuamente
las cadenas de explotacién en ambos
lados”.

Por su parte, Rosa Prenafeta
avanza que todo apunta a que, ‘durante
el segundo semestre la dindmica sera la
misma, aunque ya estamos sufriendo
las restricciones de las exportaciones a
Argelia” Optimista también se muestra
Emili Sanz que, aunque no ve solucio-
nes a corto plazo para problemas como
el de la inflacién, apunta que “cualquier
conflicto bélico propicia una inestabili-
dad en precio de combustibles” y confia
en que ‘cuando termine la Guerra de
Ucrania los precios del combustible
volveran a ser razonables”.
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Espafia destina mas del 80% de la produccion de vehiculos al exterior.

VEHICULOS: TODAVIA POR
DEBAJO DE LOS NIVELES DE 2021

ALBATEJERA

n base a los ultimos datos

facilitados por ANFAC, las

exportaciones de vehiculos
han alcanzado hasta abril las 609.369
unidades, lo que supone una caida res-
pecto el afio anterior del -16,1%.

En wvalor, segun los datos de
Comercio Exterior, la exportacién de
vehiculos alcanza los 14.500 millones
de euros en los cuatro primeros meses
del afo, presentando una reduccién
del 5,2% respecto al mismo periodo de
2021. Las importaciones también se

han visto recortadas, en este caso en
un 4,3%, y su valor total se sitia en
10.927 millones de euros.

A la vista de estos datos y a pesar
de las dificultades del sector, “el auto-
movil sigue siendo el que mas aporta al
saldo positivo de la balanza comercial’,
destaca la directora del Area Econo-
mica de ANFAC, Arancha Mur. En
concreto, entre enero y abril, ha alcan-
zado mas de 3.500 millones de euros
de saldo positivo.

En cuanto a las previsiones para
el segundo semestre, Arancha Mur
augura que ‘muy probablemente el

La crisis de suministro
de microchips ha
impedido tener una
recuperacion rapida

y esperada de la
produccion tras los
meses mas criticos del
estado de alarma en
2020
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ano 2021 cerrard ligeramente por
debajo del afo anterior tanto en
produccion, en exportacién, como
en mercado vy, por lo tanto, también
afectard a las importaciones”. Esto
muestra una tendencia descendente
desde que comenzaran las dificultades
con la crisis sanitaria de 2020 sin que
se haya recuperado todavia los niveles
pre COVID.

No obstante, Mur recuerda que no
son los efectos de la pandemia lo tnico
que estd afectando al sector desde el
ano 2020. La parada de las féabricas
en Espafa durante mas de tres meses
en 2020, generalizada en Europa y el
resto del mundo, enlazoé con la falta de
un componente basico para la electro-
nica de vehiculo como es el microchip.
Esto se ha producido como consecuen-
cia de los desequilibrios derivados de
la demanda de unos y otros productos
electrénicos durante la pandemia. “El
resultado es un shock de oferta en el
automovil que hace que el sector, no
solo en Espafa sino a nivel mundial,
se encuentre con dificultades para
abastecer la demanda de vehiculos que
desde mediados del 2020 comenzaba
a recuperarse. A esto debe anadirse
ahora la Guerra de Ucrania”, detalla
Mur.

Asi, la crisis de suministro de
microchips ha impedido tener una
recuperacion rapida y esperada de
la produccién tras los meses mas cri-
ticos del estado de alarma en 2020.
De hecho, la produccién espariola, en
niveles parecidos a lo que esta suce-
diendo en otros paises productores
europeos, es casi un 30% inferior a la
produccion de 2019. Evidentemente,
senala Mur, “esto estd condicionando
nuestras exportaciones de vehiculos,
ya que Espana es un pais con vocacion
exportadora, donde mas del 80% de la
produccion se destina al exterior”.

En relacion con el conflicto bélico,
Arancha Mur explica que tanto Rusia
como Ucrania son dos paises ricos en
determinadas materias primas nece-
sarias para el automavil, asi como de

algunos componentes. “Esto afecta
tanto a la cadena de suministro, siendo
un cuello de botella méas para la pro-
duccién, como a los costes, ya que los
fabricantes se ven obligados a buscar
proveedores alternativos’, agrega.

Por tanto, debe tenerse en cuenta
que el contexto econdmico no es
favorable y la situacion en Ucrania
ha ralentizado la tendencia de creci-

El contexto econémico
no es favorable y la
situacion en Ucrania ha
ralentizado la tendencia
de crecimiento en
Europa y en Espana
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Muy probablemente

el ano 2021 cerrara
ligeramente por debajo
del ano anterior tanto
en produccién, en
exportacion, como

en mercado y, por lo
tanto, también afectara
a las importaciones

Arancha Mur

- |

12,176
EXPORTACIONES. Segln la Asociacion
Espafiola de Fabricantes de Automo-
viles y Camiones (ANFAC), las expor-
taciones de vehiculos han alcanzado
hasta abril las 609.369 unidades, lo
que supone una caida respecto el afio
anterior del 16,1%. Dicha cifra se tra-
duce en un valor de 14.500, un 5,2%
menos respecto al mismo periodo de
2021. Las importaciones también se
han visto recortadas en un 4,3%, y su
valor total se sitta en 10.927 millones
de euros.

miento en Europa y en Espana. Este
empeoramiento del contexto afecta
al consumidor, que ve mermada su
confilanza y capacidad adquisitiva ante
una elevada inflacién, costes energé-
ticos al alza y, en general, menor cre-
cimiento econémico esperado. Como
consecuencia de ello, concluye Mur, “la
demanda interior se ve resentida pero
también la de los paises de destino de
nuestras exportaciones”.
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La actividad de la industria de la alimentacion solo dista en apenas 600 millones de euros de las cifras de 2019.

ALIMENTACION: EXPECTANTE
NTE LA INFLACION Y LA GUERRA

ALBATEJERA

os ultimos datos disponibles

correspondientes al ejercicio

2021 facilitados por la Federa-
cién Espanola de Industrias de Ali-
mentacion y Bebidas (FIAB) apuntan a
un avance de las exportaciones, tanto
en valor como en volumen. La indus-
tria ha exportado alimentos y bebidas
por un valor de 38.202 millones de
euros, aumentando un 6,7% los niveles
de las exportaciones, lo cual se traduce
en un aumento del 12,2% en términos
de valor. El director general de FIAB,
Mauricio Garcia de Quevedo, celebra
que “a pesar de los desafios globales,
las empresas ven en la internacionali-

zacion una oportunidad para mejorar
su competitividad y ya son 19.342 las
empresas exportadoras”.

Por su parte, las importaciones se
han recuperado de la caida del 5,7%
registrada el afo anterior v, tras el
efecto de la crisis del COVID-19, en
2021 se incrementaron un 16% alcan-
zando los 24.888 millones de euros. Sin
embargo, la balanza comercial sigue
arrojando un saldo positivo de 13.314
millones de euros, un perfil que se
mantiene creciente desde 2008.

En 2022 la industria de alimenta-
cién y bebidas, al igual que el resto de
los sectores econémicos, estan afron-
tando un escenario muy complicado
por la coyuntura internacional. Mau-

ricio Quevedo recuerda que el coste
energético y el escenario inflacionista
estan comprometiendo el crecimiento
industrial en Europa. “Es necesario
que este escenario amaine vy, entre
medias, que no se cargue mas al sector
con medidas que lastren aun mas a
las empresas espanolas’, apunta. Y
agrega: “los alimentos y bebidas en
Espana son un sector estratégico, por
lo que esperamos mantener el ritmo
en las exportaciones de cara a final de
ano, pero hay que trabajar para que el
consumo, el turismo o las inversiones
no se vean perjudicados a consecuen-
cia de la inflacion. La inflacion supone
una amenaza al consumo, y en el
momento en el que este se retrae, la
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actividad econdmica se frena. Des-
pués de un escenario de pandemia,
no podemos permitir volver a esa
situacién”.

Segun los datos del Informe Eco-
nomico de FIAB, la industria espafiola
de alimentacién y bebidas recuperd
en 2021 gran parte de su actividad,
situdndose ya cerca de absorber el
impacto de la crisis ocasionada por la
pandemia. A este respecto, Quevedo
explica que “a pesar de las dificultades
que tuvimos en 2021, con limitaciones
sobre HORECA, el turismo y la com-
plicada coyuntura internacional, las
empresas y los trabajadores del sector
hemos realizado un gran esfuerzo que
ha permitido amortiguar, en parte,
los retrocesos registrados en el afo
anterior”.

La produccién real ha anotado un
crecimiento del 5,3% con respecto a
2020, el equivalente a 139.655 millones
de euros. Asi, el sector de alimentacion
y bebidas ha podido solventar en gran
medida el deterioro causado por las
medidas aplicadas para contener la
pandemia y su actividad solo dista en
apenas 600 millones de euros de las
cifras de 2019. Y en el empleo, la afilia-
cién a la Seguridad Social dentro de la
industria no solo se recupera, sino que
supera los niveles alcanzados en 2019.
Asi, en 2021 la industria anota una
evolucion positiva del 2% en el nimero
de afiliados hasta alcanzar un total de
440.600 trabajadores.

No obstante, el director general
de FIAB asegura que en el sector pre-
ocupan las consecuencias derivadas
directamente del conflicto entre Rusia
y Ucrania. “No solo por las consecuen-
cias coyunturales asociadas al alza del
precio energético y el baile en el mapa
de alianzas y proveedores de energia,
sino por el descalabro en el mercado
de productos que son necesarios para
la produccion. El aceite de girasol, el
maiz, el trigo o los fertilizantes son los
mayores afectados, suministros que
son muy importantes para la cadena
alimentaria’, detalla.

Lo cierto es que la limitacién en el

acceso a ciertos productos esta obli-
gando a muchos paises a encontrar
nuevas fuentes de suministro, “lo
cual tensiona la cadena productiva al
ser mas los paises que intentan acce-
der a estas materias primas’, apunta
Quevedo.

Al mismo tiempo, tanto a nivel
nacional como autonémico, surgen
diferentes regulaciones que “penali-
zan directamente”, afirma Quevedo
al sector de alimentacién y bebidas.
Es el caso de la legislacion en torno a
los envases, detalla, que “sobrepasa”
los objetivos europeos, “lastrando la
competitividad de las empresas frente
a otros paises competidores europeos”.
“La industria estd comprometida con
la sostenibilidad, pues su actividad
depende en gran medida del medio,
pero defendiendo que competitividad
y sostenibilidad pueden, y deben, ir de
la mano”.

Ademas, Mauricio Quevedo senala
que a menudo el sector es atacado y
objeto de bulos, lo que redunda nega-

DIARIO DEL PUERTO

Los alimentos y bebidas
en Espana son un
sector estratégico,

por lo que esperamos
mantener el ritmo en las
exportaciones de cara

a final de ano, pero hay
que trabajar para que

el consumo, el turismo
o las inversiones no

se vean perjudicados

a consecuencia de la
inflacion

Mauricio Quevedo
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EXPORTACIONES. Segin los ultimos
datos facilitados por FIAB, correspon-
dientes al cierre de 2021, la industria
ha exportado alimentos y bebidas por
un valor de 38.202 millones de euros,
aumentando un 6,7% los niveles de
las exportaciones, o cual se traduce
en un aumento del 12,2% en términos
devalor.Asuvez, las importaciones se

incrementaron un 16% alcanzando los
24.888 millones de euros.

tivamente en su reputacion y crea
gran alarma social. “Hay mucha desin-
formacion en torno a la nutricion y la
salud”, asegura, “por lo que es impres-
cindible que los ciudadanos puedan
acceder a una informacién rigurosa,
veraz y transparente”.
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Las exportaciones de muebles se incrementan un 8,5% en los primeros cuatro meses de 2022. @

~ SECTOR DEL MUEBLE:
CONTINUA LATENDENCIA POSITIVA

ALBATEJERA

as ultimas cifras oficiales facili-

tadas por la Asociacion Nacional

del Mueble para la Exportacién
(ANIEME), correspondientes al periodo
de enero a abril 2022, corroboran que
las ventas internacionales del sector del
mueble espafiol no han dejado de crecer
durante todo el afio 2021 a buen ritmo
y la tendencia al alza se ha mantenido
durante el primer cuatrimestre 2022,
aunque con cierta ralentizacién en el
ritmo de crecimiento. Asi, los datos de
cierre de los cuatro primeros meses del

ano registran un aumento del 8,5% con
respecto al mismo periodo del ario ante-
rior. Por su parte, las importaciones de
mobiliario entre enero y abril 2022 han
aumentado un 17,3%.

En cuanto a las previsiones, la
directora general de ANIEME, Amparo
Bertomeu avanza que las exportacio-
nes espafolas del sector del mueble
mantienen la tendencia positiva de
crecimiento. Sin embargo, al cierre del
primer cuatrimestre 2022 se observa
una ralentizaciéon en este ritmo, con lo
que “no creo lleguemos a cifras tan altas
como en el afio 2021 que se cerrd con un

Hay empresas que no
solo se han recuperado
de la pandemia,

sino que han salido
reforzadas de ella,
logrando incluso
crecimientos sobre
anos anteriores a la
COVID-19
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fortisimo aumento del 25%. Es dificil dar
una cifra concreta como estimacion para
el cierre de 2022, si bien todo apunta a
que se mantendra en términos positi-
vos’, afirma.

Referente a la recuperacion de los
efectos de la pandemia, Bertomeu sefiala
que no ha sido igual en todos los casos, de
hecho, hay empresas que no solo se han
recuperado, sino que han salido reforza-
das de ella, logrando incluso crecimien-
tos sobre arios anteriores a la COVID-19.
“Nuestro sector se ha visto, en general,
favorecido por esta crisis, ya que la pan-
demia ha hecho crecer mucho el ambito
de las reformas, del amueblamiento y la
decoracion, lo que ha favorecido la venta
de mobiliario de todo tipo. No obstante,
como en todo, depende de los casos, pues
también hay empresas que han cerrado
araiz de la pandemia’, detalla.

En lo que respecta a Rusia como
destino del mueble espafiol, Berto-
meu apunta que la salida del sistema
SWIFT de determinados bancos rusos
ha afectado a algunas operaciones de
exportacién en curso, dificultando y
en ocasiones paralizando los pagos.
Sin embargo, actualmente Rusia no
es uno de los principales mercados del
mueble espanol. De hecho, “al cierre del
primer cuatrimestre del afio, Rusia no se
encuentra entre los 25 primeros desti-
nos de exportacién de mobiliario a nivel
nacional, como tampoco lo estd Ucrania’,
asegura. Como ejemplo, en el caso de la
Comunidad Valenciana, Rusia ocupa
actualmente el puesto numero 20 del
ranking de destinos, con un volumen de
ventas de 0,5% sobre el total de mueble
valenciano exportado. “Este descenso de
Rusia en el ranking afecta especialmente
a los fabricantes de mueble de estilo
clasico de la Comunidad Valenciana,
siendo histéricamente Rusia uno de sus
principales destinos de exportacion’,
explica Bertomeu.

De todo ello se desprende que, “si
bien la guerra afecta a operaciones de
exportacién puntuales de empresas
espanolas que tienen clientes o proyec-
tos en la zona, y que pueden verse para-

No creo que a final de
ano lleguemos a cifras
tan altas como en el
ano 2021 que se cerré
con un fortisimo
aumento del 25%.
Aungue es dificil dar
una cifra concreta
como estimacion para
el cierre de 2022, si
bien todo apunta a
que se mantendra en
términos positivos

lizados y/o pospuestos, a nivel general
no esperamos tenga una repercusion
importante sobre las exportaciones
globales de mobiliario, dado el pequetio
volumen de ventas que representan
en estos momentos tanto Rusia como
Ucrania’, insiste la directora general de
ANIEME.

Hay factores que
repercuten en el coste
final del producto y que
estan afectando a las
ventas internacionales
en todos los sectores
industriales, y el mueble
no es ajeno a ello

DIARIO DEL PUERTO

Amparo Bertomeu

En cambio, existen otros factores
que preocupan en mayor medida al
sector, como son: la inflacion, el fuerte
incremento del precio de las materias
primas, el elevado coste de los fletes
y de la energia, la escasez de recursos
humanos especializados, etc. “Son fac-
tores que repercuten en el coste final
del producto y que estan afectando a
las ventas internacionales en todos
los sectores industriales, y el mueble
no es ajeno a ello”, concluye Amparo
Bertomeu.
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EXPORTACIONES. Segun los datos fa-
cilitados por ANIEME, las exportacio-
nes del sector del mueble registran
un aumento del 8,5%, hasta abril de
2022, con respecto al mismo periodo
del afio anterior. Asimismo, las impor-

taciones de mobiliario entre enero y
abril han aumentado un 17,3%.
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El 60% de la cifra de negocio de la industria quimica se factura en mercados exteriores.

ALBATEJERA

egln los datos mas recientes faci-

litados por la Federacién Empre-

sarial de la Industria Quimica
Espanola (FEIQUE), correspondientes
al cierre de 2021, las exportaciones
de la industria quimica crecieron un
21% el afno pasado, con un valor acu-
mulado de 44.527 millones de euros al
cierre del afio. Dicha cifra se traduce
en un 279% de crecimiento acumu-
lado durante el afio, segun la curva de
Growth, y del 95% entre 2007 y 2021.
Entre los principales destinos desta-
can: la Unién Europea, que copa el
61,2% de la cuota de mercado; el resto
de paises europeos, con el 13,3%; Asia,
con el 9,1; y América con el 11%.

QUIMICOS, ENTRE L
PRIMEROS DEL RANK

Por su parte, las importaciones se
incrementaron en un 15,7% en 2021,
respecto al afo anterior, alcanzando
un valor de 52.830 millones de euros.
En este caso, el crecimiento acumulado
es del 191% en el ultimo afio y del 71%
entre 2007 y 2021. Del mismo modo
que en el caso de las exportaciones, los
mercados de importacion preferidos de
Espafia en cuanto a productos quimicos
son: la Unién Europea, con un 56,7% de
la cuota de mercado; el resto de Europa,
con el 16,3%; Asia con el 13,9% y Amé-
rica, con el 11,1%.

Desde FEIQUE aseguran que, con
sus mas de 3.000 empresas, la indus-
tria quimica es uno de los mayores y
mas consolidados sectores industria-
les de este pafs. Su peso como motor

econémico de Espana se traduce en la
generacion del 5,4% del PIB y del 3,7%
del empleo de Espana, “si sumamos sus
efectos indirectos e inducidos”.

La industria quimica

es uno de los mayores
y mas consolidados
sectores industriales de
este pais, con sus mas
de 3.000 empresas
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Con una cifra de negocios de 77.241
millones de euros, de los cuales casi el
60% se facturan en mercados exterio-
res -hasta los 44.527 millones de euros-
y un peso creciente en paises de fuera
de la Unién Europea, “el sector quimico
es el segundo mayor exportador de
la economia espanola, solo detras del
automévil”, afirman desde ANIEME.

Con todo, el sector quimico es,
segun la federacién, ejemplo de una
industria solida en la generacién de
empleo de una elevada de calidad en
términos de salario y estabilidad, pues
proporciona empleo directo a 208.950
personas, “cifra que supera los 710.430
si contamos los empleos indirectos e
inducidos y con un sueldo medio que
supera los 38.000 euros y el 93% de
contratos indefinidos”.

Asimismo, desde FEIQUE des-
tacan que la industria quimica es
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EXPORTACIONES. Segln datos facilita-
dos por FEIQUE, las exportaciones de
la industria quimica crecieron un 21%
el afio pasado, con un valor acumula-
do de 44.527 millones de euros al cie-
rre del afio. Por su parte, las importa-
ciones se incrementaron en un 15,7%
en 2021, respecto al ano anterior, al-

canzando un valor de 52.830 millones
de euros.

lider también en Innovacion. El afio
pasado se destinaron mas de 1.721
millones de euros a I+D+i, (excluidas
compras) ‘lo que supone una cuarta
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parte del total de la inversion privada
en esta drea”. Asimismo, “uno de cada
cinco investigadores del sector pri-
vado, es contratado por la industria
quimica para ejercer su profesion’,
agregan.

Otro de los principales rasgos del
sector es su caracter transversal, pues
interviene en practicamente todas
las cadenas de valor de las industrias
manufactureras. E1 98% de las activida-
des productivas requieren de la quimica
en alguin punto del proceso de fabrica-
cion, ya sea en los campos de la salud, el
consumo, la movilidad, la construccién,
la alimentacién, o la energia, por lo
que su demanda es siempre derivada.
“De ahi, que se trate, sin lugar a duda,
de una industria esencial y estratégica
para garantizar el funcionamiento y
desarrollo de nuestra sociedad actual’,
apuntan desde FEIQUE.
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El sector ceramico registrd en 2021 cifras muy positivas en casi todos los indicadores con crecimientos a dos digitos. @

ALBATEJERA

egun los ultimos datos de

la Asociacién Espanola de

Fabricantes de Azulejos vy
Pavimentos Ceramicos (ASCER), las
exportaciones de baldosas ceramicas
acumulan un crecimiento del 20%
en los primeros cuatro meses del afio
en valor. Sin embargo, el volumen
las ventas decae en torno a un 9%.
Esto se debe, explica el presidente
de ASCER, Vicente Nomdedeu, a que
los mercados empiezan a mostrar
signos de no absorber las sucesivas

subidas de tarifas que las empresas
han ido aplicando para paliar la
reduccién de sus margenes a causa
del desmesurado incremento de
costes de energia y materias primas.

En una situaciéon en la que existe
tanta volatilidad en los precios ener-
géticos y de materias primas en los
mercados, con una alta inflacion
y con incrementos también en los
costes de transporte, Nomdedeu
seflala que es muy aventurado
hacer previsiones. “Hay mucha
incertidumbre en los mercados y el
conflicto en Ucrania no hace mas

CERAMICA, OBLIGADOS
A REVISAR LOS PRECIOS

Hay mucha
incertidumbre en los
mercados y el conflicto
en Ucrania no hace mas
que complicar cualquier
prevision
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que complicar cualquier prevision’,
apunta.

Lo cierto es que el sector regis-
tré en 2021 cifras muy positivas en
casi todos los indicadores con cre-
cimientos a dos digitos: un 20% en
produccién, 26,4% en facturacion,
24,6% en exportacion y 32% en mer-
cado doméstico. El empleo directo
también aumentd un 6,7% hasta
las 17.180 personas empleadas. Sin
embargo, “en la segunda mitad de
afo empezamos a sufrir incremen-
tos muy importantes en el precio
del gas -nuestra principal fuente de
energia- y en otros costes como en
los derechos de emision de CO2, y
materias como las arcillas”, explica
Vicente Nomdedeu. Estos incremen-
tos de costes han sido importantes,
asegura, v “hemos tenido que revisar
nuestros precios, lo que nos resta
competitividad al operar en un sector
con un nivel muy alto de competen-
cia y se un sector eminentemente
exportador”.

Més concretamente, detalla
Nomdedeu, la Guerra de Ucrania
tiene varios efectos en el sector que
giran en torno a tres ambitos: la
energia, con el gran impacto que esta
teniendo la invasion de Rusia a Ucra-
nia en los mercados energéticos sobre
todo a nivel europeo; la obligada sus-
titucion de las arcillas y caolines pro-
cedentes de Ucrania por materias de
otros origenes, con mayores precios y
distintas cualidades que hacen nece-
saria la adaptacion de las formulacio-
nes de las pastas cerdmicas; y a nivel
comercial, con el cierre del mercado
tanto ucraniano como el ruso, este
ultimo a causa de las sanciones de la
Unién Europea.

Ademés de la guerra, existen
otros factores de riesgo para las
empresas. En materia logistica,
“en un sector tan exportador como
el nuestro estamos viendo como
perdemos competitividad a causa
de los problemas en el transporte
maritimo que estan teniendo un

Exportamos tres de
cada cuatro baldosas
ceramicas que
vendemos y el 76%
de ellas salen por

via maritima. Los
continuos retrasos y
el aumento del coste
de los fletes, sin duda
estan perjudicando

a nuestra industria
anadiendo una
barrera mas a nuestros
productos

Estamos viendo

como perdemos
competitividad a causa
de los problemas en el
transporte maritimo
que estan teniendo un
impacto negativo

En la segunda mitad

de ano empezamos a
sufrir incrementos muy
importantes en el precio
del gas, en costes como
los derechos de emision
de CO2 y materias como
las arcillas

DIARIO DEL PUERTO

Vicente Nomdedeu

impacto negativo. En nuestro caso,
exportamos tres de cada cuatro bal-
dosas cerdmicas que vendemos y el
76% de las exportaciones salen por
via maritima. Los continuos retrasos
y el aumento del coste de los fletes,
sin duda estan perjudicando a nues-
tra industria afladiendo una barrera
mas a nuestros productos”, asegura el
presidente de ASCER.

%o

EXPORTACIONES. Los ultimos datos
aportados por ASCER sefialan que las
exportaciones de baldosas ceramicas
acumulan un crecimiento del 20% en
los primeros cuatro meses del afio
en valor. Sin embargo, el volumen las
ventas decaen en torno a un 9% entre
enero y abril de 2022, respecto al mis-
mo periodo del afio anterior.



LOGISTICA NUEVOS NODOS LOGISTICOS

Agusti Serra, director general de Ordenacion del Territorio y Urbanismo; Janet Sanz, teniente de alcaldia de Ecologia, Urbanismo,
Infraestructuras y Movilidad; Damia Calvet, presidente del Port de Barcelona; Lluis Mijoler, alcalde del Prat; y Juan Carlos Montiel,
subdirector general de Barcelona Regional, en el acto de presentacion del PDU del futuro nodo logistico del Port de Barcelona.

LOS NODOQS LOGISTICOS DEL
FUTURO SE SUBEN ALTREN

ALBATEJERA
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uchas son las regiones espa-

folas que estan viendo en el
tren una oportunidad para La creacion de un
sus importaciones y exportaciones y, por puerto Seco y su zona

ende, para la internacionalizacion de sus

5

franca en el CLIR
hacia la sostenibilidad marcado desde los contrl.bglra a fac111tar
mas altos organos europeos, entidades el p081C1onamlento

publicas y privadas trabajan de la mano de mercancia
para recuperar el tiempo perdido y desa- proce dente de

que promete ser el modo de transporte 1mpo?tac.10nes ala
mas limpio: el ferroviario. estacion mtermodal,

La apuesta de dichas instituciones pudiendo generar
por el tren no es reciente ni inmediata, de int er e s para el

jando en proyectos que se han convertido asentamiento de o
en el centro de debate en numerosos nuevas empresas en José Angel Lacalzada

foros de especialistas del sector logfstico, nuestra comunidad
pero también en foros populares tales

o

empresas. Lo cierto es que, en el camino E

rrollar la infraestructura necesaria del

hecho, muchas de ellas llevan anos traba-
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como los corrillos de gente mayor en
los pueblos. Vox populi es ya el retraso
acumulado por el proyecto de desarrollo
del Corredor Mediterraneo o los nuevos
accesos al Port de Barcelona, entre otros.

No obstante, parece que ahora si, el
tiempo apremia, pues hay que llegar a
los objetivos establecidos por la Agenda
20-30 en cuando a la reduccion de
emisiones y para ello se necesita la
infraestructura ferroviaria proyectada
en distintos nodos logisticos que se estan
desarrollando alolargo y anchodel paisy
que prometen multitud de oportunidades
para las regiones en las que se ubican.

En este sentido, una de las regiones
pioneras es Aragén, con la iniciativa
estrella de Zaragoza PLAZA, que
demuestra que el Gobierno aragonés hizo
sus deberes en su dia y sigue haciéndolos,
pues sigue trabajando en dicho proyecto
puesto en marcha en el afio 2000. Tanto
es asi que las principales novedades
logisticas de la comunidad aragonesa
pasan por: la proxima ampliacién en 240
hectéareas de Zaragoza PLAZA; otras 150
hectéreas adicionales en Plataforma de
Fuera; la puesta en marcha de la nueva
plataforma de Ponentia y los buenos
resultados en cuanto a la gestion de TIM
Monzoén. A todo ello, se suma el com-
promiso para la puesta en marcha de la
autopista ferroviaria entre Zaragoza y
Algeciras, “que confiamos sea una reali-
dad en 2024", destaca la consejera de Eco-
nomia, Industria y Empleo del Gobierno
de Aragon, Marta Gaston.

LOGISTICA SOSTENIBLE

Asimismo, Gastén hace hincapié en
que Aragoén quiere ser una comunidad
verde y digital. Asi, entre las prioridades
del gobierno de la comunidad destaca la
de ser capaces de desarrollar una logistica
sostenible que debe venir marcada por
la apuesta por el ferrocarril. “Proyectos
como la autopista ferroviaria entre
Zaragoza y Algeciras nos permitiran
contribuir a la necesaria reduccion de
emisiones de CO2 en el ambiente, a la
vez que nos ayudaran a ser mas eficien-
tesy competitivos. Algeciras serd nuestra

puerta de entrada y salida de mercancias
al continente africano’, asegura.

En este sentido, la consejera detalla
que Aragoéon no tiene mar v, por tanto,
no puede tener puerto maritimo. Sin
embargo, el gobierno aragonés ha con-
tado con la implicacién de puertos, tanto
esparioles como internacionales siendo
el caso del Puerto de Sines, en Portugal.
De igual modo, se han volcado en esta
apuesta los centros de innovacioén, uni-
versidades y el Zaragoza Logistic Center,
que es ya toda una referencia en cuanto
a formacion especializada.

Otro de los elementos diferenciado-
res de dicha region es que cuenta con una
ubicacién geoestratégica envidiable y un
radio de accion de 300 kilometros que
concentra el 60% de su PIB. “Todo ello, nos
lleva a ser la puerta de entrada y de salida
de mercancias de Espafia desde y hacia
Europa y eso solo lo puede tener Aragén’,
destaca Gaston y agrega: “Aragoén es la
Unica comunidad que puede presumir
de tener garantizada en firme para 2024
una puerta eficiente hacia el norte de
Africa, mediante la autopista ferroviaria
entre Zaragoza y Algeciras”.

La propia Gaston Marta celebra
la apuesta de otras comunidades por
el sector logistico, como es el caso de
Extremadura, que estd inmersa en el
desarrollo de la Plataforma Logistica del
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Aragon es la Unica
comunidad que puede
presumir de tener
garantizada en firme para
2024 una puerta eficiente
hacia el norte de Africa,
mediante la autopista
ferroviaria entre Zaragoza
y Algeciras

Marta Gaston

Suroeste Europeo. “Es muy positivo que
otras comunidades trabajen en logis-
tica, aunque cabe tener en cuenta que
hay caracteristicas que unos tenemos
y para otros es impensable poder reu-
nirlas’, apunta. Con todo, lejos de verlas
como competidoras en logistica, Gaston
advierte de que “hay que buscar siempre
la conexion vy la alianza y desde Aragén
estamos dispuestos a ayudar otras comu-
nidades si lo requieren porque, para
nosotros, sumara la competitividad si de
la mano de otros territorios hacemos rea-
lidad la consecuente captacion de inver-
sores interesados en nuestros atractivos’”.

ABRIENDO CAMINO AL FUTURO

En su emperio por posicionarse en
Europa como regién emergente para
fomentar y apoyar la innovacion de los
negocios, Extremadura ha puesto en
marcha el proyecto global de la Plata-
forma Logistica del Suroeste Europeo,
como una parte importante dentro del
desarrollo de la Estrategia Logistica
Regional.

Extremadura, ubicada en el centro del
Corredor Atlantico peninsular y equidis-
tante a los principales nticleos de poblacion
de Espania y Portugal, planifica su estrate-
gia logistica regional y mira al futuro con la
puesta en marcha de localizaciones de alto
valor aniadido, entre las que se encuentra
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la plataforma logistica del suroeste euro-
peo, ademas de las areas empresariales
Expaciomérida y Expacionavalmoral.

Este desarrollo pretende integrar los
flujos de mercancias actuales y futuros a
través de la busqueda de alianzas estra-
tégicas con los principales operadores del
sector posibilitando, entre otros aspectos,
las potencialidades de un hub de consoli-
dacion de mercancias.

La terminal ferroviaria
de la Plataforma
Logistica del Suroeste
Europeo estara
operativa a finales

del ano 2022 vy las

de Expaciomeérida y
Expacionavalmoral a
finales de 2023

Miguel Bernal

Desde la Generalitat
Valenciana
trabajaremos sin
descanso para cumplir
v hacer cumplir

los compromisos
adquiridos con
Volkswagen para
continuar impulsando
Parc Sagunt

Rebeca Torré

Mas all4 de la ubicacion estratégica
de esta plataforma logistica, con sus
1,1 millones de habitantes y un area de
41.634 kilometros cuadrados, Extrema-
dura tiene acceso a un mercado potencial
de 16,5 millones de habitantes en un radio
de 350 kilémetros dentro de la Peninsula
Ibérica.

La Plataforma Logfstica del Suroeste
Europeo, més conocida como Plataforma

NUEVOS NODOS LOGISTICOS

Logistica de Badajoz tiene caracter fron-
terizo. Situada al noroeste de Badajoz, y
muy cerca de la frontera con Portugal, se
prevé que aproveche el paso de la futura
linea férrea entre el puerto portugués de
Sines y Madrid.

Segun avanza el director general de
Extremadura AVANTE, Miguel Bernal
“la terminal ferroviaria de la Plataforma
Logistica del Suroeste Europeo estara
operativa a finales del afio 2022 y las de
Expaciomérida y Expacionavalmoral a
finales de 2023".

APROVECHANDO SINERGIAS

Las expectativas puestas en este
proyecto prevén que beneficie a toda
la region de Extremadura y el Alentejo,
ademas de convertirse en una de las
puertas de entrada a Europa desde Amé-
ricay Asia.

Asi, las previsiones son que la termi-
nal ferroviaria de Plataforma Logistica
tenga una capacidad minima de 16.500
toneladas, que entrardn y saldran en
11 trenes diarios. Para ello aprovechara
sinergias con infraestructuras cercanas
como el poligono industrial de El Nevero,
que generan una demanda con la que la
Plataforma Logistica empezara a funcio-
nar desde el primer dia.

Cabe tener en cuenta, ademas, las
tendencias positivas de las exportacio-
nes regionales fruto del esfuerzo de las
empresas. El desarrollo de la estrategia
logistica permitira la aparicién de nuevas
oportunidades en un contexto global,
posicionando a Extremadura como una
referencia clave del transito de mercan-
cfas del mercado intercontinental.

A este respecto, el presidente de la
Junta de Extremadura, Guillermo Fer-
nandez, destaca que la mayor fortaleza de
Extremadura en el &mbito de la logistica
es la integracién, en un Unico conjunto
de medidas, de infraestructuras logisti-
cas 6ptimas, tanto en localizacién como
en modelo de explotacién y desarrollo
dentro del Corredor Atlantico. “Todo ello,
sumado a una fuerte vocaciéon exporta-
dora de la economia regional y a su vez
amparado por un importante empuje
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institucional, que se manifiesta en el
consenso entre todos los agentes sociales,
que han intervenido para la aprobacién
final, el desarrollo e implementacién de
la Estrategia Logistica Regional’, asegura.

Por tanto, senala Guillermo Fernan-
dez, el potencial logistico de Extremadura
también estd estrechamente ligado al
Corredor Atlantico y a las relaciones con
Portugal. “La planificacion coordinada de
servicios es una realidad que mejorara la
actividad econdmica entre ambos territo-
rios. De hecho, hay empresas que estan
pensando en instalarse en Extremadura
porque saben que va a haber salida de
mercancias a todos los puertos de la
peninsula, tanto por la linea Badajoz-Ma-
drid, como por la linea Mérida-Puer-
tollano, contando también en Portugal
con el Puerto de Sines, que es un puerto
transcendental para Extremadura en
todo lo que tiene que ver con el comercio
con América Latina” avanza.

LA LOGISTICA COMO REVULSIVO
PARA EL TEJIDO PRODUCTIVO

La Comunitat Valenciana persigue
una logistica mas sostenible haciendo
una clara apuesta por la intermoda-
lidad. La propia consellera de Politica
Territorial, Obras Publicas y Movilidad
de la Generalitat Valenciana, Rebeca
Torrd, subrayaba recientemente en Les
Corts que “tenemos que conseguir que la
Comunitat Valenciana sea un territorio
cada dia mas resiliente, atractivo para
la implantacion de empresas punteras y
de profesionales, muy conectado e inter-
modal, y cada vez mas descarbonizado al
tiempo que generador de energias reno-
vables y limpias”.

Entre las lineas generales de actua-
cion de su departamento la consellera
plantea como uno de sus principales
objetivos seguir avanzando hacia una
comunidad con infraestructuras moder-
nas, eficientes e interconexionadas y
con espacios logisticos que favorezcan la
implantacion de empresas e industrias.
De esta manera, Torré resalta que desde
la Generalitat Valenciana “trabajare-
mos sin descanso para cumplir y hacer

Hay empresas que
estan pensando

en instalarse en
Extremadura porque
saben que va a haber
salida de mercancias a
todos los puertos de la
peninsula, tanto por la
linea Badajoz-Madrid,
como por la linea
Meérida-Puertollano,
contando también en
Portugal con el Puerto
de Sines

Cualquier aceleracion
serad buena pero no
dejara de ocultar que
llevamos muchos
anos de retraso en

la construccion de
los nuevos accesos al
Port y el nuevo nodo
ferroviario y esto
nos ha hecho perder
competitividad

cumplir los compromisos adquiridos con
Volkswagen para continuar impulsando
Parc Sagunt, donde las empresas inverti-
ran 460 millones de euros”.

A este respecto, la zona norte, con
Parc Sagunt, se ha consolidado en los
ultimos afos, influenciada por el Corre-
dor Mediterraneoy la llegada de la futura
gigafactoria de baterias de Volkswagen a
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Guillermo Fernandez

Damia Calvet

Parc Sagunt 1I. El propio presidente de
la Generalitat, Ximo Puig, anuncio en el
acto de presentacion del proyecto de la
planta de Volskswagen la licitacién de los
contratos para la redaccion de los proyec-
tosde urbanizacion de Parc Sagunt ITy de
construccion de la plataforma intermodal
del area logistica en la que se ubicara la
gigafactoria de baterias eléctricas de
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Volkswagen, dos proyectos esenciales
que se tramitaran por el procedimiento
de urgencia y se ejecutardn en un plazo
de seis meses.

Desde el Govern valenciano con-
fian en que la llegada de Volkswagen
desencadenard una cadena de valor
con incidencia positiva en la com-
petitividad, una demanda de mayor
inversién en I+D y una fuerza laboral
adaptada a las nuevas necesidades v,
al mismo tiempo, requerird una Admi-

La ampliacion de

tmZ contribuira
aincrementar la
actividad exportadora
e importadora de las
empresas aragonesas y
abriendo todavia mas
Aragon a los mercados
internacionales

Jorge Azcon

CLIR esun proyecto
estratégico para el futuro
de La Rioja en que se
suman las dimensiones
empresarial, econodmica
y medioambiental y una
Infraestructura que tiene
garantizada su actividad
por mas de 30 anos

Celso Gonzdlez

nistracion agil para dar una solucion a
cada necesidad. De este modo, desde el
Consell sefialan que la Comunitat tiene
todos los elementos para convertirse en
polo de movilidad sostenible del sur de
Europa, con un ecosistema consolidado
en automocién, quimica, transporte
y en el sector clave de la energia y el
almacenamiento.

Mientras tanto, la Autoridad Por-
tuaria de Valencia (APV) fija la vista
en Valpark para reforzar su apuesta

NUEVOS NODOS LOGISTICOS

intermodal, con la puesta en marcha de
forma inminente de la redaccién de los
estudios técnicos necesarios para eva-
luar la posible implantacion de un inter-
cambiador modal en el parque logistico
de Vallada, en la comarca valenciana de
La Costera, que servird para conectar
este poligono de grandes dimensiones
con la linea ferroviaria del Corredor
Mediterraneo.

LIDERES EN INTERMODALIDAD

En su apuesta por la intermodalidad,
el Port de Barcelona sigue avanzando en
el objetivo de consolidar el modo ferro-
viario como alternativa eficiente y soste-
nible en el transporte de mercancias. Lo
hace con una inversién publica estimada
en 600 millones de euros destinada a los
nuevos accesos viarios y ferroviarios y
a las nuevas terminales de expedicién
y recepcion intermodales. El objetivo es
desarrollar un nodo logistico intermodal
que permita el trasvase anual de carre-
tera al tren de 400.000 contenedores y
46.000 semiremolques, alcanzando el
30% de cuota ferroviaria en el trafico de
contenedores.

El protocolo para la construccién de
los nuevos accesos viarios y ferroviarios
al puerto, firmado en octubre de 2020,
y el Plan Director Urbanistico (PDU)
de la Terminal Logistica Intermodal
presentado en noviembre de 2021, son
las dos herramientas que permitiran el
desarrollo de este nodo logistico inter-
modal. La aprobacién definitiva del plan
estd prevista para el primer trimestre
2023. Su firma aceler la reactivacion del
proyecto de los nuevos accesos y el nodo
ferroviario del Port de Barcelona. A este
respecto, el presidente del Port, Damia
Calvet, destaca que “cualquier aceleracion
sera buena pero no dejara de ocultar que
llevamos muchos afios de retraso y esto
nos ha hecho perder competitividad”.

Con la firma del protocolo se pre-
tendia recuperar tiempo perdido y el
trabajo desarrollado a partir de ahi,
asegura Calvet, se ha llevado a cabo con
los ritmos adecuados por parte de los dos
grupos de trabajo: el de los accesos viarios
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Visita de representantes institucionales y empresariales de la Comunidad Valenciana y el Gobierno de Espafia, tras el

y ferroviarios y el del nodo logistico. Por
tanto, a finales de este 2022 debera estar
listo el proyecto béasico de los accesos vy el
planteamiento basico del nodo logistico.
En el caso del nodo logistico con la con-
crecion importante de la creacién de una
empresa mixta entre el Port y Adif para
gestionar a una sola mano las terminales
ferroviarias de La Llagosta, Can Tunis y
el nodo ferroviario del Port. “Estos tres
elementos nos permiten poner mucha
concreciéon en esta infraestructura de
conexién basica para el Port y para la
economia del pais”, afirma.

CAMINO A LA DESCARBONIZACION

Impulsado por Transportes Royo con
la inversion y el apoyo del Gobierno regio-
nal, el nuevo Centro Logistico Intermodal
de La Rioja (CLIR) conectara directamente
por ferrocarril la region riojana con el Port
de Barcelona. Se trata, por tanto, de una
clara apuesta por el modo ferroviario y la
intermodalidad, que significa un paso mas
en el camino hacia la descarbonizacion, la
eficiencia del transporte de mercancias y
la competitividad de lasempresas. ‘CLIR es
un proyecto estratégico para el futuro de
La Rioja en el que se suman las dimensio-
nes empresarial, econémica y medioam-
biental” y una infraestructura que, gracias
a la inversion publica, “tiene garantizada
su actividad por mas de 30 anos”, asegura
Celso Gonzélez, consejero de Hacienda y
Administracién Publica del Gobierno de
La Rioja.

Tanto empresarios como repre-
sentantes institucionales destacan las
multiples oportunidades que presenta
esta nueva infraestructura, cuya puesta
en marcha estaba prevista a mediados
de julio, con un tren semanal entre La
Rioja y Barcelona, con posibilidad de
ampliar en el futuro, tanto la frecuencia
como las conexiones con las otras tres
centros logisticos intermodales cercanos
a la region, que Synergy conecta con el
Port de Barcelona, como son: Nodin, en
Navarra; y Miranda de Ebro y Villafria,
en Burgos.

En palabras del consejero de Desa-
rrollo Autonémico de La Rioja, José
Angel Lacalzada, “el Port de Barcelona
es un socio fundamental para el desa-
rrollo de todo el potencial del Centro
Logistico Intermodal de La Rioja, que
juega un papel importante en el ambito
del comercio exterior el transporte inter-
modal” Ademas, la creacion de un puerto
seco y su zona franca en el CLIR, agrega
Lacalzada, “contribuira a facilitar el posi-
cionamiento de mercancia procedente de
importaciones a la estacion intermodal,
pudiendo generar interés para el asenta-
miento de nuevas empresas en nuestra
comunidad”.

DUPLICANDO CAPACIDAD

Por otra parte, el Consejo de Admi-
nistraciéon de la Terminal Maritima de
Zaragoza ha aprobado recientemente
una nueva ampliacion de la terminal

acto de presentacion del proyecto de la factoria de Volkswagen en Parc Sagunt II.

que permitird duplicar la capacidad
ferroviaria de tmZ con una inversién
de 10.497.910 euros. La ampliacién de
esta infraestructura, estrechamente
ligada a la actividad del Port de Bar-
celona, contribuird “a incrementar la
actividad exportadora e importadora
de las empresas aragonesas, abriendo
todavia mas Aragoén a los mercados
internacionales”, segin destaca el
alcalde de Zaragoza y presidente de
la Terminal Maritima Zaragoza (tmZ),
Jorge Azcon.

Dicha actuacién viene respaldada
por un progresivo aumento en las cifras
de actividad de los ultimos atos, tal como
muestran los datos en 2021. En este ejer-
cicio, el incremento de trenes operados ha
sido de un 24%, por encima de la media
portuaria nacional. En este sentido,
Azcon senala que “para tmZ, Port de Bar-
celona representa el 65% de su actividad,
mientras que nosotros copamos el 10% de
su trafico ferroviario”

Asi, las obras de ampliacion de tmZ
responden a la necesidad de mejora de
la capacidad ferroviaria, terminalistica
y de la eficiencia operativa de la termi-
nal, redundando en un mejor servicio
a sus clientes y constan de dos partes
diferenciadas. Por tanto, “las obras
aprobadas significardn un incremento
muy importante, manteniendo la capa-
cidad de seguir creciendo en los terrenos
adyacentes a la conexion norte’, agrega
Azcon.
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PLAZA se encuentra a 10 kilometros al sureste de Zaragoza y en el kilometro 0 del aeropuerto de la ciudad. @

/ARAGOZA PLAZA, MODELO ASEGUIR

Con una superficie de 13.117.977 metros cuadrados,
la Plataforma Logistica de Zaragoza (PLAZA) es la de
mayores dimensiones de Europa. Se trata de un centro
de transporte intermodal que convierte a Zaragoza
en una de las ciudades logisticas mas importantes
de Europa, con enlaces a los principales centros de
consumo y produccion de Europa. Recientemente, el
Gobierno de Aragdon ha anunciado la ampliacion en 240
hectareas de esta plataforma logistica.

PLAZA se encuentra a 10 kilometros al sureste de
Zaragozay en el kilometro 0 del aeropuerto de la ciudad,
la terminal ferroviaria Zaragoza-Plaza (incluida en la
red basica de instalaciones logisticas de Adif) y las
principales autopistas y autovias de Espafa (AP-2, AP-68
y A-23). Su posicion estratégica la une con las ciudades
mas importantes de Espafia; dista 318 kildmetros de
Madrid, 312 kilometros de Barcelona, 302 kildmetros de
Bilbao y 308 kilometros de Valencia.

En ella hay mas de 350 empresas instaladas, entre las
que destacan: Inditex, Grupo Carreras, Porcelanosa,
B/S/H, Imaginarium, Transportes Azkar, Kuehne &
Nagel, Grupo Sesé, Avitrans, DB Schenker, Pieralisi, DHL,
Transnatur, Esprinet, Decathlon y Pikolin, entre otros.
Ademas, la plataforma esta adscrita a la Corporacion
Publica Empresarial de Aragon.

HECTAREAS. Zaragoza PLAZA cuenta actualmente, con algo
mas de 1.310 hectareas. Con la ampliacion anunciada de
240 hectareas mas, la plataforma sumara aproximada-
mente cerca de 1.550 hectareas en total.
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El proyecto del nuevo nodo logistico intermodal del Port afecta a un total de 68,8 hectareas
de superficie en la parte sur del puerto de Barcelona.

BARCELONA, SEIS TERMINALES EN UN NODO

El futuro nodo logistico del Port de Barcelona estara
compuesto por un total de seis terminales, dos de las
cuales ya estan en funcionamiento (la Terminal del
Moll Prat y la Terminal C, que da servicio a la anterior)
y otras cuatro cuya planificacion esta recogida en el
Plan Director Urbanistico (PDU). Concretamente, el PDU
incluye: la Terminal Nou Llobregat, que contara con
cinco vias de expedicion y de recepcion; la construccion
de dos Terminales Intermodales (terminal C/Dy terminal
E/R), la primera con ocho vias de expedicion y recepcion
y la segunda - que dara servicio a la anterior- con cuatro
vias de carga y descarga; y, por ultimo, la Terminal de
Ferroutage.

El proyecto del nuevo nodo logistico intermodal del
Port afecta a un total de 68,8 hectareas de superficie
en la parte sur del puerto de Barcelona y contempla
también la reubicacion de 20,84 hectareas de zonas
verdes. Ademas, este proyecto forma parte del Corredor
Mediterraneo y de la Estrategia Logistica de Catalunyay

su puesta en marcha tendra efectos en otras terminales
intermodales como la del Morrot, CanTunis o La Llagosta.
El proyecto se suma a otras iniciativas que el Port ya ha
puesto en marcha como es la construccion de los 10
apartaderos ferroviarios, de 750 metros, entre Reus y
Zaragoza, con inversion pablica de 30 millones de euros.

NI
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CUQOTA FERROVIARIA. El Port de Barcelona presume de ser el
primero del sistema portuario espafiol en cuota ferroviaria,
situada en torno al 15%. Su objetivo es desarrollar un nodo
logistico intermodal que permita el transvase anual de ca-
rretera al tren de 400.000 contenedores y 46.000 semirre-

molques, alcanzando el 30% de cuota ferroviaria en el tra-
fico de contenedores.
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Visita de Concha Andreu, presidenta del Gobierno de La Rioja a las instalaciones del Centro Logistico
Intermodal junto a José Angel Lacalzada, consejero de Desarrollo Autonémico y José Ignacio Castresana,
delegado de la Presidencia para el Plan de Transformacion, en el acto de presentacion del proyecto del CLIR
por parte de Transportes Royo al Gobierno de La Rioja.

LA RIOJA: COLABORACION PUBLICO-PRIVADA

Conunainversion que asciendea 15,15 millones de euros, de
los cuales 11,5 millones son aportados por Transportes Royo
y 3,36 por el Gobierno de La Rioja, el nuevo Centro Logistico
Intermodal de La Rioja (CLIR) conectara directamente por
ferrocarril de region riojana con el Port de Barcelona.

El proyecto de colaboracion publico-privada nace con una
garantia de viabilidad de como minimo de 30 afios. La
inversion publica se ha destinado a la adaptacion de las
instalaciones ferroviarias y a otras asociadas a la operacion
de cargay descarga.

la puesta en marcha del CLIR permitira duplicar la
capacidad de entrada de trenes, pasando de una a
dos vias, asi como multiplicar por cuatro el espacio de
depodsito de contenedores, ampliando de 4.600 a 16.000
metros cuadrados. Ademas, incorporara la maquinaria
necesaria para las operaciones de carga y descarda. La
nueva infraestructura estaba previsto que entrara en
funcionamiento a mediados de julio de 2022.

El proyecto esta estrechamente ligado al de la Ciudad del
Envasey el Embalaje, integrado en el Plan de Transformacion
de La Rioja, cuyo objetivo es impulsar la transformacion del
sector del envasey el embalaje y de toda su cadena de valor
a través de la sostenibilidad y la digitalizacion.

v
L

CAPACIDAD. La puesta en marcha del CLIR permitira duplicar
la capacidad de entrada de trenes, pasando de una a dos
vias, asi como multiplicar por cuatro el espacio de deposito
de contenedores, ampliando de 4.600 a 16.000 metros cua-
drados. Ademas, incorpora la maquinaria necesaria para las
operaciones de cargay descarga.
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El futuro nodo logistico de Extremadura contara con una terminal ferroviaria @
de una capacidad anual estimada en hasta de 376.320 TEUs.

EXTREMADURA: PLATAFORMA TRANSFRONTERIZA

El proyecto global de la Plataforma Logistica del Suroeste
Europeo, en Badajoz (Extremadura), supone la inversion
de 49,7 millones de euros, destinados inicialmente al
desarrollo urbanistico de las diferentes fases planificadas,
asi como la dotacién de infraestructuras necesarias
que permitan la instalacion inmediata de las empresas.
La plataforma esta operativa desde el 2019 y ahora se
trabaja en la ampliacion de suelo para atender a proyectos
empresariales y posibilitar una zona de fiscalidad especial.
Entre los servicios logisticos de valor afadido de este
nodo destaca que contara con una terminal ferroviaria de
una capacidad anual estimada en hasta de 376.320 TEUS,
permitiendo el transito de trenes de hasta 750 metros de
longitud y una aduana intermodal. El proyecto de cuentas
regionales para 2022 recoge 28,7 millones para urbanizar
todo el recinto y acabar la terminal de tren a finales de afio.
Asimismo, las opciones de ubicar una terminal maritima de
interiory las mejoras en las comunicaciones que posibilitan
la conectividad con los puertos de Espafia y Portugal
permitiran ampliar el hinterland, acercar los mercados
y el posicionamiento de los productos, visibilizando
operaciones hub to hub con otras ubicaciones estratégicas
como puede ser Zaragoza, por ejemplo.

A corto plazo, esta prevista la puesta en marcha de tres
terminales ferroviarias: una en la propia plataforma, para
poder operar trenes de hasta 750 metros de longitud; otra
en Expacionavalmoral, donde se operaran trenes de hasta
650 metros de longitud; y una tercera en Expaciomérida,
con capacidad para acoger trenes de hasta 550 metros
de longitud. Dichas terminales ferroviarias permitiran la
conectividad con Lisboa, Sines, Madrid, Valencia, Huelva y
Algeciras, etc.

Este proyecto se enmarca en la nueva estrategia logistica
impulsada por laJunta de Extremadura.

Hectareas - La Plataforma Logistica del Suroeste Europeo, en
Badajoz, con 132 hectareas en su primera fase, va mas alla
de un proyecto urbanistico de suelo por su posicionamiento
transfronterizo.
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NUEVOS NODOS LOGISTICOS

Parc Sagunt Il, que es la ampliacion del Area Logistica de Sagunt, Parc Sagunt I. @

PARC SAGUNTY VALPARK: VALENCIA ESTA DE MODA

La provincia de Valencia cuenta con dos proyectos de
especial interés logistico: Parc Sagunt y Valpark. Parc
Sagunt esta impulsando su ampliacion (Parc Sagunt
Il) con el objeto de consolidar uno de los mayores
parques empresariales de Europa. La sociedad puablica
Espais Economics i Empresarials ha sacado a licitacion
la redaccion del estudio funcional y el proyecto de
construccion de la zona intermodal que actuara de
complementodeladeFontdeSantLluisconunpresupuesto
de 1,3 millones de euros, asi como la redaccion del Plan
de Actuacion Integrada y el proyecto de urbanizacion de
Parc Sagunt Il, en este caso por 2,6 millones de euros. Se
trata de dos proyectos esenciales para la instalacion de
la gigafactoria proyectos de urbanizacion de Parc Sagunt
Il'y de construccion de la plataforma intermodal del area
logistica en la que se ubicara la gigafactoria de baterias
eléctricas de Volkswagen.

De Valpark apuntar que se trabaja en la redaccion de
los estudios técnicos necesarios para evaluar la posible
implantacion de un intercambiador modal en el parque
logistico de Vallada, que servira para conectar este poligono
de grandes dimensiones con la linea ferroviaria del Corredor
Mediterraneo.

METROS CUADRADOS. Con el desarrollo de Parc Sagunt Il se
creara una zona logistica con 10 millones de metros cuadra-
dos de terreno en la que se implantara una terminal inter-
modal ferroviaria.
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TOP OPERADORES LOGISTICOS

RESULT. RESULT. R
A ORDINARIOS | ORDINARIOS
ANTES ANTES

IMPORTE IMPORTE IMPORTE
NETO CIFRA | NETO CIFRA | NETO CIFR

ESULTADOS RESULTADO
ANTES DE EBITDA DEL

NOMBRE DEVENTAS | DEVENTAS DEVE/NTAS IMPUESTOS | IMPUESTOS IMPLL/ESI'OS MILEUR EJERCICIO

MILEUR MILEUR 2020 MILEUR

2020 2019 2020 MILEUR | MILEUR 2020 2020
1 XPOTRANSPORT SOLUTIONS SPAIN SL. L1404 435254 548 -5325 7619 ns. 10232 4667
2 DHLEXEL SUPPLY CHAIN SPAIN SL 372717 404343 7,82 7.392 6.959 622 10809 7442
3 Sgggﬁ?: SE;(Z;?S RAUUEIERL 369.624 275044 3439 11322 12629  -1035 15901 16427
4 DHLEXPRESSSPAINSLU 361777 356610 145 10579 10796 201 13962 7932
5 ETI\E)II(ESOF;I:EENE:’_ASSES(\:”CE LT 352805 304128 1601 17128 17468 4,95 18953 15867
6  RHENUS LOGISTICS SA 305.756  345.208 -11,43 636 6.301 -89,91 2.373 721
7  DHLPARCEL IBERIASL. 299287 22237 124591  -11737 366 ns.  -10749  -9.136
8  DSVAIR & SEA SAU 296583 156.828 89,11 5.600 11187 4994 9821 3711
9 SCHENKER LOGISTICS SAU 281220 283358  -075 7128 -705 ns. 4982 5311
10  MARTICO VALENCIA SL 249945 136402 83,24 5.578 3391 6LL8  7.945 4172
11 DRONAS 2002 SL 222186  223.955 -0,79 23.170 24.130 -3,98 22.052 19.077
12 GXO LOGISTICS SPAIN SL. 221448 174167 2745 23443 14439 6236 27363  19.324
13 ID LOGISTICS IBERIA SA 212937 230261 7,52 309 2378 8700 5471 286
14 GEFCO ESPANA SA 206317 238716 13,57  6.973 8.439 4737 9189 5208
15  TIBASPAIN SA 171811 145307 18,24 2.620 1572 6673 2738  2.000
16  TNT EXPRESS WORLDWIDE SPAIN SLU 160016 172575 728  -13.978  -61.246 ns. 6674 14395
17  NOATUM LOGISTICS SPAIN SAU 156.715 132.187 18,56 405 869 -53,34 1.177 302
18 DSV ROAD SPAIN SA 135548 152914 1136  -1667 983 ns. 4535 -1489
19  RAMINATRANS SL 132112 133198  -0,82 2.039 3379 3965 2318 1660
20  AGILITY SPAIN SA 121.046 119743 1,09 -1.839 -632 ns. 4525 1839
21 FEDEX SPAIN SLU 120402 130353 7,63 3114 2.869 8,53 4540 2213
22 LOGISTA PHARMA SA 111147 101786 9,20 7.831 7.201 8,76 8467 5895
23 LOGIREST SL 107.857 119681  -9,88 1477 503 ns. 244 -1107
24 SALVAT LOGISTICA SA 107150  112.093 441 4,867 5.513 4172 4728  3.595
25  CAT ESPANA LOGISTICA CARGO SLU 105705 121319  -12,87  -1376 -408 ns. 232 1374
26 LUIS SIMOES LOGISTICA INTEGRADA SA 104642 114553  -865 -197 3618 ns. 2.206 -234
27 MARITIMA DEL MEDITERRANEO SAU 103386 127700  -19,04  2.686 6.266 5713 2661  2.222
28 ALFIL LOGISTICS SA 103.073 113430  -9,13 1.567 3.672 5732 2313 1.245
29 INFORMACION CONTROLY PLANIFICACION SA ~ 102.647 95494 7,49 7.202 7.026 249 10560 5568
30 PLN DISTRIBUCION SA 100264 84878 18,13 6.896 6.746 2,23 6.808 5334
31 GRUPO TRANSAHER SL. 81.388 84.631 -3,83 588 154 282,66 1.825 436
32 CEVA LOGISTICS ESPANA SL 78.628 81.556 -3,59 -2.696 -1.895 n.s. -1.626 -2.016
33 AGENCIA FERNANDEZ DE SOLA SL 71206 73352 2,91 838 967 4331 2259 643
34  BOLTON CILE ESPANA SA 68609 65236 517 7.915 8.194 -3,40 844l 5924
35 L&%“#::?ARSTIE\S" :\INJ EETQE'SEQFS'AGENC'A 68528 74661  -821 1.850 2172 482 2207 1342
36 COMPARNIA AUXILIAR AL CARGO EXPRES SA 62936 36275 73,49 4,663 2317 101,24 4711 3492
37  TRANSNATUR NORTE SL 62187 63832  -2,58 1.945 1851 5,07 2264 1554
38 DSV SOLUTIONS SPAIN SA 590681 65543 8,94 2.235 3.046 26,63 L4246 1724
39 CENTRO INTERMODAL DE LOGISTICASA, SM.E. 58832 51654 1390 12052 11644 350 31863 9216

CONSIGNACIONES TRANSITOS Y
B0 o P ORTES INTERNACIONALES SA 5798 55970 3,60 305 1.846 -83,47 876 229
41 HELLMANN WORLDWIDE LOGISTICS SA 57310 69576  -17,63 -138 311 ns. 112 -126
42 C.H.ROBINSON INTERNATIONAL SPAIN SA 55509 61420  -9,62 1127 4.753 76,29 758 848
43  SINTAX LOGISTICA SA 55.393 94.216 -41,21 205 6.116 -96,65 -2.900 527
44  TERMINALES PORTUARIAS SL 55361 51906 6,66 3133 11052 71,65 18573  2.523
MANIPULACIONES PORTUARIAS

55 CoUPAIES Y TRANSITOS SAl 54582 46921 16,33 1,647 2.025 41868 2026 1156
46  TRANSERVETO SL 52930 52041 171 3177 2178 4584 6910 2367
47 ACCIONA FORWARDING SA 49.008 44297 10,64 -670 -1.263 ns. 486 -605
48 EERHARDTY COMPARNIA SA 46.051 58092  -2073 660 931 -29,07 733 605
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RESULT. RESULT.
(LT | MR, | MO, | s offitos SRS |y | NS
NOMBRE Dlsl I\{Eé\leS DIEII\{.E?JQS DE VENTAS IMPUESTOS | IMPUESTOS IMPUESTOS MélbggR EI:IIEITCEII‘J:IIQO
2020 2019 MIL EUR MILEUR 2020
2020 2019

43  AUTRANSA SL 45.609 44.138 3,33 1.576 1.290 22,14 3.625 1.206
50 CAVE BILBAINOS LOGISTICA ESPANA SL 41.837 43.286 -3,35 642 718 -10,64 684 450
51 gll;ll-l IEIJI-\ST_C(EI)-('?IIII\\IT;EJElIE)(I).\l)\IA 39.334 111.241 -64,64 1.239 -12.021 ns. 1.963 898
52 OPERINTER VALENCIA SLU 39.084 36.842 6,09 1399 1.874 -25,36 1.484 1113
53 TRANSPORTES GARCIA VILLALOBOS SA 37.799 34.471 9,65 832 1623 -48,76 1.510 619
54  DHL PARCEL MADRID SPAIN SL. (EXTINGUIDA) 37.650 89.396 -57,88 1.359 -10.413 ns. 2.034 1.013
55 EKOL SPAIN LOGISTICS SL. 37.587 L7747 -21,28 -1.159 -466 ns. -1.043 -1.159
56 A.M.CARGO LOGISTIC SL. 37.552 34.984 7,34 1.588 1.045 51,90 2.056 1.517
57 MEDITERRANEA DE CAMIONES SL 37.116 44.545 -16,68 -873 -387 n.s. -509 -873
58 ONTIME TRANSPORTE Y LOGISTICA SL 36.970 18.039 104,95 945 438 115,83 3.611 631
59 TRACE LOGISTICS SA 36.096 32.574 10,81 -14 706 n.s. 626 -19
60 APEREZYCIASL 35.876 39.276 -8,66 3.030 3111 -2,60 478 2.868
61 OPERINTER ANDALUCIA SL. 35.037 30.683 14,19 2.324 973 138,82 2.458 1778
62 ECCO-FREIGHT TRANSPORT SERVICES SL 34.454 26.716 28,97 2.042 1.096 86,39 2.083 1.531
63 VIROSQUE TRANSPORTE Y LOGISTICA SL. 33.985 28.363 19,82 439 26 1.559,81 2.275 330
64 OPERINTER MADRID SA 33.611 18.584 80,86 1.548 1.206 28,38 1.952 3.193
65 EXPEDITORS INTERNATIONAL ESPANA SA 33.225 32.346 2,72 1.829 1377 32,89 1.8%4 1372
66 TRANSMEC DE BORTOLI GROUP ESPANA SA 33.053 33.820 -2,27 812 826 -1,72 904 608
67 RAILSIDER ATLANTICO SA 32.385 39.871 -18,78 1.880 2.263 -16,92 2.667 1421
68 INTERNATIONAL FORWARDING SL 32.058 31.187 2,79 -403 1472 ns. 30 -287
69 CARBONES COMERCIO Y CONSIGNACIONESSA  32.011 30.077 6,43 2.209 1.802 22,56 2.599 1.674
70  DACHSER SPAIN LOGISTICS SA 31.390 36.212 -13,32 1739 -1.084 n.s. 2.049 1377
71  VILLART LOGISTIC SL 30.941 27.910 10,86 1.916 771 148,51 2.521 1431
72 GLOBAL SPEDITION SL 30.656 27.610 11,03 1763 3.370 -47,67 2.984 1.348
73  TRANSITALIA 2004 SL 30.569 33.307 -8,22 389 425 -8,41 554 290
74  ERHARDT TRANSITARIOS SLU 29.395 32.062 -8,32 -1.022 -640 ns. -662 -761
75 ONTIME PLATAFORMA SUR SL. 28.811 27.182 5,99 151 50 203,56 494 113
76 CONSIGNACIONES TORO Y BETOLAZA SA 28.624 34774 -17,69 267 1.090 75,49 2.176 168
77 ADUANAS PUJOL RUBIO SAU 27.865 26.023 7,08 491 2.176 7741 652 399
78 CORAL TRANSPORTS & STOCKS SL 26.971 25.300 6,61 23 92 74,93 276 18
79 DEL CORONA & SCARDIGLI SPAIN SL 25.565 24.458 4,52 -91 758 ns. 104 -82
80 TRANSPORTES CAMPILLO SA 24.931 27.270 -8,58 513 974 -47,30 1921 384
81 MCTRINTER SA 24.215 19.333 25,25 371 213 74,13 425 280
82  MULTITRADE SPAIN SL 23.673 26.654 -11,18 706 1.167 -39,55 969 551
83  LANJATRANS SL 23.532 25.290 -6,95 94 53 78,13 1.205 54
84 MONFORT LOGISTICA SL 23.196 23.873 -2,84 1.678 1.765 -4,93 4.069 1.258
85  PALIBEX LOGISTICA SL 22.470 21737 3,37 552 388 42,42 672 423
86 TRANSJAYLO SA 22.268 22.524 -1,14 2.919 2.910 0,28 5301 2.940
87 EUROPORTS IBERICA TPS SL. 21.537 27.658 -22,13 -3.345 5.006 n.s. 683 -2.507
88  SERVICIOS LOGISTICOS INTEGRADOS SLI SA 21.480 17.335 23,91 -1.132 1.140 n.s. -1.120 -1.150
89 ESTIBADORA ALGEPOSA SA 20.016 19.766 1,27 38 -36 n.s. 879 99
90 TOTAL FREIGHT WORLDWIDE SL. 19.960 17.111 16,65 76 536 -85,79 138 57
91 KATOEN NATIE IBERICA SL 19.949 17.469 14,19 4.924 4.570 7,76 8.614 3.931
92  LOGIFRIO GESTION FRIGORIFICA SL 19.319 20.625 -6,33 -27 3 n.s. 1 -27
93  SCHMIDT IBERICA SA 19.096 23.899 -20,09 616 1.107 -44,37 1303 478
94 SOBRINOS DE MANUEL CAMARA SA 19.079 18.079 553 -85 592 n.s. 703 -80
95 ATLANTIC FORWARDING SPAIN SL 18.549 17.552 5,68 168 500 -66,39 184 126

SERVICIOS COMBINADOS DE

96 LOGISTICA Y DISTRIBUCION SL 18.513 11.762 57,40 56 -480 n.s. 441 61
97 DISTRICENTER SA 18.408 16.220 13,49 135 -434 ns. 1.459 99
98 OPERINTER BARCELONA SA 17.782 17.643 0,79 248 29 760,00 431 223
99 ALMACENAJE Y TOTAL 17.776 14.726 20,71 379 284 33,19 693 290

DISTRIBUCION LOGISTICA SL
100 LAMAIGNERE CARGO SL 17.662 12.255 44,12 2.036 2.567 -20,68 1.932 1.547
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TOP TRANSITARIAS

RESULT. | RESULT.
NETO CIFRA | NETO CIFRA | NETO Cirka | OROINARIOS | ORDINARIOS | R Cop® REDEL
NOMBRE DEVENTAS | DEVENTAS | DEVENTAS | ypucios | plistos | MPUESTOS EIERCICIO
2020 2019 2020 MILEUR | MILEUR 2020 2020
2020 2019
1 KUEHNE & NAGEL SAU 466020 507634  -8,20 9.085 10382 12,49 11,510 6.727
2 XPO TRANSPORT SOLUTIONS SPAIN SL 411404 435254 548 -5.325 7.619 ns. 10232 -4.667
3 DHLEXEL SUPPLY CHAIN SPAIN SL 372717 404343 7,82 7.392 6.959 6,22 10.809  7.442
UNITED PARCEL SERVICE ESPANA
4 - 352805 304128 16,01 17.128 17.468 4195 18953 15867
LTD Y COMPARNIA SRC
5 DACHSER SPAIN SA 327510 336009  -2,53 9.218 1.202 66715 14032  6.901
6 RHENUS LOGISTICS SA 305756 345208  -11,43 636 6.301 -89,91 2373 721
7 DSV AIR & SEA SAU 296.583 156.828 89,11 5.600 11.187 49,94 9.821 3711
8  SCHENKER LOGISTICS SAU 281220 283358  -0,75 -7.128 -705 ns. 4982 5311
9  TRANS SESE SL 260205 293189  -11,25 124 4639 9732 1668 in
10 MARTICO VALENCIA SL 249.945 136402 83,24 5.578 3391 64,48 7.945 4172
11 COMPANIA TRASMEDITERRANEA SA 231663 377559  -3864  -91761  -14.071 ns. 67314 -96.250
12 GXO LOGISTICS SPAIN SL 221448 174167 27,15 23443 14439 6236 27363 19324
13 GEFCO ESPANA SA 206317 238716  -13,57 6.973 8.439 17,37 9.189 5208
14 TIBA SPAIN SA 171811 145307 18,24 2.620 1.572 66,73 2738 2.000
15 TNT EXPRESS WORLDWIDE SPAIN SLU 160.016 172575  -7,28 113978 -61.246 ns. 6674 14395
16  DHL GLOBAL FORWARDING SPAIN SL 157.091 140567 11,76 5.966 8.269 2786 6338 4401
17 NOATUM LOGISTICS SPAIN SAU 156715 132187 18,56 405 869 -5334 1177 302
18  FRED OLSEN SA 139.871 194791 2819 10643 15968 3335 32562 10.515
19 DSV ROAD SPAIN SA 135548 152914  -11,36 -1.667 983 ns. 41535 -1489
20  RAMINATRANS SL 132112 133198  -0,82 2.039 3379 39,65 2318 1.660
21 AGILITY SPAIN SA 121046 119743 1,09 -1839 -632 ns. 1525  -1839
22 ERSHIP SAU 114476 120650  -512 16437 14682 11,95 22635 14177
23 SALVAT LOGISTICA SA 107150 112.093  -441 4,867 5.513 11,72 4728 3.595
24  CAT ESPANA LOGISTICA CARGO SLU 105705 121319  -12,87 -1.376 -408 ns. 1232 1374
25 MARITIMA DEL MEDITERRANEO SAU 103386 127700  -19,04 2686 6.266 -57,13 2661 2222
26  BERGE MARITIMA SL 100591 120619  -16,60 1288 -484 ns. 5601 772
27 MOSCA-MARITIMO SL 96.405  91.183 573 2178 4,650 5317  3.246 1676
28 TRANSNATUR SA 86.036 95289 971 3792 5.497 31,02 4.207 3112
29  DHL FREIGHT SPAIN SL 81699 85910  -4,90 455 2421 -81,20 779 344
30 DEPOSITOS DE COMERCIO EXTERIOR SA 81608 83105  -180 412 127 224 151 638 379
31 CEVALOGISTICS ESPANA SL 78628 8155  -3,59 -2.696 -1.895 ns. 1626  -2.016
32 AGENCIA FERNANDEZ DE SOLA SL 71206 73382  -2,91 838 967 41331 2.259 643
33 KERRY LOGISTICS SPAIN SA 69.912 46138 51,53 1.097 -134 n.s. 1.593 839
TRANSPORTES INTERNACIONALES-
34 68528 74661  -821 1.850 2172 482 2207 1342
AGENCIA M2 SAVINO DEL BENE
35 DACHSER SPAIN AIR & SEA LOGISTICS SAU 65797 67044  -1,86 -3.073 -3.575 ns. 2503 -2.400
36 TRANSNATUR NORTE SL 62187 63832  -2,58 1.945 1.851 5,07 2.264 1.554
37 DSV SOLUTIONS SPAIN SA 59.681 65543 -89 2.235 3.046 26,63 4.246 1724
38 J F HILLEBRAND SPAIN SA 58.810  63.747 7,74 3.195 3.687 41334 3.572 2379
CONSIGNACIONES TRANSITOS
39 57986  55.970 3,60 305 1.846 -83,47 876 229
Y TRANSPORTES INT. SA
40 HELLMANN WORLDWIDE LOGISTICS SA 57310 69576  -17,63 -138 311 ns. 112 -126
41 C.H.ROBINSON INTERNATIONAL SPAIN SA 55509 61420  -9,62 1127 4753 -76,29 758 848
MANIPULACIONES PORTUARIAS
42 . 54582 46921 1633 1.647 2.025 11868  2.026 1156
GRUPAJES Y TRANSITOS SAU
43 MOLD TRANS SL 53.588 54647  -1,94 237 198 19,43 290 160
44 TRANSPORTES ALMACENES TRANSITARIOS SA 51341 54237  -534 1.069 635 68,37 754 910
45 ACCIONA FORWARDING SA 49.008 44297 10,64 -670 -1.263 ns. 486 -605
46 GEODIS FF SPAIN SL 48532 65371  -2576 -1.536 1.455 ns. 798 -1.522
47 MARTICO SL 48262 45431 6,23 4,061 3331 21,89 4,085 3312
48 EERHARDTY COMPARNIA SA 46051  58.092  -20,73 660 931 -29,07 733 605
49 AUTRANSA SL 45609 44138 3,33 1576 1.290 22,14 3.625 1.206
50 HNOS SESE ASENSIO SL 45464 54141 -16,03 1434 387 ns. 2.436 -967
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RESULT. RESULT.
(T | ST, | AT, | oo ortytios | “SHEOCE| g, | PSI00
NOMBRE DI\E'"\{EQIJQS Dﬁl\ﬁ\ll}'as IMPUESTOS | IMPUESTOS IMPUESTOS EI:IIEE%I:I:IIQO
2020 2019 MIL EUR MIL EUR 2020
2020 2019

51 DAMCO SPAIN SL 45.309 52.005 -12,88 189 246 -23,15 711 141
52 SUFLENORSA TRANSITARIOS SL 42.053 45.055 -6,66 581 588 -1,10 871 445
53 CAVE BILBAINOS LOGISTICA ESPANA SL 41.837  43.286 3,35 642 718 -10,64 684 450
54  TRANSPED SHIPPING LEVANTE SL 41.609 34.584 20,31 987 561 75,87 804 795
55 J.S.V. LOGISTIC SL 40.411 46.269 -12,66 767 980 -21,67 2.978 558
56 OPERINTER VALENCIA SLU 39.084 36.842 6,09 1.399 1.874 -25,36 1.484 1.113
57 STOCK LOGISTIC TRANSPORT SL 38.898 34.208 13,71 893 61 1.370,23 866 698
58 GLOBAL CARGO SYSTEM SA 38.147 22.099 72,62 2.467 1.051 134,80 2.527 1.839
59 EKOL SPAIN LOGISTICS SL 37.587 L47.747 -21,28 -1.159 -L66 n.s. -1.043 -1.159
60 A.M.CARGO LOGISTIC SL 37.552 34.984 7,34 1.588 1.045 51,90 2.056 1.517
61 TRACE LOGISTICS SA 36.096 32.574 10,81 -14 706 n.s. 626 -19
62 APEREZYCIASL 35.876 39.276 -8,66 3.030 3.111 -2,60 478 2.868
63 OPERINTER ANDALUCIA SL 35.037 30.683 14,19 2.324 973 138,82 2.458 1.778
64 ECCO-FREIGHT TRANSPORT SERVICES SL 34.454 26.716 28,97 2.042 1.096 86,39 2.083 1.531
65 OPERINTER MADRID SA 33.611 18.584 80,86 1.548 1.206 28,38 1.952 3.193
66 EXPEDITORS INTERNATIONAL ESPANA SA 33.225 32.346 2,72 1.829 1.377 32,89 1.894 1.372
67 TRANSMEC DE BORTOLI GROUP ESPANA SA 33.053 33.820 -2,27 812 826 -1,72 904 608
68 INTERNATIONAL FORWARDING SL 32.058 31.187 2,79 -403 1.472 n.s. 30 -287
69 CARBONES COMERCIO Y CONSIGNACIONESSA  32.011 30.077 6,43 2.209 1.802 22,56 2.599 1.674
70 CLASQUIN T.I. INTERCARGO 1999 SA 31.183 29.609 532 1.768 1.245 42,06 1.859 1.326
71  VILLART LOGISTIC SL 30.941 27.910 10,86 1.916 771 148,51 2521 1.431
72 GRUPO ANTOLIN-GLASS SA 30.307 26.914 12,60 33 386 -91,42 48 25
73 NIPPON EXPRESS DE ESPANA SA 30.145 31.539 4,42 1.246 2.483 -49,84 1.173 970
74  ARCESE ESPANA SAU 30.027 32.635 -7,99 -25 351 n.s. 364 -20
75 CONTENOSA SA 29.920 28.045 6,69 1.317 1.196 10,16 1.646 982
76 ERHARDT TRANSITARIOS SLU 29.395 32.062 -8,32 -1.022 -640 n.s. -662 -761
77 VAPORES SUARDIAZ NORTE SL 28.788 31.375 -8,24 829 2127 -61,04 416 745
78 CONSIGNACIONES TORO Y BETOLAZA SA 28.624 34.774 -17,69 267 1.090 -75,49 2.176 168
79 BDP INTERNATIONAL SPAIN SAU 27.875 26.269 6,12 959 255 276,06 950 719
80 ADUANAS PUJOL RUBIO SAU 27.865 26.023 7,08 491 2.176 -77,41 652 399
81 ROMEU Y COMPANIA SA 27.279 30.135 -9,48 -120 -12 n.s. -126 -92
82 CORALTRANSPORTS & STOCKS SL 26.971 25.300 6,61 23 92 -74,93 276 18
83 DEL CORONA & SCARDIGLI SPAIN SL 25.565 24.458 4,52 -91 -758 n.s. 104 -82
84 JRONCOYCIASL 25.283 29.933 -15,53 1.597 1.334 15,76 2.530 1.197
85 VAPORES SUARDIAZ SUR ATLANTICO SL 25.152 23.702 6,12 330 585 -43,61 488 254
86  LANTIA MARITIMA SL 24.967 20.523 21,66 3.033 3.642 -16,71 3.221 2.323
87 TRANSPORTES CAMPILLO SA 24.931 27.270 -8,58 513 974 -47,30 1.921 384
88 MCTRINTER SA 24.215 19.333 25,25 371 213 74,13 425 280
89 MULTITRADE SPAIN SL 23.673 26.654 -11,18 706 1.167 -39,55 969 551
90 HAMILTON Y COMPANIA SA 22.585 45.665 -50,54 602 2.406 -74,99 492 514
91 AM CARGO CASTELLON SL 22.370 17.524 27,65 264 152 73,44 650 196
92 TRANS JAYLO SA 22.268 22.524 -1,14 2.919 2.910 0,28 5301 2.940
93 COSCO SHIPPING LINES SPAIN SA 21.890 20.246 8,12 1.327 1.295 2,47 1.509 957
94 TOP FREIGHT SOLUTIONS SL 21.697 25.401 -14,58 3.489 3.201 8,99 965 3.250
95 LX PANTOS SPAIN SL 21.616 19.334 11,80 565 630 -10,24 675 423
96 EUROPORTS IBERICA TPS SL 21.537 27.658 -22,13 -3.345 5.006 n.s. 683 -2.507
97 TRANSITAINER SA 21.230 15.842 34,02 784 204 285,15 866 592
98 SPARBER LINEAS MARITIMAS SA 20.930 31.297 -33,12 -1.733 106 n.s. -1.689 -1.317
99 IBERCONDOR SA 20.290 20.142 0,73 769 23 3.187,78 1.108 604
100 TOTAL FREIGHT WORLDWIDE SL 19.960 17.111 16,65 76 536 -85,79 138 57

Los diferentes rankings de esta publicacion estan ordenados segun el Para la elaboracion de los rankings se ha puesto como limite las 100

importe neto de la cifra de negocios de la cuenta de pérdidas y ganancias. primeras empresas de cada uno de los modos. No aparecen en este listado

Los listados se han generado teniendo en cuenta las empresas que, a las empresas cuya matriz esta domiciliada fuera de Espafia y sus datos

fecha de 27 de junio de 2022, habian depositado sus cuentas de 2019 en son publicados en sus respectivos paises de forma consolidada. Tampoco

los Registros Mercantiles, recogidas por la empresa Informa en su base de aparecen aquellas empresas domiciliadas en Espafia pero que pertenecen

datos de Sistema de Analisis de Balances Ibéricos, software que ha servido a corporaciones empresariales con presencia en diversos sectores y

para la elaboracién del ranking, junto a las diferentes ediciones del Quién es que igualmente dan a conocer sus datos de forma consolidada.

Quién en Logistica editados por Diario del Puerto. Los afios de referencia del . o ~

presente trabajo son 2020 en comparacion con 2019, ejercicios para los que Se han mantenido las empresas ya extinguidas pero que en [0S afios 20190

ya se cuenta con una muestra realmente importante de datos en el registro. 2020 tuvieron actividad. Asimismo, a las empresas cuyo importe neto de la cifra

de ventas no estaba actualizado a la hora de elaborar estas tablas, se les ha
replicado la cifra del Gltimo afio disponible (2019), entendiendo que de esta forma
el ranking se acerca mas a la realidad que omitiendo esa empresa en concreto.
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RAUL TARREGA

na de las consecuencias deri-
vadas de la irregularidad que
sufre el trafico de contene-
dores en la actualidad la padecen las
bases de contenedores. Con el estallido
de la pandemia, el movimiento mari-
timo mundial de mercancias se parece

DIARIO DEL PUERTO

ADAPTARSE
AVELOCIDAD DE VERTIGO

ATERTONTAR [

cada vez mas a unos dientes de sierra,
algo que complica, y mucho, la gestién
de esos depots.

Obviamente, la adaptacion a este
vaivén es uno de los grandes retos a los
que tienen que hacer frente las empre-
sas que gestionan estas plataformas.
Las bases de contenedores responden
como pueden a esta situacion, tal y

como se ha podido constatar de los
expertos consultados por Diario del
Puerto Publicaciones.

Hoy en dia, uno de los gran-
des problemas a los que tienen que
enfrentarse las bases de contenedores
es la falta de espacio ante unos trafi-
cos que las terminales portuarias no
pueden absorber del todo. No sdlo la
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La irregularidad del transporte maritimo ha obligado
a adaptarse a velocidad de vértigo a los depots.

[ HALMAR
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pandemia es la que ha desajustado el
engranaje, sino que la concatenacién
de problemas desde hace meses como
el bloqueo del Canal de Suez, la politica
de cero contagios en China, el conflicto
en Ucrania o los paros del transporte
vividos en Espafia a comienzos de afio
no han hecho sino agravar la situacion,
provocando puntas de acumulacion de

contenedores vacios, pero también su
carencia, algo fatal para las empresas
que tienen en la exportacion la mayor
parte de su carga de trabajo.

El ejemplo vivido en puertos como
Los Angeles es paradigmatico. Cuando
se acumulan barcos en cola para ser
atendidos en un puerto, las opera-
ciones se simplifican al maximo para

RESILIENTES

dar entrada cuanto antes al siguiente
barco. Actividades como la carga de
contenedores vacios para evacuar a
otros puertos quedan relegadas a un
segundo plano, lo que tiene como con-
secuencia una gran cantidad de equipo
vacio en un lugar donde no debe estar,
es decir, en las terminales y en los
depots. “Y entramos en espiral puesto
que cuando se trabaja al limite de capa-
cidad, la productividad se reduce expo-
nencialmente: menos espacio, mas
remociones, mas colas, etc”, tal y como
recordaba recientemente Alfredo
Soler, CEO de Trans-Base Soler.

Uno de los grandes
problemas a los que tienen
que enfrentarse las bases
de contenedores es la
falta de espacio ante unos
traficos que las terminales
portuarias no pueden
absorber del todo

Es en este momento cuando
el puerto deja de ser productivo y
comienza a sobrevolar el peligro de
un desvio de traficos de transbordo
y, consecuentemente, la condicién de
hub. Se sigue vaciando los contene-
dores de mercancia, no obstante, pero
;qué hacer con ellos? Normalmente, y
como solucién cortoplacista, quedan
condenados a estar sobre la plataforma
de un camioén porque no hay lugar
fisico que los acepte. “Y por supuesto,
otra de las consecuencias de la bajada
de productividad por congestién en
los patios es generar grandes colas de
camiones en los accesos a las termina-
les bloqueando los viales internos de
los puertos”, segiin Soler.
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Algunas bases de contenedores se han visto obligadas a rechazar nuevos clientes
por la imposibilidad de poder prestar servicio.

Hay que reconocer que tanto ter-
minales como autoridades portuarias
han comenzado a mover ficha. Las
empresas estibadoras hacen encaje de
bolillos para optimizar sus espacios,
priorizando el movimiento de import/
export en detrimento del trafico de
transbordo -con las consecuencias ya
conocidas- dejando en segundo plano
ademas la gestién del equipo vacio,
algo que repercute de manera directa
en las bases de contenedores.

Las autoridades portuarias, cons-
cientes de la dimensién que tiene ya

este problema y de las consecuencias
que puede acarrear en un futuro,
también mueven ficha. Mantienen
abiertos cauces de comunicacién vy
refuerzan el papel de los grupos de
trabajo para monitorizar de manera
permanente la situacion de cada ter-
minal. Incluso ya hay algunos puertos
que comienzan a plantear la posibili-
dad de establecer cierto tipo de tasa
para gravar la estancia excesiva de
esos contenedores en las terminales.
Valga un ejemplo para ilustrar
esta situacion. En 2006, la empresa

Es imprescindible que

los contenedores cuando
llegan al exportador estén
en perfecto estado y no
presenten problemas, cosa
que no siempre ocurre
cuando son entregados

por una terminal y no son
revisados y puestos a punto
por especialistas

Jaume Vilardebo

Tecovasa (Terminal de Contenedo-
res Vacios SA) encargoé un informe a
la Fundacion Valenciaport sobre la
superficie necesaria en el entorno del
puerto de Valencia para almacenar
los contenedores vacios. El resultado
fue que para el afio 2015 se esperaba
tener un trafico de 4,3 millones de
TEUs y eran necesarios 737.000
metros cuadrados para vacios. Hoy ya
se superan los 5,5 millones de TEUs vy,
sin embargo, la superficie actual en
bases de contenedores para almacenar
vacios no llega a los 500.000 metros
cuadrados.

La conclusién es evidente, y no
solo en Valencia, sino en el resto de
grandes puertos: las terminales estan
actuando como depdsitos de contene-
dores. Volviendo a Valencia, y segun
ese informe, las empresas estibadoras
estan dedicando cerca de 500.000
metros cuadrados de entre los apro-
ximadamente dos millones de metros
cuadrados que tienen sus patios de
almacenamiento, es decir, cerca del
25% de su superficie esta dedicada a
vacios.

En medio de todo esta situacion,
las bases de contenedores buscan
ayuda, y lo hacen mas alld de sus
ambitos de actuacion. Muchos de
los expertos consultados piden maés
colaboracién de la Administracion,
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sobre todo para agilizar tramites que
permitan contar con méas zonas de
trabajo, y reprochan que los poderes
publicos desconozcan el papel que
juegan los depots en la cadena logis-
tica global.

Por otro lado, y aunque de manera
regular autoridades portuarias y bases
de contenedores colaboran, lo cierto es
que las empresas apuestan por que los
puertos tengan un papel méas activo
en todo este desarrollo, ya que son
esos puertos los que estdn mas cerca
y conocen de primera mano sus pro-
blemas.

En todo este contexto, también
hay que tener en cuenta que comienza
a faltar cierta mano de obra cualifi-
cada, algo que, a medio y largo plazo,
puede condicionar la calidad del servi-
cio que prestan estos depots.

Asiy todo, las bases de contenedo-
res han encontrado en la digitalizacion

y la aplicacion de nuevas tecnologias a
un gran aliado, ya que estd ayudando
a los depots tanto a la hora de procesar
la informacion como en el momento
de optimizar la operativa diaria de la
plataforma.

RESILIENTES

Estas condiciones de
trabajo, en ocasiones nos
llevan a estibar de manera
no deseada con un aumento
de movimientos extra que
tenemos que asumir para
poder dar espacio

José Avila

CUANDO LA COMUNICACION
ES FUNDAMENTAL

Como se ve, son muchos los retos a
los que deben hacer frente los depots,
pero, sin duda, el mas urgente es el de
un profundo cambio de rol, un objetivo
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Las bases de contenedores siguen reivindicando un papel mas activo en la elaboracién
de los Planes Directores de los puertos.

que, en los ultimos dos afos, se ha visto
condicionado por la situaciéon que vive
el comercio maritimo mundial. A pesar
ello, el gerente de Tymsa, Rafael Yago,
se muestra optimista y confia en que el
mercado se ajuste, como ya ha sucedido
en anteriores ocasiones. Sin embargo,
y hasta que esa autorregulacién llegue,
la realidad es que, como consecuencia a
esta falta de espacio, algunos depots se
han visto forzados a rechazar la llegada
de nuevos clientes y a poner limites de
ocupacion a los actuales. Es el caso de
Progreco Bilbao, tal como reconoce su
director Juan José Pérez.

Hasta ahora, tal y como sefiala el
director de Martainer, Tomas Pellisé, “las
terminales han estado haciendo un rol
muy importante de depot de contenedo-
res vacios’, llegando a darse la situacion
de tener casi mas vacios que llenos.
Ahora que las terminales se han visto
obligadas a cerrar la puerta a estas uni-
dades para dedicarse a los llenos, “hemos
visto como nuestra ocupacion ha subido’,
una situacion que se extrapola a todas las
empresas consultadas.

Una de Ias consecuencias
de los traficos irregulares

a las que tienen que hacer
frente los depots es la de
aumentar sus movimientos
internos y operativas en

la blsqueda de un mayor
aprovechamiento de sus
espacios y superficies

No obstante, méas que en el aumento
de la demanda, el director de Progeco
Barcelona, Viliam Koudelka, considera
que el problema esté en la poca estabili-
dad del trafico de contenedores, influido
por los constantes cambios en las rutas
maritimas, la cancelacion de escalas, los
bloqueos de las terminales o “los proble-
mas metereoldgicos, una circunstancia
que en los Ultimos afios no han favore-
cido el trabajo de los puertos” vy, por lo
tanto, el de los depots.

Todoellolleva alasbases de contene-
dores a pasar en poco espacio de tiempo
de una ocupacion minima a una maxima
y viceversa, lo que deja un escaso o nulo
margen de maniobra para adaptarse a las
necesidades de las navieras.

En este panorama, empresas como
Docks consideran fundamental man-
tener una interlocucién directa con sus
clientes: “Una vez el deposito esta lleno se
habla con los clientes para que intenten
rotar los contenedores a mayor veloci-
dad’, tal y como afirma Pascual Garcia,
director general de la compariia, aunque
matiza que “el problema afecta normal-
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mente a toda la cadena de suministro y
pocas acciones mas pueden tomarse’.

Ante esta realidad, algunas compa-
fifas han optado por ampliar de manera
temporal sus horarios de apertura en el
momento en que el volumen de trafico
lo exige, con el objetivo de “limitar los
efectos adversos entre los usuarios, en
este caso los transportistas, que podian
ver aumentados los tiempos del servi-
cio’, detalla el director general de Depot
Transportuarios, Antonio Jabalera.
Este depot ha sido uno de los que se ha
apostado ademés por habilitar nuevos
espacios para ampliar la zona de almace-
namiento.

En cambio, no todas las bases de
contenedores son favorables a la opcion
de ampliar espacios. Es el caso de Trans-
Base Soler. Alfredo Soler, CEO de la com-
pania, entiende que “no es un problema
nuestro sino de las navieras que usan las
terminales maritimas para almacenar
contenedores vacios y solo cuando estan
congestionadas recurren a solicitar mas
espacios a las bases”.

Otra de las soluciones que han adop-
tado algunos depots es consultar con los
clientes la prevision de volumenes, tanto
de entradas como de salidas, para poder
optimizar al maximo el espacio. Asi lo
ha hecho Intercontainer, cuyo CEO, José
Avila, reconoce a pesar de todo que “estas
condiciones de trabajo, en ocasiones nos
llevan a estibar de manera no deseada
con un aumento de movimientos extra
que tenemos que asumir para poder dar
espacio”.

VALOR ANADIDO

Los servicios que prestan los depots
de contenedores van mas all4 del simple
almacenamiento de equipo. El director
de Martainer, Tomas Pellisé, sefiala que
los depots aportan a la cadena logistica
un valor anadido que, hoy por hoy,
no pueden dar ni las terminales ni las
campas de los transportistas que también
almacenan unidades vacias. “Por un lado,
aportamos un valor afiadido a las navie-
ras, propietarias del equipo, haciendo el
mantenimiento seglin sus instrucciones

Algunas bases de
contenedores han
decidido implementar
una comunicacion mas
proactiva con sus clientes
para poder conocer con
mayor antelacion sus
previsiones de volumenes
de traficos y poder
optimizar su organizacion

y, por otro, a la cadena logistica, acondi-
cionando las unidades para las futuras
cargas de exportacion”.

Para ello, desde las bases se gestiona
todo tipo de informacién relativa a los
contenedores vacios, que va a servir para
poder prestar un servicio a medida segun
las necesidades de cada cliente. “Repa-
ramos vy clasificamos los contenedores
en diferentes categorias, que van desde
los contenedores que solo pueden llevar
chatarrasy graneles, hasta aquellos aptos
para transportar carga mas sensible
como alimentacion o medicinas’, destaca
el director de Progeco Bilbao, Juan José
Pérez.

Cada contenedor tiene su casuistica
especial. En el caso de los equipos reefer,
serequiere de personal técnico altamente

RESILIENTES

especializado en continua formacién que
inspeccione, verifique y repare, garanti-
zando el correcto funcionamiento para
su utilizacién en condiciones plenamente
operativas. Por su parte, los isotanques,
por sus caracteristicas mecdanicas y
dedicacién a transporte de productos
quimicos, exigen una preparacion mucho
mas compleja empezando por la limpieza,
continuando con las revisiones y termi-
nando con la reparacién y/o adaptaciones
especiales.

Para Docks, conseguir rentabilidad
en la base debe basarse en que “los movi-
miento in-out deben complementarse
con servicios de valor afiadido, pero
ademas ha de realizarse un servicio
integral al equipo reefer incluyendo
asistencias, cold treatment, atmoésfera
controlada, montajes de flexitanks y
mantas térmicas , trabajos de trincaje,
etc”, afirma Pascual Garcia, director gene-
ral, que ademas incide en que los depots
deben focalizar sus esfuerzos en “tener
un portafolio dindmico y 1o méas amplio
posible para cubrir el amplio espectro de
necesidades de los clientes”.

La labor de los depots, por tanto,
cobra una especial relevancia en la
cadena logistica, dado que deben ase-
gurarse de que los contenedores estan
en perfecto estado estructural y técni-
camente, ademas de que su limpieza
debe ser dptima. “Es imprescindible
que los contenedores, cuando llegan al
exportador estén en perfecto estado y
no presenten problemas, cosa que no
siempre ocurre cuando estos son entre-
gados directamente de una terminal al
exportador y no son revisados y puestos a
punto por especialistas”, denuncia Jaume
Vilardebo, director general de Depot
Zona Franca.

De este modo, los depdsitos de con-
tenedores actian como talleres oficiales
para las navieras. En palabras de Alfredo
Soler, CEO de Trans-Base-Soler: “Somos
los encargados de realizar las inspeccio-
nes y reparaciones para que cumplan los
con Programas de Examenes Continuos
Aprobados (ACEP) por los respectivos
gobiernos a las navieras”
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Las bases de contenedores denuncian poco conocimiento y una nula implicacion
de las administraciones en el desarrollo de nuevas zonas logisticas.

¢DONDE ESTA LA
ADMINISTRACION?

RAUL TARREGA

as bases de contenedores son los

grandes desconocidos para las

administraciones autonémicas.
Asi lo concluyen la mayoria de los
expertos consultados. Si bien en luga-
res como Comunitat Valenciana, Cata-
lunya, Bilbao o Andalucia hay zonas
donde estan establecidos estos depots,
lo cierto es que estas empresas echan
en falta un mayor compromiso de los
Gobiernos regionales para poner en
marcha espacios dedicados a la logis-
tica del contenedor vy, sobre todo, una

agilizacion de tramites para ampliar
sus superficies.

La ubicacion fisica de los depots
no puede ser aleatoria, ni debe
establecerse en cualquier poligono
industrial, tal y como recuerda
Alfredo Soler, CEO de Trans-Base
Soler. La necesidad de parcelas
grandes a precios bajos, la genera-
cion de un gran volumen de trans-
porte pesado y el hecho de requerir
buenas conexiones terrestres y una
cercania a los puertos hace que la
oferta de zonas se reduzca a unos
pocos espacios que, por lo general,

Por el momento, la inmensa
mayoria de bases de
contenedores consultadas
no ven claro un cambio en

el sistema de tarificacion
que implementan para sus
clientes. Para la gran mayoria
de expertos, el trafico
irregular de las navieras hace
muy dificil ese cambio
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estdn ya muy solicitados por otras
ramas industriales.

Los expertos reconocen la nece-
sidad de contar con el apoyo de los
gobiernos autonémicos, aunque todos
lamentan el desconocimiento de la
Administracién, algo en lo que coinci-
den todos los expertos entrevistados.
José Avila, CEO de Intercontainer,
denuncia una nula implicacion, algo
que asevera Juan José Pérez, director
de Progeco Bilbao. Viliam Koudelka,
director de Progeco Barcelona; Tomas
Pallisé, de Martainer; y Jaume Vila-
derbo, director general de Depot Zona
Franca hablan de ‘espacio para la
mejora” en este sentido y reiteran ese
desconocimiento de las administracio-
nes.

Pascual Garcia, director general de
Docks, se muestra muy critico con el
papel que juega la Administracion: “Ni
los tramites son agiles ni la Adminis-
tracion estéd concienciada para conce-
der permisos en ubicaciones viables en
sus municipios”.

Rafael Yago, gerente de Tymsa,
aboga por pensar de manera mas
panoramica, porque los depots forman
parte de la cadena logistica global. En
ese sentido, “la accion de las adminis-
traciones es decisiva en toda la cadena
porque el depdsito es uno de los eslabo-
nes mas débiles”.

CAMBIO TARIFARIO

Para los depots, otro de los proble-
mas ligados a esa falta de espacios son
sus ajustados margenes, que en oca-
siones impiden a las bases acometer
procesos de ampliacién. Los expertos
consultados lamentan que, incluso en
el hipotético caso en que los tramites
para habilitar nuevas areas fueran
agiles y que la Administracion fuera
consciente del papel de esa plataforma
en el buen desarrollo de la cadena
logistica, los recursos financieros para
ponerlos en marcha serian muy esca-
sos, casi inexistentes.

Por ello, ya hace tiempo que sobre
la mesa esté la posibilidad de cambiar

el modelo de tarificacion actual por
otra mas flexible en funcion de los tra-
ficos que cada naviera aporta.
Alfredo Soler, CEO de Trans-
Base Soler, explica que puede ser que
haya llegado el momento de afrontar
este debate: “Si llegado un pico una

La necesidad de parcelas
grandes a precios bajos,
la generacion de un gran
volumen de transporte
pesadoy el hecho de
requerir buenas conexiones
terrestres y una cercania
a los puertos reduce las
opciones para habilitar
nuevas zonas en las que
instalar nuevos depasitos
de contenedores

BUSCANDO APOYOS

La accién de las
administraciones es
decisiva en toda la cadena
porque el depdsito es uno de
los eslabones mas débiles

Rafael Yago

naviera se ve obligada a desviar
barcos a otros puertos por falta de
capacidad, supone unos grandes
sobrecostes econémicos y comercia-
les, una situacién que no interesa
a nadie. Por tanto, de algiin modo
debemos llegar a un punto en el que
las bases aumentamos nuestros espa-
cios pero que tengamos garantia de
poder rentabilizarlos”.

Para ello, “una férmula podria ser
la de fijar tarifas flexibles segiin volu-
menes, de modo que cuando menos se
use la instalacién, mayor sea la tarifa
para compartir de algiun modo esa
sobreinversion que se hace para dar
respuesta a necesidades puntuales de
las navieras”.

Pascual Garcia, director general de
Docks, reconoce que “actualmente la
tarifas de los depots son bajas, con difi-
cultades para actualizarlas y se requie-
ren de inversiones altas para tener
mas superficie disponible”. Asi, ase-
gura que “una tarificacion combinada
de una parte fija y otra flexible podria
ayudar”, aunque matiza que “nosotros
pensamos que el camino seria llegar a
acuerdos de verdaderos partners con
los clientes pues ello ayudaria a crecer
juntos minimizando los riesgos”.

Con todo, la opcién de un cambio
en el sistema de tarificacion actual no
es contemplada por la gran mayoria de
las fuentes consultadas.

177
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DEPOTS Y PUERTOS,
UNA CONEXION NECESARIA

Las bases de contenedores miran
hacia la Administracién, pero sobre todo
miran hacia las autoridades portuarias.
Puertos y depots mantienen una rela-
cién simbidtica, ya que lo que afecta a los
primeros acaba influyendo en los segun-
dos. Ademds, no hay que olvidar que
los recintos portuarios son conocedores
tanto de las necesidades de su hinter-
land como del papel que pueden jugar
los depots a la hora de aportar un valor
anadido en la cadena logistica maritima.

Desde hace ya afos, las bases de con-
tenedores han pedido a la administracion
portuaria que se les tenga en cuenta a la
hora de elaborar los Planes Directores de
los puertos. De hecho, ARCE, la asocia-
cién que aglutina al 75% de los depots de

Cuando los grandes puertos
de todo el mundo plantean
el desarrollo de nuevos
espacios portuarios siempre
incluyen areas para depots”

Tomas Pellisé

Queremos formar parte

de la planificaciéon de los
servicios que deben prestar
los puertos dentro del
trafico de contenedores

Javier Benavente

toda Espana, esté a la espera de reunirse
con el actual presidente de Puertos del
Estado, Alvaro Rodriguez Dapena, para
poder trasladarle esta reivindicacion y
buscar férmulas que articulen esta par-

ticipacion.

Hasta que llegue ese momento, todos
coinciden en sefialar que las autoridades
portuarias deben ser mas activas. Ese
papel, segiin José Avila, es importante
por “la fuerza que pueden ejercer de
forma equitativa entre todos los depdsi-
tos”, mientras que Juan José Pérez incide
en la importancia de que puerto y depot
vayan de la mano en enclaves especiali-
zados en autopistas del mar como Bilbao,
‘donde hay contenedores que se encuen-
tran en bucle cerrado entre otros puertos
y Bilbao y que nunca pasaran por China,
Roéterdam o Amberes que es donde las
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navieras de Deep Sea acostumbran a des-
viar el equipo dafiado para su reparacion’.
Por su parte, Viliam Koudelka recuerda
que las bases son “fundamentales para
un correcto mantenimiento de todo tipo
de contenedores’”.

Al respecto, Pascual Garcia afirma
que el papel de las autoridades portua-
rias serfia una ayuda, aunque apunta
que “deberia existir definido un marco
de actuacion acordado a los diferentes
niveles publico-privado para asi agilizar
el modelo logistico que se hubiera acor-
dado”.

Tomas Pellisé pone el acento en este
punto en el rol que ejercen las autori-
dades portuarias en el resto del mundo:
“Cuando los grandes puertos plantean el
desarrollo de nuevos espacios portuarios
siempre incluyen areas para depots, que
ademas estan incluidos dentro de su
infraestructura de transporte’, una idea
en la que incide Jaume Viladerbd, que
pide a las autoridades portuarias “hacer
de motor y garantizar que las instala-
ciones y servicios portuarios estuvieran
dimensionados en relacion directa con la
demanda de las navieras”.

Por su parte, Javier Benavente y
Antonio Jabalera ponen en valor el papel
que ya juegan los puertos, ya que “quere-
mos formar parte de la planificacion de
los servicios que deben prestar los puer-
tos dentro del trafico de contenedores”.

ARCE, la asociacion que
aglutina al 75% de los depots
de toda Espafia, esta a la
espera de reunirse con

el actual presidente de
Puertos del Estado, Alvaro
Rodriguez Dapena, para
poder trasladarle esta
reivindicaciony buscar
formulas que articulen esta
participacion
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Muchas bases de contenedores, ante la falta de profesionales, @
optan por promocionar a personal propio hacia nuevas responsabilidades.

PROMOCION INTERNAY FORMACION,
SOLUCIONES A LA FALTA DE PERSONAL

RAUL TARREGA

nivel global, la falta de per-
sonal cualificado para cubrir
puestos de trabajo altamente
especializados comienza a ser un pro-
blema para la cadena de suministro
mundial. Faltan conductores profesio-
nales y trabajadores especializados en
logistica. Las bases de contenedores
no han permanecido ajenas a esta
situacién, algo que lamentan todos
los expertos consultados. “Se necesita
personal para reparacioén, inspeccién
y manipulacién, y sobre todo necesi-
tamos que la legislacion acomparie a
estas necesidades”, destaca el gerente
de Tymsa, Rafael Yago.
“No es facil encontrar mano de
obra cualificada”, asevera Juan José

Pérez, director de Progeco Bilbao, que
ademas pone el dedo en la llaga, ya que
“las navieras quieren pagar en Espana
un coste mas cercano a Africa que a
Europa’, agrega. Peréz explica que el
trabajo es ademas especialmente duro
y poco atractivo para los trabajadores
por ser realizado a la intemperie, entre
otros motivos.

Esta necesidad de mano de obra
cualificada es una constante que no
ayuda a la gestion diaria de las bases
de contenedores, méas bien todo lo
contrario, ya que obliga a los diferentes
operadores a formar a su propio per-
sonal en una especie de carrera mul-
titarea. “Las necesidades de disponer
de todo el equipo para exportacién y la
apuesta por realizar las reparaciones
localmente provocan que debamos

crecer contratando mas personal que
carece de la experiencia necesaria en
el sector’, detalla Antonio Jabalera,
director general de Depot Transpor-
tuarios, que hace notar sobre todo la
carencia de reparadores soldadores.
“Esperamos poder gestionar acuerdos
con centros de FP Dual para poder

Algunas bases de
contenedores denuncian
los ajustados costes que
las navieras quieren pagar
en Espafa, acercandose

a niveles mas propios de
Africa que de Europa
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LAS 4 CLAVES QUE EXPLICAN LA FALTA DE PERSONAL EN LOS DEPOTS

(e,
Los perfiles mas demandados son
los que tienen relacion directa

con la reparacion, inspecciony
manipulacion.

Especial carencia en perfiles muy
especificos como reparadores
soldadores, frigoristas e inspectores
cualificados.

€ -

3

contar con personal que pueda realizar
practicas y especializarse en el sector
para posteriormente poder valorar su
incorporacion’, confia Jabalera.
Intercontainer es otro de los depots
que recurre a la promocion interna de
personal. En su caso, los perfiles mas
demandados son frigoristas e inspec-
tores cualificados, un argumento en
el que coincide Alfredo Soler, CEO de
Trans-Base Soler, quien explica que

Las necesidades de disponer
de todo el equipo para
exportacion y la apuesta

por realizar las reparaciones
locamente provocan que
debamos crecer contratando
mas personal que carece de
la experiencia

Antonio Jabalera

Las empresas instan
a articular formulas

formativas aprovechando la

FP Dual para dar respuesta
a la falta de ciertos perfiles
profesionales

o y.
Trabajo poco atractivo por ser
especialmente duro -servicios de

guardia de 24 horas los 365 dias al afio-
y realizado a la intemperie.

Los candidatos deben reunir
conocimientos de frio industrial,
fontaneria, electrénica y nociones
de informatica.

4 -év:

estos técnicos deben reunir conoci-
mientos de frio industrial, fontaneria,
electronica y nociones de informética,
ademas de estar dispuestos a trabajar
en servicios de guardias 24 horas al
dia, los 365 dias del afo. “Tampoco
es facil encontrar manipuladores de
gruas containeras’, agrega Soler.

Asimismo, Pascual Garcia reconoce
que “los depots cubren con muchas difi-
cultades la contratacién de técnicos de
frio, soldadura y conduccion de contai-
neras especialmente”. En muchas oca-
siones, para Garcia, “se ha de invertir
en el desarrollo profesional de nuestros
colaboradores, desarrollo que requiere
mucho tiempo hasta adquirir el nivel
que asegure la calidad requerida por
nuestros clientes”. Con todo, el direc-
tor general de Docks mantiene cierto
grado de optimismo, ya que “seguimos
saliendo adelante y en la actualidad
tenemos excelentes profesionales a los
que continuamos formando”.

Aunque la formacién interna del
personal conlleva tiempo y esfuerzos
por parte de las empresas, ‘compensa
mucho en la calidad del trabajo, asi
como en la implicacién de la gente’,
asegura Tomas Pellisé, de Martainer.
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ace tiempo que las bases de

contenedores han tomado

conciencia de la importancia
de ir introduciendo en su dia a dia la
utilizacién de nuevas tecnologias, que
ayudan a ganar eficiencia y, consecuen-
temente, a reducir el impacto ambiental
de sus operaciones. Algunos de ellos
han desarrollado soluciones innovado-
ras para poder afrontar los retos de la
digitalizacion y la sostenibilidad.

La evolucién del sector logistico en
general, sobre todo tras la irrupcion de
la pandemia sanitaria provocada por
la COVID-19, lleva hacia una mayor
interconexion, donde la exigencia de
transferir informacion en tiempo real
escada vez mayor, algo que redunda en

TRANSFORMACION

La introduccion de nuevas tecnologias ha permitido a algunos depots
retirar el papel de sus procesos diarios y agilizar la entrada y salida de camiones.

DIGITALIZACION, LA GRAN ALIADA

RAUL TARREGA

una gestién mas eficiente y segura que
repercute, a su vez, en un aumento de
la seguridad del personal y reduccion
de la huella de carbono.

Esa digitalizacion “es clave’, senala
Juan José Pérez, director de Progeco
Bilbao, dado que “las navieras exigen
mas informacién y ademas la piden en
tiempo real, seguin el contenedor entra
en la base”. Algunas, incluso, utilizan
Big Data y otras tecnologias para ade-
lantar el estado de sus contenedores
antes de que la propia base haga su
estimacién. “Nos vemos arrastrados
por las exigencias de las navieras y
los sistemas comunitarios de cada
puerto’, corrobora Alfredo Soler, CEO
de Trans-Base Soler.

Pascual Garcia, director general de
Docks, incide en el papel que juegan

las nuevas tecnologias, que “mejoran
la productividad general, la rapidez y
exactitud de las comunicaciones con
los clientes y el control de las opera-
ciones”.

“Estamos viviendo una evolucion
muy rapida donde se nos exige una
adaptacién aun mas rapida’, sefialan

Algunas bases de
contenedores ya utilizan
tecnologias como el

Big Data, con la que
adelantan el estado de los
contenedores antes incluso
desu llegada al propio depot
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Javier Benavente y Antonio Jabalera,
codirectores generales de Depot Trans-
portuarios. Es por ello por lo que, en
Depot Transportuarios, se ayudan de

Hemos pasado de unos
depots establecidos sobre
tierra a tener la mayoria
perfectamente asfaltados.
Me atreveria a decir que en
este sentido Espana esta por
encima de la media

Alfredo Soler

Las nuevas tecnologias
mejoran la productividad
general, la rapidez

y exactitud de las
comunicaciones con los
clientes y el control de las
operaciones

Pascual Garcia

La introduccién de
dispositivos digitales
moviles permite a nuestros
técnicos una facil y rapida
evaluacion de danos,
incluido la realizacién de
fotos”

Viliam Kouldelka

una plataforma software escalable que
permite la gestién integral de todos
los procesos propios, asi como facilitar
e interconectar sus servicios con los

DIARIO DEL PUERTO

La digitalizacion implica
flujos de informacion
mucho mas rapidos, lo que
agiliza la cadena logisticay
mejora la eficiencia

clientes, exigiendo cada vez una mayor
integracién y menor latencia.

Asi, la digitalizacion implica flujos
de informacién mucho mas rapidos,
lo cual agiliza la cadena logistica y
“permite un mayor grado de eficiencia
tanto al propio depot como a nuestros
clientes, generando maés valor afa-
dido’, asegura Jaume Vilardebo, direc-
tor general de Depot Zona Franca.

A la vista estd la apuesta de los
depots en invertir en digitalizacion
para estar a la altura de sus clientes.
El simple hecho de introducir tablets,
explica Viliam Koudelka, director de
Progeco Barcelona, “permite a nues-
tros técnicos una facil y rdpida evalua-
cion de danos, incluida la realizaciéon
de fotos”. En el caso de Martainer, la
eliminacién del papel ha sido posible
gracias a la implementacion de puertas
automaticas. El desarrollo tecnoldgico
ha sido siempre una fuerte apuesta por
parte de la compariia que, ademéas, ha
implementado un sistema que aplica
inteligencia artificial en la inspeccion
de contenedores.

Las bases de contenedores parti-
cipan también en la carrera hacia la
sostenibilidad y por ello vienen invir-
tiendo en los ultimos afios en todo tipo
de soluciones que les permitan ser mas
respetuosos con el medio ambiente. De
hecho, “hemos pasado de unos depots
mayoritariamente establecidos sobre
tierra a tener la mayoria perfecta-
mente hormigonados o asfaltados. Me
atreveria a decir que en este sentido
Espana estad por encima de la media’,
sefiala Alfredo Soler.
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Durante los iltimos afios, las bases de contenedores han reforzado su apuesta por la sostenibilidad. @

Por su parte, en Progeco Barce-
lona aseguran que su compromiso
con el cumplimiento de las normati-
vas medioambientales es “maximo”,
aunque reconocen que la gestion de
residuos no es facil por su variedad.
“En el caso de los Isotanques hay una
dificultad anadida por los productos
transportados”, agregan. Por ello les
resulta imprescindible mantener sus
instalaciones en perfecto estado y con-
trolar la contaminacién de los medios
utilizados, incluida la atmoésfera, el
aguay el suelo.

Intercontainer contribuye al reto
de la sostenibilidad con la instalacion
de depuradoras para gestion y recogida
de aguas residuales, asi como la clasifi-
cacién de todo tipo de residuos para su
posterior reciclaje en los puntos habili-
tados para ello.

Otro ejemplo es el de Depot Trans-
portuarios, donde afirman “ser sensi-
bles” con la problematica ambiental.
Ademas de las inversiones realizadas

En ocasiones, la
introduccion de las nuevas
tecnologias ha provocado
un cambio en los procesos
internos que ha redundado
en una mayor eficienciay en
la eliminacion de antiguos
estandares con una mayor
huella de carbono

en los ultimos anos en maquinaria
eficiente, mantienen un acuerdo con
proveedores como Gam y Hyster, que
‘nos mantiene al corriente de los avan-
ces realizados”.

Tymsa muestra también su
voluntad de ofrecer servicios libres

de CO2 en pocos anos, “de ahi que
nos esforcemos en ofrecer servicios
mas sostenibles”, apunta Rafael
Yago. Del mismo modo lo hace
Depot Zona Franca que, ademas
de cumplir con las normativas de
gestion de residuos y emisién de
gases contaminantes, cuenta con la
calificacion CAREMAX, “la maxima
distincion en gestion de gases fluo-
rados otorgada por Carrier Transi-
cold, lider mundial en fabricacion
de maquinaria de refrigeracion en
contenedores”.

Docks realiza camparnias de sen-
sibilizacién con sus colaboradores,
como por ejemplo la campana “sin
plasticos”, la recogida de residuos,
la compra de containeras con moto-
res de menos consumo y Adblue, la
medicion de la huella de carbono,
o la instalacion de luminaria LED,
entre otras. Asimismo, cuenta con
las certificaciones ISO 14001 vy
14064.
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JUAN JOSE PEREZ
Presidente de ARCE

“CADAVEZ HAY MAS CONCIENCIAEN
LAADMINISTRACION DEL PAPEL QUE
JUGAMOS LOS DEPQTS, PERO QUEDA
CAMINO POR RECORRER”
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RAUL TARREGA

Juan José Pérez, director de Progeco Bilbao, es
desde el pasado mes de mayo el nuevo presidente
de la Asociacion Espariola de Reparadores de Con-
tenedores (ARCE), sustituyendo a Juan Ureta, que
llevaba presidiendo la entidad durante diez afios.

no de los objetivos que se ha marcado Pérez es el de
poner en valor las funciones de valor afiadido que
ofrecen los depots y que ningun otro eslabon de la
cadena de suministro puede aportar, como son la segrega-
cién de contenedores para diferentes fines, las revisiones
en cumplimiento de los programas ACEP, las inspecciones

Hace poco fue elegido nuevo
presidente de ARCE. ;Qué objetivos
se ha marcado para esta nueva etapa?
El principal objetivo de ARCE
es que el trabajo que se ha venido
realizando desde hace arios en otras
regiones sea exportado al resto de las
autoridades portuarias en las que el
contenedor es importante. Me refiero
basicamente a Valencia y Barcelona,
donde hemos realizado un buen tra-
bajo durante los ultimos afos.

Una de las grandes reivindicaciones

de las bases de contenedores ha

sido la de estar incluidos en los

Planes Directores de los puertos.

¢Hay reciprocidad por parte de

Puertos del Estado para tener

en cuenta esta peticion?

Esta es una demanda recurrente

por parte de los depots que ya esta

siendo tendida en cuenta en los prin-

cipales puertos de Europa y de Espaiia.

En la asociacion estamos trabajando

para que esto mejore de cara al futuro

en todos los puestos en los que la acti-
vidad del contenedor esta presente.

;Qué beneficios aportaria a los
depots? ;Y alos puertos?

Los principales beneficiarios
seran sin duda los clientes finales
que dispondrian de mas equipo y de
equipo en mejores condiciones para

contenedor.

sus exportaciones. Por supuesto tam-
bién sera bueno para los depots y para
todos los intervinientes en la cadena
logistica maritima relacionada con el
contenedor: transportistas, termina-
les, autoridades portuarias, etc.

Las bases de contenedores siempre
han aportado valor ariadido
en la cadena logistica. Con los
cambios de los ultimos arios en
el transporte maritimo ;siguen
manteniendo ese papel?

Las bases de contenedores juegan
un papel clave, no sélo como espacios
donde se almacenan los contenedores
vacios, que también, sino sobre todo
porque son los responsables de que
el equipo que llega con mercancia de
importacion quede preparado y sea
apto para cargar las mercancias de los
exportadores.

Los depositos de contenedores son
en cuanto a su funcién de inspector,
reparador y clasificador del equipo
los responsables de aportar valor afia-
dido al contenedor. Un contenedor
averiado no puede ser utilizado para
su carga, y por lo tanto no tiene valor
ni para su propietario ni para el carga-
dor. Sin las inspecciones no podriamos
clasificar los contenedores en funcion
de su estado o caracteristicas técnicas
y asignar los contenedores segun las
necesidades de las cargas.

LA ENTREVISTA

pre-viaje y programacion de contenedores frigorificos y en
general la puesta a punto con garantias de cualquier tipo de

Diario del Puerto Publicaciones entrevista al nuevo pre-
sidente de ARCE, con el que trata de analizar no solo el pre-
sente y futuro de la asociacion, sino también de todo el sector.

El ejemplo mas facil de entender
por el elevado nivel de exigencia es
el del contenedor que se utilice para
transportar alimentos.

;Son conscientes las administraciones

del rol de las bases de contenedores

en la cadena logistica?

Cada vez hay mas conciencia

del papel que jugamos los depots por

parte de las administraciones, pero

sin duda queda camino por recorrer
conjuntamente.

Uno de los grandes retos a los que
debe enfrentarse el sector de las
bases de contenedores es la falta de
personal cualificado. ;:Cédmo cree que
debe solventarse este problema?
Efectivamente el problema del
personal cualificado y la falta de espa-
cio son las principales dificultades con
las que nos encontramos. No creo que
la falta de mano de obra sea un pro-
blema exclusivo de nuestro negocio.
La solucion no es facil, los depots esta-
mos interesados en la FP Dual cémo
medio de mejorar la formacion y por
tanto tener personal cualificado. En el
puerto de Bilbao en concreto, colabo-
ramos con centros de formacién pro-
fesional de la zona. El hecho de que el
trabajo se realice a la intemperie hace
mas dificil si cabe encontrar personal
dispuesto.
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Acto de entrega de los Premios SIL 2022 en el que fue seleccionada como Mejor Startup Usyncro. @

ALBATEJERA

1 futurodel sector logistico pasa por

la innovacion y la automatizacion.

Ast lo determina el XII Barémetro
Circulo Logistico 2022 realizado por la
vigesimosegunda edicién de la Feria de
Logistica, Transporte, Intralogistica y
Supply Chain del Sur de Europa, el SIL
2022, que ha analizado en profundidad
el sector y advierte que la innovacién
en el sector y automatizacion de las
operaciones sera clave para el futuro de
la logistica.

Ya son muchas las instituciones del
sector que apuestan por las startups y les
brindan la oportunidad de ser participes
de la revolucion digital de la logistica. Es
el caso del propio Consorci de la Zona
Franca de Barcelona (CZFB) que ha
reforzado su apuesta por el Startup Inno-
vations Hub, impulsado en colaboracion
de La Salle Technova. Tal es asi, que, en
la ultima edicién del SIL, celebrada del
31 de mayo al 2 de junio, contaron con
mas de 150 candidaturas de startups que
se presentaron a los Premios SIL 2022,
resultando ganadora Usyncro, ya popu-

larmente conocida como la startup de los
transitarios.

Durante estos ultimos anos, el sector
logistico ha entrado con fuerza en una
transformacion digital y en un proceso
de innovacion total que se potencié e
impulso a partir de la pandemia, ‘cuando
muchas empresas tuvieron que reinven-
tarse para hacer frente a una demanda

creciente del comercio online o a la pos-
terior crisis de la cadena de suministro’.
Asilo explica el director de Internaciona-
lizacién e Innovacién de La Salle Campus
Barcelona-URL y presidente ejecutivo de
La Salle Technova, el parque de innova-
cién de La Salle Campus Barcelona, Josep
M. Piqué. Este panorama, segura Piqué,
ha beneficiado a las startups que estaban

Mas de 90 personas, entre startups, inversores y otros agentes de la
industria, se dieron cita en el Tech Tour Barcelona.
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ofreciendo soluciones innovadoras en el
sector y, por tanto, ‘estamos viendo cémo
estan creciendo las startups del sector
logistico, especialmente en &mbitos como
la ultima milla, la entrega o el comercio
electronico’, entre otras.

El delegado especial del Estado en
el CZFB, Pere Navarro no solo refuerza
la teoria de Josep M. Piqué, sino que,
ademas, destaca el caracter “disruptivo”
de estas empresas emergentes y afirma
que “tienen un papel clave en esta era de
transformacion y adaptacion al cambio
que estd viviendo el sector logistico”.

Pere Navarro asegura que la logistica
es uno de los &mbitos que esta evolucio-
nando mas rapidamente tecnolégica-
mente vy asi quedd patente en el ultimo
SIL. “Con la aplicaciéon de algoritmos,
inteligencia artificial, etc., las startups
estuvieron ain mas presentes en esta
edicion del SIL, presentando sus solucio-
nes, y rompiendo con la imagen aburrida
de la logistica”, agrega.

Por su parte, la directora general
del CZFB, Blanca Sorigué, apunta que
de cara a la préxima edicién del SIL “nos
planteamos lanzar un reto concreto,
consensuado con empresas logisticas,
para que las startups tengan todo un afio
para trabajarlo y puedan presentar sus
soluciones a dicho reto en el préximo SIL.
Asi, desde el CZFB haran un esfuerzo
durante este afio, de cara a la organiza-
cién del SIL 2023, “para que parte de los
grandes retos del sector puedan solven-
tarse en la proxima edicion, mediante las
startups”.

PORTS 4.0, SUMA Y SIGUE

La logistica en general y los puertos
en particular se enfrentan a cambios
constantes, que obligan a repensar los
sistemas productivos y las cadenas de
valor y queda claro que el sector mari-
timo dice sf al impulso de startups que
aporten soluciones innovadoras a dichos
problemas cotidianos. Muestra de ello es
la iniciativa Fondos 4.0, que pasa ya por
su segunda edicion y que ha recibido
ha recibido 150 solicitudes siendo, tras
el proceso de estudio, 120 los proyectos
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Fundacion Valenciaport presento la iniciativa Opentop
el pasado mes de marzo.

finales de cara a la seleccién para el otor-
gamiento de subvenciones.

Con todo, cabe tener en cuenta que
la oferta de estas nuevas herramientas
y la demanda deben entenderse y ela-
borar juntas soluciones tecnolégicas que
sean aplicables a la realidad y para ello,
es indispensable la cocreacién, sefiala el
responsable de Innovaciéon de Puertos
del Estado, José Llorca. “La cocreacién es
la metodologia idénea para la innovacion
y es por ello que, en Ports 4.0 se pide que
las soluciones que se presentan sean
aplicables en el mercado de modo que la
iniciativa se erige como un ejemplo claro
de cocreacién y de innovacion abierta,
cuyo principal objetivo es impulsar el
crecimiento tecnoldgico para potenciar la

1K

1%
SUPERVIVENCIA. Josep M. Piqué, presi-
dente ejecutivo de La Salle Technova,
apunta que en el mundo del empren-
dimiento, el porcentaje de superviven-
Cia de las startups que nacen se sitla

en torno al 10% durante los dos prime-
ros afios.

competitividad de los puertos del futuro’,
apuna Llorca.

Clara es la apuesta también de puer-
tos como el de Barcelona o Valencia,
entre otros, que han fijado en sus agen-
das estratégicas invertir en innovacion
y en el impulso de empresas emergentes
como uno de sus objetivos principales
mas inmediatos.

BLUE TECH PORT, LA INNOVACION
DEBE MIRAR AL MAR

El Port de Barcelona ha sido recien-
temente el anfitrién del primer evento
Tech Tour europeo destinado al sector
maritimo, celebradodel 31 de mayoal 1de
junio, coincidiendo con el SIL 2022. Mas
de 90 personas, entre startups, inversores
y otros agentes de la industria, se dieron
cita en el Tech Tour Barcelona, evento
que ha conseguido poner en contacto a
inversores y expertos con una treintena
de empresas emergentes, tecnoldgicas e
innovadoras, en busca de financiacion y
colaboraciones en el mercado europeo.
Durante las dos jornadas se llevaron a
cabo presentaciones y debates en los que
los participantes pudieron intercambiar
intereses y propuestas.

Una de las principales conclusiones
del encuentro es que “el sector maritimoy
logistico presenta multiples posibilidades
para los inversores, ya que las startups
existentes son muy incipientes’, explica
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la directora de Innovacién y Estrategia
de Negocio del Port de Barcelona, Emma
Cobos.

El Tech Tour Barcelona se ha conver-
tido en uno de los pasos previos para el
Blue Tech Port, enmarcado en el desarro-
llo del area de innovacién sectorial que
prevé impulsar el Port de Barcelona para
facilitar el desarrollo del Plan de Innova-
cion, el Blue District. Dicho distrito esta
situado mayoritariamente en el area del
Port Vell y alli ya estdn en funciona-
miento instalaciones como el PierO1, la
Facultad de Nautica de Barcelona, o el
DFactory del Consorci de la Zona Franca
de Barcelona, entre otros, espacios con los
que el Port mantiene lineas de colabora-
cion.

“El impulso definitivo al Blue District
llegara de la mano del Blue Tech Port, un
nuevo centro de innovacion de economia
azul, que se ubicara en el muelle de Sant
Bertran’, asegura Emma Cobos. Alli se
alojaran startups, instituciones interna-
cionales del entorno maritimo, centros
de innovacion de grandes empresas
vinculadas con la logistica, el transporte,
la actividad portuaria y centros de for-
macién como el Instituto de Logistica de
Barcelona, que abrird sus puertas el curso
2022-2023 en el World Trade Center
Barcelona y se instalara en una segunda
fase en el Blue Tech Port.
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Port de Barcelona presentd su Plan de Innovacion el pasado mes de mayo. @

El Blue District y el Blue Tech
Port son solo dos de las diversas ini-
ciativas contempladas en el Plan de
Innovacion que ha puesto en marcha
el Port de Barcelona con el objetivo de
hacer avanzar de forma coordinada y
bajo un mismo paraguas los diferentes
proyectos que estan transformando la
manera como el Port estd ofreciendo
sus servicios, a la vez que lo estan
situando al frente del crecimiento eco-
noéomico y social.

OPENTOP, FOMENTANDO
EL EMPRENDIMIENTO

Por su parte, la Fundacién Valen-
ciaport se ha aliado con Telefénica para
poner en marcha Opentop, el Hub de
Innovacion de Valenciaport, que preten-
der ser un foco de creacién y atracciéon
de innovacion e investigacion ligado al
ecosistema portuario y logistico. Este
hub de innovacion, creado el pasado mes
de marzo, abre este mismo afio su pri-
mera convocatoria de incubacién, cuyo
objetivo serd captar emprendedores y
startups en fases muy iniciales para que
afronten retos logisticos portuarios que
Se van a proponer.

De este modo, liderada por la Fun-
dacién Valenciaport, la iniciativa busca
convertirse en un referente mundial en
innovacion abierta en el sector logistico

portuario, fomentando la creaciéon y el
crecimiento de empresas tecnolégicas
innovadoras. Para ello, Opentop facilitara
a las startups participantes la posibilidad
de trabajar directamente desde y con
las empresas de la comunidad portuaria
del Puerto de Valencia, fomentando el
emprendimiento no solo regional, sino
nacional e internacional, a la vez que
fortaleciendo el tejido empresarial de la
ciudad.

La directora de Telefénica Ventu-
res, Guenia Gawendo, pone en valor la
experiencia que tiene su compania en
apoyar a las empresas, instituciones y
administraciones publicas construyendo
programas de innovacion abierta y se
muestra orgullosa de esta colaboracion
con el Puerto de Valencia, “donde los
acompanaremos en su recorrido como
hub de innovacién abierta, ayudandoles
a crecer y a incrementar su competiti-
vidad con una propuesta integral para
lograr acelerar y escalar a las startups”.

Asimismo, el director general de la
Fundacion Valenciaport, Antonio Torre-
grosa, explica que “Opentop incluird un
programa de incubacion y aceleracion,
asi como un Living Lab y un fondo de
capital riesgo, que vendran a completar
las actividades de [+D+i y de formacién
que venimos desarrollando en la Funda-
cién Valenciaport desde 2004



AELER Technologies ha conseguido innovar en la logistica del contenedor desde tres perspectivas dis-
tintas. La primera de ellas, gracias a la implementacién de nuevas tecnologias y de la utilizacién de materiales
aeronauticos en su fabricacion, han obtenido un contenedor mas ligero, sélido y sostenible, “que incorporan
aislamiento térmico y permiten reducir aproximadamente el 20% de las emisiones en el transporte de mer-

cancias”. Asi lo explica Naik Londres, cofundador y CEO de AELER Technologies, quien también comenta que
buscan “resolver algunos problemas del sector para que sea mas atractivo y que la gente vea lo que nosotros
hemos vistoen €l".

El segundo aspecto innovador de esta solucion es que incorpora un sistema de sensores que miden
condicionantes como la temperatura, humedad, presion o la capacidad de apertura de puertas, detalla
Londres, “por lo que garantiza una trazabilidad global, cada vez mas demandada en la logistica”.

Por otra parte, el tercer punto de vista innovador de AELER es el formato de entrega del contenedor al
mercado, en régimen de alquiler y de manera flexible en la totalidad del servicio. “Garantizamos la disponibilidad y damos acceso a su utilizacién durante el
tiempo que requiera el cliente, sin condicion de devolverlo en el lugar de origen. Esto les permite utilizarlo en una sola direccién y, a nosotros, intercambiar
contenedores con varios clientes”, apunta Naik Londres.

El conjuntode estos tres aspectos, hacen del contenedor disefiado por AELER una solucion atractiva e innovadora. Por el momento, el servicio de alquiler
del contenedor esta disponible en algunas rutas y las que AELER negocia con los clientes el volumen de contenedores que necesitan a fin de garantizar su
disponibilidad.

En cuanto al precio del servicio, explica Naik Londres, este se estipula en funcién de la ruta, aunque “la propuesta es que no sea mas costoso que el hecho
de utilizar un contenedor tradicional, teniendo en cuenta que, gracias a la tecnologia, nuestros contenedores disponen de caracteristicas que pueden necesitar
nuestros clientes y que en otros contenedores deben instalar ellos, como pueden ser paneles de aislamiento, por ejemplo. De este modo, estimamos que el
coste de produccion ronda el 20%".

Alterity apuesta por el desarrollo de baterias de litio refabricables como iniciativa sostenible, respondiendo asi a la necesi-
dad de cambiar la filosofia de las baterias de usar y tirar por una solucion basada en economia circular. “Nuestras baterias estan
pensadas para cuando llegan al final de su vida ttil podamos refabricarlas. Esto se traduce en devolver el 100% de la autonomia
y reducir los costes hasta un 40% respecto la compra de una bateria nueva’, apunta Xavi Safont, director de desarrollo de
negocio y cofundador de Alterity.

Para ello, las baterias fabricadas por la startup llevan celdas de litio de calidad AAA. Aunque “lo realmente importante es
que, le afiadimos nuestra propia inteligencia en el Battery Management System, para tratar de alargar la vida util. Asi, nuestro
proceso de refabricacion permite volver a tener una bateria nueva una vez se nos ha agotado”, detalla Safont.

Actualmente, Alterity se encuentra en plena fase de expansion de sus productos y servicios. “Estamos trabajando en el
sector de la movilidad en vehiculos eléctricos ligeros, desde un patinete a un vehiculo de dltima milla o UTVs, por otro lado,
estamos trabajando con maquinaria de la industria de la intralogistica, Carretillas, AGvs, Flejadoras, Workstations mévile
entre otros’, explica Safont.

BeChained ha desarrollado una plataforma software con inteligencia artificial para consumidores intensivos para gestionar sus
recursos flexibles distribuidos. De este modo, consigue reducir consumos eléctricos, costes de energia y emisiones de CO2. Se trata
de un gemelo digital de una instalacién, creado con el fin de reducir las ineficiencias recurrentes, es decir el consumo innecesario.
“Hemos conseguido reducir un 19,5% de media los consumos y las emisiones. Ademas, agregando estos activos flexibles de distintos
sitios y clientes, creamos una red de capacidad de la flexibilidad de la demanda. Para el cliente final eso se convierte en un nuevo
ingreso’, detalla Stefano Melchior, CEO de BeChained. La iniciativa nace de la sensibilidad y la voluntad de su fundador y de todo el
equipode crear un proyecto de impacto, donde la sostenibilidad se convierte en una necesidad. “Para nosotros, fomentar un consumo

y una produccion responsable es el primer objetivo y lo medimos continuamente, mientras nuestros clientes buscan mejorar su
competitividad empresarial, cosa que no choca con perseguir un propdsito sostenible’, asegura Melchior.
Lainteligencia artificial permite programar la erogacion de cargadores de flotas eléctricas, para que impacte menos tanto las areas
urbanas, como las industriales o comerciales, por ejemplo, centros comerciales que ofrecen recargas publicas para clientes.
“Nuestro principal objetivo pasa por fomentar un consumo y una produccion responsable y lo medimos continuamente’, agrega Stefao Melchior.
Ademas, BeChained utiliza también la tecnologia blockchain para trackear las transacciones energéticas entre consumidores, productores de fuentes
renovables y el mercado.
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\ Usyncro es una soluciéon SaaS multimodal (tierra, mar, aire y espacio), basada en tecnologia blockchain

‘ ﬁ - einteligencia artificial para coordinar a todos los actores de la cadena de suministro. Su equipo aporta cono-
i, i ;' J cimiento y experiencia en logistica, transporte, tecnologia y entornos financieros para digitalizar la gestién
! "#. ] | de procesos y tramites relacionados con el envio de mercancias. Esta plataforma en la nube 24/7 incluye un
\\ ' !? v marketplace de servicios estratégicos accesible a todo tipo y tamaro de empresa, automatizando procesos

y logrando la agilidad, transparencia y seguridad de las transacciones en un entorno global, independiente,
abierto, interoperable y colaborativo.

“La solucién reduce en un 80 % el tiempo empleado en cada expediente, permitiendo la previsualiza-
cién de la documentacion asociada a la operacion, reduciendo errores, y evitando el envio de documen-
tacion fisica”, asegura Cristina Martin, CEO de Usyncro. Asi, la solucion responde a la necesidad de poner
transparencia y trazar todos los pasos de la cadena de suministro validando el proceso logistico y coordinando a sus participantes. “Era necesario poner
transparencia y trazar todos los pasos de la cadena validando el proceso logistico’, afnade Martin.

Masalla del software basado en tecnologia blockchain y el uso de la inteligencia artificial, Usyncro desarrolla un marketplace de servicios adicionales que
unifica el ecosistema del comercio internacional y nacional. De este modo, Usyncro pone al alcance y hace accesible la tecnologia sin licencias, sin complicadas
integracionesy sin obligar a trabajar con un determinado proveedor de servicios. “Se trata de una plataforma abierta e independiente que tiene como objetivo
la colaboracion entre todos los actores de la cadena de suministro, pudiendo digitalizar los documentos y la posibilidad de generar smart contracts validados
por la tecnologia blockchain’, concluye la CEO.

Gandolapp es un acompanante virtual a través de una app mévil dirigida a conductores y con-
ductoras de camion y agentes del ecosistema logistico como pueden ser compafiias navieras, aduanas,
terminales y fabricantes de mercancias o cargadores. La solucion digitaliza las operaciones y optimiza
las comunicaciones a través de la asistencia por voz, de modo que el transportista puede conversar y
escuchar, asi como automatizar tareas externas mientras conduce. A su vez, Gandolapp garantiza a los

agentes logisticos ganar trazabilidad, lugar de carga/descarga de sus camiones y contenedores y predic-
tibilidad en el trafico de salida y llegada a puertos o puntos de carga y descarga.

Segun datos aportados por la startup, los transportistas reciben unas ocho llamadas telefénicas, mas
emails y mensajes de texto, por cada orden de transporte que ejecutan. “Muchas de estas llamadas son
para preguntar donde estan, cuando llegan o si han tenido alguna incidencia en la carga o descarga’,
detalla José Manuel Juan, CEO de Gandolapp. La solucién automatiza estas tareas, mediante las pregun-
tas que la aplicacién va haciendo a través de la tecnologia por voz en funcion a la posiciéon de la ruta y devuelve al fabricante, cargador y/o operador
de transporte el estatus en tiempo real o via email, segiin su preferencia. “Asi nos aseguramos que el conductor esté enfocado en la ruta, haciendo su
conduccién mas segura, ademas de poder generar datos estructurados para toma de decisiones en funcion a unos KPI's predeterminados. Necesitamos
que el conductor realmente sienta que esta siendo acomparado durante su viaje”.

El proyecto arrancé hace un ano, cuando “detectamos un eslabén de la cadena en el que, por diferentes motivos, la digitalizacién no ha sido 100%
satisfactoria”, asevera Carlos Rosales, CTO de Gandolapp.

AL . e Innporting es una plataforma web que conecta empresas de importacion y exportacion con empre-

'i: . E sas de transporte. “Ambas partes se registran en la web, uno indica qué mercancia y a déonde quiere

| ._; ‘ l | /" ‘% : \“ enviar y el otro pone el precio, le dan match a la opcién que mas les conviene y listo”. Asi de facil, explica
\\ l 4 \\ // Lewan Barbakadze, CEO y cofundador de Innporting.

\\ i‘: | 3 i -// De este modo, la solucién responde a una de las principales necesidades del sector logistico: ahorro

Ly \"“ifﬁ > de tiempo y agilidad de procesos, centralizando la gestién en una tnica plataforma. “La oferta es ins-

tantanea, se puede contratar el envio inmediatamente a través de la web que sirve como plataforma de
pago y ofrece seguimiento en tiempo real de la carga maritima y aérea. Asimismo, da acceso a la consulta
de analiticas y a la emision de facturas en digital. Contempla también la gestion de incoterms’, detalla
Lewan Barbakadze.
“Nuestro primer objetivo es comenzar a facturar, para poder seguir en Lanzadera”, afiade el CEO.
Para ello, Innporting utiliza distintas tecnologias, entre las que destaca la aplicacion de soluciones de inteligencia artificial para el desarrollo de
buscadores, comparadores de precios y seguimiento de envios. Ademas, utiliza sistemas de machine learning para facilitar predicciones de llegadas y
salidas de barcos a puerto, por ejemplo.
Otra de las tecnologias aplicadas en la plataforma es Strit, que sirve para llevar a cabo el desarrollo de métodos de pago, como Paypal, que garan-
tizan mayor fiabilidad y seguridad, debido al complejo nivel de programacion de dicha tecnologia. Por otra parte, Innporting hace uso de distintas
tecnologias e infraestructuras de Amazon, entre ellas, los servidores web, sefiala Barbakadze.
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Moijito360 es una plataforma de software que permite, a grandes importadores y exportadores, tener la visibilidad y el control,
i g en tiemporeal, de su logistica internacional, con independencia del proveedor con el que trabajen. De este modo, la solucion responde

a las necesidades de los grandes exportadores e importadores, que sufren actualmente una gran incertidumbre sobre lo que ocurre

con sus mercancias especialmente con aquellas que viajan en contenedor por transporte multimodal. “Gracias a nuestras diferentes
integraciones con multitud de sistemas en un solo lugar y de un solo vistazo los grandes cargadores tienen visibilidad del estado de
su logistica y les permitimos trabajar de un modo mucho mas eficiente al poner foco en la excepcion, es decir, en las incidencias’,
explica Hugo Mira, CEO de Mojito360. “Automatizamos procesos liberando a las personas de tareas repetitivas, asi focalizan en dar
un buen servicio”, afiade.

Todo ello, a través de un software desarrollado en cloud, concretamente en Azure de Microsoft. “Nos integramos con una infi-
nidad de sistemas para identificar donde estan las mercancias de nuestros clientes, cudndo van a llegar y si vienen con algun tipo de
incidencia’, detalla Mira.

El proyecto cuenta actualmente con clientes en Esparia, Holanda y varios paises de Latinoamérica como Argentina, Colombia, Perti y México. “Nuestro
cliente tipo es una gran corporacion con cientos o miles de millones de euros de facturacion que, por su operativa habitual, mueve mucha mercancia y
necesita un control tower que le permita tener visibilidad de gran parte de su supply chain. Somos un spin off de Romeu, holding con mas de 150 afios de
experiencia’, agrega Hugo Mira.

tos favoritos de cualquier tienda (online o fisica) en un tnico lugar para luego volver a ellos y completar la
transaccion cuando lo desee, y, por otro lado, ayuda a comercios de todos los tamarios a unificar sus canales
de venta en uno e incrementar ventas conectando con potenciales nuevos clientes. “El proceso de compra
actual es un caos tanto para el comprador como para el vendedor”, explica Maximo Robles, co-fundador y
Co-CEO de Sense.

Sense utiliza inteligencia artificial para la identificacion de productos en el punto de venta fisico,

/ r ; s Sense es la primera wishlist omnicanal que, por un lado, ayuda a usuarios a guardar todos sus produc-
-

=

\

machine learning para la recomendacién de productos similares a sus usuarios y herramientas de Big Data

que hace disponible a través de su software a todos los comercios dentro de su plataforma para conocer
mejor a sus clientes. “Facilmente, la aplicacion los conecta con la tienda online del comercio o tiendas alrededor suyo que disponen del producto’, comenta el
co-fundador y Co-CEO de Sense.

La plataforma fue desarrollada a finales de 2021 y finalmente se lanzé en diciembre del mismo arfio. Desde enero de 2022, la aplicacion esta abierta a todo
el publico tanto en iOS como en Android y, desde su lanzamiento, organicamente cada mes ha doblado el niimero de usuarios registrados. Tanto es asi que,
actualmente, cuenta con mas de 2.000 tiendas y goza de usuarios en Espana, Estados Unidos y Reino Unido.

Ademas, el equipo esta centrado en continuar optimizando su plataforma a nivel usuario y en seguir desarrollando el software de gestién para los comer-
cios dentro de su plataforma, “donde podran conectar con miles de potenciales clientes, lanzar promociones y descuentos a clientes altamente cualificados y
visualizar datos de consumo de todos sus productos’, detalla Robles.

Zeemcoin esla primera plataforma tokenizada del sector e-Mobility que, a través de su app mévil y su comunidad de conductores
de coches eléctricos, recolecta datos de calidad y experiencia de recarga de la red de cargadores publicos de Europa. “Esta informacion
ayuda a mejorar la experiencia de usuario a la hora de recargar su coche en la via publica y en consecuencia impulsa la adopcién
del vehiculo eléctrico acercandonos poco a poco a un futuro con un transporte libre de emisiones’, sefiala Borja Moreno, CEO y
cofundador de Zeemcoin.

Deeste modo, la solucién llega para resolver una necesidad clave en el mercado y es que “los usuarios con coche eléctrico encuen-
tran dificultades para encontrar estaciones de recarga con las prestaciones que necesitan o lo que es peor, tienen dificultades para
localizar estaciones de recarga de calidad’, asegura Moreno. Ademas, “los conductores podran formar parte del proyecto y revolucio-
nar la industria de lIa movilidad eléctrica”.

Zeemcoin utiliza tecnologia Blockchain basada en contratos inteligentes y de esta manera aporta seguridad, transparencia y
eficiencia en sus transacciones. Est4 basada en un utility token, el $ZEEM es un token de utilidad conectado y sincronizado con la red de Polygon que se
puede enviar de manera facil, rapida y econémica de una billetera a otra asi como ser intercambiado al instante por cualquier tipo de criptomoneda como
por ejemplo Bitcoin, Ethereum, USDT o AVAX.

“El proyecto nace como consecuencia de la pasién que tengo por todo lo relacionado con el mundo de la tecnologia blockchain desde 2017, si aunamos
esto con mis mas de 10 afios de experiencia en movilidad eléctrica, nos da como resultado Zeemcoin. No podria ser de otra manera’, apunta Borja Moreno.
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Jelly fish are exceptionally fuel efficient. 30% of their
propulsion requires zero energy. An adaptation to their bell
muscles, means with the energy required to produce one
vortex for thrust, they in fact produce two.

Konecranes Port Services offers a range of retrofit electric
adaptations that make any yard crane safer, quieter and
more efficient.

Adapt your fleet to thrive in a changing environment.
Power. Evolved.

konecranes.com/portservicesecolifting
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