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Editorial

Un transporte
llamado al crecimiento

El transporte frigorifico se encuentra en la encrucijada de estar, por un
lado, en un momento expansivo de la economia, con un crecimiento
del consumo que se deja ver en el incremento de las toneladas transpor-
tadas, y por otro, en un entorno con nubarrones en el horizonte que
amenazan este crecimiento.

Junto al sector del automdvil y los bienes de equipo, el sector de la ali-
mentacion, bebidas y tabaco se consolida como el tercer sector exporta-
dor en el pais. Durante los seis primeros meses del presente 2015, la
exportacion espafiola de frutas y hortalizas frescas ha alcanzado los
6.971 473 de toneladas, con un aumento del 6,22% en mercancia trans-
portada con respecto al mismo periodo, lo que hace abrigar buenas ex-
pectativas para la segunda parte del afio con el ‘arranque de la campafia
hortofruticola’.

Sin embargo, a pesar de la importancia del sector del transporte por ca-
rrefera como engranaje imprescindible para un tejido empresarial com-
petitivo, el “espacio tinico europeo” esta lejos de convertirse en una
realidad. Las medidas proteccionistas en algunos de los estados de la
UE, van en la direccion contraria de la necesaria armonizacion legisla-
tiva comunitaria.

La atomizacion empresarial en el transporte por carretera, también
juega en contra de los intereses del propio sector.

Por otro lado, a la inaccién del Gobierno a la hora de facilitar el creci-
miento de una actividad estratégica para la economia, se han de sumar
las actuaciones de la Comisién Nacional de los Mercados y la Compe-
tencia (CNMC) “contra” empresas de este sector, con sanciones que
superan los 8,85 millones de euros.

En estas circunstancias, parece claro que las asociaciones deberfan re-
doblar esfuerzos para defender los intereses del sector.

Todos estos asuntos, se abordaran, a buen seguro, en el III Congreso de
Transporte Frigorifico, que organizado por Atfrie, se celebra en Valen-
ciay que debe de servir para aportar un poco de luz en medio del océ-
ano.
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Los productos hortofruticolas, junto con la carne y el pescado constituyen el 10% de las ex-
portaciones espaiolas, habiendo crecido cada uno de estos productos mads de un 12% en el

primer semestre de 2015.

as exportaciones espariolas han

recuperado la senda del creci-

miento este 2015, con un au-

mento del 4,9% hasta junio con
respecto al mismo periodo del ejercicio ante-
rior, hasta los 125.122,9 millones de euros
segun datos del Ministerio de Economia Com-
petitividad.

Junto al sector del automévil y los bienes
de equipo, el sector de la alimentacion, bebi-
das y tabaco se consolida como el tercer sec-
tor exportador en el pais, tras crecer un 8,9%
en estos seis primeros meses, hasta suponer
el 16,4% del total de las exportaciones espa-
fiolas.

Este aumento viene motivado, principal-
mente, por el incremento en las exportacio-
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nes de aquellas mercancias perecederas para
las que es necesario un control total de tem-
peratura desde su origen hasta su destino.

Las frutas, hortalizas y legumbres suponen
ya el 7,1% de las exportaciones espaiiolas,
hasta los 8.872,1 millones de euros, y han
contribuido en 0,8 puntos porcentuales al cre-
cimiento del 4,9% del total de las exportacio-
nes. Por su parte, los productos carnicos
alcanzan el 2,2%, hasta los 2.736 millones de
euros, contribuyendo al mismo porcentaje en
0.3 puntos, mientras que los productos proce-
dentes de la pesca alcanzan una cuota del

1,2% hasta los 1.561,9 millones de euros.

Teniendo en cuenta que solo estos tres gru-
pos suponen mas del 10% del valor total de
las exportaciones espafolas, y que cada una
de ellas ha aumentado por encima del 12%
en este primer semestre de 2015, puede ase-
gurarse que el transporte frigorifico en Es-
paia, en todos sus modos, esta llamado al
crecimiento.

Aumentan las exportaciones

En este sentido, cada vez un mayor nimero

€€ £17,1% de las exportaciones espariolas corresponde a frutas,

hortalizas y legumbres. 99




de europeos optan por comprar productos
procedentes del mercado espariol. Asi, las ex-
portaciones al viejo continente han aumen-
tado un 8% hasta mayo de 2015 con respecto
al mismo periodo del ejercicio anterior, conta-
bilizando 5,5 millones de toneladas por un
valor estimado de 5.424 millones de euros,
mientras que la exportacién con destino a pai-
ses terceros, que supone 359.220 tn, ha des-
cendido un 18% en el mismo periodo.

Ademas, por si el aumento de productos
perecederos espafioles consumidos en todo
el mundo no fuera suficiente, también crece
un 11,3% la industria farmacéutica que tam-
bién precisa en muchos casos, del uso de
transporte a temperatura controlada, hasta los
5.598,9 millones de euros, es decir, el 4,5%
de la mercancia enviada al exterior.

Pero no solo avanzan a buen ritmo los en-
vios a otros paises, también lo hace la mer-
cancia importada. En el primer semestre de
2015, las importaciones de frutas y hortalizas
frescas han alcanzado los 949 millones de
euros, con un crecimiento del 12,45% en
comparacion con los seis primeros meses de
2014. El incremento se produce tanto en hor-

talizas, que crecen un 7,53% y ascienden a
301 millones de euros y 280.028 toneladas,
como en frutas, con un crecimiento del
14,90% hasta los 648 millones de euros y
638.207 toneladas.

Consecuencias positivas para el sector

Por todo ello, el sector del transporte
frigorifico espanol se ha visto favorecido
por el incremento de las exportaciones,
viendo su actividad aumentada de ma-
nera sustancial.

Durante los seis primeros meses del
presente 2015, la exportacion espaiola
de frutas y hortalizas frescas ha alcan-
zado los 6.971.473 de toneladas, con un
aumento del 6,22% en mercancia trans-
portada con respecto al mismo periodo
del ejercicio anterior, segln la Federacion
Espariola de Asociaciones de Productores
Exportadores de Frutas, Hortalizas, Flores
y Plantas Vivas (Fepex).

De este modo, los productos hortofru-
ticolas frescos representan el 94,5% de
los 7.381.926,39 de toneladas de frutas y

EXPORTACIONES de PRODUCTOS PERECEDEROS en el PRIMER SEMESTRE de 2015 (en toneladas)

Andalucia

Aragén

Asturias

Baleares

Canarias
Cantabria
Castillay Leén
Castilla La Mancha
Cataluna
Comunidad Valenciana
Extremadura
Galicia

Madrid

Murcia

Navarra

Pais Vasco

La Rioja

Ceuta y Melilla

Hortalizas
1.490.182 865.454
13.598 25.433
107 7
11.993 2.093
55.366 1.662
17 13.177
46.116 4.587
65.644 10.444
124.158 329.591
449.032 1.900.536
25.314 53.212
18.945 29.925
48.154 106.313
855.472 659.725
137.758 4.170
6.606 2.868
7.833 367
98 3.997
3.359.853 4.015.896

Prod. Carnicos Pescados
60.786 42.407
105.196 2.148
223 900
19 6
187 10.118
2.611 9.297
86.279 2.605
56.728 1.437
546.508 24.289
16.486 25.711
8.277 200
37.409 213.958
29.383 12.099
25.705 7.934
9.626 920
1.042 81.842
2.153 24
62 -
988.647 435.895

Fuente Ministerio de Economia. Elaboracion propia.
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€€ £l nimero de empresas dedicadas al transporte de mercancias
sigue en aumento, con 166.42 | empresas registradas a julio de
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hortalizas que, segin datos del Ministerio,
se han transportado al exterior en este
primer semestre, un 4,94% mas que
hasta junio de 2014.

En lo que respecta a la carne y sus deri-
vados, las 988.879,28 toneladas trans-
portadas en este periodo suponen un
15,6% mas que en el primer semestre de
2014,y un 92,4% mas que las transporta-
das en el primero de 2005.

También ha aumentado en el dltimo
ano el transporte de productos pesque-
ros, un 7,70% hasta las 436.186,72 tone-
ladas, asi como el de productos
farmacéuticos, que se ha duplicado en la
dltima década hasta las 138.633,31 tn
enviadas a otros paises, creciendo un
35,5% en el primer semestre de 2015
con respecto al del ejercicio anterior..

En a periferia de Europa
Actualmente, el 55% de los productos

cérnicos y el 65% de los farmacéuticos
salen desde el area de Barcelona, mien-
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tras que casi la mitad de los pesqueros se
exportan desde Galicia, el 65% de ellos
por carretera, y mas de un 18% desde el
Pais Vasco, aunque desde esta Comuni-
dad Auténoma se envia el 81,7% por via
maritima.

También el sector hortofruticula se en-
cuentra concentrando, ya que Andalucia,
la Comunidad Valenciana y Murcia sumi-
nistran el 83% de las legumbres y horta-
lizas exportadas desde Espania, y el 85%
de la fruta.

En este contexto, el transporte frigori-
fico por carretera en particular, y el man-
tenimiento de la cadena de frio en
general, juegan un papel crucial para que
los perecederos espaiioles lleguen a su
destino, ya que el 95% de las exportacio-
nes hortofruticulas cultivadas en estas
regiones periféricas salen de Espaiia en
camion.

Se consolida el crecimiento

Por todos estos motivos, las flotas de los
transportistas espaioles se han adaptado, y
contindan haciéndolo, a las necesidades de un
sector en alza. Asi lo han hecho incluso en
plena crisis econdmica, duplicando el nimero
de matriculaciones de semirremolques frigori-
ficos en 2011 con respecto a 2010.

Hace un lustro se matricularon en Espaiia
1.260 unidades frigorificas, que representa-
ban una cuota de mercado del 23,1%. Ahora,
en los ocho primeros meses del presente
2015 ya se han matriculado en Espafia un
total de 2.617 frigos, que suponen el
33.71%% del total. Esta tendencia reafirma
un aumento en las soluciones de transporte
refrigerado que da buena cuenta del creci-
miento en este sector.

A estas buenas cifras, viene a sumarse el
dato de que el nimero de empresas dedica-
das al transporte de mercancias sigue en au-
mento, con 166.421 empresas registradas a
julio de 2015, lo que representa un incre-
mento del 0,3% con respecto al mes anterior y
del 0,38% si se compara con julio de 2014. (I

€ € Andalucia, Comunidad Valenciana y Murcia concentran mds del
80% de la exportacion hortoftuticola espafiola. 99




MAN TGX EfficientLine 2
puede ahorrar mucho mas.
El 6,57 9% menos, para ser exactos.

Necesita 6,57 % menos de combustible
gue su predecesor: MAN kann.

En septiembre 2014, TUV Siid ha confirmado que MAN EfficientLine 2 consume
6,57% menos combustible que su ya econémico predecesor. Eso aumenta sus
beneficios, disminuye los gastos de la empresa y las emisiones de CO,.

El motor optimizado D26 con TopTorque, aumento de par en las dos Ultimas
marchas, MAN EfficientCruise, control de velocidad de conduccién guiado

por GPS, caja de cambios automatizada MAN TipMatic® 2 y otras soluciones
de ahorro de combustible, convierten este vehiculo en un Goliat de potencia

y un David de consumo. Menos a veces es mas. Descubra qué mas puede
hacer MAN por usted en: mantruckandbus.es

CAMION DEL ANO
ESPANA 2015

MAN kann.
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El nuevo ATP

ELATP es un acuerdo entre Estados que regula el transporte de mercancias perecederas y que
actualmente estd siendo revisado para ser actualizado en el ano 2017 e incluir algunos aspec-
tos bdsicos, como la consideracion de las frutas, verduras y los medicamentos como productos
perecederos, o la incorporacién de algunos paises de Africa Occidental.

omo una forma de paliar la esca-

sez de alimentos que existia en

algunos paises tras la Segunda

Guerra Mundial, la Comisi6n Eco-
némica de las Naciones Unidas para Europa,
UNECE, creé el grupo de trabajo WP11 para es-
tudiar la naturaleza y el alcance del trafico in-
ternacional de productos alimenticios
perecederos, asi como las necesidades de
transporte para los siguientes afos.

Dentro de este grupo de trabajo, se desarro-
16 el Acuerdo de Transporte Internacional de
Mercancias Perecederas, finalizado en 1970y
aprobado en 1976. Espana entraria a formar
parte de uno de los 49 paises firmantes en el
1974.

Este acuerdo, conocido como ATP, es un
acuerdo entre Estados, por lo que ninguna au-
toridad nacional al efecto es responsable de
su aplicacion, aunque los controles se realizan
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directamente por las partes contratantes, una
vez se haya incorporado al cuerpo legal de los
paises firmantes.

Ademas, varios paises lo han adoptado
como base para su legislacién nacional. Este es
el caso de Espaia, segln indica Roman Mos-
quera, coordinador del transporte de mercan-
cias perecederas dentro de la Secretaria
General de Transportes. Debido a la falta de
acuerdo entre ministerios para legislar en esta
materia, se optd por aprobar, a través del RD
1202/2005, el ATP como base para desarrollar
los distintos decretos y reglamentaciones de
cada ministerio implicados en este transporte,
Fomento, Industria, Exteriores, Interior, Sani-

dady Agricultura.

Sin embargo, otros paises, como es el caso
de Alemania, sé6lo tienen este acuerdo adop-
tado para los transportes internacionales, lo
que supone que es aplicable exclusivamente a
los vehiculos que realicen este tipo de trans-
porte en otros paises en los que si se requie-
ren las condiciones establecidas en el ATP.

Regula el transporte terrestre y mari-
timo que no supero los 150 kildometros

EL Acuerdo, cuyo incumplimiento puede dar
origen a acciones legales contra los infractores
por las autoridades nacionales, aplicando su

€CEIRD. 1202/2005 establecié la base para desarrollar los decre-
tos y reglamentaciones de los ministerios implicados de Fomento, In-
dustria, Exteriores, Interior, Sanidad y Agricultura. )




legislaci6n interna, se compone de cuatro ca-
pitulos, 20 articulos y tres anejos, con sus co-
rrespondientes apéndices.

En él se designa la tipologia de vehiculos
especiales que pueden transportar este tipo
de mercancias, como isotermos, refrigerantes,
frigorificos o calorificos, y se delimita el am-
bito de actuacion, incluyendo el transporte te-
rrestre, tanto en camién como por ferrocarril,
como los trayectos maritimos de menos de
150 kilémetros, que seran regulados por el
ATP siempre que no exista transbordo de las
mercancias.

Por otro lado, se contempla la posibilidad de
convenir entre los Estados, mediante acuerdos
bilaterales o multilaterales, disposiciones en
cuanto a los vehiculos o a las temperaturas, que
sean mas rigurosas que las previstas en el ATP.

Actualizaciones del acuerdo

Para renovar y revisar el acuerdo, cuya Gl
tima actualizacion es del 2013, los paises
miembros envian, a través de sus representan-
tes en el grupo WP11, sus propuestas en un
documento informal que pasa a ser discutido
en la reunién anual que realiza el grupo en Gi-
nebra, la sede de la UNECE. Estos documentos
deben ser aprobados de forma unanime por
todos los paises presentes en el grupo de tra-
bajo y se incorporan como enmiendas que,
cada cierto periodo de tiempo, acaban por uni-
ficarse en un nuevo acuerdo ATP actualizado.

Ademés de discutir sobre las propuestas
concretas, durante las reuniones anuales, el
grupo también aporta informacion relevante y
concreta de todos los paises para tratar de ar-
monizar la legislacion, asi como el nimero de
vehiculos que se certifican cada afio.

En este sentido, el certificado ATP se otorga
a cada nuevo vehiculo fabricado y tiene una
vigencia de seis afos. Con esto, se permite su
circulacion por el resto de paises que lo ten-
gan incorporado en su cuerpo legal. "Cada tres
anos se tiene que validar este certificado”,
apunta Mosquera.

Sin embargo, hay paises como Portugal,
Francia o Alemania que, una vez que estos ve-

€ € Las frutas y verduras no
estdn contempladas como pro-
ductos alimentarios en el ATP. 99

hiculos cumplen los nueve aios son someti-
dos a una prueba en el tinel de frio para com-
probar si su aislamiento ain cumple con los
requerimientos del ATP. En el caso de que la
prueba sea negativa, estos vehiculos pueden
destinarse a otros mercados.

Inclusion de las frutas, verduras y los
medicamentos en el ATP

Para los préximos afios, el WP11 tendra que
regular algunas actividades que estan adqui-
riendo mayor relevancia, como es el caso del
transporte a temperatura controlada de medi-
camentos, asi como incluir, entre los produc-
tos alimentarios, las frutas y las verduras.

“Las mercancias asignadas en el ATP no in-
cluyen ni frutas ni verduras, ni legumbres. Estdn
contempladas las mercancias ultracongeladas,
las congeladas y frescas, como leche, productos
cdrnicos, pescados, mariscos y moluscos”, ase-

gura Mosquera.

Este serd uno de los temas central de la pré-
xima reunidn, programada para celebrarse
entre los dias 6 y 9 de octubre de este afio, en
la que también se revisara la definicion de
“producto perecedero” para incluir aquellas
mercancias que no sea alimentos pero que
igualmente necesiten ir a temperatura contro-
lada, como es el caso de los medicamentos.

Se ha propuesto, asimismo, fijar un trata-
miento especifico por categoria de productos
asi como la posibilidad de cambiar los aislan-
tes, o permitir vehiculos calorificos que
aguanten temperaturas exteriores de -30 0 -
40°C, una situacién que se da en paises del
Norte de Europa y en Rusia.

“Cada pais tiene su interés. Los paises medi-
terrdneos piensan en cémo mantener fria su
mercancia, mientras Rusia piensa en el calor”.
Asi resume Mosquera la situacién dentro del
grupo, que no sélo incluye paises europeos o
que estén dentro de la UNECE. En este sentido,
se ha planteado la incorporacién de los paises
de la zona del Africa Occidental, que cada vez
mas, establecen lazos comerciales con paises
europeos y del Mediterraneo para el trans-
porte de mercancias desde y hacia el resto de
Africa.




Volvo Trucks se ha propuesto conseguir
- que las paradas imprevistas desaparezcan
por completo. La clave estd en la conectividad
de los camiones, un sistema que cambia completamente

la forma de trabajar con-el mantenimiento preventivo.

La promesa de Volvo Trucks
Conseguir un 100% de tiempo

de actividad del camion

urante anos, Volvo Trucks se ha
labrado una merecida reputa-
cién en lo que a la fiabilidad y
durabilidad de sus camiones se
refiere. Con el Volvo FH esta reputacion se ha
afianzado aln més ya que, no en vano, la cali-
dad es uno de los valores de la marca sueca.
En Volvo son conscientes de que en muchas
ocasiones el producto transportado es espe-
cialmente delicado. Cuando hablamos de
transporte frigorifico, éste se convierte en un
eslabén esencial de la cadena de frio: debe
ser rapido y seguro, adaptandose a cualquier
contingencia que se pueda presentar. Re-
quiere unos estandares de temperaturay
sobre todo, unos tiempos de entrega muy es-
trictos, por lo que el transportista no se

cadenae
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puede arriesgar a sufrir averias inesperadas.
Una parada no planificada puede afectar
profundamente a una empresa de transporte.
Ademas de las molestias que ocasiona al con-
ductor, genera gastos adicionales como la re-
paracion del vehiculo, pérdida de ingresos al
perder oportunidades de transporte y, en el
peor de los casos, un dafio a la reputacién de
los clientes. Ademas en el caso del transporte

frigorifico, la mercancia puede verse afectada.

Por tanto es facil comprender, por qué en los
Gltimos anos Volvo Trucks se ha centrado en
analizar cémo, por qué y cuando los camio-

nes sufren paradas no planificadas. El obje-
tivo es claro: averiguar cémo evitarlas.

Para poder saber mejor cémo ayudar a las
empresas de transporte a aumentar su pro-
ductividad, Volvo Trucks realizé un estudio en
el que se analizaron casos reales de 3.500 ca-
miones Volvo durante un periodo de 5 afios.
Con estos datos se simularon situaciones di-
versas con el objetivo de averiguar cémo evi-
tar estas paradas.

El estudio revelé que si se pudiera monito-
rizar el uso y el estado de los componentes
vitales del camidn se podria planificar mejor

€€ Con una red de mds de 1.100 talleres oficiales en Europa,Volvo
garantiza una rdpida reincorporacién a la carretera. 9 9




el mantenimiento. Si el camién pasa por el ta-
ller a tiempo y realizandole servicios que se
ajusten a sus necesidades reales, el nimero
de paradas no planificadas se reduce enun
80%.

La conectividad representa la via para
conseguir cero paradas imprevistas

Un requisito previo importante para reducir
el nimero de paradas no planificadas es ser
capaz de predecir las necesidades de mante-
nimiento y adaptar dicho servicio a cada ca-
mién de forma individual. Esto es posible
gracias a que los camiones Volvo pueden co-
nectarse en linea con el taller: un técnico de
servicio puede monitorizar de forma remota
de qué manera se estd utilizando el camién,
programar un mantenimiento con antelacion,
antes de que surja una averia, o realizar un
pedido de repuestos por adelantado. Ademas,
si el técnico de taller observa un menor des-
gaste en las piezas del vehiculo, también
puede posponer el mantenimiento, lo que
ahorra tiempo tanto para la empresa de trans-
porte como para el conductor.

Aunque Volvo Trucks ha progresado consi-
derablemente en esta area, todavia hay bas-
tante por hacer hasta conseguir un 100% de
tiempo de actividad. Si bien la supervision re-
mota ayuda a evitar averias, lo cierto es que a
veces se pueden producir paradas imprevis-
tas. Sin embargo, en caso de que el camién se

averiara, el enlace de la telemética de Volvo
permite al taller acudir al cami6n correcta-
mente preparado para solucionar el problema
y hacer que el cami6n vuelva a la carretera en
el menor plazo posible.

Con una red de mas de 1.100 talleres ofi-
ciales en Europa, Volvo garantiza una rapida
reincorporacion a la carretera. Tanto es asi
que, con el Contrato Gold, si tras una averia
imprevista el cami6n no esta de nuevo en la
carretera en cuatro horas, el cliente recibe
una compensacion.

En resumen, la conectividad con el taller
permite no perder de vista las condiciones del
camiobn en linea, garantizando que el manteni-
miento y las reparaciones se pueden planifi-
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Si el camion pasa por el taller a
tiempo y realizadndole servicios que
se ajusten a sus necesidades reales,
el nimero de paradas no planificadas
se reduce en un 80%.

car a tiempo y adaptarse al calendario opera-
tivo del cliente, contribuyendo a evitar y limi-
tar los impactos de las paradas imprevistas.

Este es el compromiso de Volvo, que forma
parte de su promesa de 100% de disponibili-
dad.

Camiones con conectividad

Significa que es posible comunicarse con
un camién de manera remota.

Genera oportunidades tanto para para los
propietarios de las empresas de transporte,
como para los conductores, y la sociedad en
general, aumentando la productividad para el
sector del transporte, con un mejor flujo de
trafico y un menor impacto ambiental.

Muchos de los servicios dentro de Volvo
Trucks Servicies, como la gestion de trans-
porte, gestion del combustible, y los servicios
relacionados con el tiempo de actividad, son
posibles gracias a la conectividad.

Los vehiculos que se pueden vincular a los
servicios de conectividad son: Volvo FH16,
Volvo FH, Volvo FM, y FMX. i

cadenaes
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La quimera del mercado unico

El “espacio unico europeo” estd lejos de convertirse en una realidad para el transporte por ca-
rretera, debido a los intereses proteccionistas y unilaterales de los paises comunitarios.

L turismo, el comercio y la industria
no tendrian el peso que han alcan-
zado en las economias europeas si
no existiese el transporte por ca-
rretera. Tres cuartas partes de las mercancias
que se trasladan dentro de la Union Europea
se transportan en camiones.
Esta magnitud pone de relieve la importancia
de nuestro sector como engranaje imprescin-
dible para un tejido empresarial competitivo.
Sin embargo, a pesar de lo que se ha avan-
zado en Europa, en cuanto a eliminacién de
fronteras y trabas arancelarias, el “espacio
tinico europeo” esta lejos de convertirse
en unarealidad. Y, en los dltimos meses, toda-
via més. Este ao hemos asistido al brote de
medidas proteccionistas en algunos de los
estados con mayor peso en la UE. Las ‘artima-
fias’ de estos paises para frenar la competen-
cia extranjera son muchas y variadas:
imposicién de salarios minimos locales, des-
cansos semanales tergiversados, reglas de ca-
botaje o peajes “ad hoc” para extranjeros...
Por culpa de estos intereses proteccionistas
y unilaterales, la UE esta muy lejos de conse-
guir la armonizacion legislativa en materia

cadenge
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de transporte. En Europa existe una prolija
normativa sectorial, pero los paises tienen
‘manga anchd' en materia legislativa dentro
de sus fronteras. AL mismo tiempo, el entra-
mado de intereses y presiones locales llega a
desdibujar incluso la vigilancia y la aplicacién
de las normas europeas dentro de cada es-
tado. En Europa se sigue legislando desde una
perspectiva nacionalista y nuestro sector es
uno de los grandes damnificados.

Conviene senalar que, al contrario de lo que
sucede en Francia, Alemania o el Reino Unido,
donde su peso es muy pequerio, en Espaiia el
transporte internacional de mercancias por
carretera representa casi un tercio del total
de ton.km transportadas anualmente. Nues-
tros empresarios cuentan con una fuerte pre-
sencia en las carreteras europeas, mucho
mayor de lo que nos corresponderia por po-
blacion, situacion geogréfica o volumen de
PIB. En concreto, nuestro transporte interna-

cional de mercancias por carretera es el se-
gundo de Europa, s6lo superado por Polonia.

Debido a la posicién estratégica de nuestro
sector en Espana, desde ASTIC reivindicamos
infraestructuras de calidad: carreteras con
buen firme, sin puntos negros ni cuellos de
botella, ‘corredores europeos’ disponibles
24h/7dias a la semana... Pero ansiamos tam-
bién una normativa europea unificada y unas
instituciones que, una vez determinada la
misma, la expliquen, la simplifiqueny la apli-
quen.

Si analizamos las inversiones publicas en
materia de transporte de los diferentes pai-
ses europeos, también observamos una falta
de criterio comun. El afio pasado, el presi-
dente de la Comisi6n Europea, Jean-Claude
Juncker, anunciaba un plan de inversién de
300.000 millones de euros.

Su objetivo: modernizar las infraestructu-
ras, como palanca para el crecimiento econé-

€€ La Union Europea se cred con el firme propésito de conseguir
el mercado unico, algo que para el transporte por carretera, de mo-

mento, es una simple quimera.. ¥ ?




mico. Sin embargo, habré que esperar para

ver cdmo se materializa. Cada estado miembro
estd fijando sus intereses y Espaiia -a la vista
de los Presupuestos Generales del Estado
2016- parece que s6lo se piensa en el AVE.

Eltransporte por carretera vuelve a ser
elmas perjudicado

Ademés, la comisaria europea de Transpor-
tes, Violeta Bulc, en su visita a Espaia hace
unos meses, expuso su posicion favorable al
‘pago por uso’ en las carreteras, postura que
también cuenta con el beneplacito de otros
miembros de la UE. El transporte por carretera
vuelve a ser, una vez mas, el mas perjudicado
con este tipo de manifestaciones.

La Unién Europea se creé con el firme pro-
posito de conseguir el mercado Gnico, algo
que para el transporte por carretera, de mo-
mento, es una simple quimera. Y no es s6lo
responsabilidad de las distintas administra-
ciones, también el propio tejido empresarial
del sector es en gran medida responsable de

a situacién que vivimos.

Al contrario de lo que sucede con otras mo-
dalidades de transporte, la carretera exhibe
una estructura empresarial tremendamente
atomizada, con escasa o nula existencia de
corporaciones de alcance multinacional y que
sigue siendo tremendamente ‘localista’. Un
ejemplo de este localismo es que en nuestro
pais conviven més de 50 convenios colectivos
diferentes en materia de transporte.

Basta echar un vistazo a la normativa sobre
cabotaje, a su propia complejidad y a los va-
riados criterios de aplicacién de la misma,
segun el pais por el que se ruede, para darse
cuenta de que prima mas la defensa de los in-
tereses locales que la vision de Europa como
un espacio Unico en el que competir.

En este contexto, no es de extraiar que las
presiones del sector en Francia, Alemania,
Reino Unido, etc. (y también algunos en Es-
paia) ante sus gobiernos vayan siempre diri-
gidas a crear mas trabas (legislativas) a sus
colegas de profesion de otros paises.

Los diferentes paises de la UE suelen ceder

ante esas presiones de los lobbys, de forma
activa, aprovechando el amplio margen que la
reglamentaci6n europea les concede, y tam-
bién pasiva, como reflejan los dltimos inci-
dentes en Francia. En este caso, dejando de
lado la obligacion que tienen de garantizar el
libre transito de mercancias cuando éstas se
mueven a bordo de camiones de otros paises
o realizando una interpretacion ‘sui generis’
de la reglamentacion europea sobre cabotaje.
Nuestros transportistas lo estan sufriendo con
demasiada frecuencia, mientras las autorida-
des espariolas no alzan la voz en Europa para
reclamar equidad y el fair play’.

FA W AL

Y,

Ramén Valdivia
Director General de ASTIC
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El imparable crecimiento
del transporte en
contenedores refrigerados

La carga transportada en contenedores ‘reefer’ viene experi-
mentando un aumento continuado durante la ultima década,
una tendencia que, segun los analistas, se mantendra en los
proximos anos.

ste crecimiento, incluso en plena
recesion econémicay en lo que
respecta al transporte maritimo, ha
hecho frente a situaciones desfa-
vorables que no han tenido en la mercancia
refrigerada el impacto negativo que se ha po-
dido observar en otros &mbitos. En el Gltimo
lustro, los envios en contenedores refrigera-
dos se han incrementado en mas de un 10%.
En 2014, el comercio mundial de productos
transportados en contenedores ‘reefer’ ha
crecido un 1,8%, hasta los 190 millones de
toneladas, de las que mas de 100 se han mo-
vido por via maritima, marcando un récord
histérico en este modo de transporte, segin
datos del ‘Informe Anual del Mercado Reefer
elaborado por la consultora Drewry Maritime.
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Si bien el crecimiento experimentado en
2014 es menor que el de 2013, y esta lejos
del 5,5% que se produjo en 2010y 2011,
cabe destacar que en este pasado ejercicio se
cumple una década de crecimiento conti-
nuado para la mayor parte de productos.

El informe de Drewry incluye los platanos,
citricos, productos de hoja caduca, frutas exé-
ticas, pescado, carne, lacteos y otros. En este
contexto, s6lo el transporte de citricos ha
caido en 2014 con respecto al ejercicio ante-
rior, motivado por la disminucién significativa
del comercio entre Estados Unidos y Japon, en
retroceso en los dltimos tres afos. No obs-
tante, se movieron dos millones de toneladas
mas de pescado en el dltimo ejercicioy la
carne crecié también de forma sustancial.

Crece el peso de los grandes operado-
res

La carga refrigerada transportada por via
maritima ha crecido un 4,9% en 2014 con
respecto al ejercicio anterior, lo que supone
un incremento muy superior a la media inter-
anual de la dltima década. En sintonia con el
resto de modos de transporte, los productos
perecederos transportados por via maritima,
han aumentado mas de un 10% desde el pa-
sado 2010.

Los mayores beneficiarios de este incre-
mento en el comercio hortofruticola han sido
los operadores maritimos de contenedores,
que han manipulado el 75% de la carga fri-
gorifica transportada por mar en 2014, co-
rrespondiendo el 25% restante a las navieras
dedicadas exclusivamente al transporte en
frio. Hace cinco afos, esta proporcién era del
65-35% en favor de los operadores mariti-
mos, que esperan seguir aumentando sus
operaciones en el futuro.

Por ello, siguen invirtiendo en soluciones
reefer. Los dltimos portacontenedores encar-
gados por la naviera Hapag Lloyd, con una ca-
pacidad de 10.500 TEUs, tendran 2.100
enchufes para este tipo de contenedores. En
la misma linea, algunos de los Ultimos buques
de CMA CGM pueden cargar hasta 1.500 con-
tenedores reefers, mientras que Maersk Line
continGa trabajando en el nuevo sistema
'Star Cool CA' de atmésfera controlada, con
el que quiere revolucionar el trafico de ali-
mentos.

Para el afio 2019, los operadores esperan
manipular 23 millones de toneladas mas que
en 2014, en el que se han movido unos 75 mi-
llones, lo que supondria un incremento cer-
cano al 30%.

Los analistas de Drewry también pronosti-
can que las grandes compahias seguiran au-
mentando su participacién en el comercio
reefer, si bien sostienen que las navieras es-
pecializadas sélo deberian experimentar una
pérdida minima de los volimenes como con-
secuencia del aumento global de carga pro-
nosticado.
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Servicio multimodal ‘puerta a puerta’

El proyecto para el transporte frigorifico por ferrocarril entre Murcia y Bilbao, impulsado por
MacAndrews, con la colaboracion de Continental Rail y Transportes Fuentes, ha tenido una ex-
celente acogida entre los productores hortofruticolas del sur de Espana.

a tradicional alianza entre los pro-

ductores hortofruticolas y las em-

presas de transporte por carretera,

que histéricamente vienen satisfa-
ciendo las necesidades de servicio de unos
productos que necesitan, de un modo particu-
lar, llegar a tiempo y en 6ptimas condiciones,
presenta un desafio para cualquier otro modo
de transporte que quiera entrar en liza.

No obstante, las sinergias entre los distintos
modos, las nuevas tecnologias que permiten
optimizar la cadena de suministro en frio, y la
entrada en escena de operadores que ofrecen
un servicio puerta a puerta controlando ferro-
carril, camion y barco, ya sea con medios pro-
pios o a través de acuerdos con terceros, tiene
mucho que decir.

- cadenae
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De este modo, la colaboracién entre los ac-
tores de la cadena de suministro no sélo es
una cuestion vital para asegurar la cadena de
frio, sino que puede, a través de servicios in-
novadores, introducir nuevas soluciones que
satisfagan los requerimientos de los exporta-
dores y hacerse un hueco en el mercado.

Este es el caso del servicio "puerta a puerta’
impulsado por la naviera MacAndrews, que
conecta la estacion ferroviaria de Nonduer-
mas, en Murcia, con el puerto de Bilbao, para
viajar desde alli a los mercados del Reino
Unido, Irlanda, Holanda y Suecia. En este pro-

yecto denominado 'Reefer Rail’, el Grupo
Fuentes se encarga del acarreo de la mercan-
cia, contenerizada en origen, asi como de la
gestion de la terminal, mientras que Conti-
nental Rail se establece como proveedor de
servicios ferroviarios.

Proyecto consolidado tras dos aiios

El proyecto se puso en marcha en 2013,
motivado por la experiencia en contenedores
frigorificos de la navieray la apuesta que la
misma mantiene por el ferrocarril como

€ € El servicio Reefer Rail’ supone solo cuatro del total de 54 trenes
que MacAndrews opera en Espafia. 9 9




medio de transporte alternativo a la carre-
tera. Ademas, también ayudaron las relaciones
comerciales que desde hace afios mantiene
con el operador ferroviario y los servicios que
el transportista habia realizado para Progeco,
compaiiia de la que MacAndrews es accionista
desde 2013.

Ahora, tras dos arios de operaciones regula-
res, en los que la naviera es responsable de la
comercializacion del tren y de la gestion de la
mercancia, puede asegurarse que la apuesta
ha sido un éxito, ya que la ocupacion del tren
se sitGa entre por encima del 95% en sentido
Murcia-Bilbao, segun afirma Julio Menor, di-
rector general de MacAndrews en Espania.

Ademés, la compaiiia proyecta aumentar las
circulaciones de este servicio e iniciar activi-
dades similares en otras regiones del sur de
Espafia, algo a lo que sin duda contribuira la
reciente incorporacion de OPDR, con activida-
des en Andalucia y Canarias principalmente, al
holding de CMA CGM, del que forma parte Ma-
cAndrews.

ELl 25% de la mercancia... en tren
Actualmente, el servicio ‘Reefer Rail' cuenta

con cuatro circulaciones semanales, miércoles
y sabados de Murcia a Bilbao, tanto con pro-

ducto fresco como ultracongelado, con un
tiempo de transito total estimado de 20
horas.

Y es que la fiabilidad, junto al ahorro eco-
némico y el menor impacto medioambiental,
constituyen las grandes bazas que la naviera
ofrece en su tren para que la huerta murciana
elija estd opcion multimodal frente al trans-
porte por carretera, puesto que el binomio fe-
rrocarril-barco continda siendo algo mas lento,
llegando entre 24-48 horas mas tarde que el
camién seguln la zona a la que se dirija.

Dicha fiabilidad viene confirmada por el
hecho de que la naviera no ha recibido "ni una
sola reclamacion” por parte de los clientes,
segun afirma orgulloso Julio Menor.

Todo ello se completa con las seis rotacio-
nes semanales que el operador realiza desde
la terminal de Noatum en el puerto de Bilbao

al Reino Unido, cuatro de ellas hasta Liverpool.

El servicio semanal con Irlanda, ademas de las
conexiones con Suecia y Holanda, aseguran
que los productos murcianos lleguen al norte
de Europa siempre en el momento que el
cliente lo requiera.

De este modo, la composicion ferroviaria de
450 metros, que transporta un total de 28
contenedores de 45"en el servicio ‘Reefer
Rail’, ha convencido ya al 25% de los exporta-

dores murcianos que confian en MacAndrews
para llevar su mercancia a los clientes euro-
peos, aunque el otro 75% sigue optando por
el transporte por carretera que la misma na-
viera ofrece, por lo que desde la propia com-
paiia estiman que “todavia hay margeny un
importante nicho de mercado para crecer”.

Nuevas circulaciones para este 2015

Con ese mismo objetivo, el de incrementar
el peso del ferrocarril en el mix modal, la na-
viera prevé incrementar las circulaciones de
este servicio, que actualmente suponen solo
cuatro del total de las 54 circulaciones por fe-
rrocarril que opera MacAndrews en Espaiia,
antes de que finalice el presente 2015.

Para ello estudia como posibles opciones, la
de aumentar los servicios desde Murcia, o bien
replicar el modelo con un servicio similar en
otra region del sur de Espania. En este punto,
podria jugar un papel importante la naviera
OPDR, socio de MacAndrews desde que fuese
adquirida recientemente por la misma socie-
dad matriz, CMA CGM, que cuenta con una im-
portante flota de contenedores reefery
contratos para el transporte de distintos pro-
ductores hortofruticolas de Andalucia y Cana-
rias.

El Grupo Fuentes se encarga del acarreo de la mercancia contenerizada en origen, asi como.de la gestion de la terminal.

[ Cadenge
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VIIA abre nuevas conexiones con el norte de
Eu@pa para el transporte frlgorlﬁco espanol

Nueva VIIA Britannica

La nueva VIIA Britannica, tercera linea puesta en marcha por el grupo, tiene el lanzamiento
comercial fijado para 12 de enero 2016 y para el que ya es posible hacer las primeras reservas.

as autopistas ferroviarias estan en
plena expansion, con nuevas opor-
tunidades dirigidas al transporte
por carretera europeo. El 12 de
enero de 2016, VIIA lanzara su nuevo servicio
entre Calais y Le Boulou, denominado ‘VIIA
Britannica’ que conectara Espaia con el Reino
Unido, estando previstos ademas nuevos pro-
yectos, para su proxima puesta en marcha.

En opinién de Daniel Lebreton, director co-
mercial de la sociedad VIIA, que explota varias
autopistas ferroviarias en Europa, "durante los
ultimos anos VIIA ha mostrado un gran interés
por el desarrollo de autopistas ferroviarias con
origen en Barcelona". A este respecto, el pa-
sado mes de julio, el puerto de Barcelona
anuncio el lanzamiento de una autopista ferro-
viaria entre Barcelona y Paris para 2019.

Este anuncio de la voluntad de construir una
terminal para la nueva autopista ferroviaria
por parte del puerto de Barcelona y de las au-
toridades catalanas implicadas en el proyecto,
es un gran instrumento para el desarrollo de
una red europea de autopistas ferroviarias.

Durante la presentacion, se anuncid la in-
tencion de establecer en el horizonte de 2019,
una terminal intermodal para semirremol-
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ques en el puerto de Barcelona, que segin el
consejero catalan de Territorio y Sostenibili-
dad, Santi Vila, “esta terminal permitird que el
mercado ibérico se abra al resto de Europa”.

En la actualidad, tan solo el 2% de las mer-
cancias que se exportan desde Espaiia al resto
de Europa, lo hacen por ferrocarril. La posibili-
dad que se abre con esta nueva terminal, para
aumentar la cuota del ferrocarril en el reparto
modal, permitira el desarrollo de la competiti-
vidad catalana y espafola, impulsar el sector
del transporte de mercancias y, ademas redu-
cir las emisiones de CO, en un volumen de de-
cenas de miles de toneladas al afio.

Sistema ‘reconocido’

Con este anuncio, las autopistas ferroviarias
cambian su 'status’ y pasan de un sistema cono-
cido a un sistema reconocido, lo que representa
un paso decisivo en el desarrollo del transporte
ferroviario de mercancias en Europa.

Esta transformacién ya se deja ver en el

norte de Europa, con la construccion de la
nueva terminal de Bettembourg en Luxem-
burgo, con una capacidad de tratamiento de
300.000 semirremolques y 300.000 contene-
dores al afio. Su puesta en marcha esta pre-
vista para el primer semestre de 2016.

Después de la puesta en marcha de la Auto-
pista Ferroviaria Alpina (AFA) entre Francia e
Italia y de Lorry-Rail, que une la Terminal de Le
Boulou en Francia con Luxemburgo (Bettem-
bourg), la anunciada ‘VIIA Britannica’ sera la
tercera linea puesta en marcha por el grupo.
El lanzamiento comercial se ha fijado para 12
de enero 2016y ya es posible hacer las prime-
ras reservas.

Con dos circulaciones diarias por sentido
previstas durante el primer aiio, se trata de un
acontecimiento muy importante para VIIA ya
que supondrd pasar la barrera de los 100 tre-
nes de mercancias por semana.

“Basta con mirar el niimero de camiones es-
panoles en Calais, para saber que Inglaterra es
un destino importante para los transportistas

€ € Enla actudlidad, tan solo el 2% de las mercancias que se expor-
tan desde Esparia al resto de Europa, lo hacen por ferrocarril. 9 9




esparioles en todos los sectores, con especial
presencia del sector del transporte frigorifico”,
apunta Lebreton. A este respecto, las principa-
les cadenas de la Gran Distribucién en el Reino
Unido, demandan cada vez més soluciones de
transporte sostenibles e innovadoras.

Una vez mas el éxito comercial de esta linea
dependerd, en gran medida, de a capacidad
del mercado de organizarse en torno a una di-
namica de flujos equilibrados.

Dicho esto, el tiempo de transito, el facil ac-
ceso al puerto de Calais, la frecuencia de sali-
das, la oferta integrada ro-ro/ferrocarril y el
aumento de la productividad inherente al mo-
delo 'no acompanado’, hacen de este nuevo
servicio 'VIIA Britannica’ una oferta innova-
doray pertinente para el mercado al que se
dirige. Muchos transportistas usuarios de las
otras lineas, ya han confirmado su compro-
miso.

Oferta integrada de principio afin

En el caso de la nueva VIIA Britannica, la
parte ferroviaria del servicio no es, sino sélo
una parte del servicio total 'no acompaniado’.
Se integra en la voluntad del puerto de Calais
de desarrollar una oferta para el embarque de
semirremolques ‘no acompanados’ en el am-
bito de las navieras, con el fin de ofrecer nue-
vos servicios con el Reino Unido y los paises
nérdicos, desde Calais.

"Pero no se trata sélo la linea de Calais - Le
Boulou lo que supone una novedad"”, apunta Le-
breton. Se trata en definitiva, de una reflexién
mas amplia alrededor de Calais, que supone

Para el director
comercial de
VIIA, Daniel
Lebreton, la
reconciliacién
entre los opera-
dores ferrovia-
riosy las
navieras, es in-
evitable y se
acentuara en el
futuro inme-
diato.

una reorganizacion de los flujos y de la organi-
zacion de la logistica.

La reconciliacion por tanto, entre los los
operadores ferroviarios y las navieras es in-
evitable y se acentuard en el futuro cercano,
ya que satisface las necesidades de ambas
partes para asegurar volimenes, sobre todo en
las fases de puesta en marcha. Ademés, trata
de responder sobre todo a la necesidad del
mercado, de los clientes de las compaiiias de
transporte por carreteray de los operadores
logisticos, para tener finalmente una oferta in-
tegrada de principio a fin.

Para el director comercial de VIIA, Daniel Le-
breton, “el balance que se puede hacer de los
resultados del primer semestre, es que estdn en
linea con nuestros objetivos de 2015; y en parti-
cular en lo referido al transporte frigorifico,
para el que hemos desarrollado una sélida ex-
periencia”.

“Muchos todavia creen que la baja partici-
pacion del transporte ferroviario en Europa se
debe a la falta de demanda del mercado, sobre

todo de la carretera”, apunta Lebreton. "Sin
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embargo, yo soy de los que creen que lo que
falta es oferta, y estamos trabajando rdpida-
mente para ofrecer mds lineas que conformen
una red eficiente y sobre la base de nuestro mo-
delo”.

El futuro depende de la intermodalidad

Los cargadores y los transportistas saben
que el futuro depende de la intermodalidad. EL
debate al respecto no existe. Cada vez son
mas los interesados en participar con nosotros,
sobre todo los procedentes de lospaises de
Europa del Este.

La capacidad de ofrecer, como operador fe-
rroviario, soluciones cada vez méas fiables con
unos niveles de servicio en linea con los re-
quisitos del mercado, permitiran continuar eli-
minando todos los obstaculos para facilitar el
acceso al ferrocarril.

Esto requiere una "multimodalidad colabo-
rativa". En este sentido, desde 2007 hemos
construido los cimientos de una comunidad
que creciendo dia a dia.

Los clientes hablan en un entorno légico de
optimizacién, hacen intercambios y los carga-
dores y transportistas se articulan en torno a
una solucién reconocida, econémica y ecolégi-
camente optimizada.

Finaslmente, desde VIIA se apoya esta co-
munidad en su desarrollo natural, a través del
desarrollo de herramientas digitales innova-
doras, como es el caso de VIIA+,la primera
'Bolsa de Cargas Multimodal’ que incentiva a
los transportistas por carretera a probar solu-
ciones alternativas y complementarias. 'l

L
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Grupo Fuentes, vision de futuro

Con una flota propia de mds de 1.400 vehiculos que transportan 35.000 tn de mercancias al
dia, el futuro de los visionarios Hermanos Fuentes pasa por incrementar su presencia en el
mercado internacional e invertir en nuevas soluciones intermodales.

n el contexto econdmico actual,

son pocas las empresas que han

crecido a unritmo del 20,5%

anual durante los Gltimos afios, un
aumento de actividad que, si se enmarca en el
transporte por carretera espaol, tiene adn
mucho mas mérito.

Este es el caso del Grupo Fuentes, que ha
duplicado su facturacion entre 2009y 2014,
hasta alcanzar en el Gltimo ejercicio los 168
millones de euros, solo en la actividad de
transporte, con unas previsiones de creci-
miento similares para este 2015, en el que los
primeros meses de actividad invitan a pensar
que se alcanzaran los 200 millones de euros
marcados como objetivo.

Esta progresion ha sido posible gracias a la
visién de futuro de los cinco hermanos que
actualmente gestionan la empresa, que podria
considerarse la primera generacion, ya que

_ cadenae
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Agustin Fuentes Pérez fundé en 1888 el
Grupo Logistico Fuentes debido al interés de
sus hijos por ampliar el negocio familiar.
Antes, Agustin habia recorrido muchos kilé-
metros con el camién que le regalé su padre
tras contraer matrimonio, cargado principal-
mente de conserva que transportaba para los
productores murcianos hasta Navarra. Precisa-
mente, por esta razon, la Comunidad Foral fué
elinicio de la expansion de la empresa de
transporte, cuando en la habitacién 201 de un
hotel de Castejon, abri6 una oficina desde la
que se atendeia a los clientes de la zona.
Después llegarian Galicia, focalizandose
esta vez en el pescado, tanto congelado como

fresco, que la empresa transporta, Madrid, Va-
lencia e incluso Holanda, todo ello con el ob-
jetivo de posicionarse fisicamente en puntos
estratégicos, desde los que ofrecer un mejor
servicio a los clientes. Por este motivo, la ex-
pansion proseguira por Barcelona y Sevilla.

Ahora, Grupo Fuentes es una empresa que
trabaja para mas de 6.000 clientes y da em-
pleo directo a 1.002 trabajadores. Dispone de
una flota propia de 862 vehiculos, a los que
se han de sumar otros 600 transportistas au-
tonomos que trabajan en exclusividad para la
companiia. Cada dia realiza unas 1.470 cargas,
mueve cerca de 35.000 toneladas y manipula
unos 8.000 palets.

€ € Con una cartera de mas de 6.000 clientes, el Grupo Fuentes rea-
liza diariamente una media de 1.470 cargas, mueve cerca de 35.000
toneladas y manipula unos 8.000 palets. 9 9




Seguir creciendo

En los afios ‘90, la empresa apost6 por el
transporte por carretera frigorifico de tal modo
que, solo en 27 afos, la mercancia transpor-
tada ha pasado de ser carga seca en su totali-
dad a un 90% de mercancia refrigerada en la
actualidad, siendo el 95% productos alimenti-
cios y el 5% restante servicios para clientes
del sector industrial.

Mientras la mayor parte del sector han deci-
dido invertir principalmente en la actividad in-
ternacional, Transportes Fuentes ha centrado
su actividad en el transporte nacional, que su-
pone actualmente el 65% de la division de
transporte por carretera.

No obstante, la globalizacién de la econo-
mia a propiciado una tendencia del mercado
hacia la internacionalizacién, que han llevado
ala empresa a ampliar sus expectativas en el
transporte internacional. Las previsiones con-
templan que a finales del 2016, este suponga
ya la mitad de los viajes

Con este fin, la empresa ha destinado 30 mi-

Wones de euros a la adqui- Antonio Fuen-
tes, director de
Logistica, per-

tenece a la ter-

sicién de mas de 200 nue-
vos vehiculos en el Gltimo
afo para sus servicios

cera
generacion de
la familia, al
frente de la
compania.

hacia el exterior, aunque es
cierto que la continua re-
novaci6n de flota es la t6-
nica dominante en la
estrategia de la compaiiia,
con una edad media de dos
anos y en la que ningln ca-
midn supera los cinco aios
en activo.

Asi, todo parece indicar
que los flujos regulares
que ya opera con Francia,
Gran Bretaia, Italia, Portu-

( {L{ i |
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del Benelux aumentaran considerablemente

gal, Alemaniay la region

durante los préximos meses.

Elincremento de la flota destinado para
esta actividad asegura también los mismos ni-
veles de rendimiento en transporte nacional,
en el que la empresa realiza tanto servicios de

carga completa como de grupaje, ofreciendo
en este Ultimo una amplia red de recogida'y
consolidacién que permite de forma agil y ra-
pida posicionar la mercancia en los principales
mercados y plataformas de la distribucién es-
panola a tiempo de ser comercializados.

Para cada misién, hay un Vector.

i
¥
.

La entrega de los productos «de la granja al tenedor» implica

diferentes pasos, desde el transporte de larga distancia a la
distribucion urbana. Cada uno de ellos requiere el equipo de
refrigeracion adecuado. Esta es la razdn por la que Carrier

equipa su gama de equipos Vector con la opcién de elegir
entre tres motores de 1,1L a 2,2L.

TRANSICOLD

Encuentre el vector para su proxima misién en www.carriertransicold.es



€ € La empresa ha destinado 30 millones de euros a la adquisicion
de mas de 200 nuevos vehiculos en el ultimo afo.

El futuro pasa por la intermodalidad

Conscientes del escenario actual que se pre-
senta para el transporte por carretera, que estd
sometido a un cada vez mayor nimero de res-
tricciones y mayores controles en lo que res-
pecta a normativas como la de los tiempos de
conduccién y descanso, en Transportes Fuen-
tes también se muestran convencidos de que
el futuro del transporte pasa por la intermo-
dalidad.

En el afio 2013, el grupo fue llamado a parti-
cipar en la iniciativa impulsada por MacAn-
drews, bautizada ‘Reefer Terminal’, un
proyecto para transportar contenedores frigo-

El Grupo Fuentes se encarga del acarreo
de las mercancias, contenerizadas en
origen, y de la gestion de la terminal
ferroviaria de Nonduermas.

rificos por ferrocarril entre Murcia y Bilbao en
el que también participa Continental Rail. La
eleccién de la naviera fue en buena parte con-
secuencia del buen servicio que Fuentes ya
venia ofreciendo a los clientes de la naviera.

En esta agrupacion de interés econémico,
Fuentes posee una participacion del 30%. Su
papel consiste en el acarreo de las mercancias
de los clientes a la terminal ferroviaria de
Nonduermas, concesionada por Adif para ser-
vir de punto de consolidacion, que también
gestiona la empresa de transporte.

Antes de la puesta en marcha del proyecto
ferroviario, que actualmente cuenta con dos
circulaciones semanales en ambos sentidos y

podria incrementarse préximamente con una
tercera antes de final de 2015, el transportista
venia realizando para la compaiiia un servicio
de cross docking para los productores del sur
de Espania hasta el puerto bilbaino.

Ahorg, los clientes del servicio ‘Reefer Rail
en Andalucia, Levante y Murcia combinan el
camion, el treny el barco para lograr impor-
tantes ahorros econémicos que, ademas, se
traducen en un menor impacto medioambien-
tal.

El hecho de que se transporte en contene-
dores refrigerados desde el origen, supone
que la mercancia llega a destino sin manipu-
laciones posteriores, eliminando una serie de
operaciones que debian realizarse en la des-
cargay carga en la instalacién portuaria.

Ademas, los exportadores de productos con-
gelados, que no precisan de tanta rapidez
como aquellos que envian producto fresco a
otros paises, ven en el ferrocarril una alterna-
tiva mas econémica, siendo este el motivo por
el cual la mayor parte de los productos que se
suben al tren son congelados.

Por todo ello, aunque el trabajo en Reefer
Rail no tiene un gran peso en términos cuanti-
tativos para Fuentes debido al volumen de
mercancias que transporta por carretera,
desde la empresa consideran su participacion
en la misma muy importante, ya que permite
abrir nuevos horizontes y minimizar el im-
pacto negativo que los requisitos cada dia mas
estrictos al transporte por carretera pueden
traer consigo. [
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Andamur amplia sus
instalaciones de La Junquera

La empresa de servicios para los profesionales del transporte por carre-
tera Andamur sigue adaptando las instalaciones de sus estaciones de
servicio para satisfacer la demanda de sus clientes.

Asi, en el area de servicio de La Junquera, situada a un paso de la fron-
tera con Francia, se han inaugurado recientemente siete nuevas calles
multiproducto que, ademas de ofrecer los mismos productos que en el
resto de calles, cuentan con sistemas de pago integrados, con el fin de
reducir los tiempos de espera y agilizar el proceso de repostaje al ma-
Ximo.

Ademas, todas las calles cuentan con cdmaras OCR que leen las matri-
culas y las relacionan automaticamente con la matricula que va a aso-
ciada a la tarjeta con la que se va a efectuar el pago, evitando asi
cualquier tipo de fraude.

Con las nuevas instalaciones, disefiadas exclusivamente para vehiculos
de gran tonelaje, Andamur suma ya diecisiete calles al servicio de los
profesionales del transporte por carretera.

Hoy, Andamur cuenta con una red de estaciones propias y asociadas,
repartidas por todo el territorio espafiol. Una plantilla de 225 empleados,
mas de 2.000 clientes, y cerca de 40.000 tarjetas activas.

Noticias

WConnecta 2015 prevé batir
récord de asistencia

Ados meses de la sexta edicion del Encuentro Internacional de Profe-
sionales del Transporte, el ritmo de las inscripciones de WConnecta Ma-
drid 2015, augura que se supere la cifra de participantes de la pasada
edicion.
La pasada edicion, celebrada en Barcelona, congregd a 506 profesiona-
les, que participaron en cerca de 5.700 entrevistas rapidas y 980 reunio-
nes concertadas con empresas de transporte ofertantes de cargas.
En esta ocasién se dio un paso en la internacionalizacion del evento,
con 17 paises representados y una cuota de participacion europea del
46% respecto a las empresas nacionales.
El éxito de WConnecta radica en el formato de entrevistas de 7 minutos
con otros profesionales complementarios a su actividad, en rondas de
una hora organizadas por especialidades.
Otro de los reclamos del encuentro es la Networking Cargo Area, donde
operadores logisticos y cargadores mantienen reuniones privadas con
profesionales interesados en colaborar con ellos. Ya han confirmado su
presencia, 28 de las principales empresas europeas, que tendran un es-
pacio propio en el evento, con una agenda para concertar citas priva-
das, que deben solicitarse con antelacion antes del dia del evento y
estan sujetas a disponibilidad segun el orden de inscripcion y solicitud.
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Thermo King vende 500 unidades del SLXe con refrigerante

R-452A

Thermo King ha sido el primer fabricante en introducir el refrigerante R-452A en el transporte a

temperatura controlada.

Las mas de 500 unidades, que ya se encuentran en funcionamiento, demuestran una buena tasa

de adopcion de la solucién con R-452A y constituyen la prueba de que los clientes demandan pro-
ductos de alta calidad que ademas sean capaces de reducir su impacto medioambiental.

Las unidades SLXe para remolque son compatibles con el refrigerante Opteon XP44 (R-452A) de
DuPont de préxima generacion, cuyo PCA es, aproximadamente, un 50% inferior al del refrige-

T Piek

CERiEED

rante actual. Estas unidades reducen adicionalmente el impacto medioambiental gracias a las me-
joras realizadas por Thermo King, entre las que se incluyen serpentines que minimizan las

pérdidas, un bajo nivel de ruido y controladores de delimitacion geografica que permiten pasar au-
tomaticamente al modo de bajo nivel de ruido, al entrar en una zona controlada.

En los proximos meses, Thermo King ofrecera las mismas ventajas y ampliara la oferta del refrige-
rante R-452A a su amplia gama de soluciones de transporte para camion.
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La importancia del ‘coeficiente K’

Es necesario mantener un control del parque de vehiculos destinados al transporte frigorifico,
con unidades de mds de 21 aios, en las que la pérdida de eficacia del compuesto aislante, los
inutiliza para el transporte de productos perecederos segtin exige el ATP.

n Espafia, hay un ndmero indefi-

nido de vehiculos destinados al

transporte de mercancias perece-

deras con mas de 21 aiios. Algo que
"no deberia ser asi, tratdndose ademas, del
tipo de mercancia que transportan”.

Esta es la opinién de Eduardo Muioz, direc-
tor del Instituto del Tinel del Frio de Getafe,
dependiente del Ministerio de Industria, que
compara la situacién espaniola con Portugal,
donde todos los vehiculos que superen los
nueve aios pasan por el tanel del frio.

"El Ministerio entiende que de momento,
deben pasar por el tunel los vehiculos de 21
anos y, después esta edad podria ir bajando”.
Asi, cifra en un 71,4% los camiones de este
tipo que circulan por Espaiia con una califica-
cion incorrecta, debido a la pérdida de capaci-
dad aislante, que se produce con el paso de los
anos.

cadenge
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En concreto, la eficiencia del aislante dismi-
nuye un 5% cada aio, de tal modo que su cla-
sificacion para transportar determinado tipo
de mercancia cambia a lo largo del tiempo.
Las carrocerias que tienen un valor de K de
0,32 pueden pasar a 0,42,"lo que equivale de
pasar de estar calificado como isotermo refor-
zado a isotermo normal”.

Menor capacidad aislante

Las inspecciones que se realizan en los Tu-
neles del Frio en Espania estan regulados por
el acuerdo ATP, el Real Decreto 237/2000, que
transpone el ATP al la legislacion nacional, y la

orden ITC 2590/2010 en la que se dispone
que la autoridad competente comprobara que
todos los vehiculos de una serie se correspon-
den con el prototipo, que también ha de ser
verificado antes de tener el visto bueno a su
construccion.

Estas pruebas consisten en el enfriamiento
de la caja del vehiculo, para comprobar du-
rante cuanto tiempo se mantiene la tempera-
tura, sin ayuda del equipo frigorifico.

También se realizan ensayos de la verifica-
cion del coeficiente K para comprobar cual es
la devaluacion que ha sufrido este indicador
durante los aios. “En el 90% de los ensayos
que estamos haciendo no se mantiene, a pesar

€ € La eficiencia del aislante en un vehiculo frigorifico disminuye un
5% cada ano, por lo que su clasificacién para trangpprtar determinado
tipo de mercancia, cambia con el tiempo.




de que la conductividad térmica del Freon 11,
ya fuera de uso, era muy buena”.

En este sentido, Mufioz apunta a que, para-
déjicamente, los aislantes utilizados en los
'90, sobre todo, poliuretano expandido con
Fredn11, eran mejores que los actuales, poliu-
retano expandido con ciclopentano, que no
danan el medioambiente "pero tienen menor
capacidad aislante”. Como consecuencia, los

vehiculos que antes presentaban un coefi-

ciente de entre 0,20 y 0,23, ahora estan en el
0,36 o incluso 0,39, cuando el limite entre iso-
termos reforzados e isotermos normales esta
en 0,40.

Aumento de las emisiones de CO,

Con todo ello, Muioz estima que estos vehi-
culos podrian estar emitiendo a la atmésfera,
al menos, un 50% més de C02, como conse-
cuencia del mayor gasto de combustible para
mantener la temperatura en la carroceria y
que vya ha perdido capacidad aislante, a la vez
que puede aumentar el riesgo de intoxicacio-

nes alimentarias.

Ante esta situacion, recientemente se ha re-
alizado una encuesta entre los responsables
europeos, para llevar a cabo estos ensayos, en
donde se ha preguntado sobre el valor del co-
eficiente Ky la descalificacion de vehiculos de
6,9y 12 aihos, una opcion a la que se oponen
Alemania, Austria, Holanda y Suecia, mientras
que a favor, estaban Bélgica, Republica Checa,
Espania, Finlandia, Francia, Grecia, Italia, Polo-
nia, Portugal y Reino Unido, paises en los que
ya se aplica la desclasificacion. “En Esparia se

lleva el control, aunque en precario”.

Ante esta situacion, "Espana tiene que refor-
mar la legislacion, al tiempo que ayuda a fabri-
cantes y transportistas a que contintien con su
actividad, pero con mayores niveles de calidad
en su desemperio profesional”. Por Gltimo,
Murioz también traslada una serie de peticio-
nes a los organismos de control, que son inde-
pendientes del Tanel del Frio, para que
comprueben todas las caracteristicas de los
vehiculos y que se verifiquen los materiales,
los espesores, etc, en la propia fabrica.
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3s empresas
asu factura-
cién entre un 4,6 y un 5,3% tras
un incremento de la produccién cercano al
8%, al transporte frigorifico en Espafa se le
presentan “nubarrones” de diversa indole.

Con una flota de mas de 10.000 vehiculos
de sus asociados, en opini6n del secretario ge-
neral de la Asociacién Espariola de Empresa-
rios de Transporte Bajo Temperatura Dirigida
(Atfrie), Javier de Mauricio, el sector de trans-
porte frigorifico en Espana “recibe muy poca
ayuda” en comparacidn con otras actividades.
En lo que respecta a la Administracion, s6lo se
ha visto favorecido por dos decisiones concre-
tas de la ministra de Fomento, Ana Pastor, con
su oposicion a la introduccion de la euroviiieta
vy alas 44 tn en Espaiia, a pesar de las presio-
nes recibidas desde varios frentes. Més alla de
estas actuaciones, "poco hay que resenar”.

A'lainaccién del Gobierno, se han de sumar
las actuaciones de la Comisién Nacional de los
Mercados y la Competencia (CNMC) “contra”
este sector. Asi, poco antes de que las princi-
pales empresas se retinan en la Asamblea Ge-
neral de Atfrie, que se celebra estos dias 10y
11 de septiembre en Valencia en el marco del
Il Congreso de Transporte Frigorifico, el orga-
nismo hizo publicas sanciones, de 8,85 millo-
nes de euros, impuestas a 12 empresasy a la
propia asociacion, a la que ha multado por un
importe de 200.000 euros.

Los recursos, que asociacién y empresas han
anunciado que presentaran a la Audiencia Na-
cional, que no tiene plazo para contestar, apla-
zan la resolucion del conflicto.

cadenae
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En la actualidad, el sector del transporte esta
sometido a presiones diversas, provenientes
bien de los paises vecinos, que luchan contra el
‘dumping social’ o de dentro de las fronteras
espanolas, con el exceso de restricciones a la
circulacion o la “consentida” morosidad. Pero
al transporte frigorifico se le presentan otros
retos propios de la especialidad.

“Al sector del frio cada vez se le pide mds",
asegura de Mauricio, como los problemas surgi-
dos con la aplicacién de la normativa de los
1.500 litros de gaséleo, que las autoridades de
cada pais entienden de forma diferente, o la ne-
cesidad de revisién de los termégrafos que
topa con problemas a la hora de elegir donde
se efectdan esas revisiones.

Junto a estos retos que apunta De Mauricio,
el transporte frigorifico comparte los proble-
mas comunes al resto del sector, como la apli-
cacion de salarios minimos en Alemania o
Francia, la prohibicion de realizar el descanso
en cabing, la aplicacién del retorno a casa, y
los problemas de indole social con los conduc-
tores que esto conlleva, la escasa disponibili-
dad de aparcamientos vigilados y las
contradicciones entre legislaciones comuni-
tarias y nacionales, entre otras cuestiones.

El asociacionismo entre los transportis-
tas espanoles es escaso

Javier de Mauricio comparte la creencia de
que las asociaciones deberian “hacer de
lobby"” para defender los intereses del sector,

duda” para un
sector que crece’

Z

Francisco Corell

pero recuerda que estas “no pueden hacer
nada" que no nazca de los asociados. De Mau-
ricio considera uno de los principales proble-

mas del sector, precisamente, la falta de
asociacionismo entre las propias empresas.
“Los cargadores saben que la gran debilidad
del transporte por carretera es que este no se
une”, sentencia el secretario general antes de
indicar que el problema es practicamente irre-
soluble, ya que sélo se salvaria con un nuevo
planteamiento que “no va a llegar” por las
mismas convicciones de los transportistas.

Tal vez lo que subyace en el fondo de esta
cuestion, derive, en opinién del secretario ge-
neral de Atfrie, de los problemas de financia-
cion de las asociaciones, agravados en estos
anos de crisis por la desaparicién de empresas
y la consiguiente caida de la recaudacion de
las cuotas de los asociados. Las malas practi-
cas de financiaci6n irregular a través de las
subvenciones estatales a la formacién “han
hecho también mucho dario al sector".

Actualmente, las cuotas de los asociados cu-
bren apenas un 50% de los gastos de una aso-
ciacion, y “para el resto ha de buscarse
financiacion por la via de ofrecer servicios de
valor para los asociados”.

En el marco de este planteamiento, y en re-
lacién con la organizacion de la tercera edicion
del Congreso de Transporte Frigorifico, Javier
de Mauricio pone el énfasis al afirmar que At-
frie " no recibe ningtin beneficio econémico del
congreso”, y “apuesta realmente” por la forma-
cién de los conductores en los que cursos que
imparte, como via necesaria para renovar sus
conocimientos de forma continua y conseguir
un transporte mas seguro y fiable. [l



Noticias

Atfrie denuncia el "silencio VIl Edicidonde Fruit Attraction
"| rre S p O n S a b le” d e FO m e nto La Feria Internacional del Sector de Frutas y Hortalizas, Fruit Attraction,

celebrara su VIl Edicion los dias 28, 29 y 30 de octubre en la Feria de
a nte el VetO I'U S O Madrid. El evento contara con un amplio programa de jornadas técnicas
y actividades paralelas, que complementaran la actividad comercial que
caracteriza la feria.
Durante la Feria tendra lugar la Il Edicién de ‘Stone Fruit Attraction’ con
el objetivo de poner en valor la produccién de fruta de hueso espafiola.
También se fortalecera en este 2015 la presencia de las frutas y hortali-
zas ecologicas con el espacio ‘The Organic Hub’, destinado especifica-
mente a estos alimentos. Otras jornadas abordaran la realidad
prodcutiva del kaki y la produccién y comercializacion de frutas y hortali-
zas europeas, entre otros temas.
En cuanto a las actividades paralelas se organizara de nuevo #FruitFu-
sion para promocionar el consumo de frutas y hortalizas durante los tres
dias de feria, con atractivas demostraciones y showcooking con algunos
de los mejores cocineros del pais.
Asimismo, esta séptima edicion acogera una vez mas la #Pasarelaln-
nova, un espacio donde se exhibiran las nuevas variedades de frutas y
hortalizas, y el #Forolnnova, que como complemento a esta zona ofrece
la posibilidad de realizar presentaciones de las Ultimas novedades.

La Asociacion Espafiola de Empresarios de Transporte Bajo Tempera-
tura Controlada, Atfrie, ha denunciado la “incomprensible actitud de silen-
cio” del Ministerio de Fomento ante el veto ruso a la entrada de
productos hortofruticolas.

Ha sefialado que, mientras los responsables de Agricultura “se mueven
en todas las instancias para intentar conseguir que los efectos se mino-
ren al maximos” para los agricultores, las autoridades e instituciones es-
pafiolas, en las que también se incluye al ministerio liderado por Isabel
Garcia Tejerina, “se olvidan de que estas mercancias no se transportan
por arte de magia y de que existe un colectivo”, en especial, el transporte
frigorifico de mercancias por carretera que “constituye un eslabdn clave
en el suministro de esos productos” y que, por tanto “se ven tan grave-
mente afectados como el sector primario”.

Desde la asociacion, su secretario general Javier de Mauricio recuerda
en un comunicado, que las exportaciones directas a Rusia desde Es-
pafia de productos hortofruticolas supusieron, en 2013, mas de 225 mi-
llones de euros, mientras que en 2014 se esperaba alcanzar los 243
millones. Sin embargo, con el veto ruso se estan dejando de realizar
“mas de 100.000 viajes al afio’, ademas de perderse viajes a platafor-
mas de la Comunidad Europea para la reexpedicién indirecta al pais
ruso.

También se ha criticado a la IRU y a Transfrigoroute Intenacional, al no
entender “que no se haya producido ni un solo comunicado publicitando
y denunciados los efectos negativos” que supone esta situacion para los
empresarios del transporte frigorifico internacional por carretera.

Por ello, se considera que sera necesario “que suenen voces de paradas
empresariales” con el objetivo de que la administracion “reaccione”.
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“Hay que antgpener
los intereses del
sectoralo

propias as

a asociacion CETM-Frigorificos se
constituyo en diciembre de 2013, a
peticion de lasempresas de trans-
porte frigorifico adheridas a la CETM
a través de Conetrans demandaban una repre-

sentacién propia de este sector. En la actuali-
dad, agrupa a mas de 13 asociaciones a las que
estan adheridas mas de 1.600 empresas.

Dos afios después de su creacion, su secreta-
rio general, Manuel Pérezcarro, asegura que "se
puede llegar a una integracion de las asocia-
ciones si todos ponemos en ello nuestra mejor
voluntad y somos generosos”. Asi lo ha afir-
mado tras ser cuestionado sobre la posibilidad
de un mayor entendimiento entre las asocia-
ciones de esta especialidad. "“Siendo CETM la
organizacion mds representativa del transporte
en Espana, cualquier organizacién al margen de
la misma no tiene mucho sentido”, sefala.

De este modo, el secretario sostiene que tal
vez haya "demasiadas” asociaciones de trans-
portistas en Espaiia, asegurando que no exis-
ten “diferencias insalvables” para que "unasy
otras” puedan estar todas juntas en una Unica
organizacion, algo que ha quedado demos-
trado con las dltimas actuaciones del Comité
Nacional del Transporte en temas como el
céntimo sanitario o la modificacion de pesos y
dimensiones.

La union hace la fuerza
Para Pérezcarro, una mayor cohesion de los

transportistas espanoles aportaria mas fuerza
y respeto para el sector a la hora de plantear
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rretera en general como ante aquellos particu-
lares del sector del frio.

Entre los retos que afectan a todo el sector
destacan el “auténtico desproposito” de la
modificacion de pesos y dimensiones, tanto
en elincremento de la altura a 4,5 m, como en
el aumento de la longitud de los vehiculos de
25,25 my de la carga maximaa 60 tn. En la
misma linea se encuentra el incremento a las
44 toneladas Y es que una modificacién de las
capacidades de los vehiculos supone una re-
conversién encubierta del sector cuyos efec-
tos econdmicos tendria que soportar el propio
sector, "'y a eso no estamos dispuestos”, ase-
gura el secretario.

A estas nuevas directivas cuya implantacion
se estudia actualmente ante la presi6n de di-
Versos actores, se suman nuevas normas que
se han impuesto recientemente en Europa,
afectando al transporte internacional. Asi, las
medidas proteccionistas adoptadas por paises
vecinos, como el pago del salario minimo a
conductores extranjeros en Alemania y Fran-
cia, o la imposibilidad de realizar el descanso
en cabina en esta region, estan impidiendo un
desarrollo normal de la actividad.

Todos estos desafios representan solo una
parte de aquellos que preocupan a las empre-
sas de transporte frigorifico. Ademas, algunas
cuestiones especificas de este sector ponen

Por ejemplo, =

servando, desde hac eses, “cierta relaja-
cion” sobre el control de los transportistas
marroquies, cada vez mas numerosos, por
parte de las autoridades espaiolas, lo que
conlleva que se estén vulnerando normas bé-
sicas como el sobredimensionamiento de los
depbsitos de combustible del semirremolque
frigorifico, sobrepasando el limite maximo que
permite el ADR para un conjunto de vehiculos.

Por si esto fuera poco, existe una discrimi-
nacion del transportista espaiiol con relacion
al marroqui, y es que el transportista espariol,
cuando regresa de Marruecos, debe liquidar
los impuestos sobre el combustible por la can-
tidad que exceda de 200 litros en los dep6si-
tos, mientras que el marroqui no.

Como ejemplo de indefension del sector,
Manuel Pérezcarro también sefiala que el
transporte frigorifico de productos hortofru-
ticolas no goza de amparo alguno. “El agricul-
tor, al menos, puede asegurar su cosecha”,
asegura, pero el transportista no tiene forma
alguna de compensacién cuando deja sus ca-
miones parados por motivos similares.

En este contexto, “se deberia reflexionar con-
juntamente sobre el exceso de asociaciones de
transportistas, ser todos mds generosos y ante-
poner los intereses del sector al de las propias
asociaciones”, afirma el secretario general de
CETM-Frigorificos. [
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Elincremento de la produccion y exportacion de productos refrigerados espaiioles conlleva
una mayor actividad en el transporte y la necesidad de mds espacio para su almacenamiento.

L sector del almacenamiento frigo-

rifico y la logistica a temperatura

controlada en Espania ha pasado de

la situacion critica que experimen-
taba en 2011, a un contexto como el actual,
que puede considerarse esperanzador.

Una vez realizado el necesario ajuste secto-
rial en el sector, el primer semestre de 2015
constituye una prueba fehaciente de la sélida
base asentada en el dltimo lustro, para avanzar
hacia el crecimiento, seglin se desprenden de
las estadisticas recogidas por la Asociacion de
Explotaciones Frigorificas, Logistica y Distri-
bucion de Espaiia (Aldefe).

La asociacion recopila trimestralmente,
desde hace cinco afios, informacion sobre el
estado de las instalaciones, y por ende del sec-
tor, correspondientes a cuatro parametros sig-
nificativos, como son la ocupacién, la
manipulacién de mercancias, la plantilla y la
facturacion media de las empresas.

Segn estos datos, se ha experimentado un
incremento en la ocupacién media de las ins-
talaciones, asi como un aumento en las tone-
ladas manipuladas en las mismas y en la
facturacion, aunque las plantillas encargadas
de estas labores experimentan un retroceso en

el presente 2015 que acerca la cifra de traba-
jadores a la registrada en el afio 2011.

Cambio de ciclo

Durante los Gltimos cinco afios, el ratio
medio de ocupacion de las instalaciones frigo-
rificas ha ido incrementandose lentamente.
Con un 50% de capacidad en 2011, experi-
ment6 fuertes crecimientos en los afos 2011
y 2014 hasta el 79,35% de ocupacién en ese
ano. En el cierre del segundo trimestre de
2015, este ratio se situaba en torno al 85%, lo
que pone de manifiesto el buen afio para el
sector en este ambito.

Otro crecimiento, por encima incluso del es-
perado, se produce en las toneladas manipu-
ladas actualmente en dichas instalaciones. De
este modo, las 20.569 toneladas del segundo
trimestre de 2015, si bien han constituido un
registro similar al del primer trimestre, han su-
puesto un incremento del 23% con respecto a
las 16.723 toneladas que se manipularon tri-

mestralmente en 2014.

El dnico factor clave analizado, que ha pre-
sentado un descenso en 2015 ha sido el nd-
mero de trabajadores en plantilla de las
compaiiias que, tras cerrar 2014 con una
media de 29 trabajadores, han bajado a 27 en
el primer trimestre de 2015y a los 26 opera-
rios en el segundo trimestre, aproximandose
asi a los 25 trabajadores de media que habia
enelafio 2011.

Segun indican desde Aldefe, la senda clara
de incremento y consolidacion de la actividad
en la que se encuentra el sector del almacena-
miento frigorifico es una situacion logica te-
niendo en cuenta el incremento del consumo
y de la exportacion de alimentos espaiioles.

El aumento de la producci6n en el pais pre-
senta una gran oportunidad no sélo para los
transportistas a temperatura controlada, sino
también para aquellas empresas que se encar-
gan de su almacenamiento, para las que las
expectativas actuales de este mercado llaman
al optimismo. [

€ € La ocupacion de las instalaciones frigorificas en Espafia alcanza el

85% a junio de 2015. 99
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El necesario cambio en la
distribucion urbana de mercancias

El aumento de las restricciones locales, debido al impacto de las operaciones logisticas en el

trdfico de la ciudad, estd provocando una reestructuracion de la distribucion urbana, en la que
la mayor parte de los operadores apuestan por los vehiculos comerciales mientras se exploran
otras posibilidades como las operaciones nocturnas.

a distribucién urbana de mercan-

cias es una cuestion fundamental

para el desarrollo econédmico de

cualquier ciudad. No obstante, el
aumento experimentado durante los dltimos
anos en las restricciones locales a la circula-
cion de vehiculos en areas urbanas, motivado
por la necesidad de convertir estas zonas cada
vez mas pobladas en entornos sostenibles y
habitables, han obligado a un replantea-
miento de la logistica urbana que ya se estd
produciendo.

La reordenacion y mejora de los procesos
de carga, descarga, transporte y reparto, ade-
cuados a la distribucién de mercancias en el
conjunto de los negocios de la ciudad, es un

cadenae
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aspecto que atarie a todos los sectores del
transporte, el comercio y los servicios.

Para la Direccién General de Trafico, la distri-
bucién de mercancias presenta dos problemas
basicos. EL primero es el trafico de agitacion
que una logistica poco adaptada a la ciudad
genera, provocando perjuicios medioambien-
tales y un aumento artificial de vehiculos en
circulacion. EL segundo problema es el estacio-
namiento antirreglamentario, que se produce
en demasiadas ocasiones, originando interfe-
rencias en la circulacién de vehiculos y perso-

nas y afectando a la seguridad vial.

No obstante, segln un estudio de la asocia-
cién de fabricantes y distribuidores Aecoc, en
la mitad de los estacionamientos ilegales que
realiza un operador, la culpa la tiene un tu-
rismo estacionado en la zona de cargay des-
carga, y cuatro de cada diez veces se debe a
que en la misma hay otro vehiculo de distribu-
cién, realizando sus operaciones.

Las administraciones locales deben por
tanto, compatibilizar una serie de intereses de
los distintos actores que se ven afectados por

€ € E190% de la distribucion urbana en Madrid se realiza con vehi-
culos de menos de 3,5 toneladas. )




€ € Los vehiculos de entre 3,5 y 16 toneladas, se pueden utilizar para
labores de carga y descarga, pero solo en los lugares destinados espe-

cificamente a este fin. 9 ¥

esta actividad, sin olvidar la importancia que
tiene la logistica para el correcto funciona-
miento del ndcleo urbano.

Diferencias y similitudes en las norma-
tivas locales

Aunque no existe una normativa armoni-
zada en las normativas locales, hay una serie
de aspectos coincidentes en las principales
ciudades espariolas, en lo relativo a los tipos
de vehiculos y lugares autorizados para la
operacion.

En lineas generales, los vehiculos de menos
de 3.500 kg de MMA pueden ejecutar opera-
ciones de carga y descarga en los lugares re-

servados para estas operaciones, asi como en
cualquier otro lugar en que esté autorizado el
estacionamiento. Este es el motivo principal
por la mayor parte de estas operaciones se re-
alizan con este tipo de vehiculos en las gran-
des ciudades.

En Madrid, que cuenta actualmente con
8.037 plazas de carga y descarga, aproxima-
damente el 90% de estas operaciones se rea-
liza con vehiculos de menos de 3,5 toneladas.
Barcelona dispone de casi 9.000 plazas habili-
tadas para estas operaciones, y gran parte de
este reparto también se realiza con furgone-
tas. Del mismo modo, en Valencia, mas del
80% de las entregas se realiza en vehiculos
comerciales de entre 0,5y 1,5 toneladas, 0 en

camiones pequefos con una carga Gtil de
entre 1,5y 6 tn, segln recoge el 'Plan de Movi-
lidad Urbana Sostenible’ de esta ciudad.

En el mismo documento también se sefala
una escasez de este tipo de zonas en Valencia,
ya que actualmente existen mas de 15.000 es-
tablecimientos comerciales y menos de 1.500
plazas en vados de carga y descarga, por lo
que sélo hay una plaza por cada 10 comercios.

Otro patrén comun en las normativas loca-
les es que, en la mayor parte de las ciudades,
los vehiculos de mas de 16 toneladas preci-
san de autorizacion especifica en la que debe
constar el lugar exacto, el tiempo y la forma en
que pueden realizarse las operaciones solici-
tadas.

En cuanto a los vehiculos de entre 3,5y 16
toneladas, estos pueden ejecutar operaciones
de carga y descarga exclusivamente en los lu-
gares reservados para este fin, y sélo durante
los horarios que se indican en las sefiales que
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delimitan el espacio reservado.
Soluciones posibles

Ante estos requisitos legales no es de extra-
fiar que la mayor parte de los operadores lo-
gisticos y distribuidores hayan optado por
realizar sus operaciones con vehiculos comer-

ANZAS MUNICIPALES EN

ciales y camiones que no superan las 9 tonela-
das, dejando a los vehiculos pesados el sumi-
nistro a grandes superficies comerciales o
centros industriales.

Tanto el sector de la logistica espariola
como el del Gran Consumo y las instituciones
publicas estudian actualmente medidas que
puedan mejorar esta actividad. Se plantean

DISTRIBUCIO

soluciones como habilitar un carril multiuso de
red bésica para la distribucién de mercancias y
establecer plataformas logisticas en el sub-
suelo con el fin de atraer la distribucién de
gran volumen a puntos estratégicos de la red,
para posteriormente realizar una distribucion
capilar de corta distancia.

El establecimiento de las “supermanza-

E MERCANCIAS

Horario en calles
peatonales (laboral)

Calles no
peatonales

Permanencia
en plazas reservadas

Camiones

No > 12 tn, lab. 7-22, fest.

Prohibido > 9 tn, 7-22
Prohibido > 12,5 tn

Prohibido > 12 tn

No > 12, 5 tn salvo autor.

Uso zona
carga y descarga

Vehiculos comerciales
Vehiculos comerciales
Segun sefalizaciéon
Vehiculos comerciales
Vehiculos comerciales

Vehiculos comerciales < 3,5 tn
V. comerciales, > 2 tn autor.
V. comerciales < 3,5 tn
V. ciales. < 3,5 tn

Madrid De 7 a 11 Segun sefalizacion < 30 min
Barcelona de8allydei5al7 de 8 a 20, segln sefial <30 min
Valencia De7a11 Segun sefalizacion <20 min
Bilbao De 8 a 11 Segun sefalizacion

Sevilla Segun sefalizacion < 30 min
Alicante - Segln sefalizacion <30 min
Almeria Prohibido de 7 a 23, segln sefal < 30 min
Cérdoba de 7-11 y de 16:30-18:30 de8a14yde16a20 <30 min
Granada Mafana y tardes Segun sefalizacion < 30’ (previa solicitud)
La Coruia Sefializado Segun sefializacion <30 min
Malaga Mafana y tardes 8-14, 15-20 segun sefal

Murcia Prohibido Segun sefalizacion < 30 min
Oviedo De6a 11 Segun sefalizacion

Pamplona de8a11yde14a16:30 Segun sefalizacion < 30 min

S. Sebastian De 7 a 11:30 Segun senalizacion <20’ 3,5tn,<40’121tn
Valladolid De 7:30 a 11 8-14, 15-20 segln sefal

Vitoria

de7ai2

Segun sefalizacion

<30 min

Datos: Plan de Movilidad Urbana Sostenible (Generalitat de Valencia) - Elaboracién propia
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Prohibido > 12,5 tn
No > 5,5 tn salvo autor.

No > 12 tn salvo autor.

Prohibido > 12 tn salvo autor.

V. ciales. < 3,5 tn
V. de mercancias
V. con capacidad < 5,5 tn

V. de 2m ancho y 5,5m largo

Vehiculos comerciales
V. comerciales < 8 tn
Varia segln sefalizacion




€ € Para la Direccion General de Trdfico, los estacionamientos antirre-
glamentarios y el aumento de trdfico son los principales problemas de

la logistica urbana. ¥ ?

nas”, soluciones de urbanismo y planificacién
de la movilidad con el objetivo de limitar la
presencia de los vehiculos, es otro de los siste-
mas que analizan desde la DGT.

El Gran Consumo apuesta por la distri-
bucién nocturna

En este contexto, la distribucion nocturna de

v—

mercancias, realizada con vehiculos especial-
mente preparados y de manera cuidadosa en
las actividades que lo permiten, es un sistema
que va ganando peso en el sector del Gran
Consumo, ya que permite disminuir el nGmero
de entregas mediante la concentracion de en-
vios desde plataformas de distribuci6n.

Entre las mejores practicas realizadas por
los supermercados para la distribucién urbana
de mercancias destacan la creacion de espa-
cios dedicados a la carga y descarga, las ope-
raciones en horario nocturno y, por tanto el
aumento del tonelaje de los vehiculos dedica-

dos al transporte urbano, segiin un estudio
elaborado por la patronal Aecoc y la asocia-
cién Aedive.

Elinforme sefiala que uno de cada cuatro
puntos de venta analizados, realiza actual-
mente distribucién nocturna, mientras que el
40% de los encuestados también afirma
haber iniciado trdmites para la concesion de
permisos para esta actividad.

A la hora de realizar logistica nocturna, los
actores implicados en la cadena de suministro
ven como mayores beneficios el uso de ca-
miones mas grandes, lo que permite reducir
elndmero de envios, y el ahorro de tiempo y
combustible. Por contra, aquellos a los que
este tipo de operaciones no les termina de
convencer, consideran que las mayores dificul-
tades estan en los problemas con los vecinos,

la insonorizacion de los camionesy la buro-
cracia de los permisos del Ayuntamiento.

Las operaciones realizadas entre las 0.00
horas y las 6.00 horas suponen, en lineas ge-
nerales, un aumento de la mercancia transpor-
tada y un aumento de la velocidad comercial,
con operaciones que pasan de una velocidad
media de 26/h a los 35 km/h. Ademas, la dis-
tancia recorrida disminuye en torno a un 30%,
y el tiempo de descarga también lo hace entre
un 14% y un 25% segun la tipologia del vehi-
culo utilizado.

En lo que al ahorro econémico se refiere,
siempre de acuerdo a las cifras de Aecoc, el

La utilizacién de camiones ma
des, permite reducir el
envios, y se consigue
ahorro de tiempo y

F[!

coste por tonelada transportada disminuye
un 9,4% con la logistica nocturna, mientras
que el coste por kildmetro del transporte de
mercancias lo hace un 6,9%. Teniendo en
cuenta la cantidad de interesados en llevar a
cabo esta actividad, esta supondria ahorros en
transporte de hasta 18,5 millones de euros
solo en Madrid y de 9,3 millones de euros en
Barcelona. [

€ € La distrbucion nocturna supondria, segtin Aecoc, ahorros en trans-
porte de hasta 18,5 millones de euros, solo en Madrid. 3
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Los voliimenes de pescado, tanto fresco como congelado que se manipulan en el puerto de
Vigo lo sitian como foco generador en el mapa nacional y mundial del transporte frigorifico

de este producto.

a evolucion del pescado en el

puerto de Vigo, como actividad eco-

némica ha mantenido una evolu-

cién positiva durante los Gltimos
anos, hasta el momento actual en el que re-
presenta el sector mas importante en la acti-
vidad de lainstalacion portuaria gallega y la
sitda como uno de los puertos pesqueros mas
importantes del mundo y el primer puerto eu-
ropeo en descarga de pescado fresco.

Esta mercancia en su conjunto, lo que equi-
vale a hablar de pesca congelada, salada,
frescay elaborada, ha alcanzado en 2014 un
volumen de 865.275 toneladas, lo que su-
pone un aumento del 4,89% con respecto a
2013, marcando un nuevo récord histérico en
este trafico, que viene motivado, sobre todo,
por el aumento de las exportaciones.

Pero si por algo se caracteriza el puerto vi-

cadenae
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gués es por la gran cantidad de descarga de
pescado que tiene lugar en sus muelles, que
durante los Gltimos afios ha representado mas
del 30% de todo el pescado fresco descar-
gado en los puertos esparioles de interés ge-
neral.

Asi, en el afio 2014, se descargaron en el
puerto de Vigo 79.978 toneladas de pesca
fresca, y otras 64.554 toneladas de conge-
lada, que se pesca a gran altura, lo que supone
un total de 144.533 toneladas que posterior-
mente han de ser distribuidas a los clientes
del mercado nacional e incluso fuera de las
fronteras espaiolas.

Por ello, son precisamente estos productos

los que empujan y potencian el desarrollo en-
demayor medida a toda la industria auxiliar
del transporte y la logistica a temperatura con-
trolada que rodea al puerto de Vigo.

Junto al producto congelado, un total de
30.780 tn de pesca fresca, aquella que ha de
llegar a los mercados en el mayor tiempo posi-
ble y debe ser transportada en frio para asegu-
rar su calidad, son exportadas en camion
desde la lonja viguesa, lo que supone casi un
40% del total. A esto se afaden las 38.378 to-
neladas de fresco que se destinan a viveros,
las 10.786 toneladas que se exportan a otras
localidades, consumo local, ahumado, secoy
camaras frigorificas, y las 33 tn que se desti-

€ € Por la lonja viguesa pasa mds de un tercio de todo el pescado

que se descarga en Espana.




nan a fabricacion.

Pero no todo el pescado que sale del puerto
de Vigo ha llegado a sus muelles. Como mues-
tra del potencial comercializador de la lonja vi-
guesa, a la hora de marcar el precio de venta
en otras plazas,casi la mitad del producto que
se vende en la lonja llega ahora por tierray
aire. Esto estd motivado, sobre todo, por la
gran afluencia de compradores que se dan cita
en las instalaciones del puerto y por la red lo-
gistica de distribucion que se ha generado a
su alrededor.

Por otro lado, se han exportado 699.565 tn
de pesca congelada desde Vigo a destinos
como Egipto, donde se exporta el 15% de esta
mercancia, China, que recibe el 11%, Corea
del Sur o Vietnam.

El pescado impone su ley
La misma infraestructura y disposicién del

puerto de Vigo da cuenta de la importancia del
pescado para la instalacién, destinandose a

DESCARGAS DE PESCADO FRESO EN LOS PRINCIPALES PUERTOS (en Tn)

Vigo 84.264 82.695 80.245 79.983 31.562
La Coruna 41.698 43.737 45.480 56.474 23.949
Pasajes 23.329 24.335 21.864 22.739 13.075
Avilés 14.163 12.830 12.678 15.893 7.974
Cadiz 18.692 19.233 21.363 13.662 5.906

Totales Espana 237.988
esta mercancia 4.165 metros lineales de mue-
lles y atraques, mientras que al trafico de con-
tenedores se destinan 762 y al ro-ro 1.191
metros lineales. A la superficie gestionada por
la Autoridad Portuaria se han de sumar los
1.064 manejados por la iniciativa privada, lo
que supone el 42,8% del total de los muelles
de lainstalacion portuaria.

Ademas, una veintena de empresas ocupan
268.144 m? de almacenes frigorificos en el
espacio portuario, con una capacidad de alma-
cenamiento que asciende a los 829.718 m3.

Sin embargo, es en la lonja de Vigo, con casi

€ € El puerto de Vigo, con 144.533 toneladas descargadas en 2014,
es el primero de Europa, por movimiento de pescado. 2

236.195

229.820 236.852

10.000 m2 de superficie entre sus cuatro ins-
talaciones, donde se genera la mayor parte de
la riqueza para el puerto y la regién. En el dl-
timo afo la venta del producto fresco ascen-
di6 a 183 millones de euros.

En lo que respecta al empleo, 4.418 perso-
nas trabajan en el puerto pesquero en tareas
de descarga y ventas, preparacion, exportacion
y transporte.

La frenética actividad comienza muy de ma-
drugada, con la venta de nécora 'y camarén en
la superficie destinada a grandes peces y ba-
jura. Esta es una de las cuatro lonjas donde se
comercializa el pescado que llega al puerto,
junto a la del marisco, la pesca litoral y la de al-
tura, que constituye la mas importante, con
una superficie de 6.000 m2. A estas infraes-

El puerto de Vigo ha generado una red
logistica de distribucién,

que se encarga de dar salida al pescado que

llega a Vigo por tierra, mary aire.
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tructuras se anaden otros 20.000 m2 destina-
dos a la preparacion y envasado de pescado, y
alrededor de 27.000 m? de casetas para in-
dustria de pesca.

Se mantiene el liderazgo en 2015

En el primer semestre de 2015, el puerto de
Vigo ha manipulado 31.562 tn de pesca
fresca, lo que representa el 30,74% de la ma-
nipulada en todo el sistema portuario espariol,
que asciende a un total de 102.643 tn.

Mientras el movimiento de pesca fresca ha
descendido en este periodoun 7,74% en la
media de los puertos espafioles, en la darsena
viguesa ha aumentado un 1,63%, segin datos
de Puertos del Estado.

A los registros del puerto de Vigo sélo se
aproximan los puertos de La Coruiia y Pasajes,
con 23.949 toneladas el primero y un des-
censo del -8,88% con respecto a los seis pri-

€ € En el primer semestre de
2015, el puerto de Vigo ha mani-
pulado 31.562 tn de pesca
fresca, lo que representa el
30,74% de la manipulada en

todo el sistema portuario espa-
fiol. 99

meros meses de 2014, y13.075 toneladas en
el segundo, con un crecimiento del 5,43%. En
conjunto, estos tres puertos representan el
68,8% del total de pesca descargada en los
puertos espafioles.

El ranking de los cinco primeros puertos lo
completan Avilés y Cadiz, con 15.894 tny
13.662 tn, respectivamente.

A pesar de los leves descensos experimen-
tados durante el Gltimo lustro en la darsena
viguesa, en el presente 2015 se mantiene la
ténica experimentada en ejercicios anteriores,
en la que el puerto de Vigo ha venido mo-
viendo aproximadamente un tercio de todo el
pescado fresco que se descarga en Espafia. I
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El puerto de Vigo impulsa el
trafico de frutas y hortalizas

Afianzar el puerto de Vigo como nudo logistico de la mercancia temperatura controlada
es el objetivo del proyecto ‘Vigo Fresh Port', la nueva terminal especializada destinada
al intercambio de productos perecederos que se esta construyendo actualmente con
el objetivo de que esté operativa finales de este 2015.

Los impulsores del proyecto, Comarsa y Progeco, han invertido 820.000 euros en la
infraestructura que podria devolver a la instalacion portuaria el trafico de frutas y hor-
talizas perdido hace unos afos en detrimento de otros puertos cercanos.

Su ubicacién, cercana a la terminal de contenedores del puerto, junto a su infraestruc-
tura intermodal, han sido elegida y disefiada para atraer hacia la darsena viguesa los
contenedores cargados con mercancia hortofruticola que llegan a Espafia princi-
palmente desde Holanda, asi como para dar salida, también en buques portacontene-
dores, a las exportaciones espafiolas de frutas y hortalizas destinadas a mercados
como Alemania, Reino Unido y Paises Bajos.

Estos productos seran manipulados en una instalacién que dispondra de una superfi-
cie cubierta de 1.000 m?, totalmente acondicionada para el tratamiento de mercancias
de temperatura controlada, y en cinco camaras refrigeradas con una capacidad de
almacenamiento de 4.500 m®.

Para el intercambio modal, la terminal tendra 12 muelles de carga y una parcela lin-
dante de 4.000 m? para futuras ampliaciones y almacenamiento de contenedores de
temperatura controlada, con sus correspondientes conexiones de frio.

Las previsiones que se manejan en Vigo apuntan a un gran movimiento de este tipo de
mercancia desde el primer afio, en el que esperan manipular en torno a 1.800 conte-
nedores, lo que se traduciria en un movimiento de 43.000 tn de productos perecede-
ros. Ademas, las expectativas apuntan a un crecimiento anual de esta actividad de
entre un 15% y un 20%.




as de medio siglo ha pasado
desde que José Otero Gémez
y un grupo de pequeios

transportistas revolucionaran
el transporte de pescado en Galicia, cuando en
los anos ‘60 consiguieron acercar la lonja vi-
guesa a mercados inaccesibles hasta la fecha,
como Zaragoza, San Sebastian o Pais Vasco,
llegando a estos lugares en la madrugada pos-
terior a su venta en el puerto.

Para mantener fresco el pescado, los trans-
portistas se servian del hielo que permitia
mantener la temperatura, aunque el mérito de
que este pudiera ser consumido al dia si-
guiente en otros lugares de Espafia se debia
en su mayor parte de los conductores, que re-
corrian kildmetros de carreteras en mal es-
tado, a bordo de camiones no tan fiables como
los actuales.

Ahora, Ttes. Otero Gémez, esta dirigida por el
hijo del fundador, también José, que lleva 26
anos al frente de la compaiiia haciendo encaje
de bolillos para que sus 25 vehiculos vayan
cargados en cada kildmetro que recorren.

En los ‘80, tras bajar a Andalucia el pescado
fresco gallego a través de la Ruta de la Plata, el
transportista cargaba en Huelva la fresa para
Sevilla, Extremadura, Zamora, Valladolid, Le6n,

Transportes Otero Gomez

£
Y

Reinventando el séctor:
grupaje en multitemperatura

Cuando no hay carga suficiente para llenar un semirremolque, solo queda innovar para seguir
haciendo rentable cada kilometro del vehiculo.

Lugo, La Corunia y Pontevedra, encargando la
actividad a dos conductores para llegar media
hora antes que sus competidores.

Se forjé asi un caracter innovador, que ha
llevado a que el empresario introduzca el gru-
paje en el transporte frigorifico, a través de la
multitemperatura, que permite transportar
hasta tres tipos de mercancias a distintos ran-
gos de frio en un mismo semirremolque.

La multitemperatura ofrece beneficios tanto
a los clientes como para el propio transpor-
tista. En lo que respecta a los primeros, estos
pueden aprovechar el vehiculo para cargar
otra mercancia que no llenaria otro camioén,
mientras que para el transportista supone Lle-
var siempre el vehiculo cargado, pudiendo in-
cluso transportar mercancias de diferentes
clientes en un mismo viaje.

Servicios de grupaje

Actualmente, se realiza grupaje diario en
dos servicios a nivel nacional, el primero entre
Galicia y Madrid, en ambos sentidos, y un se-
gundo entre Galicia y el resto de Espaiia, tam-
biéniday vuelta. Ademés, desde 2011 realiza
transporte internacional, principalmente a Ita-
lia, aunque también a Francia, Alemania y Pai-

ses Bajos.

Las 25 tractoras y semirremolques de la
empresa, que pueden llegar hasta las 40 uni-
dades, no paran nunca, realizando hasta
200.000 kilémetros anuales. Por ello, los vehi-
culos cuentan con una edad media de cuatro
anos, con el fin de evitar en la medida de lo
posible cualquier incidencia que pueda retra-
sar la entrega, puesto que la rapidez de la em-
presa constituye su principal baza para
competir con otras grandes flotas.

Partiendo de este compromiso con sus
clientes, otro aspecto clave para el éxito es la
gestion del tiempo de los conductores. Para
recorrer los 2.000 km que separan Galicia de
Milan en menos de 48 horas, se utilizan tres
conductores y asi el camién no para.

Su presencia en estos paises ha permitido
que, durante los Gltimos meses, se hayan
unido a los perecederos y congelados otras
mercancias para el retorno, como los articulos
de cosmética que traen a Esparia desde Italia.

Entre otros clientes en este ambito destaca
la Sociedad Cooperativa Andaluza Santa Maria
de la Cabeza (Cora), la mayor productora de
fresas del mundo, con la que hace 15 afhos
firmé un contrato para el transporte de este
producto desde el sur de Espaiia a Galicia. (-1
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