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Editorial

Segun datos del Ministerio de Economia, las exportaciones espafiolas
mantienen en 2016 la tonica del ejercicio anterior, creciendo un 4,8%
hasta junio si se compara con el primer semestre de 2015. Las importa-
ciones, por su parte, han crecido un 4,6% en volumen.

En este contexto, el flujo import-export de frutas y hortalizas frescas,
actividad ligada directamente al transporte por carretera al ser el modo
de transporte preferido por los cargadores, ha mantenido la carga de
trabajo para el sector en este ejercicio, ya que el fuerte crecimiento de
las importaciones ha compensado el descenso de las exportaciones.

La situacion geografica de Espaia, puente entre Europa y Africa, y la
aceleracion del desarrollo industrial en el norte de Marruecos hace que
el flujo de mercancias, especialmente de productos hortofruticolas, se
concentre en el corredor que establecen las conexiones maritimas entre
ambas orillas y de forma predominante entre los puertos de Tanger-
Med y Algeciras, que desde su inicio en 2010, no han parado de crecer.
Sdlo en los siete primeros de este 2016 se ha producido un incremento
del 8,8%, con respecto al mismo periodo de 2015, en el nimero de ca-
miones que se suben a una de las lineas que conectan el puerto de Al-
geciras con el de Tanger, donde los ‘frigos’ representan el 40% del
trafico ro-ro de la linea.

No obstante, el sector del transporte a temperatura controlada espafiol
no sdlo vive de la produccidn agricola, si bien es cierto que esta se esta-
blece su principal carga de trabajo. El buen momento de la industria
farmacéutica espariola, motivado por el aumento del consumo interno y
las exportaciones, estan impulsando todas las actividades relacionadas
con la logistica del frio. De hecho, el auge de la industria farmacéutica,
junto al aumento de la demanda de alimentos en paises emergentes,
seran los dos principales factores que propiciaran un crecimiento del
11% anual, hasta el afio 2020, en el mercado global de la cadena de
iglo}

El transporte maritimo de productos frescos en buques frigorificos con-
vencionales y en contenedores refrigerados ha alcanzado los 105 millo-
nes de toneladas en 2015, que equivale a 16.400 buques frigorificos
cargados con un promedio de 14.158 m3 o a alrededor de 7 millones
de TEUs de mercancia en contenedores frigorificos.

En este panorama de multimodalidad que se impone por sus innega-
bles ventajas, operativas, econdmicas y también medioambientales, las
autopistas ferroviarias, constituye un complemento ideal para la carre-
tera y de facil acceso, que permite reducir los costes operativos y mejo-
rar la competitividad a nivel internacional.

De todos estos temas, podra ampliar informacion, ademas de muchos
otros relacionados con el panorama legislativo europeo o las nuevas so-
luciones en técnicas de transporte, como la llegada de los megacamio-
nes al sector del transporte frigorifico en este ‘ejemplar digital’ que tiene
€en sus manos.
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El import-export consolida el
crecimiento del transporte frigorifico

Tras el fuerte crecimiento experimentado durante 2015 en las exportaciones espanolas de
fruta y hortalizas frescas, este 2016 son las importaciones de estos productos las que presen-
tan una mayor oportunidad para el transporte por carretera.

a reactivacién del consumo en Es-

paia comienza a percibirse en este

2016 a todos los niveles. Junto al

incremento de las exportaciones
espaiiolas de los tiltimos afios motivado por la
crisis econémica europeg, el fin de esta etapa
que se percibe en el presente ejercicio ha re-
activado la adquisicion de productos por
parte de Espafia a otros paises vecinos.

Segun datos del Ministerio de Economiay
Competitividad, las exportaciones espaiiolas
mantienen en 2016 la tonica del ejercicio an-
terior, creciendo en volumen un 4,8% hasta
junio si se compara con el primer semestre de
2015. Las importaciones, por su parte, han
crecido un 4,6% en volumen. Si bien la fluc-
tuacion ha sido diferente en valor, con un au-
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mento de las exportaciones del 2,1%y un
descenso de las importaciones del 0,5%, esta
situacion se debe a la caida de los precios, no
de la cantidad de mercancia manipulada.

Flujo import-export

En este contexto, el flujo import-export de
frutas y hortalizas frescas, actividad ligada di-
rectamente al transporte por carretera al ser
el modo de transporte més elegido por los
cargadores para trasladar estos productos, pa-
rece mantener la carga de trabajo para el sec-

tor en el presente ejercicio, puesto que el
fuerte crecimiento de las importaciones com-
pensa el descenso de las exportaciones.

Asi lo recogen los datos del Departamento
de Aduanas e Impuestos Especiales del Minis-
terio de Economia, que han sido procesados
por la Federacién Espaiola de Asociaciones
de Productores Exportadores de Frutas, Horta-
lizas, Flores y Plantas vivas, FEPEX.

Segun los registros de Aduanas, la exporta-
cion espaiiola de frutas y hortalizas frescas ha
alcanzado los 7.101 millones de euros en el
primer semestre de 2016, con un crecimiento

€ € £l transporte por carretera manipula mds del 95% de las
exportaciones hortofruticolas espariolas. ¥




€€ |os productos frescos suponen el 16,8% del total de las mercan-
cias adquiridas por Espafia a otros paises. 99

del 5,3% con respecto a los seis primeros
meses de 2015. No obstante, en volumen, la
exportacion retrocede un 3,21%, totalizando
6.747.605 tn.

Estos datos suceden aun 2015 en el que el
valor de la exportacién hortofruticola espa-
fiola en 2015 crecié un 11,7% con relacion al
ejercicio anterior, ascendiendo a 11.902 mi-
llones de euros, y un 2,29% en volumen tota-
lizando 12.789.939 tn.

El descenso del volumen exportado en el
primer semestre de 2016 se ha debido a la
caida observada en la exportacion de frutas,
que totalizan 3.558.245 tn, un 8,98% menos
que en el mismo periodo de 2015. Por el con-
trario, la exportacion de hortalizas ha crecido
un 4,16% en volumen, hasta las 3.189.360 tn,
y un 4,69% en valor hasta los 3.090 millones
de euros.

Seguin Fepex, el comportamiento de la ex-

portacion en este primer semestre ha estado
determinado por la climatologia, con efectos
muy desfavorables en determinados cultivos,
v la fuerte competencia intracomunitaria y de
paises terceros, principalmente Paises Bajos y
Marruecos, en algunos productos.

Las importaciones, por su parte, aumentan
fuertemente en el primer semestre de 2016,
con un aumento del 20,42% hasta las
1.534.586 tn, y un valor de 1.220 millones de
euros, un 28,57% mas. En 2015, la importa-
cién de estos productos crecié un 14,22%, as-
cendiendo a 1.971 millones de euros y un
3.5% en volumen, hasta las 2.591.783 tn ma-
nipuladas.

De este modo, los productos hortofrutico-
las frescos, que requieren de un control de
temperatura a lo largo de toda la cadena de
suministro, representan el 93,6% de las
7.210.448 tn de frutas, hortalizas y legumbres

EXPORTACIONES de PRODUCTOS PERECEDEROS en el PRIMER SEMESTRE de 2016/2015 (en toneladas)

FRUTAS HORTALIZAS CARNE'Y SUS DERIVADOS PRODUCTOS PESQUEROS
2016 2015 '16/'15 2016 2015 '16/'15 2016 2015 '16/'15 2016 2015 16/'15

Andalucia 933.784,03  865.453,85 790% |1.661.424,75 1.490.182,89  11,49% 82.237,13  60.786,50  3529% | 31.620,09  42.40735 -2544%
Aragon 26.863,98 25.433,49 5,62% 11.258,23 1359857 -17,21% | 153.97449 105.19589  4637% 2.404,10 214841  11,90%
Asturias 292 697 -58,11% 176,64 10720  64,77% 286,19 222,82 28,44% 1.398,31 899,87  55,39%
Baleares 1.041,28 2.093,62 -50,26% 14.877,42 11.993,77  2404% 58,02 1923  201,63% 26,99 575 369,69%
Canarias 653,66 1.662,21 -60,68% 48.888,41 55.366,62 -11,70% 95,20 186,87  -49,06% 6.048,10  10.117,88 -40,22%
Cantabria 2.194,81 13.117,25 -83,27% 0,00 17,06 -99,99% 2.417,51 2.611,92 -1.44% 5.609,35 9.297.56  -39.67%
Castillay Leon 4.052,71 4.587,43 -11,66% 45.307,22 46.116,37  -1,75% 80.253,56  86.279,03 -6,98% 3.197,30 260542  22,72%
Castilla-La Mancha 9.704,12 10.444,04  -7,08% 57.850,78 65.664,25 -11,90% 72.517,35  56.727,79  27,83% 2.345,01 143724 63,16%
Catalufia 269.911,02  329.591,54 -18,11% | 112.892,90 124.15835  -9,07% | 648.745,16 546.508,14  18,71% | 25.580,11  24.28892 532%
Comunidad Valenciana | 1.640.223,67 1.900.536,12 -13,70% | 431.962,06  449.032,45  -3,80% 21.16837  16.48686  2840% | 2458421 2571158  -438%
Extremadura 29.750,86 53.212,49 -44,09% 21.738,65 25.314,66 -14,13% 9.710,41 827772  1731% 102,33 20022 -48,89%
Galicia 33.061,48  29.92509 10,48% 18.032,61 18.94516  -482% 46.80631  37.40931  2512% [196.067,75 213.958,15  -8,36%
Madrid 112.736,52  106.313,12 6,04% 51.168,83 48.154,08 6,26% 4137887 29.383,71  4082% | 13.651,27 12.099,19  12.83%
Murcia 57571020  659.72482 -12,73% | 893.59827  855.47294 4,46% 39.201,23  25.70520  52,50% | 10.190,03 7.93369  28,44%
Navarra 5.301,34 417046  27,12% | 157.14323 137.758,74  14,07% 10.003,98 9.625,95 3,93% 1.108,15 92033  2041%
Pais Vasco 2.472,19 2.86826 -1381% 9.343,50 6.606,70  41,42% 847,99 1.041,92 -1861% | 71.72549  81.84296 -12,36%
La Rioja 519,52 366,96 41,57% 8.308,88 7.833,08 6,07% 3.772,79 2.15333  7521% 149,53 24,50 510,44%
Ceuta 1,58

Melilla 5.965,62 3.997.29 49.24% 411,51 98,46 31794% 150,71 62,30 141,90%

Sin determinar 10.632,57 11.469,58  -7,30% 1.480,01 530,43 179,02% 36,61 194,79  -81,20% 1.061,59 287,71 268,98%

3.664.582,51 4.024.974,59 -8,95% 3.545.865,44 3.356.951,80  5,63% 1.213.661,87 988.879,28 22,73% 396.869,71 436.186,72  -9,01%

Fuente Ministerio de Economia. Elaboracién propia.
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IMPORTACIONES de PRODUCTOS PERECEDEROS en el PRIMER SEMESTRE de 2016/2015 (en toneladas)

FRUTAS HORTALIZAS y LEGUMBRES CARNE'Y SUS DERIVADOS PRODUCTOS PESQUEROS
2016 2015 '16/'15 2016 2015 '16/'15 2016 2015 '16/'15 2016 2015 16/'15

Andalucia 1.074.11560 96251036 11,67% [1.807.045,86 1.619.199,68 11,60% | 704.798,46  595.44526 1836% | 8879124  89.550,72  -0,85%
Aragén 41.640,08 44.403,73  -6,22% 27.213,27 2634304  3,30% | 160.493,95  112.97850 42,06% | 2032661 17.602,86  1547%
Asturias 2.466,65 1.30501 89,01% 17.465,65 18.433,82  -525% 97.677,60 69.834,05 3987% | 10.29420  10.252,77 0,40%
Baleares 2.609,80 5.69049 -54,14% 21.076,31 17.73807  18,82% 93.890,61 69.917,90  34,29% 2.591,04 2.031,76  27,53%
Canarias 9.752,64 10.356,38  -5,83% 80.406,98 85.87233  -6,36% 92.238,00 93.26991 -1,11% | 3498827  34.07745 2,67%
Cantabria 431013 1404631 -69,35% 151,50 15043  071% 73.182,62 57.50537 2726% | 16.14888  19.603,03 -17,62%
Castillay Ledn 32.377,19 18.449,18  7549% | 182.71890  169.92494  7.53% 54.317,71 4434465 22,49% | 13.93750  11.03729  26,28%
Castilla-La Mancha 11.979,50 1179255  159% | 11559973  100.776,17  14,71% 43.786,18 29.567,71  48,09% 6.790,58 519650  30,68%
Cataluia 593.13581  589.426,76  0,63% | 272.81209  283.01587  -3,61% 37.623,90 30.29933  24,17% | 10334891  98.068,45 5.38%
Comunidad Valenciana | 1.801.140,24 2.049.48523 -12,12% | 54623327 54735662  -0,21% 26.933,95 2770101 -2,77% | 91.12059  98.29337  -7,30%
Extremadura 31.729,37 59.556,67 -46,72% 26.547,03 26.994,00  -1,66% 18.741,84 19.077.80  -1,76% 232,81 480,12 -51,51%
Galicia 68.436,91 4774894 43,33% 4147622 38.983,26 6,39 13.083,31 1198037  9.21% | 466.559,82 495.67885  -587%
Madrid 24236705  213.72005 13,40% | 108.790,39 96.072,24  13,24% 4.682,11 514195 -894% | 5846189  66.908,75 -12,62%
Murcia 608.005,15  677.884,46 -1031% | 951.03034  905.762,24  500% 4.432,58 3.651,51 2139% | 2235871 1585079  41,06%
Navarra 9.121,43 767256 18,88% | 198.26834 16528931  19,56% 2.873,57 3.011,58  -4,58% 7.739,83 6.33570  22,16%
Pais Vasco 10.960,39 11.01563  -0,50% 40.772,18 31.833,80 28,08% 1.803,68 173165  416% | 117.92659 115.152,73 241%
La Rioja 2.687,55 151674  77,19% 31.130,16 3204398  -2.85% 1.223,72 1.979.48 -38,18% 297101 232641 2771%
Ceuta 4.172,73 249487  67,25% 3.588,19 1.090,04 -12,27% 161,10 353,68 -54,45% 3,56 71,52 -95,02%
Melilla 17.038,39 12.568,38  35,57% 10.806,53 15.260,16 -29,18% 150,71 62,30 141,90%

Sin determinar 59.385,88 43.549,14  36,37% 28.621,01 17.550,59  63,08% 45,76 67,03 -31,73% 7.433,75 7.98588  -691%

4.628.115,60 4.785.193,44 -3,28% 4.511.753,95 4.203.231,04  7,34% 1.432.141,38 1.177.921,05 21,58% 1.072.025,78 1.096.504,93

Fuente Ministerio de Economia. Elaboracién propia.

€€ F£195,8% de las frutas y el 95,6% de las hortdlizas que se ex- ~ duccion agricola, sibien es cierto que esta
~ " se establece su principal carga de trabajo.
portan desde Esparia lo hacen en camién. princlpatearg 4

Los productos carnicos y pesqueros supo-
nen también una parte importante de las

que, segln datos del Ministerio, se han trans- representa un 1,68% mas que en el primer se-  mercancias que los operadores de trans-
portado al exterior en este primer semestre, mestre de 2015. porte espaioles manipulan en su queha-
un 2,32% menos que hasta junio de 2015. cer diario.

En laimportacion, el producto fresco supone  Mas alla del sector agricola Durante el primer semestre de 2016 se
el 16,8% de estas mercancias adquiridas a han exportado desde Espaiia un total de
otros paises por Espafia, un total de El sector del transporte a temperatura 1.213.661 tn de productos cdrnicos, lo
9.139.869,5 tn en el primer semestre, lo que controlada espaiiol no sélo vive de lapro-  que supone un 22,3% mas que en el
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Mas potencia, ain menor consumo.
El nuevo MAN TGX EfficientLine 3. MAN kann.

En el negocio del transporte hay tres cosas cruciales: la eficiencia, la eficiencia y la eficiencia. Y con nuestro nuevo MAN TGX
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y mas ecoldgica que nunca. Esto es posible por el elevado par motor del MAN D26, por la menor tara y las soluciones de
aerodinamica y los sistemas de asistencia a la conduccion como MAN EfficientCruise® y MAN EfficientRoll. Todo esto da como
resultado un vehiculo que aporta tanto alta potencia como alto nivel de ahorro.

Mas informacion en www.truck.man

MAN kann. MAN



mismo periodo de 2015. En este apartado
destaca Cataluia, regién que representa
mas de la mitad de la carne exportada por
el pais, tras un crecimiento del 18,74% en
este periodo.

En cuanto a las compras realizadas a
otros paises, Andalucia concentra casi el
50% de las 1.432.141 tn de carne y sus
derivados que el pais ha adquirido hasta
junio, un 21,58% mas que en el mismo
periodo de 2015.

Por su parte, el flujo import-export de
productos pesqueros se ha visto reducido
en 2016. Las exportaciones de pescado,
crustaceos y moluscos han disminuido un
2,23% en los seis primeros meses del aio
hasta totalizar 1.072.025 tn, mientras que
la importacion de estos productos ha des-
cendido un 9% hasta las 396.869 tn.

segln datos del Ministerio de Economia.

En los productos cdrnicos y pesqueros,
el transporte por carretera y el maritimo
sostienen las exportaciones de un modo
mas equilibrado. En concreto, a través de
la carretera se exporta el 59,6% de la
carne que vende el pais, frente al 40,2%
que se exporta por mar. Del mismo modo,
el 61,3% de los productos pesqueros se
transportan en camion a otros paises,
mientras que un 34,8% lo hace en barco.

En la misma linea, el sector del trans-
porte por carretera también es el mds be-
neficiado del crecimiento de las
importaciones, de las que buena parte se
manipulan en los viajes de retorno que
los operadores espanoles realizan tras lle-
var el producto espaiiol a otros paises.

La carretera ha transportado el 85,3%

Espaiia, productor lider en Europa

Espafia es el primer pais productor de frutas
y hortalizas frescas de la UE y el noveno en el
ranking de paises productores del mundo,
segln la Gltima actualizacion de datos de la
FAO correspondientes a 2013, lo que supone
un refuerzo de la posicién de Espania en el ran-
king mundial, ya que en 2012 ocupaba la posi-
Cién ndmero 11.

Segn sefialan desde Fepex, la produccion
mundial de frutas y hortalizas frescas en 2013
ascendié a 2.355 millones de toneladas, un
4% mas que en 2012. La produccion de frutas
ascendié a 965 millones de toneladas, lo que
supone un aumento del 5,5% con relacién a
2012 y la de hortalizas totalizé 1.390 millones
de toneladas, un 3% mas.

La carretera sigue siendo el modo de
transporte preferido

Los productores hortofruticolas espa-
foles siguen confiando en las empresas
de transporte por carretera, que han cre-
cido en los ultimos anos junto a ellos,
para enviar sus mercancias fuera de Es-
pafia. En concreto, el 95,8% de las frutas
y el 95,6% de las hortalizas que se expor-
tan desde Espaiia lo hacen en camion,

8 -

de lafruta, el 89,2 de las hortalizas y le-
gumbresy el 63,5% de la carne que Es-
paia ha adquirido en el extranjero en el
primer semestre de 2016. En este pe-

riodo, s6lo el pescado ha viajado mas en
barco que en camién, con cuotas del
54,6% y del 44,2%, respectivamente, en
el transporte de esta mercancia.

Ching, India, Estados Unidos, Brasil, Rusia,
Turquia, Ucrania e Irén lideran, en ese orden, el
ranking mundial en el que Espaiia, con 30,5
millones de toneladas producidas en 2013,
ocupa la novena posicion. En Europa, el se-
gundo productor es Italia, con 28 millones de
toneladas, seguido de Francia, con 18 millones
de toneladas producidas. [

€ € Andalucia, Comunidad Valenciana y Murcia concentran mds del
80% de la exportacion hortofruticola espariola. ¥ ¥
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Atfrie; ante el reto de situar al sector donde se merece

Los empresarios del sector del transporte frigorifico espanol, se dan cita en el marco de una
nueva Asamblea General, en la que se elegird un nuevo presidente y Junta de Gobierno, y se
presentardn las lineas generales de un nuevo Plan Estratégico de Futuro de Atfrie..

no de los mayores desafios del

sector del transporte frigorifico

ha sido siempre la capacidad de

negociacion con el cliente. La
falta de un mecanismo regulador ha propi-
ciado la debilidad de los operadores en un
mercado totalmente atomizado. En este con-
texto, la Asociacion Espaiiola de Empresarios
de Transporte bajo Temperatura Dirigida,
ATFRIE, afronta una nueva etapa en clave de
renovacion.

La reunién ordinaria anual de 2016, de la
XXXIX Asamblea General de la Asociacion
Espaiola de Empresarios de Transporte bajo
Temperatura Dirigida - Atfrie, tras la re-
ciente designacién de Juan Manuel Sierra
como nuevo secretario general, serd sin
lugar a dudas, el comienzo de esta nueva
etapa.

Los nuevos objetivos de la asociacion, asi
como el equipo encargado de llevarlos a buen
término, saldran del proceso electoral, que
culminaré con la designacion del nuevo presi-
dente, que estara acompafiado de una nueva
Junta de Gobierno.

cadenas
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Nuevo plan estratégico para Atfrie

En el marco de la reunién se han de presen-
tar asimismo las lineas generales de un nuevo
Plan Estratégico de Futuro de Atfrie, a desarro-
llar en los proximos aios, que buscaran recu-
perar el protagonismo de un sector, como es
el del transporte frigorifico, fundamental en la
economia espariola.

Atfrie afronta todos estos procesos, de gran
influencia para el transporte frigorifico, a la
espera de una resolucion por parte del Tribu-
nal Supremo respecto al recurso presentado
frente a la sancion de 8,85 millones de euros
impuesta por Competencia a 12 empresas del
sector y a la propia asociacion, por la presunta
adopcion de acuerdos para la fijacion de pre-
cios y condiciones comerciales.

Con los plazos préximos a cumplirse, "hu-
biéramos querido tener una notificacion antes
de agosto", apunta el nuevo secretario gene-

ral, que confia en obtener una pronta res-
puesta al recurso presentado. Una de las con-
secuencias de la investigacién, ha sido el
abandono por parte de Atfrie del Observatorio
de Costes del Ministerio de Fomento, ante el
temor a que este 6rgano o cualquiera de sus
grupos de trabajo pudieran ser vinculados a lo
sucedido.

Sierra lamenta no poder compartir las expe-
riencias de la organizacion en las reuniones
técnicas, pero su idea, "una vez se haya termi-
nado esta pesadilla" es volver a integrarse en
este Observatorio, que consideran altamente
beneficioso para el sector.

Un sector, como el del transporte frigorifico,
que ha de estar listo para afrontar diversos
cambios de gran importancia a corto y medio
plazo, para lo que “es necesario reforzar la po-
sicion de las asociaciones que defienden sus
intereses”, en opinion del secretario general
de Atfrie. 1

€ € Se presentardn las lineas generales del nuevo Plan Estratégico de
Futuro para recuperar el protagonismo del sector. 9 9
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El mayor intercambio de productos hortofruticolas entre Espaiia y Marruecos, en ambas direc-
ciones, el desarrollo industrial del norte de Africa y la apertura del puerto de Tdnger-Med al
trdfico ro-ro, en mayo de 2010, han motivado un imparable crecimiento del trdfico rodado

entre Algeciras y Tanger.

L trafico de camiones entre Espaiia

y el norte de Africa a través del Es-

trecho de Gibraltar no ha dejado

de crecer en los ltimos afios. S6lo
en los siete primeros de este 2016 se ha pro-
ducido un incremento del 8,8%, con respecto
al mismo periodo de 2015, en el nimero de
vehiculos industriales que se suben a una de
las lineas que conectan el puerto de Algeciras
con los de Tanger y Ceuta.

Hasta julio de 2016 han optado por estos
servicios 196.320 camiones, de los que un
85,25%, un total de 167.377 vehiculos indus-
triales, han utilizado la linea que une Algeci-
rasy Tanger-Med, un registro que supone un
aumento del 11,81% con respecto a los siete
primeros meses de 2015.

Los datos del presente ejercicio consolidan
elincremento de estos traficos en los Gltimos
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anos. En 2015 pasaron por la instalacion alge-
cireia 290.744 camiones, un 5,10% mds que
en 2014, aio en el que, a su vez, los camiones
que optaron por la instalacion andaluza para
cruzar el Estrecho habian incrementado un
9,63% en comparacion con los 252.359 ca-
miones de 2013.

La aceleracion del desarrollo industrial en
el norte de Marruecos, junto al aumento del
comercio de frutas y hortalizas frescas entre
este pais y Espafia, explicarian, segln la Auto-
ridad Portuaria de Algeciras el aumento de la
demanda. Del mismo modo, el inicio de las
operaciones ro-ro en el puerto de Tdnger-Med,

en mayo de 2010, que supuso el traslado de
la operativa que se venia realizando en Tanger
Ciudad, ha motivado que la linea entre el
puerto marroquiy el andaluz siga siendo la
preferida por parte de los transportistas para
cruzar el Estrecho. De hecho, desde este cam-
bio, el trdfico ro-ro ha crecido entre ambos
puertos un 50%.

El 40% del trafico rodado de importa-
cion es de frigos

Desde el puerto de Algeciras prevén que
sea el trafico industrial, impulsado por el des-

€ € Los “frigos” que transportan mercancia hortoftuticola siguen lle-
vando el peso de la demanda de forma que el 40% del trdfico de im-
portacion que recibe el puerto de Algeciras desde TMED es de frigos.’ )




arrollo en el norte de Marruecos de sectores
como la automocidn, el textil y la industria ae-
ronautica, el que mas crezca en los préximos
anos. De hecho, seglin Nicolds Martinez An-
dion, jefe de division de Desarrollo en la AP Al-
geciras," este nuevo trdfico, que tiene otras
caracteristicas y requiere otras necesidades”,

supone ya entre un 30y un 35% de los camio-
nes que usan la linea Algeciras-Tanger Med.
No obstante, los “frigos” que transportan
mercancia hortofruticola siguen llevando el
peso de la demanda y representan cerca del
40% del trdfico ro-ro de la linea. Y es que, a
pesar de la industrializacién marroqui, el co-
mercio de frutas y hortalizas frescas sigue ti-
rando, sobre todo teniendo en cuenta el
aumento de la exportacién marroqui. Segin
datos de Aduanas, las importaciones espaiio-
las de hortalizas frescas procedentes de Ma-
rruecos han alcanzado las 133.891 tnen el
primer semestre de 2016, lo que supone un
26% mads que las adquiridas por esparioles al
pais vecino en el mismo periodo de 2015.

Separacion de traficos

El aumento de los vehiculos industriales en
la instalacién algecireia llevé a una situacién
“insostenible” en el puerto de andaluz, tanto
en términos de seguridad como desde el
punto de vista operativo, por lo que desde la
Autoridad Portuaria se decidi6, en el verano
de 2015, trasladar la operativa del trdfico ro-
ro no acompaiiado a los muelles de Isla Verde
y Principe Felipe, una iniciativa que no gusté a
navieras ni a transportistas. El sector del
transporte por carretera frigorifico espafiol,
que habitualmente embarca en la modalidad

(De izda. a dcha.) Juan José Aguilar, , jefe de la Division de Operaciones e Inter-
modalidad de la APBA, Gerardo Landaluce, subdirector general comercial de la
APBA y Nicolas Martinez, jefe de la Division de Desarrollo de la APBA.

de tréfico no acompariado, denuncié entonces
“la reduccion de la oferta que habia sufrido”,
al pasar de 23 rotaciones diarias ro-pax,
antes del verano, a solo tres para trdfico no
acompaiiado en octubre, a la que se sumé una
cuarta rotacion el 12 de noviembre.

En opinién de Juan José Aguilar, jefe de la
Division de Operaciones e Intermodalidad de
la Autoridad Portuaria, \a oferta “no se redujo,
si no que se concentrd”. Segun sus estimacio-
nes, entre el 80% y el 85% del trdfico de ca-
miones que embarcaban en Algeciras lo

B o —
Salida Norte

Estaciéon

hacian fundamentalmente en tres franjas ho-
rarias: a primera hora de la mafiana, a medio
diay a dltima hora de la tarde. Por otra parte,
Juan José Aguilar estima que, si bien la Opera-
cién Paso del Estrecho coincide con un des-
censo de la demanda hortofruticola, este
descenso no se produce en el sector industrial
al alza, que ademds cuenta con cadenas de su-
ministro muy tensas, por lo que la demanda
seguia siendo alta y frenaba el embarquey
desembarque de la OPE.

En todo caso, “tener una terminal especiali-
zada permite una mejor especializacion en la
manipulacion de la carga”, explica Nicolas
Martinez, para el que la decision tomada ha
sido la correcta” asegura.

En lo que respecta a las “formas” de las que
se ha quejado el sector del transporte, que
consideré que la decision se habia tomado “a
sus espaldas”, los responsables del puerto al-
gecirefio indican que hay ciertos factores que
hay que “conjugar” con el puerto marroqui,
principal aliado con Algeciras en este tréfico.
Asi, “aunque mantuvimos reuniones con el sec-
tor, es posible que cuando obtuvimos el visto
bueno no fuimos lo rdpidos que habriamos

cadenas
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querido para informar a los usuarios”.

Ante el posible malestar que se pueda oca-
sionar, desde el puerto de Algeciras indican
que, su labor es facilitar en todo lo posible el
quehacer diario de navieras y transportistas.
En este sentido, algunas de las dltimas actua-
ciones a poner en marcha son la mejora de la
TTP (Terminal de Tréfico Pesado), con el nuevo
concurso de licitacion, la reordenacién del
area de embarque/desembarque de Isla Verde
y Principe Felipe, y proyectos ya iniciados con
el Puerto de TMED, para facilitar la trazabili-
dad de la carga entre ambos enclaves.

Las navieras se adaptan

Ante la separacion de los tréficos en la ins-
talacién portuaria, a las navieras que operan
las lineas en el Estrecho “no les ha quedado
mds remedio que acoplarse a esta situacion”,

dando un servicio “limitado” con respecto al
que “quieren o podrian” dar. Asi resume la si-
tuacion el director de Carga de Balearia en el
Estrecho, Juan Carlos Garcia, quien asegura
que la naviera no cumple con los estandares

€ € La “segregacion” de trdficos a
los que se ha procedido ha sido
“la consecuencia de una situacion
a la que no se pusieron solucio-
nes a tiempo”.

de servicio que se propone en esta zona ante
los pardmetros que se le imponen.

Navieras y puerto parecen estar de acuerdo
en que existen ciertas limitaciones relaciona-
das con la infraestructura, como el hecho de

que Algeciras disponga de tres rampas ro-roy

Tanger solo una, o que el puerto marroqui
solo cuente con una desembocadura. Ademas,
también coinciden en que la situacion du-
rante la OPE era totalmente “inoperativa” tal
y como se habia venido realizando hasta en-
tonces, con largas esperas para los camiones
al ser estos los Gltimos que se subian al ferry.
Pero el responsable de Balearia también se-
fiala que la infraestructura del puerto algeci-
reio dedicada al trdfico ro-ro se amplio hace
15 aios y, hasta la fecha, “permanece como
estaba”, por lo que la “segregacion” de tréfi-
cos a los que se ha procedido es, en su opi-
nién, “la consecuencia de una situacion a la
que no se pusieron soluciones a tiempo”.
Teniendo en cuenta que las navieras no tie-
nen potestad “para articular medidas"” que
permitan paliar los efectos negativos de esta
situacion, aquellas que operan en el Estrecho
se ven “constreiiidas” a un sélo trdfico ro-roy

Y
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Motril - Tanger Med: la alternativa

La naviera FRS ha puesto en marcha en 2016 un nuevo servicio entre Motril y el
puerto de Tanger, con el objetivo de aportar, sobre todo al transporte frigorifico del nor-
este espafiol, una alternativa rentable a la linea con Algeciras.

La gran ventaja del servicio en el puerto granadino para los profesionales del trans-
porte es que las horas de espera en la aduana y el descanso de los conductores se su-
plen con un servicio de noche, con salida 1.00 horas de Tanger Med y llegada a
Motril justo a tiempo para que el conductor haya cumplido con el descanso regla-
mentario.

El otro gran valor afiadido que ofrece este servicio son los 230 kilémetros que los
transportistas ahorran con respecto a Algeciras, lo que les permite llegar antes a los
grandes mercados Y plataformas de distribucién.

La apuesta de FRS le ha salido bien hasta la fecha, teniendo en cuenta el creci-
miento exponencial de los traficos manipulados y los transportistas que han
apostado por la linea. Durante el primer semestre del 2016, la naviera ha manipulado
29.964 unidades de carga, de las que 10.485 han sido semirremolques y el resto, es
decir 19.479 unidades, camiones de diferentes tamanos. Concretamente, 16.810 ca-
miones de 17 metros entre los que se cuentan los camiones frigorificos.

En Ia ruta Motril - Tanger Med - Motril, FRS ha movido unas 1.200 unidades y,
de estas, aproximadamente la mitad han sido cargas frigorificas desde Marruecos hacia
Esparia.

FRS ofrece en la actualidad el mayor servicio posible de carga con ocho salidas de
ferry desde Tanger Med y hasta dos salidas de ro-ro para semirremolques, con la
misma frecuencia desde Algeciras. A su vez, ofrece la complementariedad de Motril
con una salida diaria y una capacidad diaria de 75 unidades.
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“obligadas” a compartir el mismo buque: el
Levante, que se opera conjuntamente desde
el pasado 15 de septiembre. “Tener que com-
partir un barco est envuelto en una situa-
cién que es cuanto menos discutible” y, a
nivel operativo, s6lo es posible “con mucho
esfuerzo”, apunta Garcia.

Malestar entre los transportistas

Los transportistas espafioles no esconden
su malestar por la decisién tomada desde el
puerto de Algeciras, debido a la clara desven-
taja con respecto a sus homélogos marro-
quies que esta ha propiciado. El sector
marroqui del transporte por carretera utilizan
principalmente carga acompanada, que
puede embarcar en los ferries ro-pax, mien-
tras que los transportistas espafoles se han
servido tradicionalmente de semirremolques
no acompaniados. Asi, algunos cargadores
marroquies que venian confiando su mercan-
cia al transporte espariol, han optado ahora
por transportistas de su pais, que tienen mas
opciones a la hora de subir sus camiones al
barco.

El descontento del sector se ha visto refle-
jado recientemente en la reciente encuesta
de percepcion de la calidad de los servicios
elaborada a instancias de la Autoridad Por-
tuaria de Algeciras. En dicho estudio, los
transportistas usuarios de la instalacion al-
gecireiia suspenden al puerto con una pun-
tuacion de 4,68 puntos, que se estable como
el indice mas bajo entre todos los segmentos
de clientes del puerto tras un retroceso de
1,44 puntos respecto al anterior informe.

Por ello, si bien la linea Algeciras-Tanger
Med sigue siendo la mds utilizada por el sec-
tor, otras lineas que han arrancado reciente-
mente, como la operada por FRS entre Motril
y Tanger, a la que ya se han subido empresas
del peso de Transportes Mazo o San José
Lopez, estdn teniendo una gran acogida y se
presentan como alternativa a la ruta tradi-
cional.
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Se reduce la exportacion
Intracomunitaria de fruta

La exportacion de frutas entre paises de la Union Europea se ha situado
en 7,2 millones de toneladas, hasta el mes de mayo de 2016, lo que su-
pone un 1% menos que en el mismo periodo de 2015.

Espana ha sido el principal pais exportador de frutas de la UE, con un
descenso del 8% en el volumen, seguido de los Paises Bajos, que ha
registrado un fuerte crecimiento del 12%. En cuanto al valor de la expor-
tacion comunitaria de frutas, ha aumentado un 7%, situandose en 7.765
millones de euros.

La exportacion de frutas en Espafia hasta mayo ha alcanzado los 2,6
millones de toneladas, por un valor de 3.075 millones de euros, lo que
implica un crecimiento del 6%, siendo los citricos las principales frutas
exportadas.

Por su parte, la exportacion de los Paises Bajos a la UE se ha situado
en 1,1 millones de toneladas, por un valor de 1.699 millones de euros, lo
que supone un aumento del 13%. Las principales frutas exportadas, en
este caso, son los platanos, datiles, piﬁas y uvas, debido a las reexpor-
taciones.

Después de los citricos, las principales frutas exportadas son las de pe-
pita, que han caido un 12% hasta las 1.417.000 tn. Los principales ex-
pedidores son ltalia, Bélgica y Francia, siendo el retroceso del 13% en
Italia hasta las 371.513 tn el principal causante de esta disminucion.
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Noticias

WConnecta 2016, el 11 de
noviembre en Barcelona

El encuentro ‘WConnecta’ que ya va por su séptima edicion, ha sido uno
de los desarrollos de la Fundacién Wtransnet.

La Fundacion Wtransnet celebra en este 2016 su décimo aniversario del
inicid de un proyecto que pretendia “devolver al sector lo que éste le
habia dado®. Este aniversario coincide con los 20 afios de Witransnet,
compaiiia de servicios para el sector del transporte y logistica.

Entre sus proyectos mas destacados, esta la organizacion de ‘WCon-
necta’, un evento internacional de ‘networking’ para profesionales del
transporte, que celebra su séptima edicion el 11 de noviembre en Barce-
lona. Un modelo que se ha exportado con éxito con el ‘Portugal Trans-
port Networking’, que celebrd su segunda edicién en marzo en Oporto.
Destaca también la iniciativa de ‘Firmas Digitales’, gracias a la cual se
realizaron 3.500 firmas para transportistas auténomos, o la puesta en
marcha del ‘Transporte Solidario’, un proyecto en el que la compafiia ha
puesto su tecnologia al servicio de la Federacién Espafiola de Bancos
de Alimentos para crear una bolsa de cargas.

De esta forma, cada transportista, seguin sus posibilidades y disponibili-
dad, ofrece espacio gratuitamente en sus camiones, asegurando la co-
rrecta distribucion de los alimentos entre los beneficiarios.

El transporte frigorifico

se mueve con Wtransnet

ENCUENTRA A LOS MEJORES ESPECIALISTAS EN FRIO

iVuelve a casa cargado y
optimiza tus rutas internacionales!

PRUEBANOSIGRATIS www.wtransnet.com | 93 734 97 70
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¢ Como reducir los costes
en el transporte de larga distancia”

El transporte multimodal permite aumentar la productividad ya que al subier el semirremol-
que al tren, en modo no acompiado, se aprovecha al mdximo la flexibilidad y disponibilidad
de la carretera, junto con la potencia y las economias de escala del ferrocarril. Se trata, en de-
finitiva, de sacar el mdaximo partido a los recursos disponibles, pudiendo efectuar mds viajes

con los mismos recursos.

a evolucion del sector del transporte

de mercancias en las dltimas déca-

das ha asistido a la reubicacién de

los centros de producciény de la
apertura de las fronteras. Esto ha provocado un
aumento de los flujos internacionales, con un
incremento de las distancias, al tiempo que cre-
cia la exigencia de los clientes y la competencia
con otros transportistas europeos.

En la carrera por la eficiencia y la competiti-
vidad, una de las soluciones citadas con fre-
cuencia es la integracion de los diferentes
modos de transporte y la multimodalidad. En
este contexto, ¢cdmo puede ayudar el uso del
transporte multimodal a reducir los costes y ser
mas competitivo?.

Reducir costes en la larga distancia

La opci6n de utilizar el tren o el barco para
trayectos de larga distancia, superiores a 900

cadena
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kilometros, tiene muchas ventajas. La primera,
es que no se han de soportar los costes directa-
mente relacionados con la carretera, como los
peajes o multas, o los cambios en el precio del
combustible de un pais a otro. Ademés, si el
precio del diesel aumenta, tiene un impacto en
los costes de la carretera. Por contra, el precio
del mismo viaje en tren o en barco, se manten-
dra sin cambios.

En segundo lugar, el transporte multimodal
permite aumentar la productividad. Al subir el
semirremolque al tren en modo no acompa-
fiado, se aprovecha al maximo la flexibilidad y
disponibilidad de la carretera, junto con lapoy
la economia de escala del ferrocarril. Se trata de
sacar el maximo partido a los recursos disponi-
bles, pudiendo hacer mas viajes con los mismos
recursos, sin olvidar la gran ventaja social para
los conductores, que pueden hacer la misma
cantidad de kildmetros, pero n el corto radio, en
vez de hacerlos en la larga distancia.

También, el uso del tren significa incremen-
tar la vida media de la flota, reduciendo el des-
gaste de los neuméticos. En definitiva; mas
kilometraje con menos desgaste.

Mejorar la huella de carbono

El transporte multimodal no sélo permite
mejorar laimagen de marca, sino que ademas
proporciona un argumento de peso frente a los
clientes. De hecho, los cargadores afirman con-
ceder mds importancia al impacto medioam-
biental de sus operaciones, teniendo cada vez
mas en cuenta este criterio en la eleccién de
los transportistas. jCon el ferrocarril, es posible
reducir hasta en un 90% las emisiones de gases
de efecto invernadero sobre la carreteral.

La seguridad ante todo

El ferrocarril es actualmente el modo de



transporte mas seguro, al reducir el riesgo de
accidentes y garantizar la mdxima seguridad
para el transporte de sus mercancias, inclu-
yendo materiales peligrosos.

Implica un mayor confort para los conducto-
res mediante la limitacién de largos periodos
de tiempo invertido en la carretera. El trans-
porte multimodal en modo no acompaiado
cumple con los desafios impuestos por las
nuevas regulaciones sociales europeas.

¢Como superar los obstaculos en el uso
del transporte multimodal?

El transporte multimodal es a menudo sin6-
nimo de rigidez y pérdida de flexibilidad en rela-
cion con la carretera. Pocas salidas, horarios muy
rigidos, la inversién requerida en equipamiento
especifico... Los esfuerzos necesarios para adap-
tarse a estos otros medios de transporte a veces
son demasiado altos y producen rechazo.

Algunos profesionales de la industria son
conscientes de estos obstaculos, han optado
por adaptar sus servicios para facilitar el ac-
ceso a la multimodalidad. Este es el caso del
operador de autopistas ferroviarias VIIA, que
decidié focalizarse en adaptar el ferrocarril a
la carretera y eliminar las barreras a la utiliza

Solucién técnica Unica

Con las autopistas ferroviarias no es necesa-
rio invertir en remolques especiales. La tecno-
logia utilizada por VIIA permite subir al tren
cualquier tipo de semirremolques. V1IA utiliza
unos innovadores vagones de piso bajo, que

giran para permitir la carga lateral, sin necesi-
dad de utilizar una gria. Cisternas, megas, fri-
gos ... todos son bienvenidos al tren. cion de
multimodal.

Alta frecuencia y servicio sin escalas

La autopista ferroviaria tiene la particulari-
dad de ofrecer una alta frecuencia para garanti-
zar la méxima flexibilidad. Hasta ocho trenes
diarios, entre la frontera con Francia y Luxem-
burgo, por ejemplo. EL acceso a la terminal de
VIIA se puede realizar a cualquier hora del dia o
de la noche, todos los dias de la semana. El ser-
vicio directo que ofrece VIIA, permite circular
todos los dias del aio, incluyendo fines de se-
mana y dias festivos, cuando el tréfico de ca-
miones por carretera esta prohibido en Francia.

Experiencia en transporte frigorifico

El equipo de VIIA tiene a gala acompaiiar de
principio a fin, en los primeros pasos en el
transporte multimodal. Para ello se han des-
arrollado acciones con el fin de hacer mds fdcil
la integracion del transporte multimodal en
las operativas de las empresas de transporte
por carretera. VIIA tiene una experiencia de-
mostrada en el transporte de semirremolques
frigorificos, que suponen el 30% del total
transportado por las autopistas ferroviarios a
lo largo del aiio, y hasta el 50% del volumen
durante la campafia.

Los ‘transportistas del frigo’, tienen la opor-
tunidad de beneficiarse de una oferta adap-
tada a sus necesidades especificas con VIIA, a

través de tarifas especiales para los retornos
en vacio, un servicio al cliente 24/7 y reservas
hasta una hora antes de la salida del tren.

Finalmente, la integracion de los diferentes
modos de transporte es ahora una cuestion
clave para lograr un aumento de la competiti-
vidad y la eficiencia de la cadena de suminis-
tro. Los beneficios multimodales estan
ampliamente aceptados, sin embargo, persis-
ten una gran cantidad de barreras de entrada
que no permiten impulsar su desarrollo a la ve-
locidad deseada. Las autopistas ferroviarias
constituyen un complemento ideal para la ca-
rretera sin barreras de entrada y sin barreras de
salida, que permiten reducir los costes operati-
vos y mejorar la competitividad.
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Transportes Mazo, en C

aves

La apuesta de Transportes Mazo de subir sus camiones y semirremolques al barco y al ferroca-
rril ha propiciado el crecimiento de la compaiiia en un contexto dificil para la economia euro-
pea, poniendo de manifiesto los buenos resultados que puede aportar la intermodalidad al

sector del transporte por carretera.

n un mercado atomizado como es

el sector del transporte por carre-

tera en Espafia, estar entre los

principales operadores del pais
implica, mas alla de la evidente satisfaccion
que aporta el trabajo bien hecho, una respon-
sabilidad para con los clientes que obliga a las
grandes empresas a innovar continuamente
en los servicios que prestan, con el objetivo
de hacer mas eficientes las cadenas de sumi-
nistro de los cargadores.

Si se reduce el espectro y se analiza s6lo el
transporte a temperatura controlada, la res-
ponsabilidad es aiin mayor, ya que los trans-
portistas han de asegurar el perfecto estado
de una mercancia, que es perecedera, desde
la casa del cliente hasta practicamente el con-
sumidor final. Y es en este dmbito en el que
Grupo Mazo, a través una clara apuesta por la
intermodalidad en el sector del transporte, se
ha ganado un hueco entre las 10 principales
empresas del transporte frigorifico espaiiolas.
De hecho, su especializacion en este sector ha

cadenae
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motivado que el 90% de la mercancia que
transporta sea carga refrigerada.

Tras 44 afios trabajando en el sector del
frio, y més de 80 afos en el transporte por ca-
rretera, una rama de actividad en la que reper-
cuten factores externos frente a los que poco
pueden hacer los transportistas (sirvan de
ejemplo mas reciente el Brexit, la complicada
situacion en el puerto francés de Calais o el
contexto politico actual de Esparia), la per-
fecta fusion multimodal por la que viene
apostando el Grupo Mazo le ha permitido di-
ferenciarse de sus principales competidores.

En barco a las islas, Europa y Marruecos

En el afio 1989, la empresa tom6 la deci-
sién de subir sus camiones en la linea que

Trasmediterrdnea operaba entre Cddiz y las
Islas Canarias, creando la filial Ibertruck Cana-
rias para gestionar las cargas entre ambos te-
rritorios. Posteriormente, la empresa también
aposto por conexiones con Baleares.

Adelantarse a otros competidores en lo que
entonces era un trafico novedoso, el ro-ro, que
reducia a la mitad el trdnsito con respecto a
otro tipo de buques que enlazaban el sur de
Espaiay el archipiélago, permiti6 a la em-
presa seguir creciendo hasta ser, a dia de hoy,
lider en el trafico de mercancia refrigerada
entre las islas y la Peninsula. De hecho, entre
el 40y el 42% de la cifra de negocio de la
compaiiia proviene de los trdficos con Cana-
rias, segln explica Jose Ramén Mazo, director
general de la empresa.

Por ello, en Grupo Mazo siguen optando por

€ € Mazo ha sido pionero en Esparia de la intermodalidad, abriendo
camino a otros que han comprendido que el barco o el tren pueden
ser una prolongacion natural de la carretera. 99




entrary salir rodando de los buques y, actual-
mente, también se suben al barco para llegar a
Italia, a Inglaterra, a Austria y al norte de
Africa. La empresa une Argelia con Europa con
varias salidas semanales desde los principales
puertos mediterraneos desde el afio 2014;
servicios a los que se ha sumado a mediados
de este mes de abril una nueva linea que co-
necta Valencia y el puerto de Mostaganem.
También viaja a Italia y a Austria en barco
desde los puertos de Barcelona y Valencia, con
una conexion directa a Cerdeiia; enlaza el
norte de Espania con Inglaterra, que supone el
65% del tréfico que realiza la empresa con Eu-
ropa, embarcando sus vehiculos en Santander
y Bilbao; y llega al puerto marroqui de Tanger-
Med mediante conexiones con Algeciras, Bar-
celonay, desde el pasado mes de enero, con
Motril.

En conjunto, su flota propia de 295 tracto-
ras, que se renuevan cada tres aiios, y algo
mds de 700 semirremolques frigorificos, con
una edad media de cinco afos, realiza anual-
mente mas de 32.000 viajes en barco, frente a
los 27.000 viajes que realizaban apenas tres
anos. Esta flota, que puede cargar hasta
929.000 tn de mercancias, lleva a cabo 165
operaciones diarias y recorre anualmente 53
millones de kildmetros.

Cruzando Francia en tren

Grupo Mazo también ha sido pionero en la
utilizacién de los servicios intermodales ferro-
viarios que permiten unir, como aliados, al
transporte por carretera y el ferrocarril. La em-
presa fue una de la primeras en optar por la

José Ramén Mazo, direc-
tor general de Grupo
Mazo.

lanzadera ferroviaria del Eu-
rotunnel para cruzar el Canal
de La Mancha, servicio por el
que sigue apostando.

También fue uno de los
precursores en la utilizacién
de la conexion ferroviaria
que une Francia con el Bene-
lux. Recorriendo los 1.040
km que separan Le Boulou,
Francia, con Bettenbourg, Lu-
xemburgo, que opera VIIA, y
que ademas de acortar dis-
tancias, emite cinco veces menos C02 a la at-
mosfera y contribuye a reducir el trafico en las
carreteras.

Servicios de valor anadido

Con el fin de gestionar la cadena de frioy
asegurar que los productos perecederos llegan
a los consumidores en condiciones 6ptimas, la
compaiiia dispone de dos bases logisticas estra-
tégicamente situadas para realizar labores de
cross-docking. Una de ellas se encuentra en el
municipio valenciano de Alzira, donde estd la
sede de Mazo, cuenta con mas de 500 m2 de cé-
maras frigorificas, ocho muelles de cargay des-
cargay esta operativa las 24 horas del dia. La
segunda plataforma de cross-docking, posicio-
nada estratégicamente en la frontera franco-
alemana, en Ubérhern, también cuenta con

camaras frigorificas para conservar la cadena de
frio en la manipulacién de la mercancia.

Crecimiento en tiempo de crisis

Todas estas actuaciones han impulsado el
crecimiento de Grupo Mazo incluso en los pe-
ores afos de la crisis econédmica que ha mar-
cado el dia a dia en Europa desde el pasado
2008. En el afio 2010, la plantilla de la compa-
fiia rondaba los 300 empleados. Desde enton-
ces, el nimero de trabajadores y
colaboradores de la empresa ha aumentado
un 50% hasta los 450 actuales.

Un crecimiento similar se observa en su
cifra de negocios. En el dltimo ejercicio, el
Grupo ha obtenido unos ingresos de 90 millo-
nes de euros, de los que 87 millones se han
facturado en el transporte por carretera. [l
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El mal de la legislacion excesiva

Tenemos un macro-burocracia enraizada en la Uniéon Europea, segtn la cual la soluciéon a cada
problema que se nos presenta es crear una regulacion legal nueva.

uchos de los que lean estas li-
neas tendrén aunque sea un
vago recuerdo de aquellos
planes quinquenales de la ex-
tinta URSS, redactados para fallar en todas sus
previsiones pero que la burocracia moscovita
volvia unay otra vez a perpetrar, convencidos
como estaban de que lo mejor es la planifica-
cion de la economia por quienes saben (o
creen saber) qué, cuanto y cuando se necesita
producir y consumir, en lugar de permitir que
cada agente econdmico tome sus propias deci-
siones y afronte los riesgos que ello conlleve. .
Este -permitidme la maldad- pecado de so-
berbia parece propio de las burocracias, sobre
todo cuando no tienen més fin que sostenerse
a si mismas. Salvando las distancias, ahora te-
nemos otra macro-burocracia enraizada en el
corazén mismo de la Union Europea. Para cada

cadena
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problema que se nos presenta, su solucion
es crear una regulacion legal nueva. Un mal
que parece contagioso.

Todo esto viene a cuento de un informe del
Parlamento Europeo sobre el "Empleo precario
en Europa” cuya primera parte, de casi 200 pa-
ginas, fue publicada el pasado mes de Julio. En
este informe se analizan tendencias, patrones
y estrategias politicas sobre el asunto. A pesar
de tener un cardcter general, el estudio toca
varias veces el sector del transporte (por carre-
teray aéreo) para ponerlo de ejemplo sobre
como la desregulacion que “padece” es la cul-

pable del riesgo de precariedad en el empleo,
dumping social, trabajadores desplazados,
“empresas buzén” y toda esa telarafia que
tanta tinta estd haciendo correr. Ademas, se re-
fiere a la proliferacion de los “falsos auténo-
mos” como un fenémeno que ha aumentado
durante la dltima década..., para achacérselo
de nuevo a la liberalizacién/desregulacién del
mercado.

¢En qué mundo viven nuestros representan-
tes europeos si de veras creen que el sector del
transporte es un sector desregularizado?. A no
ser, que estuviesen pensando en la llamada

€€ La solucion al problema del empleo precario, en nuestro sector al
menos, no ha de venir de la mano de nueva regulacion, sino en aplicar
la existente, una vez clarificada y simplificada. 99




“economia colaborativa” que prolifera en
nuestro continente, pero sospecho que

no. Segun parece, ese es un “hueso duro de
roer” para nuestros politicos, sobre el que elu-
den sistemdticamente pronunciarse de forma
clara. Pero esta cuestion la trataremos otro
dia.

Actividad ‘reglamentadisima”

Volviendo al tema que nos incumbe en estas
lineas, el transporte por carretera tiene regla-
mentadisima su actividad: desde el acceso a la
profesién y el acceso al mercado hasta los
tiempos de conduccién y descanso, pasando
por el cabotaje o los pesos y dimensiones.
Amén de todas las normas laborales de carac-
ter general (convenios colectivos incluidos)
que las empresas, obviamente, han de respe-
tar en cada uno de los paises en que se en-
cuentren establecidas. Cientos de articulos,
compilados en reglamentos, directivas euro-
peasy en los cuerpos legales de los diferentes

estados miembros de la UE, corroboran que
nuestra actividad es una de las mds reguladas
que uno pueda imaginar.

La solucion al problema del empleo preca-
rio, en nuestro sector al menos, no ha de venir
de la mano de nueva regulacion (ya estamos
viendo lo que la aplicacién de la nueva direc-
tiva sobre trabajadores desplazados esta su-
poniendo para nuestras empresas en cada vez
mayor nimero de paises) sino en aplicar la ya
existente, eso si, si fuera posible, una vez clari-
ficada y simplificada para que podamos en-
tenderla los mortales.

El falso empadronamiento de trabajadores,
las "empresas buzén”, el cabotaje trucado, los
falsos auténomos, asi comono respetar los ta-
cografos, o dejar de ingresar las cotizaciones a
la seguridad social de los trabajadores, o sal-
tarse un semaforo en rojo, por ir a lo mas tri-
vial, son todas acciones sancionables con la
normativa actual.

Si esas practicas persisten y proliferan, por
mucho que se empefien nuestros politicos, no

es por culpa de una supuesta "liberalizacion”
del sector sino por falta de voluntad de nues-
tras autoridades de perseguir y castigar las ac-
tuaciones que no respeten las leyes a lo largo y
ancho de la UE. Si éstas son tan ambiguas que
permiten la interpretacion creativa para cobi-
jar abusos, pues subsanese su redaccion, ex-
pliquese claramente su alcance y japliquese!.

Pero, por favor, no sigan con esta dindmica
de creer que tienen la varita mdgica en forma
de nuevos codigos que lo Gnico que hacen es
rellenar paginas y paginas del cuerpo legisla-
tivo, sobre todo, si al final no van a tener el co-
raje politico de aplicarlas. 1
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El potencial del TMCD en la exportacion

ElShort Sea Shipping que conecta las fachadas atldntica y mediterranea espanolas es espe-
cialmente idéneo para transportar mercancia perecedera al Reino Unido, Alemania e Italia,
sobre todo por la reduccion del tiempo de trdnsito y el descanso de los conductores.

L Transporte Maritimo de Corta Dis-

tancia (TMCD) presenta una gran

oportunidad para reducir costes en

la exportacion de frutas y hortali-
zas espaiiolas al resto de Europa. Un total de
32 conexiones ro-ro con salida en Espaiia co-
nectan al pais con los principales mercados
europeos, con lo que el transporte frigorifico
espaiiol por carretera tiene muchas opciones
para subirse al barco.

De estos 32 servicios ro-ro de TMCD desde
un puerto espafol, siete conectan al pais con
Italia, cinco con Reino Unido, dos con Franciay
uno con Alemania. Estos cuatro paises concen-
traron en 2015 el 60,6% de la exportacion de
frutasy hortalizas, es decir, 7.749.307 tn de
un total de 12.789.939 tn, lo que refleja la im-
portancia de disponer de una oferta SSS
acorde a la fuerte demanda de estas regiones.

cadenas
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Para los transportistas, uno de los principa-
les beneficios de subir el cami6n al barco es
que el conductor descansa en el trayecto por
mar, con lo que el vehiculo desembarca en el
pais vecino con el tacgrafo a cero. Ademas de
la innegable mejora medioambiental que su-
pone reducir el transito de vehiculos en las ca-
rreteras, el TMCD también aporta importantes
beneficios economicos.

En el simulador de cadenas de transporte de
la web de la Asociacion Espaiiola de Promo-
cion del TMCD, SPC-Spain, que permite ver el
ahorro en términos de tiempo y dinero que
puede aportar el SSS a los transportistas espa-
fioles. El sistema es intuitivo y facil de utilizar.

Se establece el destino y el origen del trayecto
arealizar, la mercancia a transportar y otra
serie de parametros como, por ejemplo, los
peajes a abonar si se transita por autopistas.

Ahorro de costes y medioambiental

Segin esta herramienta, un camién cargado
con 18 tn de mercancia refrigerada, que tran-
site a una velocidad media de 65 km/h y salga
desde Murcia, regién que concentra en el pri-
mer semestre de 2016 mas del 20% de las
frutas y hortalizas exportadas por el pais, en-
contrard rentable elegir el barco, en algunas
ocasiones serd més barato, en otras mas ra-

€ € Desde Esparia hay un total de 32 conexiones de Short Sea Ship-
ping para el embarque de camiones, con destino a Europa.
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pido y casi siempre mas sostenible.

Si, por ejemplo, este camion viaja desde
Murcia a Londres sin usar el SSS, debera reco-
rrer por carretera mas de 2.000 km, emitird
4.592 kg de CO2 a la atmoésfera y el coste total
del trayecto rondara los 2.000 euros sin contar
posibles peajes. Para llegar a la capital inglesa

por mar, el transportista murciano dispone de
varias opciones. Una de ellas es el servicio
Cartagena-Harwich de Sloman Neptun, con la
que sélo serd necesario recorrer por carretera
los 47 kilometros que separan Murcia y Carta-
genay los 136 km de distancia entre Londres y
el puerto de Harwich. El ahorro econémico es
de aproximadamente un 10%, mientras que
se emitiran a la atmdsfera 1.120 kg de CO2.

Sin embargo, el tiempo se presenta en este
servicio como el mayor enemigo del TMCD: el
trayecto Murcia-Londres podria realizarse en
68 horas con dos conductores, mientras que
tardard 225 subiendo a un barco en Cartagena.

Sin embargo, el transportista podria reducir
en 12 horas el tiempo del trayecto con res-
pecto a la carretera si opta por uno de los ser-
vicios que Brittany Ferries ofrece entre los
puertos de Bilbao y Santander con Ports-
mouth. Aunque el coste seria similar, las emi-
siones de CO2 se reducirian a la mitad con
cualquiera de estas dos opciones, y los con-
ductores llegarian a tierras britanicas sin con-
sumir tiempo de conduccién.

Por el Mediterraneo hasta Alemania

La fuerte consolidacion de los servicios SSS
en la fachada mediterrdnea espaiiola aporta
grandes ahorros de tiempo para los transpor-
tistasque viajen a Italia y a Alemania, destino
del 25% de la produccién hortofruticola.

Hay siete servicios desde Barcelona y Valen-
cia a puertos italianos, seis de ellos operados
por Grimaldi Lines y uno operado por Grande
Navi Veloci. La naviera Sloman Neptun tam-
bién ofrece una conexién directa entre Carta-
genay el puerto alemén de Bremen.

Aligual que sucede con los trayectos hacia
el Reino Unido, la conexién desde Cartagena
multiplica el tiempo necesario para realizar la
operativa si se viaja al centro de Alemania,
presentandose los servicios desde Barcelona y
Valencia como una opcion mds rdpida. Si la
operacion que se inicia en Murcia tiene como
destino Munich, en el corazén del pais ger-
mano, el transportista podrd reducir hasta en
15 horas el transito y cerca de un 8% el coste
de la operacion si utiliza el servicio Barcelona-
Génova de Grandi Navi Veloci. Por otro lado,
podra reducir en nueve horas el tiempo del
viaje si elige el servicio Valencia-Livorno de
Grimaldi, aunque su coste serd en torno a un
5% superior al de la carretera.

En lo que respecta a Italia, dada |a situacion
geogréfica este pais, las conexiones entre el
Mediterraneo espariol y los puertos de Li-
vorno, Salerno, Cagliari, Savorno, Cititavecchia
y Génova, distribuidos por toda la costa ita-
liana, hacen que la opcidn del barco sea siem-
pre mas rapida que la carretera si la operacion
se inicia en el sureste de Espaiia, donde se
produce la mayor parte de las frutas y hortali-
zas del pais.

TMCD TOTAL. CAPACIDAD DE LOS SERVICIOS DE CARGA RODADA SEGUN FACHADA
12 Semestre 2009 - 22 Semestre 2015. Miles de metros lineales
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navieras especializadas

capacidad de 5,75 millones de metros cbicos,

L transporte maritimo de productos

frescos en buques frigorificos con-

vencionales y en contenedores re-

frigerados ha alcanzado los 105
millones de toneladas en 2015, que equivale a
16.400 buques frigorificos cargados con un
promedio de 14.158 m? o a alrededor de 7 mi-
llones de TEUs de mercancia en contenedores
frigorificos.

Asi lo recoge el dltimo andlisis del mercado
reefer de la consultora Dynamar, que apunta a
un crecimiento del 5% en este tipo de traficos
hasta el ejercicio 2025, tras varios afios de au-
mentos de entre el 4-5% anual.

En este contexto, los principales operadores
maritimos de contenedores del mundo vienen
preparando su flota reefer para arrebatar
cuota de mercado con el transporte refrigerado
convencional. Segln sefialan desde la consul-
tora, desde el inicio del s.XX| se han enviado al
desguace buques frigorificos convencionales
sin que se hayan realizado nuevos pedidos,
mientras que se observa un aumento de la
oferta a temperatura controlada por parte de
las grandes navieras.

Actualmente, la flota de buques refrigerados
es aproximadamente de 624 buques con una

cadenams
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y desde la consultora se espera un descenso
del 41% de esta capacidad hasta 2025, cuando
la flota ascenderia a 340 buques con capacidad
para transportar 3,39 millones de metros cdbi-
€os.

Por tanto, y teniendo en cuenta las previsio-
nes de la demanda motivada por el aumento
de la poblacién mundial y el crecimiento de los
paises en desarrollo, parece ser que serdn los
grandes operadores de contenedores los que
absorberdn esta demanda. Asi ha sido durante
los dltimos afios. En el afio 2000, la cuota de
mercancia refrigerada transportada por bu-
ques refrigerados ascendia al 60%. A comien-
zos de 2016, esta cuota se establece en el 26%.

Por su parte, el niimero de contenedores ree-
ferha aumentado en 2015 un 6,5% con res-
pecto a 2014, hasta rondar los 2,7 millones de
TEUs en la actualidad, con mds de dos millones
de conexiones reefer en la flota mundial, un

7.5% mas que en el ejercicio anterior.

Segun datos de Drewry, en 2015, la flota
mundial de contenedores ascendié a 37,6 mi-
llones de TEUs, un 3,8% mas que en el ejercicio
anterior, de tal modo que los contenedores re-
efers suponen ya el 7,2% de la flota mundial.
Por otro lado, desde la consultora esperan que
los contenedores de 40 piés destinados a mer-
cancia refrigerada y carga seca crezcan a un
mayor ritmo que el resto en los proximos afos.
De hecho, 1,15 millones de TEUs de los nuevos
contenedores afiadidos en 2015 corresponden
a contenedores de 40 piés, frente a los 333.000
TEUs de contenedores de 20 piés.

Las navieras especializadas no tiran la
toalla

A pesar de la voraz competencia de los gran-
des operadores, las navieras de mercancia re-
frigerada tradicionales, lejos de tirar a toalla,

€€ En el afio 2000, la cuota de mercancia refrigerada transportada
por buques refrigerados ascendia al 60%, que ha caido hasta el 26%

a comienzos de 2016. 99




parecen haber apostado por renovarse y co-
mienzan también a invertir en buques porta-
contenedores para transportar su mercancia. El
mejor ejemplo es Seatrade, el mayor operador
de mercancia refrigerada del mundo, con una
cuota del 14,7%y 57 buques capaces de trans-
portar 849.505 m? de producto fresco.

En julio de 2015, la naviera encargd a los as-
tilleros chinos de Zhejian la construccion de

cuatro buques de 2.200 TEUs, con opcion a
pedir otros cuatro mds, con el objetivo de
transportar casi en exclusiva contenedores de
40 pies con mercancia refrigerada. En el marco
de su programa ‘Renovacion de flota 2020, la
naviera podria sumar hasta 20 nuevos porta-
contenedores en todo un lustro y, segiin Dyna-
mar, esta podria ser la tendencia a seguir por
parte de sus competidores directos.

TOP 10 NAVIERAS TRAFICO REEFER CONVENCIONAL

1 Seatrade 848.500 14.7%
2 Baltic/Cool 42 695.000 12.1%
3 Frigoship 38 370.000 6.4%
4 GreenSea 39 318.000 5.5%
5 Network Shipping 18 230.300 4.0%
6 Star Reefers 9 140.500 2.4%
7 Fyffes 8 129300 2.2%
8 Africa Express 8 126.500 2.2%
9 Maestro 6 115.500 2.0%
10 Great White Fleet 6 103.400 1.8%
Top 10 3.077.270 53.5%

2.679.000
5.679.270

46.5%

100.0%

Por su parte, los grandes operadores siguen
invirtiendo en las soluciones de frio. La flota re-
efer de CMA-CGM asciende ya a 315.000 con-
tenedores, mientras que la de Maersk también
ha aumentado en los Gltimos meses hasta los
270.000 contenedores. MSC manipulé el pa-
sado ejercicio 2015 un total de 1,1 millones de
TEUs de mercancia refrigerada, con un servicio
puerta a puerta que incluye también al trans-
porte por carretera, el ferroviario y el fluvial.
Otras navieras como ZIM y NYK Line siguen su
estela incorporando nuevos contenedores.

En definitiva, a pesar de la mayor presencia
de los principales operadores del mundo en el
negocio del transporte refrigerado, parece que
grandes y pequeiias navieras podrdan compartir
una demanda que no deja de crecer, teniendo
en cuenta que si los operadores tradicionales,
modernizan su flota con portacontenedores
mas pequefios, podran servir a aquellos puer-
tos de paises en desarrollo en los que se es-
pera un mayor aumento de la demanda. '

Nuevas InsTaLaciones en ALGeCIRaS PLeNnamenTe OPERATIVAS

AGRO Merchants Group posee y gestiona mas de 700.000 metros cuadrados de almacenes y espacios de
distribucion modernos y vanguardistas a lo largo Europa, Sudamérica y Estados Unidos.

Cadenadefrioy
almacenamiento

Envasadoy servicios de
valor anadido

Servicios de documentacion
y transporte
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del Frio Industrial

A nivel global, la capacidad del sector del almacenamiento frigorifico ha aumentado un 8,6%
en el ultimo ano, mientras que en Espana se ha disparado la facturacion de las empresas, las

mercancias manipuladas, la ocupacion de los almacenes y el nimero de trabajadores del sec-
tor en el segundo trimestre de 2016.

a capacidad de la industria del al-

macenamiento frigorifico a nivel

mundial mantiene una tendencia de

crecimiento constante desde el pa-
sado ejercicio 2014. Asi lo recoge el ‘Global
Cold Storage Capacity Report 2016' de la Glo-
bal Cold Chain Alliance, asociacion que integra
a las mayores empresas dedicadas a la logis-
tica a temperatura controlada.

Segun el informe de la asociacion, la capaci-
dad de los almacenes frigorificos de todo el
mundo asciende en su conjunto a los 600 mi-
llones de metros ciibicos, lo que supone un au-
mento del 8,6% con respecto a 2014. Este
crecimiento se debe principalmente a las nue-
vas construcciones que se estan desarrollando

cadena
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en paises emergentes y en Norteamérica.

El comercio minorista impulsa el creci-
miento del nimero de instalaciones

Durante los Gltimos dos aios se ha produ-
cido un aumento de almacenes considerable
en paises que antes tenian muy poca capaci-
dad, como por ejemplo Uzbekistan y Turquia, y
también en Estados Unidos, Canada y México.
En Europa, sin embargo, se observa un des-
censo de la capacidad de almacenamiento re-

a capacidad del sector

frigerado en varios paises, aunque destaca la
tendencia alcista de Gran Bretana gracias a la
construccién de centros de distribucion para
uso privado por parte de los minoristas.

De hecho, desde la asociacién aseguran que
el comercio minorista, sobre todo los super-
mercados, representan el principal indicador
de almacenamiento de casi todos los paises, a
excepcion de India. Asi, en los paises donde la
tasa de expansién de supermercados supera el
25% anual, la penetracién del sector del alma-
cenamiento per capita crece un 20% o més al

€ € La expansion de los supermercados estd ligada directamente al
aumento del almacenamiento ﬁigoriﬁco.’ ’




Firmado el nuevo convenio nacional
de las empresas de Frio Industrial

Afinales de 2015, Aldefe, como represen-
tante a nivel estatal del almacenamiento fri-
gorifico y la logistica a temperatura
controlada, firmd como los sindicatos el
nuevo convenio colectivo de ambito esta-
tal en las empresas del frio industrial, tras
mads de 10 meses de negociaciones.

El acuerdo fijaba los incrementos salariales
para los profesionales del sector en posterio-
res ejercicios. En concreto, los salarios han
subido un 0,75% en 2015 y lo haran un 1,2%

afo, lo que demuestra que la tendencia alcista
de laindustria no esta ligada directamente al
aumento de poblacién, como podria pensarse.

Aumenta la capacidad de los grandes
operadores

EL'Top 25’ de los operadores de almacena-
miento frigorifico de la International Associa-
tion of Refrigerated Warehouses recoge el
fuerte incremento de capacidad para mercan-
cia refrigerada que las principales empresas
del sector mantienen desde 2013.

€ € El ratio medio de ocupacion
de las instalaciones frigorificas en
Esparia se situa en el 91%, muy
por encima del 84% registrado
durante el primer trimestre de
2016.7?

Las 25 compaiiias que lideran el ranking de
la asociacion poseen, en la actualidad, mds del
18% de la superficie de almacenamiento fri-
gorifico que hay en todo el mundo, con 109,5
millones de metros cibicos en sus manos. Este
volumen ha aumentado un 8,13% con res-
pectoa 2015, un 15,1% si se compara con
2014y un 19,7% con respecto a 2013.

en 2016, mientras que el incremento para el
ano 2017 se ha dejado a los criterios del
AENC

En el texto también se transformaron las
actuales categorias profesionales en
cinco grupos con sus respectivos subni-
veles, lo que garantiza a las empresas la
neutralidad retributiva con impacto nulo en
los costes laborales, mientras que adaptan
su estructura a la realidad del funcionamiento
de las empresas del sector del frio industrial.

Los tres mayores operadores del mundo,
Americold Logistics, Lineage Logistics y Swire
Group, gestionan el 9,5% de los almacenes de
frio que se distribuyen por todo el globo, mien-
tras que los cinco primeros representan el 12%.
Sin embargo, las dltimas empresas del Top 25
tienen en su poder,

rece ya muy lejana.

Asi se desprenden de las estadisticas recogi-
das por la Asociacion de Explotaciones Frigori-
ficas, Logistica y Distribucion de Espaiia
(Aldefe). La asociacion recopila trimestral-
mente, desde hace seis afios, informacién
sobre el estado de las instalaciones, y por
ende del sector, correspondientes a cuatro pa-
rdmetros significativos, como son la ocupa-
cion, la manipulacion de mercancias, la
plantilla y la facturacion media de las empre-
sas.

Segun los datos de Aldefe, en el segundo tri-
mestre de 2016 han aumentado todos estos re-
gistros tanto si se compara con el primer
trimestre del presente ejercicio como si se
toma como referencia el mismo periodo del
ejercicio anterior.

Préximo a la ocupacion plena

Ajunio de 2016, el ratio medio de ocupacion

cada unadeellas,

aproximadamente un

0,15% de la superficie COOL

total, por lo que, aun- by Carrier

que el sector parece

estar concentrado, no —_—
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lo estd al nivel de REFRESCANIE P

otras actividades rela- : PN

cionadas con el trans-
portey la logistica.
Un sector al alza
enEspana

El presente 2016
confirma la tendencia
alcista que el sector
frigorifico y la logis-
tica a temperatura
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controlada viene
manteniendo en Es-
paiia durante los ulti-
mos aiios, tras la
situacion critica que
sevivid en 2011y
que a dia de hoy pa-
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¢Qué tienen en comin un delicioso helado con amigos,
unas exquisitas flores frescas y medicina para un ser querido?

Carrier Transicold un eslabon fundamental en la cadena de la vida, nuestras soluciones de

refrigerado mejoran el dia a dia de todo el mundo.

Carrier Transicold ayuda a mejorar el transporte de mercancias a temperatura controlada con
una linea completa de equipos y servicios para el transporte refrigerado y la cadena de frio.

Descubre nuestra gama de productos completa en

www.carriertransicold.es

Siguenos en Twitter @SmartColdChain
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Nuevas instalaciones operativas
de Gestion Frio Algeciras

La apuesta que las grandes empresas del sector vienen realizando en todo el mundo
para aumentar su cuota de mercado ha tenido sus consecuencias positivas en Espafia.
Através de su filial Gestion Frio Algeciras, AGRO Merchants Group, el quinto ope-
rador del mundo y tercero de Europa, ha llevado a cabo una importante ampliacién
en las instalaciones que su division gestiona en el puerto de Algeciras.

La compaiiia ha multiplicado por cinco su capacidad en el puerto algecirefio, pa-
sando de los 3.100 palets que podia albergar en 2015 a los 16.387 palets que es capaz
de almacenar actualmente.

Para ello, la superficie de almacenamiento se ha ampliado en 4.962 m? con la
construccién de una nueva nave que ha quedado adosada a las anteriores instalacio-
nes, que van a ser sometidas a un proceso de adecuacion y mejora, permitiendo asi
controlar toda la operativa en una Unica instalacion.

El nuevo almacén tiene 18 muelles de carga, dos camaras de congelado y cinco
camaras de refrigerado bitemperatura, con una capacidad de 11.523 europalets en
congelado y 1.764 palets ISO a bitemperatura.

Si bien Gestion Frio Algeciras ya opera en su nuevo almaceén, la inauguracion oficial
de la instalacion esta prevista para el 23 de septiembre.

cadena
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de las instalaciones frigorificas se sitiia en el
91%, muy por encima del 84% registrado en
el primer trimestre de 2016 y del 85% al que
se situaba en junio de 2015. Desde Aldefe
destacan la alta ocupacién que se experi-
menta en Madrid y Barcelona, asi como, en
general en la zona nororiental de la penin-
sula, donde la capacidad operativa de alma-
cenaje esta proxima a ser copada, estando ya
en algunas provincias totalmente saturada.
Mas destacable aun, si cabe, son los au-
mentos experimentados en las mercancias
manipuladas y en el niimero de trabajadores
de las empresas en el presente 2016. En el se-

€ € Los tres mayores operadores
del mundo,Americold Logistics,
Lineage Logistics y Swire Group,
gestionan el 9,5% de los
almacenes de frio que se
distribuyen por todo el globo.

gundo trimestre, los 58 trabajadores que, de
media, integran la plantilla de estas compa-
fifas, suponen un 23,4% mas que los 41 tra-
bajadores del primer trimestre, y mas del
doble de los operarios que trabajaban a junio
de 2015 (26). También se duplican entre
ambos ejercicios las mercancias manipula-
das en estas instalaciones, pasando de las
20.569 tn que las instalaciones manipularon
de media en el segundo trimestre de 2015 a
las 48.526 tn que se han manipulado en el se-
gundo trimestre de 2016. Ademas, con res-
pecto al primer trimestre, el crecimiento en
las toneladas manipuladas es del 8,3%.

La facturacion media de las empresas de
almacenamiento frigorifico a temperatura
controlada también crece en el presente ejer-
cicio, hasta 1.552.803 euros en el segundo
trimestre de 2016, un 17% mas que la de los
tres primeros meses del afo y un 46% mas
que los 1.064.063 euros facturados en el
mismo periodo del ejercicio anterior. [



Noticias

GTO se posiciona en el norte de Espana con su centro
logistico del Pais Vasco

El grupo onubense GTO tiene como objetivo
consolidar su centro logistico, ubicado en la lo-
calidad alavesa de Salvatierra, a partir de la
experiencia acumulada de su sede en Niebla
(Huelva).

Creada hace 30 afios, la empresa esta lle-
vando a cabo un plan de expansion estraté-
gico partiendo de su centro logistico del
municipio onubense de Niebla, cabecera del
grupo, que se ha posicionado como centro de
servicios logisticos del sur de Espafia, y desde
el nuevo enclave en el Pais Vasco, que poten-
ciara su area de influencia en Europa.

Las instalaciones en Salvatierra (Alava), locali-
dad situada a unos 100 kilémetros de la fron-
tera con Francia, tienen una superficie de
17.000 m? han supuesto una inversion de
cerca de dos millones de euros y forman

parte de la estrategia de GTO para establecer
un corredor que una el norte de Africa con
Europa y adicionalmente fortalecer su presen-
cia en el norte de Espafia.

Esta actuacion en la base alavesa ha supuesto
el 37,69% del total de las inversiones de 2015,
entre los que se en-
cuentra la ampliacion
de su base central
en Huelva. Esta ins-
talacion abarca una
superficie de 60.000
m?, tras haber incor-
porado la nueva zona
inaugurada el pasado
afo, con los muelles
de carga, un almacén
de cross docking, asi

i o e
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€Omo una espaciosa area de descanso para
los conductores.

La compaiiia, fundada por Esteban Sanchez
Bernabé, ha incrementado su facturacion en
un 50% con respecto al ejercicio 2013 alcan-
zando los 76 millones de euros.
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Productos y soluciones
para el tfransporte
frigorifico

Frigicoll

www.frigicoll.es
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Fraikin, comprometidos con el futuro de sus clientes

raikin es una de las compaiiias de

referencia en Renting de Vehiculos

Industriales en Espaia y en Europa.

Actualmente cuenta con una flota
de més de 5.000 vehiculos en Espaiia y mas de
55.000 vehiculos en los 15 paises en los que
actualmente tiene presencia comercial, a tra-
vés de las 19 delegaciones propias con las que
cuenta en la peninsula, con casi 150 emplea-
dos en un total 3.000 que el grupo dispone ac-
tualmente.

Con mas de 5000 vehiculos, Fraikin afianza
su presencia en el mercado e incrementa el
nimero de contratos . ; Cudl ha sido la evolu-
cion en los Gltimos ejercicios?.

Hemos crecido de forma constante, sobre la
base de la confianza de nuestros clientes, cul-
tivando una relacién de confianza y seguridad
mutua, cumpliendo nuestros compromisos. La
clave estd en el compromiso de Garantia Total
y servicio, que son fundamentales, y en el
compromiso con la innovacion y con el nego-
cio de nuestros clientes.

¢Como se construye la oferta de Fraikin?

(. cadenas
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En Fraikin sabemos que nuestros clientes
prefieren centrarse en su negocio, su verda-
dera actividad. Queremos que se despreocu-
pen de todo lo que representa un vehiculo, de
acuerdo a nuestro eslogan mundial, “You drive,
We care”. En nuestros contratos de larga,
media o corta duracién, estd todo incluido, a
excepcion del conductor, carburantes y tarjeta
de transporte.

¢Cudl esta siendo la evolucion del mercado
del renting del vehiculo industrial?

EL Renting es ya una alternativa real y Fraikin
se especializa en aiiadir valor, completando la
propuesta con servicios de valor afiadido. E\ ve-
hiculo industrial debe ademés cumplir con re-
querimientos ambientales y tecnolégicos que
sufren cambios muy rapidos. El Renting le per-
mite a la empresa estar siempre al dia y dispo-
ner de vehiculos actualizados sin mayores
costes ambientales y/o de mantenimiento.

¢Los clientes manejan el TCO (Coste Total
de Propiedad) como elemento de decision
para elegir entre Renting, compra, leasing u
otras figuras financieras?.

ELTCO, es el método mas completo de cal-
culo, aunque no se utiliza ain de forma mayori-
taria. Ha de hacerse de la forma mas objetiva
posible y requiere de mucha informacién, obte-
nida a través de un completo estudio para cada
cliente, considerando todos los costes, asocia-
dos al funcionamiento de la empresa.

Ademas de analizar los costes histéricos de
reparacién y mantenimiento, también se inclu-
yen el historico de accidentes, las revisiones
oficiales obligatorias, sustitucién de neumati-
cos, personas involucradas en el control e inci-
dencias, etc, lo que no es fdcil de obtener
normalmente con las bases de datos de costes
que disponen las empresas.

Esta informacion es de gran importancia en
los vehiculos industriales, donde diferencias

El Renting es ya una alternativa real a la compra del vehiculo por
su alto grado de servicios de valor afadido, factor clave para Fraikin.
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de céntimos por kilémetro recorrido, represen-
tan cantidades importantes de dinero. Por ello
nuestro equipo técnico comercial colabora con
los clientes para el cdlculo correcto del TCOy
determinar la eficiencia del activo.

¢Cuales son los sectores de actividad en los
que Fraikin es predominante y en los que es-
peran un mayor crecimiento?.

Tradicionalmente Fraikin ha estado en la dis-
tribucion, somos lideres en vehiculos ‘de seco’
pero también bajo temperatura controlada.
Hemos trabajado con mucho énfasis el trans-
porte de personas como autocares y ambulan-
cias, asi como vehiculos especiales, de
recogida de residuos, grdas municipales, etc.

Fraikin realiza anualmente un estudio pro-
fundo sobre calidad o NPS (Net Promoter
Score). ;Nos puede avanzar los resultados de
esta encuesta para 2016?.

Anualmente realizamos una encuesta, tanto
en clientes como en usuarios del servicio, que
este aflo muestra una mejora de la nota obte-
nida, como en los Gltimos afios, que correspon-
den al esfuerzo realizado en la mejora del
servicio, en la implicacién de las diferentes
areas de la empresa, en el servicio técnico, y a
nuestros técnicos que son, los que mayor con-
tacto tienen con los vehiculos y con los clientes.

El estudio destaca que el precio no es el cri-
terio fundamental en la eleccion del proveedor

Martin Batallé, director general de
Fraikin en Espaiia.

de Renting, esta pasa por la calidad del servicio
esperado por nuestros clientes, que dan mayor
importancia a la disponibilidad del vehiculo a
lo largo del contrato que al coste del servicio.
Los usuarios, son los mas directamente involu-
crados, ya que perciben mejor las prestaciones
del servicio, y responden positivamente. Para
Fraikin, estos estudios son fundamentales, para
seguir mejorando nuestra oferta.

Recientemente han trascendido dos impor-
tantes noticias sobre Fraikin, sobre la finan-
ciacion que les permite disponer de 1.200
millones de euros para la compra de vehiculos
y sobre la adquisicion del Grupo Fraikin por
parte del Grupo Petit Forestier...

Efectivamente, para una empresa como Frai-
kin, con una flota de mas de 55.000 vehiculos y

con presencia en 15 paises, la financiacion es
garantia de futuro y compromiso. Por otro lado,
la compra por parte del Grupo Petit Forestier
afecta a ambas compaias a nivel corporativo,
con el objetivo de incrementar la calidad de la
oferta y competir mejor en un mercado en creci-
miento. Para Fraikin, esta operacion representa
nuevas oportunidades al retomar la tradicion
industrial de la empresa, lo que facilitard sin
dudea, la consolidacién del proyecto en Esparia
que ha sido ejemplo de éxito en todo Europa.

Histéricamente Fraikin se ha posicionado
especializandose en el segmento de los vehi-
culos de bajas emisiones. ; Cuales son estos
sectores?.

Estamos al lado de todas las iniciativas am-
bientales y empresas que apuestan por alter-
nativas responsables con el medio ambiente y
que maximizan el rendimiento de la flota sin
perder en eficiencia. Nuestro compromiso con
el medio ambiente se refleja en el peso cre-
ciente en nuestra flota de vehiculos Euro 6, asi
como de vehiculos hibridos, eléctricos o de gas
(GLNy GCN).

En Fraikin apostamos por la innovacién y las
exigencias sociales, lo que nos lleva a proponer
soluciones de vanguardia en tecnologia y me-
dioambiente, por lo que somos referencia para
las principales empresas espaiiolas.

cadenas

%sumirr;'i‘stro -3%



ENTREGA EN 1 HORA
O EN FRANJAS DE 2 HORAS

amazon

Distribucion frigorifica, de la tienda al plato

Si bien el e-commerce de alimentacion supone actualmente sélo el 2,2% del volumen de nego-
cio on-line en Espana, y un 0,8% de la facturacion total del sector de la Alimentacion, su reco-
rrido es aun enorme y su crecimiento exponencial.

dquirir alimentos por Internet y

recibirlos apenas unas horas des-

pués en casa es un pequefio lujo

del que cada dia se sirven més
espaioles. La mayoria de los compradores on-
line son ajenos al dispositivo logistico, consti-
tuido en gran parte por pequefios vehiculos
frigorificos necesarios para la distribucién de
productos frescos, que e-tailers y supermerca-
dos estan desplegando para poder dar este
servicio.

Enorme potencial

Si bien el e-commerce de alimentacion su-
pone actualmente sélo el 2,2% del volumen
de negocio on-line en Espaiia, y un 0,8% de la
facturacion total del sector de la Alimentacion,
tal y como recoge el estudio ‘Escenarios y

cadenams
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Oportunidades de Negocio e-Commerce en Ali-
mentacion’ de Mercabarna, su recorrido es ain
enorme y su crecimiento exponencial.

En 2015 se vendieron en Espaiia un total de
£440,9 millones de euros de alimentos por In-
ternet, lo que supone un 29,14% mas que los
341,4 millones del ejercicio anterior.

La tradicional desconfianza de los consumi-
dores on-line con respecto a la calidad del
producto fresco que llega a sus hogares, ha
sido la principal barrera que ha encontrado
este negocio. No obstante, estos recelos se
van reduciendo a medida que aparcen nuevas
soluciones para la entrega rapida de los pedi-
dos. A este respecto, en Espaiia, un 20% de los

€€ En 2015 se vendieron en Ese

euros de alimentos por Internet.

consumidores on-line ya compra alimentos
por Internet, en la misma linea que la media
globaly por encima del 13% de los alemanes
y del 18% de los franceses, segun recoge el
informe 'Total Retail 2016’ de la consultora
PwC.

Entrega en el mismo dia

Por todo ello, no es de extraiar que las
grandes cadenas de supermercados en el pais
y el principal e-tailer que opera en Espafia,
Amazon, hayan decidido apostar por la venta
on-line de alimentos con entregas en el mismo
dia. Aunque las principales compaiiias espa-

c;ﬁa un total de 440,9 millones de




fiolas optaron hace afos por servicios de recogida en
tienda de los productos adquiridos previamente por In-
ternet, durante los Gltimos meses la tendencia impara-
ble es la progresiva implantacion de la entrega en el
domicilio por toda Espaiia.

En este rango de servicios, se sitda la entrega en dos
horas de El Corte Inglés para las compras efectuadas en
Internet, lanzado en diciembre de 2015 en seis ciuda-
des, se encuentra ya disponible en 27 localidades sélo
nueve meses después de su puesta en marcha, a través
del cual es posible adquirir sus productos de alimenta-
cion de la ‘Tienda el Gourmet”.

Del mismo modo, supermercados DIA vendia en
nueve provincias seis meses después de lanzar su servi-
cio on-line, el pasado mes de noviembre. Pero ha sido
Amazon quien ha dado el dltimo golpe sobre la mesa
con el reciente lanzamiento de su servicio ‘Prime Now’
en Madrid, que incluye la entrega en una hora, para
productos frescos y congelados. La Gltima solucién llega
apenas un afio después de que Amazon Fresh comen-

zase a operar en Espafia, aunque sin vender productos
frescos, congelados ni refrigerados.

(ue no te
roben mas!!

SISTEMA ANTIRROBO ALTA SEGURIDAD
Mando a distancia, via satélite o via teléfono.

MIRO Tel. 961 154 108 - Fax 961 154 109 - www.atled.es

SISTEMAS DE SEGURIDAD

ATLED INNOVACION, S.L. - PI. Sector 2. C/ Poniente, Nave 15. 46724 - Palma de Gandia (Valencia)
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El sector farma impulsa el crecimiento de

i Vo

la In-

El buen momento de la industria farmacéutica espanola, motivado por el aumento del con-
sumo interno y las exportaciones, propicia el incremento de mercancias manipuladas por ope-

radores y transportistas.

L crecimiento de la industria farma-
céuticay la introduccién de nuevos
productos sanitarios que requieren
almacenamiento y transporte a
temperatura controlada estdn impulsando
todas las actividades relacionadas con la logis-
tica del frio. De hecho, segln el estudio ‘Global
Cold Chain Market Forecasts and Opportunities
2020’ de TechSci Research, el auge de la indus-
tria farmacéutica, junto al aumento de la de-
manda de alimentos en paises emergentes,
serén los dos principales factores que propicia-
ran un crecimiento del 11% anual, hasta el aiio

2020, en el mercado global de la cadena de frio.

Los operadores logisticos especializados en
la manipulacién de medicamentos y las em-
presas de transporte a temperatura controlada
pueden esperar, por tanto, un fuerte aumento
de la demanda en los préximos aiios, sobre
todo en Espafia.

Tal y como recoge la Memoria Anual 2015
de Farmaindustria, la Asociacién Nacional Em-
presarial de la Industria Farmacéutica del pas,

cadenas
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Espaiia es el quinto mercado farmacéutico
mas importante de Europa por volumen de
ventasy generacion de empleo (por detras de
Alemania, Francia, Italia y Reino Unido) y el
sexto mercado europeo en términos de produc-
cion (tras los cuatro paises anteriores e Ir-
landa).

En 2015, la industria farmacéutica export6
medicamentos fabricados en Espaiia por valor
de 11.084,3 millones de euros en 2015, supe-
rando por primera vez en la historia el listén
de los 11.000 millones. Las ventas al extran-
jero crecieron en el iiltimo ejercicio un 7,9%,
mas del doble que el conjunto del mercado
exterior del pais (+3,8%), lo que ha conllevado
que representen ya el 4,4% del total de expor-
taciones espaiiolas.

También crece a un ritmo elevado el con-
sumo interno de medicamentos en el pais,

propiciando un aumento en la distribucién ur-
bana de este tipo de mercancias. Y es que, du-
rante los dltimos arios, se ha incrementado el
nUmero de puntos de distribucién a los que
sirve una compaiiia farmacéutica, pues el
canal productor-mayorista-cliente ha quedado
obsoleto y las farmacéuticas apuestan por lle-
gar a las farmacias directamente y, ademds,
mds rdpido que sus competidores. Si a esta si-
tuacion se suma el hecho de que las ventas en
las oficinas de farmacia han crecido un 1,3%
en 2015 con respecto al ejercicio anterior,
segln estimaciones de Farmaindustria, y que
el gasto piiblico hospitalario ha aumentado
un 26,2% en 2015 de acuerdo con los datos
del Ministerio de Hacienda, parece evidente
que hay cada vez un mayor nimero de unida-
des transportandose por las calles en vehicu-
los de reparto.

€ € Los productos farmacéuticos representan ya el 4,4% de las expor-

taciones espariolas. ¥ ¥




Una logistica especial

El sector farmacéutico presenta una gran capila-
ridad, tanto en la fase de distribucion como en la
de comercializacién. Esto motiva que el 96% de
la distribucion entre el almacén del fabricante y
las farmacias se realice en operaciones de carga
fraccionada, aunque, en el aprovisionamiento de
las plantas de especialidades farmacéuticas, el
80% de la mercancia se manipula en carga com-
pleta con camién. Asf lo recoge un estudio reali-
zado por la consultora Everis para las

Typenqualifizierter
Pharma-Trailer

Trailer certified to carry pharmaceutical goods

organizaciones UNO y CEL, en el que también se
apunta que el sector farmacéutico es atractivo
para las empresas logisticas por el gran nimero
de movimientos que se realizan y, ademas, de
manera constante.

Los operadores logisticos que sirven a la indus-
tria farmacéutica tienen como principales objeti-
vos la calidad y el servicio a tiempo. Segin el
Informe *Supply Chain Trends in the European
Pharmaceutical Industry’ elaborado por Miebach
Consulting, la visibilidad de la cadena de sumi-
nistro y la optimizacion de las redes de distribu-
cion son algunas de las principales
preocupaciones del sector farmacéutico a nivel
europeo.

En este contexto, desde la propia industria
se estan identificando algunas tendencias
para la mejora y optimizacion de los
flujos logisticos, como el incre-
mento de las ventas directas de
los laboratorios a las ofici-
nas de farmacia o la crea-
cién de centrales de
compra para me-
jorar la distri-
bucién
hospita-
laria

—Por-Delante.l

y de medicamentos. Ademés, se estd focalizando
la distribucion en los mayoristas, que suponen ya
el 70% del mercado.

La logistica de productos farmacéuticos es, sin
duda, peculiar, ya que los productos presentan
particularidades como la posibilidad de riesgo
sanitario y requerimientos especificos de seqguri-
dad, trazabilidad y control constante, entre
otros. Por ejemplo, los operadores han de cum-
plir con las ‘Good Manufacturing Practices’' (GMP)
y ‘Good Distribution Practices' (GDP) de la Organi-
zacién Maritima de la Salud. Ademés, deben con-
tar con una buena logistica inversa para la
gestién de medicamentos caducos o en desuso. A
estos requisitos se suman, con cierta asiduidad,
nuevos procedimientos requeridos por distintas
reglamentaciones que se van renovando.

Pero a pesar de todas estas complejida-
des, los costes totales de transporte y
almacenamiento son relativa-
mente pequeiios para la indus-
tria farmacéutica, del 3,6%
con respecto al total del
volumen de negocio, y
se reparten de
forma homogé-
nea entre
las acti-
vida-

-

El S.KO COOL EXECUTIVE

ofrece todo en uno. Con equipo de frio,

telematica, Full Service y red de servicio.

SCHMITZ
CARGOBULL

The TrailerCompany.

des de transporte y almacenamiento y distri-
bucién, tanto en el aprovisionamiento de

la fébrica como en la distribucién
desde esta, segin datos de Everis.
Por todo ello, aunque eviden-
temente siempre hay puntos
de mejora, parece que el
sector del transporte
y la logistica consi-
gue satisfacer a
las farma-
céuticas.
J
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El 78% de los vehiculos isotermos ensayados con
mas de 21 anos pierden la categoria

Una vez fabricado el vehiculo isotermo nuevo y ensayado para la determinacion de la catego-
ria y puesto en servicio, la cuestion que surge es la de cudntos anos mantendrd la misma cate-

goria.

n Espaiia, el laboratorio de ensayos
del Centro Tecnoldgico Metalmeca-
nico y del transporte Cetemet, es
uno de los laboratorios acreditados
por ENAC (994/LE1951) para la realizacion de
ensayos de cdlculo y verificacion del coefi-
ciente de transmision térmica (coeficiente K)
en vehiculos de geometria de paralelepipedos
(cajas), furgonetas y cisternas, que transportan
alimentos perecederos y liquidos alimenticios.
El laboratorio desarrolla su actividad desde
el afo 2012 tras su designacién como estacién
de ensayos por el Ministerio de Industria Ener-
giay Turismo. El Laboratorio calcula el coefi-
ciente K en unidades isotermas de fabricacién
nueva. El resultado del ensayo permitird al fa-
bricante producir durante seis afios un niimero
ilimitado de unidades isotermas, con una serie
de restricciones (+ 20% de la superficie inte-
rior, espesores del material aislante, nimero
de puertas, accesorios, equipos de frio, etc.),
con la categoria obtenida en el ensayo reali-
zado al vehiculo de referencia. De esta unidad

cadenas
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sometida a ensayo se obtendrd la categoria
del vehiculo, que serd Isotermo Normal o Iso-
termo Reforzado, y toda la serie fabricada ten-
dré esta categoria.

Marco normativo

El marco normativo tanto a nivel internacio-
nal como nacional, que establece los procedi-
mientos y especificaciones técnicas para el
control de conformidad de estas unidades esta
compuesto por el Acuerdo sobre Transportes
Internacionales de Mercancias Perecederas y
sobre vehiculos especiales utilizados en estos
transportes (ATP; Agreement Transport Perisha-
ble) elaborado en Ginebra en 1970, el Real De-
creto 237/2000 del 18 de febrero y por la
Orden ITC/2590/2010 de 30 de septiembre.

Junto a los vehiculos nuevos, también se ve-
rifican las unidades isotermas con mds de 21
aiios desde la fecha de fabricacion antes cita-
das, las unidades isotermas importadas de
otros paises con mas de seis afios desde su
fecha de fabricacion, asi como a una serie de
unidades seleccionadas durante el proceso de
fabricacién en serie por medio de los Organis-
mos de Control Autorizados, para garantizar
que se mantiene los criterios de calidad en los
procesos de fabricacion de las empresas carro-
ceras. (ver cuadro en pdg. 40)

Revisién a los 21 aios
En los ensayos realizados durante los aios

2014,2015y 2016 a cajas isotermas (chasi ca-
bina) y vehiculos isotermizados (furgonetas)

€€ E112,5% de las unidades reforzadas que mantienen la categoria
son unidades refrigerantes con paredes de espesor mayor (120mm)
que las unidades frigorificas que no pasaron la prueba. 9 ¥




con 21 afios 0 mas desde su fecha de fabrica-
cion el 78,4% de los vehiculos perdieron la ca-
tegoria de “reforzado” y sélo el 12,5% la
mantuvieron. EL 9,1% restante de los vehicu-
los analizados corresponden a vehiculos “nor-
males” que mantuvieron también su categoria.

El anélisis llevado a cabo por el laboratorio
también refleja que el 12,5% de las unidades
reforzadas que mantienen la categoria son
unidades refrigerantes con paredes de espesor
mayor (120mm) que las unidades frigorificas
que no pasaron la prueba.

Por otro lado, el porcentaje minimo de uni-
dades frigorificas que mantienen la categoria
(FRC), se corresponden a unidades de referen-
cia con coeficientes de transmision térmica
comprendidos entre 0,28- 0,32. Ademas, las
unidades que se importan de otros paises con
mds de seis aiios desde la fecha de construc-
cion y con coeficientes K>0,35 de la unidad de
referencia, realizado el ensayo, obtienen valo-
res de K>0,4, es decir, pierden categoria.

Respecto a unidades cisternas destinadas a
transporte de liquidos alimenticios, el nimero
de ensayos realizado a unidades de mas de 21
aios hasta la fecha no es significativo para
poder emitir conclusiones, segin los expertos
de Cetemet.

Estas unidades cisterna presentan coefi-
ciente de transmision térmica de la unidad de

referencia (K>0,4) practicamente en su totali-
dad.

Categoriainicial ¢por cuantos anos?

Fabricado el vehiculo isotermo nuevo y en-
sayado para la determinacion de la categoriay
puesto en servicio, la cuestién que surge es la
de cuantos ailos mantendra la misma catego-
ria.

Si bien el deterioro variard segtin diversos
factores como la calidad de fabricacion de las
unidades isotermas, la calidad de las materias
primas (aislamiento) o los materiales, espeso-
res y densidad del aislante, que suelen estar
entre 35y 40 kg/m3.

También influyen en la determinacion de la
categoria los procesos de fabricacién, el nd-
mero de puentes térmicos por puertas y acce-
sorios o la cualificacion de la mano de obra,
como factor de gran importancia.

No solo se produce la degradacién y pérdida
de propiedades del material aislante utilizado
en la fabricacién con los afios, también es un
factor a tener en cuenta para la obtencién de
un coeficiente de transmisién térmica favora-
ble, el mantenimiento realizado a estas uni-
dades durante estos aiios, principalmente en
el estado de las gomas en puertas laterales y
traseras que pueden impedir la completa es-

Marco normativo

El marco normativo, tanto a nivel interna-
cional como nacional, que establece los
procedimientos y especificaciones técni-
cas para el control de conformidad de las
unidades isotermas esta constituido por
el Acuerdo sobre Transportes Interna-
cionales de Mercancias Perecederas y
sobre vehiculos especiales utilizados en
estos transportes (ATP; Agreement
Transport Perishable) elaborado en Gine-
bra en 1970, el Real Decreto 237/2000
del 18 de febrero y la Orden
ITC/2590/2010 de 30 de septiembre.

tanqueidad de las muestras y generar impor-
tantes puentes térmicos.

La respuesta a esta pregunta varia por tanto,
segln el grupo de interés afectado. Asi, los fa-
bricantes de furgonetas, camiones, cisternas,
remolques y semirremolques consideran exce-
sivo este periodo de 21 aiios, ya que afecta ne-
gativamente a las ventas de vehiculos nuevos.

Por otro lado, los usuarios y propietarios de
estos vehiculos consideran que sus isotermos,
transcurridos estas dos décadas, estdn en opti-
mas condiciones para el transporte de produc-
tos a temperatura regulada, ya que los equipos
de produccion de frio instalados tienen una

6.98e-04

Simulacion de fluidos
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Clasificacion de las unidades isotermas
segun su categoria

La categoria del vehiculo isotermo estara dictaminada por el coeficiente K
(K=WIS*AT) expresado en W/m?K

Si este coeficiente es 0,4<K<0,7, el vehiculo sera Isotermo Normal (IN), y si es K<0,4

sera Isotermo Reforzado (IR).

W es la Potencia Calorifica o frigorifica, segin el caso, necesaria para mantener en

régimen permanente la diferencia en valor absoluto AT entre las temperaturas medias in-

terior y exterior, cuando la temperatura media exterior es constante, para una muestra de

ensayo de superficie media S.

La obtencion de una u otra categoria en el ensayo va a ser de gran relevancia, ya

que ésta va a permitir fabricar unidades para el transporte de productos refrigerados (IN)

o productos congelados y ultracongelados (IR).

Todas aquellas unidades que como resultado del ensayo se clasifican en IN, al incorpo-

rar el equipo de produccion de frio solo podran presentar la categoria de FNA. Sin

embargo, cuando el resultado del ensayo de calculo del coeficiente K permita clasificar la

unidad como reforzada, las unidades frigorificas pueden optar a la clasificacién de FRB o

FRC.

Igualmente esto es de aplicacion a las unidades refrigerantes, que necesitan obtener

la categoria de IR en el ensayo para poder optar a ser clasificadas cono RRB o RRC.

potencia frigorifica muy superior a las pérdi-
das térmicas producidas a través de las pare-
des de las cajas.

No obstante, sobre estas consideraciones, la
satisfaccion del consumidor final, al que hay

" Ensayo a furgon en la Galeria Climatica de

-adenas
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que servir productos que respeten y manten-
gan la cadena de frio durante el transporte, es
la que debe prevalecer

Por todo ello, seria recomendable adoptar
en Espafia la normativa aplicada por muchos

-

paises europeos, por las que las verificaciones
se realizan a los 9-12 aios desde la fecha de
fabricacion.

Software que predice el coeficiente K

Entre las lineas de trabajo de |+D+i, Cetemet
tiene como objetivo generar conocimiento in-
novador y aplicarlo en la mejora de la compe-
titividad del sector de los fabricantes de
carrocerias aislantes/frigorificas.

Con el objeto de conseguir una optimiza-
cion de los productos en este sector, se ha des-
arrollado un software que permite obtener
una prediccion del coeficiente de transmision
térmica (coeficiente K) de una caja isoterma en
su fase de disefio con un margen de tolerancia
del 10%. Este software esta basado en un es-
tudio fluido-térmico en el cual se ha mode-
lado mediante simulaciones CFD (dindmica de
fluidos computacional) el comportamiento de
cajas isotermas durante el ensayo ATP.

Los resultados han sido corroborados con
los ensayos realizados en el laboratorio de en-
sayos de Cetemet. Por tanto, esta herramienta
predictiva permite estimar el valor del coefi-
ciente K a partir de las caracteristicas propias
de una caja, como son las dimensio-
nes, materiales aislantes, puertas,
accesorios, etc., de forma gil y con
buena precisién, sin precisar de cos-
tosas simulaciones ni ensayos en su
fase de disefio. '

Francisco Javier Maroto
Director Técnico de
Galeria Climdtica de Cetemet
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Nueve meses después de su aprobacion en Espaia, los megacamiones parecen convencer sobre
todo al sector frigorifico que transporta los alimentos de la Gran Distribucion espanola, como
revelan los ahorros que Mercadona estd consiguiendo de la mano de Acotral y Sor Ibérica.

as grandes cadenas de supermerca-
dos espariolas han venido alen-
tando durante los dltimos afios la
introduccién de los megacamiones
en Espaiia, en algunos casos de la mano de sus
transportistas que veian en este tipo de vehi-
culos una gran oportunidad para mejorar la
eficiencia de la cadena de suministro.

Por tanto, no es de extraiiar que, una vez
aprobada su circulacion, la Gran Distribucion
espaiiola se establezca como el principal car-
gador de estos vehiculos. Al enviar en ellos
principalmente sus alimentos, este sector ha
propiciado que el parque actual de mega-
trucks en el pais esté compuesto principal-
mente de unidades frigorificas.

En diciembre de 2015, el Boletin Oficial del
Estado publicaba la Orden PRE/2788/2015, de
18 de diciembre, por la que se modificaba el
anexo IX del Reglamento General de Vehicu-
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los, lo que en la practica suponia el desem-
barco en Espaiia de los vehiculos euro-modu-
lares de 25,25 my 60 tn. Su aprobacién
llegaba tras varios meses de intenso debate
sobre una propuesta que, sin embargo, se re-
montaba 12 afios atras, cuando Acotral, trans-
portista interproveedor de Mercadona,
comenz6 a impulsar la introduccion de estos
camiones en Espafia, colaborando durante
mds de una década con las diferentes adminis-
traciones, con esta meta como objetivo.

Estos dltimos nueve meses tampoco han es-
tado exentos ni de polémica, con la eterna por-
fia entre detractores e impulsores, ni de
preocupacion en el sector del transporte por
carretera. La intranquilidad de quienes apues-

tan por este “nuevo” modo de transporte ha na-
cido en los despachos de las administraciones.

Desde la Direccién General de Tréfico y las
administraciones vascas y catalanas, autono-
mias que tienen competencias transferidas en
materia de trafico, han venido asegurando
desde diciembre que existia una voluntad po-
litica clara de aunar exigencias en lo que res-
pecta a la circulacion de los megacamiones, ya
que estas difieren en sus respectivas Instruc-
ciones Técnicas, y de facilitar en la medida de
lo posible las tramitaciones necesarias, un
contexto en el que lo idoneo seria que las soli-
citudes fuesen presentadas ante una tinica ad-
ministracion.

Sin embargo, no ha sido hasta este verano

€ € Acotral ya ha redlizado mds de 500 operaciones con megacamio-

nes para Mercadona.??




cuando estas promesas y declaraciones se han
plasmado en un documento oficial de la DGT.
Fue el pasado dia 8 de agosto, cuando la ac-
tualizacién de los anexos de la Instruccién
16/V-117 publicada por el Ministerio de Inte-
rior recogia que la DGT se encargard del tras-
lado de la comunicacion recibida a otras
administraciones con competencia de trdfico
cuando el itinerario discurra por sus respecti-
vos ambitos territoriales.

Con elimpulso de Mercadona y Acotral

Debates e inquietudes a un lado, lo més
destacable de la primera etapa de los megaca-
miones es que sus primeras circulaciones con-
firman que es el sector de la Gran Distribucion
el que aporta, y casi con total seguridad apor-
tard en un futuro, una mayor carga de trabajo
a las empresas transportistas que ya estan in-
corporandolos a sus flotas.

Y es en este contexto, en el que Mercadona
y Acotral, interproveedor de transporte de la
cadena de supermercados y empresa impul-
sora de los vehiculos euro-modulares, se han
adelantado a sus competidores en la puesta en
marcha de los primeros megacamiones.

El pasado 27 de abril, Acotral se convertia
en la primera empresa de transporte en poner
en circulacion un megacamion por las carrete-
ras espaiiolas en un servicio comercial. Actual-

TSR232

RDS323

155223

Configuraciones mas indicadas para sistemas
euromodulares (megacamiones) 25,25m

mente, opera tres rutas con vehiculos euro-
modulares, todas ellas para Mercadona, con
dos configuraciones distintas. La empresa ha
optado por una configuracién RDS (Rigido +
Dolly + Semirremolque), que tiene entre sus
mayores ventajas una buena maniobrabilidad
y un reparto de carga mas homogéneo, gracias
asus ocho ejes, para la ruta que une el centro
logistico granadino de Guadix y el malaguerio
de Antequera. Las otras dos rutas se operan
con una configuracion TSR (Tractora +Semirre-
molque + Remolque), que requiere menos in-
versién que otras, aporta una mayor carga til
y facilita la sustitucién del vehiculo tractor. Di-
chas rutas unen el centro logistico valenciano

€ € El ahorro por palet transportado se establece entre un 15% y un
20% en funcion de la configuracion. )

de Ribarroja y las plataformas logisticas madri-
lefias de Ciempozuelos y San Isidro.

Ahorros de hasta un 20%

La empresa asigna tres conductores a cada
una de estas unidades y trabaja seis veces a la
semana, lo que le ha permitido realizar mds de
500 operaciones con estos conjuntos. Segln
las cifras que manejan, el ahorro por palet
transportado se establece entre un 15% y un
20% en funcién de la configuracion.

Ante este potencial beneficio, Acotral ya
estd tramitando nuevas solicitudes y espera
incorporar nuevas rutas en las préximas sema-
nas, que se operarian en Galicia y Cataluiia,
previsiblemente, con una configuracion TSR.

Considerando la promoci6n de los megaca-
miones desde Acotral en la dltima década, sus

Somos especialistas en frio

www.soriberica.com




anflguracmn TSR:(T'actora ~+Semirremolque + Remolque), que requiere menos inversién que otras, aporta una mayor
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conjuntos euro-modulares participan actual-
mente en el estudio técnico de evaluacion
puesto en marcha por la DGT.

Tras colaborar con la Administracion en el
desarrollo de la Instruccién Técnica, desde la
empresa aportaran ahora sus experiencias
para propiciar una actualizacion del Regla-
mento General de Vehiculos. En este contexto,
el principal punto de mejora estaria en la tra-
mitacion de nuevas autorizaciones, ya que a
dia de hoy los plazos de resolucion no estdn
siendo tan dgiles como deberian. Ademas, la
condicion indispensable de que el vehiculo
esté matriculado antes de presentar la solici-
tud obliga a tener los vehiculos parados, con el
coste que esto supone.

En términos generales, desde la empresa
consideran muy positivos los primeros meses
del megacamion en Espaiia, ya que estd de-
mostrando ser un modelo rentable y ha tenido

:,._‘.-.,_‘.., e

una gran aceptacion entre sus clientes y sus
conductores. No obstante, entienden que su
implantacion debe ir madurando para alcanzar
el potencial que este vehiculo tiene, aunque
“poco a poco nos acostumbraremos a verlos
en las carreteras”, aseguran.

A favor de las 44 toneladas

La postura de Acotral con respecto al au-
mento de la Masa Maxima Autorizado de los
camiones hasta las 44 tn es un claro ejemplo
de que no todos los operadores de transporte
espaioles se oponen a esta iniciativa. Para la
empresa malaguena, la autorizacion de las 44
tn es, sin duda, un paso necesario para igualar
la competitividad de Espaiia a la de los paises
de su entorno donde ya estan permitidas.

El hecho de que las fabricas francesas, ita-
liana o portuguesas puedan transportar sus

materias primas y productos terminados a 44
tny las espafiolas no puedan hacerlo tiene una
serie de consecuencias, segin sefialan desde
la empresa, en la localizacién de los nodos
productivos y, por lo tanto, en el empleo y el
transporte que se genera. "Si no somos compe-
titivos, perderemos transporte; si implementa-
mos las 44 tn, transportaremos mds”, afirman
desde Acotral.

Aunque es comprensible el miedo que esta
iniciativa puede generar en los transportistas,
al ser la parte débil de la cadena de suministro
y recaer siempre sobre sus espaldas este tipo
de cambios, un vistazo a la situacién de los pa-
ises donde se han implementado las 44 tn
“permite ver que el sector del transporte por
carretera no se ha visto perjudicado en abso-
luto”, ya que cargadores y transportistas com-
parten las mejoras conseguidas. Este es, segin
la empresa, el camino a seguir.

Configuracion RDS (Rigido + Dolly + Semirremolque), que tiene entre sus mayores ventajas una buena maniobrabilidad y un
reparto de carga mas homogéneo.



Conocimiento de Mercado

Lecitrailer, primer fabricante espaiol de semirremolques aspira también a liderar el mercado
de los frigorificos, objetivo para el que ha puesto en marcha diversas actuaciones este 2016.

esde que Lecitrailer entrara de

lleno en el mercado del semi-
rremolque frigorifico, en 2011,
el fabricante ha vendido més de
1.500 unidades de “frigos” completos.

Ahora, tres afios después, el objetivo del fa-
bricante es liderar también el mercado del se-
mirremolque frigorifico en Espaiia, si bien no
se ha marcado una fecha concreta para lo-
grarlo. Asi lo sefiala Antonio Pérez, responsa-
ble de la Division de Frio en Espaiia y Portugal
del fabricante. Pérez comenz6 en Lecitrailer
desde sus inicios en 1990 y su nombramiento
como responsable de la nueva division de Frio
coincidi6 con el de Karlos Martinez, como
nuevo director comercial de la compafiia en
julio, tras la jubilacién de Gabriel Manero.

El crecimiento de Lecitrailer en este seg-
mento ha sido exponencial durante los lti-
mos dos aios, en linea con el impulso
experimentado por el mercado. Asi, los 509
“frigos” entregados en 2014 suponian una
cuota del 12,5% de los 4.000 semirremolques
frigorificos matriculados en Espaa, mientras
que las 859 unidades vendidas en 2015 le
otorgaron una cuota del 15,86%. Ante el re-
troceso que el segmento esta experimentando
en el presente ejercicio, con un descenso del
12% en el primer semestre con respecto al

mismo periodo de 2015, el objetivo marcado
de mantener el mismo nivel de matriculacio-
nes del ejercicio anterior ha de servir al fabri-
cante para ganar cuota en este mercado.

Las cifras que maneja Pérez apuntan a que
dicho nivel se mantendrd este 2016, pero la
meta es incrementar la produccion y consoli-
dar su division de frio en Espafia. Aunque el fa-
bricante también exporta actualmente a Italia
y Portugal, con la posibilidad de llegar a Fran-
cia, las exportaciones de “frigos” suponen a
dia de hoy menos del 15% de la produccion.

Ampliaciones y nuevos productos

Para seguir creciendo, el fabricante ha aco-
metido importantes actuaciones en los Glti-
mos meses, como la ampliacion de la linea de
montaje de frigos en la planta de Zaragoza, el
nuevo frigo aligerado, o las g
nuevas instalaciones para
la reparacion y manteni-
miento de frigos en las ins-

Antonio Pérez es el
nuevo responsable de
la Divisién de Frio de
Lecitrailer en Espaiia
y Portugal.

talaciones de Casetas.

Precisamente, la ampliacion de la linea de
montaje de frigos, que se encuentra practica-
mente finalizada, permitirad aumentar su capa-
cidad de produccion y llegar a fabricar hasta
12 unidades completas al dia, frente a las siete
actuales.

Por otro lado, el lanzamiento a principios de
aiio de su semirremolque frigorifico aligerado,
con una tara de s6lo 7.300 kg, incluido el
equipo de frio, lo que demuestra que el fabri-
cante “es capaz de adaptarse a las necesidades
de los clientes sin restar calidad al producto”,
apunta Pérez. Con este nuevo desarrollo, Leci-
trailer viene a dar respuesta a una demanda
tradicional del sector del Gran Consumo, como
es la reduccién de la tara, para ganar en capa-
cidad de carga.
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