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El sector del almacenamiento frigorifico resiste a la crisis sanitaria
A pesar de las dificultades

Editorial

Contra la
incertidumbre, con
la cabeza alta

a crisis sanitaria ha puesto patas arriba la economia

de todo el planeta. Sin embargo, tras un segundo tri-

mestre de 2020 desastroso en muchos segmentos de

actividad, los indicadores reflejan una cierta recupe-
racion sostenida en gran medida por las medidas publicas de
apoyo al empleo.

En un marco tan complejo e inestable, las empresas se
agarran a su actividad para intentar sobrevivir incluso
cuando la sequnda ola de la pandemia azota ya Europa.

Dicen que esta crisis ha tenido un impacto heterogéneo,
dependiendo de cada sector economico. Esta misma cir-
cunstancia se ha reflejado en el transporte que, pese a las
dificultades propias de Ia situacion y los palos en las ruedas
que ha ido poniendo Ia torpe y lenta accion politica, se ha
comportado a la altura de la circunstancias. Nada de he-
roismo, solo trabajo duro e incansable, en la sombra, poco
agradecido y peor pagado.

El transporte frigorifico ha sido el
artifice de que a todo un continente no
le haya faltado alimentos en la peor
crisis sanitaria del ultimo siglo”.

En este marco, las circunstancias imponen su ley y el
transporte frigorifico puede ir con la cabeza bien alta, sabe-
dor de que ha sido el gran artifice de que a todo un conti-
nente no le haya faltado de nada, en la que se ha convertido
en la peor crisis sanitaria del ultimo siglo.

Ademas, en las Ultimas semanas, la situacion parece agra-
varse en diferentes paises europeos y el musculo de empre-
s3s y trabajadores comienza a agotarse. Sin embargo, en
estas circunstancias no cabe otra que agarrarse a la espe-
ranza que abren las buenas perspectivas de consumo para
los dos ultimos meses de 2020.

El sector tiene un bagaje acumulado que le ayudara a su-
perar este duro trance. Es posible que en el camino se que-
den algunas empresas exhaustas, dafiadas
irremediablemente y que la consolidacidn acabe dibujando
un nuevo mercado para el transporte.

Mientras tanto, aguardaremos el fin de esta pesadilla con

los dientes apretados y haciendo lo que cada uno de noso-
tros mejor sabemos hacer. Que haya suerte y mucha salud.
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Un sector mas competitivo

NUEVOS RETOS PARA EL
MPORT-EXPORT
HORTOFRUTICOLA EN 2020

Las empresas espafnolas estan en buenas condiciones para aprovechar la recuperacion
del comercio internacional, segun la Secretaria de Estado de Comercio.

| comercio exterior espafiol ha cerrado
E 2019 con un crecimiento del 1,8% en

las exportaciones de mercancias hasta
los 290.089 millones de euros, y un aumento
de las importaciones del 1% hasta los 322.069
millones.

Asi se refleja en los datos del comercio decla-
rado en Aduanas presentados la Secretaria de Es-
tado de Comercio. En un entorno complejo y de
tensiones comerciales, esto viene a confirmar la
resiliencia y potencia del sector exportador.

4 ¢ cadenasesuministro

Conviene apuntar que el déficit comercial
se ha reducido un 5,5%, quedando en 31.980
millones de euros. La tasa de cobertura, equiva-
lente al cociente entre exportaciones e importa-
ciones, ha alcanzado el 90,1%.

Las exportaciones que tienen como des-
tino la Unién Europea constituyen el 65,7%
del total, lo que implica un repunte del 2%. En
el caso de las dirigidas a la zona euro, suman
el 51,5% del total, tras aumentar un 1,7%,
mientras las dirigidas al resto de la Union Eu-

Hasta junio de
2020, se han
exportado 7,2
millones de
toneladas de
frutasy
hortalizas.

ropea, que constituyen el 14,3%, han crecido
un 3,2%.

Las exportaciones a terceros destinos supo-
nen el 34,3% y se han incrementado un 1,3%,
destacando aquellas dirigidas a América del
Norte, Asia excluido Oriente Medio y Africa.
Por su parte, se han reducido las destinadas a
Oriente Medio, Oceania y América Latina.

En cambio, los datos del primer semestre de
2020 muestran una clara influencia del Covid-
19, con una disminucion del 15,8% en las ex-
portaciones respecto al mismo periodo de 2019,
alcanzando los 124.101 millones de euros. Mien-
tras, las importaciones se han reducido un
18,8% hasta los 131.675 millones.

En cualquier caso, la pandemia ha afectado
menos a las exportaciones que a las importa-
ciones, lo que permite reducir el déficit comer-
cial, poniendo de manifiesto que las empresas
espanolas estan en buenas condiciones para
aprovechar la recuperacion del comercio inter-
nacional.

Exportaciones hortofruticolas

A'lo largo de 2019, la exportacion de frutas
y hortalizas ha repuntado un 8% hasta los 13,5
millones de toneladas y un 5,5% en el valor,
hasta los 13.542 millones.

Andalucia es la primera region exportadora de
frutas y hortalizas, seguida por la Comunidad
Valenciana, Murcia y Cataluna”.

La evolucion global ha sido positiva, aunque
con situaciones dispares por productos y una
caida de los precios medios de exportacion en
un 2%, situdndose en 1,01 euros/kilo.

Seqgun la informacion del Departamento de
Aduanas e Impuestos Especiales, procesada por
Fepex ,las exportaciones de hortalizas han lle-
gado a los 5,6 millones de toneladas, un 5%
mas, con un valor de 5.752 millones, un 9% mas.

Por su parte, las de frutas han alcanzado los
7.8 millones, un 9,5% mas, con un valor de
7.789 millones de euros, que suponen un alza
del 3%.

Andalucia es la primera region exportadora
de frutas y hortalizas, con 4,5 millones, un 10%
mas, con un valor de 5.430 millones de euros,
un 7% mas. Le siguen la Comunidad Valenciana
y Murcia, aunque destaca también Cataluiia.

Para Fepex, los datos reflejan la fuerte de-
pendencia de las ventas en el exterior para
mantener la sostenibilidad econémica y social
del sector de frutas y hortalizas.

TRANSPORTE DE PRODUCTOS CARNICOS
2018/2019 (EN TONELADAS)

Importaciones

2019
Andalucia
29.186,10
2.628,33
5.365,42
56.541,85
Cantabria 3.172,82
Castilla y Leon 44.621,43
Castilla-La Mancha  70.074,95
Cataluiia 203.989,46
Com. Valenciana  100.723,79
Extremadura 15.667,74
Galicia 22.828,59
Madrid 100.958,30
Murcia 17.288,79
Navarra 9.760,49
Pais Vasco 21.240,84
La Rioja 2.039,34
Ceuta 1.489,88
Melilla 265.47
No determinado 2.244,63

2018  %'19/18 2019 2018  %'19/18

3267350 -11% 515.40592 421.918,19 22%
2.84527 -8% 609.72 77163  -21%
5.474,98 2% 986.46 1.017,04 -3%

63.31605 -11% 1.385,95 885.18 57%
242743  31% 517694  4.203,16 23%

46.260,44 -4% 202.442,61 180.874,45 12%

71.332,74 2% 173.536,19 164.718,00 5%

196.549,21 4% | 1.484.339,131.357.991,19 9%

45.356,10 122% 49.11580  41.918,02 17%

22.426,73  -30% 21.377,63  22.74588 6%

20.27409  13% 155.872,88 152.875,79 2%

94.121,45 7% 98.872,89  81.489,08 21%

17.085,19 1% 183.523,52 177.834,13 3%

10.881,72  -10% 51.640,08 49.385,29 5%

21.746,37 -2% 5.802,72 3.717,32 56%
266765 -24% 21.28321 16.662,29 28%
1.331,58  12% 11.28 0,00

210.06  26% 99.56 3116 220%
2.341,59 -4% 6.487,29 3.793,50 71%

GLOBAL

[
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3.171.652,25
—
E 2.855.240,41

(Fuente: elaboracién propia a partir de los datos del Ministerio de Economia)
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Ademas, el afio se ha caracterizado por un
gran crecimiento de los costes de produccion
y la imposibilidad de trasladarlos a los precios
de venta.

En este contexto, las exportaciones dirigi-
das a la Union Europea han crecido un 7% en
volumen y un 4% en valor, con 12,5 millones
de toneladas y 12.454 millones de euros res-
pectivamente.

En lo que respecta a las dirigidas a terceros
paises, han aumentado un 22% en volumen y
un 19% en valor, con 971.235 toneladas y
1.088 millones.

Primer semestre de 2020

Hasta junio de 2020, se han exportado 7,2 mi-
llones de toneladas, lo que supone una caida
del 3,5%, mientras que en el valor se han
alcanzado los 8.564 millones, un 9,5% mas.

De este volumen, 3,3 millones de toneladas
corresponden a las hortalizas, que se han redu-
cido un 1,4%, con un valor de 3.728 millones
que suponen un 5,5% mas.

Ademas, ha descendido el volumen de las
hortalizas hasta ahora prioritarias en la expor-
tacion espafiola, como el tomate, el pepino, la
lechuga o las coles.

Respecto a las frutas, en el primer semestre
las ventas al exterior se han situado en los 3,8
millones de toneladas, un 5% menos que en el
mismo periodo del afio anterior.

En cuanto al valor, ha crecido un 13%, lle-
gando hasta los 4.835 millones de euros. Des-
taca el comportamiento positivo de la fruta de
hueso, frente al descenso de los frutos rojos.

Por Comunidades Autonomas, destaca la
exportacion hortofruticola de Andalucia, con
2,7 millones de toneladas que suponen un 4%
menos, con un valor de 3.788 millones, que
implican un incremento del 5%.

A continuacion, figura en el ranking la Co-
munidad Valenciana, con dos millones de to-
neladas, un 8% menos, con un valor de 2.166
millones, un 12% mas.

En tercer lugar, Murcia, donde las exporta-
ciones han caido un 1% hasta los 1,4 millones
de toneladas, por valor de 1.633 millones, un
14% menos.

Los datos de estos seis meses muestran
un resultado positivo en el valor, tanto en las
frutas como en las hortalizas, pero con situa-
ciones muy dispares en el volumen, pues se
han registrado descensos en producciones
muy importantes.

En concreto, las cifras de mayo y junio re-
flejan notables descensos en el volumen expor-
tado, del 15% y el 11% respectivamente.

Asimismo, el valor no aumento tanto como
en meses precedentes, con ascensos del 5%
en mayo y del 1% en junio, frente a crecimien-
tos de entre el 10% y 14% en los meses de
enero a abril.

4,83%

de crecimiento en las
importaciones
hortofruticolas durante el
primer semestre.

Desde Fepex, recomiendan la aplicacion de
un conjunto de medidas para superar los dife-
rentes retos que tiene por delante el comercio
hortofruticola, como la necesidad de mejorar su
competitividad o de diversificar los mercados.

Importaciones hortofruticolas

Por su parte, ya se conocen los datos de las im-
portaciones hortofruticolas correspondientes al
primer semestre. En este periodo se ha
registrado un incremento del 4,83% en el volu-
men, con 1,77 millones de toneladas, y del
8,92% en el valor, con 1.677 millones de euros.

En el valor, continva por tanto la tendencia
al alza registrada en el mismo periodo de
2019, mientras que en el volumen, se ha roto
la tendencia descendente de las importacio-
nes, pues en la primera mitad del afio anterior
se registré una reduccion del 2,4%, con 1,69
millones de toneladas.

pasa a pagina 9 000

TRANSPORTE DE PRODUCTOS PESQUEROS
2018/2019 (EN TONELADAS)

Importaciones

2019
Andalucia 143.946,97
Aragon 30.332,76
Asturias 11.289,74
Baleares 4.664,53
Canarias 47.42592
Cantabria 21.882,31
Castilla y Leon 33.174,32
Castilla-La Mancha  13.004,14
Catalunia 164.052,82
Com. Valenciana 137.426,10
Extremadura 910.01
Galicia 766.931,39
Madrid 99.799,23
Murcia 40.217,89
Navarra 15.474,57
Pais Vasco 99.520,75
7.855,68
162.5
705.49

No determinado 13.600,08

2018 %'19/'18 2019 2018 %'19/'18
120.067,53 20% | 94.94681 111.861,40 -15%
25.370,31 20% 6.220,47 5.179,35 20%
12.419,90 9% 1.478,85 1.270,82 16%
4.380,19 6% 767.93 468.93 64%
42.278,11 12% | 1727513  12.813,63 35%
24.44871 -10% | 15.87623 19.624,54 -19%
33.35348 1% | 1276394  12.721,83 0%
11.560,81 12% 6.792,85 4.857,39 40%
168.145,54 2% | 53.762,08 61.963,42 -13%
142.213,05 -3% | 50.671,81 53.024,81 -4%
1.11565 -18% 884.11 879.02 1%
769.910,78 -0% | 596.6879 616.605,18 -3%
90.776,18 10% | 31.30923 30.066,72 4%
37.296,07 8% | 2221324 2261637 2%
15.652,45 -1% 2.41545 2.822,38 -14%
94.407,67 5% | 1459559 150.246,14 -3%
6.621,20 19% 2.017,45 1.766,62 14%
27847  -42% 6.81 4.56 49%
12841  449% 0,00 02  -100%
10.96247  24% 180.1 1.866,06 -90%

GLOBAL

2019 +2,5%
plot:}

E
1.062.226,33
—
E 1.110.659,37

(Fuente: elaboracién propia a partir de los datos del Ministerio de Economia)
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Nunca un puerto y el punto de venta
habian estado tan unidos

Puerto de referencia en Europa para la entrada de mercancia perecedera desde los principales mercados de origen gracias
a su gran conectividad mundial directa: 200 puertos de 75 paises a través de 150 servicios regulares de 30 lineas maritimas.
PIF 24 horas y Comunidad Portuaria ampliamente especializada que ofrece una amplia oferta logistica: capacidad para
mds de 30.000 pallets. Todo ello convierte al Puerto de Algeciras en un dgil eslabon dentro de las principales cadenas
logisticas mundiales de mercancia reefer.

Puerto de Algeciras. Es solo el comienzo...

Puerto de ¥
Algeciras
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Los efectos

Durante la pandemia que estamos pade-
ciendo, se han puesto de manifiesto en el
transporte de mercancias por carretera
comportamientos, actitudes y problemas
que si bien no eran nuevos, si que se han
mostrado con mayor evidencia.

Conviene recordar que no todo el sector
estd sufriendo esta crisis sanitaria de la
misma manera. El transporte frigorifico, en
particular, ha estado trabajando durante el
estado de alarma debido a la naturaleza de
las mercancias que transporta, alimentacion
fundamentalmente, pero sin embargo, ha te-
nido muy complicado la gestion, por un lado,
ante la carencia de viajes de retorno y por
otro, por las dificultades e inconvenientes
que los conductores han tenido que sufrir
por el cierre de los servicios de hosteleria,
las esperas para las descargas o su inter-
vencion - desaconsejada por la Comision
Europea y el Gobierno — en las labores de
cargay descarga.

Los cargadores han respondido, ante estos
problemas de manera diferente, la mayoria,
siento decirlo, mal.

Han sido casos aislados, los que dandose
cuenta de la situacion, han compensado
econémicamente esos retornos en vacio.
Pocos, muy pocos, se han comportado co-
rrectamente con nuestros conductores, sin
facilitarles acceso a aseos, teniéndoles in-
terminables horas de espera para descargar,
sin ofrecerles ni agua y exigiendo su partici-
pacion en la carga o descarga del vehiculo.

Aqui he de reconocer y agradecer el com-
portamiento de unos pocos, entre ellos el
Grupo Inditex que facilitaba a todos los con-
ductores que llegaban a sus instalaciones
una bolsa de avituallamiento con comida y
agua.

Como decia al principio, o que ha hecho la
pandemia ha sido poner de manifiesto pro-
blemas generalizados que viene padeciendo
el sector.

MANUEL
PEREZCARRO

Secretario general
de Froet

del Covid-19

Los abusos de los cargadores no son nue-
VoS y estos abusos se deben a la posicion
de debilidad que, frente al cargador, tiene el
transportista. Hay miles de empresas de
transporte y muy pequefias en su mayoria, lo
gue da pie a estas situaciones.

Algunos transportistas dicen que la culpa es
suya por no saber decir “NO”, pero ni siquiera
los que lo dicen estan convencidos de ello, y
si no, que empiecen ellos y asuman las con-
secuencias.

Por eso, es absolutamente necesario que,
tratandose de un sector esencial, se habili-
ten por el estado unas medidas de protec-
cion contra estos abusos y por eso el sector
amenazo6 con un paro patronal, gracias a lo
cual, el Ministro de Transportes se ha com-
prometido a atender las ya historicas reivin-
dicaciones y se han iniciado ya las reuniones
comprometidas con el Comité Nacional de
Transportes, reuniones a las que, por cierto,
quieren incorporarse los sindicatos.

l’ ¢Donde han estado los sindicatos
durante todo este tiempo?, porque no
han sido ellos, si no las asociaciones
de transportistas, las que han estado al
pie del canon.”

Y yo me pregunto, ¢dénde han estado los
sindicatos durante todo este tiempo?, por-
gue no han sido ellos si no las asociaciones
de transportistas las que han estado al pie
del cafon durante el estado de alarma de-
nunciando las carencias de los conductores
y haciendo que el Gobierno tomase cartas
en el asunto, y me refiero, por ejemplo, a la
falta de mascarillas, a la falta de aseos y res-
taurantes, a las cargas y descargas, a los
tiempos de espera etc. Supongo que si los
sindicatos tuviesen que mantenerse exclusi-
vamente de las cuotas de sus asociados,
con esta actitud, no existirian.

Fepex aboga por mejorar la
competitividad del sector
hortofruticola

TRANSPORTE DE FRUTAS, HORTALIZAS
Y LEGUMBRES 2018/2019 (EN TONELADAS)

Importaciones

2019
723.892,26
66.222,23
58.725,03
20.672,64
123.380,03
14.366,62
Castilla y Leon 376.003,49
Castilla-La Mancha 226.842,15
Cataluiia 1.135.009,72
Com. Valenciana ~ 750.843,27
Extremadura 99.358,46
Galicia 93.337,42
Madrid 597.891,71
Murcia 286.757,24
235.279,99
88.116,32
96.815,16
6.555,74
8.479,97
211.301,70

Navarra
Pais Vasco

No determinado

2018
684.471,33
59.116,12
49.864,86
24.464,98
130.593,55
4.677,86
370.045,77
192.670,77
1.299.974,92
825.311,03
95.117,06
109.956,72
807.828,10
421.020,94
223.601,94
88.237,72
96.970,79
4.223,33
15.503,58
202.784,02

%'19/18
6%
12%
18%
-16%
-6%
207%
2%
18%
-13%
-9%
4%
-15%
-26%
-32%
5%
-0%
-0%
55%
-45%
4%

GLOBAL
[ o S -
B

2019

plojt:}

5.373.379,51 4.866.284,32

256.562,51
4.098,76
26.011,49
67.670,55
140.71
235.171,05
402.545,70

206.987,00
2.827,59
22.151,48
66.552,85
1.117,01
246.979,36
354.44524

1.296.696,17 1.196.860,45
4.654.616,804.302.768,50

627.960,45
111.831,62
318.392,78

547.341,55
120.539,09
339.762,99

3.159.396,47 3.155.078,39

659.840,81
33.869,00
113.238,35
35.68
736.4
42.580,42

627.221,35
26.808,51
98.41592

0.29
1.555,06
39.090,39

[=

%'19/18
10%
24%

17.384.77523
16.222.787,34

(Fuente: elaboracién propia a partir de los datos del Ministerio de Economia)
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Las importaciones de frutas han aumentado
en un 16,10%, hasta los 1.186 millones, desta-
cando especialmente los citricos, frente al fuerte
descenso de la fruta de hueso.

En su caso, las importaciones de hortalizas
han anotado un descenso del 5% hasta los 490
millones de euros, si bien el volumen, de
823.623 toneladas, ha sido similar al de los seis
primeros meses de 2019.

La UE y el mercado extracomunitario

Ademas del Covid-19, conviene sefialar la
influencia del Brexit en el comercio exterior de
frutas y hortalizas, puesto que Reino Unido es el
tercer pais de destino de los envios espafioles.

Alo largo de 2019, las exportaciones han
crecido un 5% en volumen y un 1% en valor,
con 1,5 millones de toneladas y 1.779 millones
de euros.

Destaca especialmente la exportacion de
frutas, que ha aumentado un 7% en volumen
hasta las 716.923 toneladas, con un valor de
931,6 millones, que supone una caida del 4%.

' El sector hortofruticola se ha
marcado como objetivo
reforzar sus relaciones
comerciales con los
mercados no comunitarios y
la apertura de otros nuevos.”

En lo que respecta a las hortalizas, el volu-
men se ha incrementado un 3% hasta las
851.266 toneladas, con un valor de 848 millo-
nes, un 7% mas.

A juzgar por estas cifras, es evidente que
para los productores espafioles, es fundamen-
tal el mantenimiento de este flujo comercial y
la fluidez del tréfico de mercancias.

De cara a proximas campafias, el sector
hortofruticola, cuyos principales destinos son
Alemania y Francia, se ha marcado como ob-
jetivo reforzar sus relaciones comerciales con
los mercados no comunitarios y la apertura de
otros nuevos.

Fuera de la Unién Europes, los principales
destinos son actualmente Suiza y Noruega,
mientas que en el marco extraeuropeo, se en-
cuentran en primer lugar Brasil y Canadd, aun-
que presentan una evolucion muy positiva los
Emiratos Arabes Unidos y Arabia Saudita. ®
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Campaia 2019-2020: Retornos en vacio en abril y mayo

- CORONAVIRUS

A CAMPANA D
UN CAOS Y DES
SIN PRECEDEN]

El sector del transporte frigorifico internacional ha asistido a la campafa
mas cadtica y con el mayor desequilibrio operativo nunca conocido,
motivado por la irrupcion del Covid-19 en pleno corazén de la temporada

hortofruticola.

nitaria en la camparia 2019/2020 fue una

explosion de los volumenes de exporta-
cion, sobrepasando todos los programas, y moti-
vado todo ello por los confinamientos
generalizados de la poblacion europea que, ante
las restricciones de movilidad impuestas por los
gobiernos, multiplicaron por varios digitos su
demanda de frutas y hortalizas.

Pero esta subida vendria acompariada
pronto de un derrumbe radical de todos los pe-
didos industriales, entendidos éstos como todos
aquellos no considerados de primera necesidad
(alimentacion, farma, material médico-hospita-
lario, o algun otro sector auxiliar a estos).

El caos mas absoluto Export/Import estaba
servido, y en la fase crucial de la temporada.
Pero repasemos las claves mas importantes por
separado.

E I primer efecto inmediato de esta crisis sa-

Puntualidad en las exportaciones
en el arranque de campaia

En campafias anteriores, el retraso en el
arranque de los primeros programas de expor-
tacion fue una de las notas habituales, desta-
cando especialmente el capitulo de los ‘chalecos
amarillos’ de Francia de la uUltima campafia, que
bloqued en gran medida muchos primeros via-
jes y retrasé hasta diciembre el ritmo regular de
salidas.

Sin embargo, este 2019-2020 si ha sido
puntual en el pistoletazo de salida, y finales de
octubre-comienzos de noviembre dieron paso
a las primeras exportaciones de citricos, que
pudieron ir alcanzando su ritmo de crucero sin
contratiempos.

Entre noviembre y finales de enero, los volu-
menes de citricos se situaron en cifras habitua-
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les de anteriores campafias, superando clara-
mente las cifras de 2018-2019, cuando asisti-
mos al retraso acusado por los sucesos
comentados de Francia.

Segun datos de Intrastat, recogidos por Da-
tacomex (Ministerio de Industria), el volumen de
citricos se situd en este periodo en un 30,78%,
en linea con la media de los Ultimos afios que
estd en un 30,58%, salvo la excepcional cifra
del afio pasado, que fue un 26,34%.

La campana 2019-2020 ha sido puntual en el
pistoletazo de salida a finales de octubre-
comienzos de noviembre con las primeras
exportaciones de citricos”.

En valor, este primer trimestre asistia a una
subida general de precios de un +10,91% de
media, motivada por una gran subida en oferta
de mandarinas, buenos crecimientos en naran-
jas y pomelos, y estabilidad en limones.

El Covid-19 dispara la Export,
pero hunde los retornos

El sequndo trimestre ha estado protagoni-
zado sin duda por la irrupcion de la pandemia,
que ha supuesto un desequilibrio export-import
sin precedentes, y que lastré de forma decisiva
la regularidad y rentabilidad estable del trimes-
tre anterior.

Es cierto que el sector supo aprovechar el
fortisimo tiron de demanda de frutas y verduras
entre marzo y abril, con datos que reflejan au-
mentos considerables de volumenes de media
de un 8% entre los dos meses, y subidas de

precios de mas de un 12% de media, segun
datos de Fepex. Se puede decir que desde fina-
les de febrero hasta casi finales de abril (un mes
y medio aproximadamente), el frigo respondio
con fuerza a la sobre-demanda de los grandes
grupos compradores europeos, en pleno confi-
namiento. Se exporté mas y con subidas de
precios, basadas cada vez mas en la enorme di-
ficultad que acechaba en conseguir retornos
para los camiones.

En este periodo, por tanto, el sector se
adapto con eficacia, aprovecho el momento de
fuerte consumo de producto hortofruticola, y

aguanto como pudo los retornos con los clientes.

Pero el desastre que se veia venir se materializo
desde finales de marzo, golpeando con toda su
crudeza durante abril y mayo, cuando Ias baja-

El sector supo
aprovechar el
fortisimo tirén de
demanda de
frutas y verduras
entre marzo y
abril.

La explosion de
los voliumenes de
exportacion ha
estado motivada
por los
confinamientos
generalizados de
la poblacién a
nivel europeo.

das de camiones en vacio se convirtieron des-
graciadamente en algo habitual cada semana.
El desplome del consumo, y la paralizacion
de fabricas en toda Europa, hizo saltar por los
aires las lineas fijas de import acordadas, algu-
nas reduciendo numero de camiones/semana y
otras directamente canceldndolas al completo.

La fruta de verano aguanto hasta junio,
volumenes a la baja

Los volumenes de fruta de hueso en abril,
primer mes de campafia, doblaron las cifras de
2019, con la mayor parte de los consumidores
europeos confinados en sus domicilios. Los pre-
cios también aumentaron en este mes, totali-
zando ventas por valor de 41 millones de euros,
frente a los 21 millones de abril de 2019.
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De finales de febrero a finales de abril el sector
se adapto con eficacia, aproveché el momento
de fuerte consumo de producto hortofruticola, y
aguanto los retornos hasta que pudo”.

La campafia de
fresa de Huelva
cerrd con una
caida general de
pedidos de los
mercados
europeos de cerca
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Sin embargo, las primeras cifras generales
que se extraen de la campafia de fruta de ve-
rano afloran una menor produccién con res-
pecto a 2019, aunque con ligera mejora de
precios.

El recorrido de la campafia no dio para mas
all3 de junio, y con el arranque de julio se dio
por inaugurado el verano con un descenso en
picado de las exportaciones.

Segun cifras del Observatorio de Precios y
Mercados de la Junta de Andalucia, la camparia
de fresa de Huelva cerré con una bajada del
21% de produccion, y una caida general de pedi-
dos de los mercados europeos de cerca del 50%.

Prometedor tramo inicial
para las importaciones

Los previos de la campafia y los primeros
compases dibujaron un escenario prometedor.
La marcha del mercado espafiol era positiva y
las previsiones de pedidos de los fabricantes eu-
ropeos para nuestro pais bastante optimistas, lo
que plante¢ diversos flujos regulares de trans-
porte y el acuerdo para distintas rutas anuales
de import.

El primer trimestre de noviembre a enero,
con campafia de navidad incluida, confirma las
previsiones y mejora tanto el volumen como
los precios de las importaciones, en ratios del
2-3%y del 0,3-0,5%, respectivamente, con
respecto al ejercicio anterior.

Los principales paises exportadores del
Norte y Centro de Europa: Alemania, Benelux,
UK, entre otros, presentaban mejores cifras de
pedidos, y junto a ellos los mercados pujantes
del Este de Europa, con Chequia y Polonia a la
cabeza, también depositaban en Espafia esti-
maciones positivas.

El Coronavirus destroza el tejido industrial
europeo. El gran abismo a partir de abril

A mediados de febrero Espafia decretaba el
estado de alarma, con un avance incipiente de
la pandemia y aun con unos efectos y recorrido
de la misma completamente desconocidos. En
el sector, los primeros efectos se empiezan a
notar entre mediados y finales de marzo,
cuando el ritmo de importaciones empieza a
bajar en general, y los volumenes de pedidos de
las fabricas comienzan a acusar la caida del
consumo en productos no considerados de pri-
mera necesidad.

Esto se tradujo en una primera revision a
la baja del ritmo de pedidos (numero de ca-
miones) que salian a la semana desde los dis-
tintos centros de carga europeos con destino

pasa a pagina 14 000

CUANDO SU FLOTA
ESTA A MILES DE
KILOMETROS...

... PERO LA PUEDE GESTIONAR
DESDE UNA PANTALLA.

Con el nuevo MAN TGX puede estar seguro de que nuhea va a perder el control de su
negocio. Gracias a MAN DigitalServices es mas facil que nunea coordinar y monitorizar
su flota en tiempo real. Los servicios digitales MAN Essentials y MAN Perform permiten
optimizar la conduccion vy la utilizacion del vehiculo. Todo esto junto con nuestra cadena
cinematica orientada al ahorro de combustible garantiza un gran rendimiento. El nuevo
MAN TGX demuestra ser mas eficiente que nunca. #SimplyMyTruck
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a Espafia. Las rutas fijas anuales aguantaron
el primer embiste de la pandemia, ajustando
sus pedidos, pero la evolucion de |a crisis sa-
nitaria, con cifras de contagios y fallecimien-
tos en una escalada imparable en toda
Europa, y Espafia encabezando la lista de los
mas afectados, precipitaron un desastre sin
precedentes en el conjunto del tejido indus-
trial europeo exportador.

Retornos en vacio a discrecion
y desangre del sector

Durante el mes de abril y casi mayo al com-

pleto, no hubo mas remedio que comenzar a
bajar todas las semanas camiones en vacio, en
medio de una destruccion sin freno de los re-
tornos, incluyendo los del sector alimentacion
que veian como el aprovisionamiento propio
del inicio de campafia de turismo en Espafia se
venia abajo sin visibilidad de recuperacion.
Todas las flotas principales no tuvieron mas
remedio que ir retornando un porcentaje de la
flota sin carga de vuelta, para atender a Ia de-
manda activa de Export que se sostuvo hasta
finales de junio.
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El verdadero
temor de la
industria

' Durante la segunda mitad de

exportadora es el
de la posibilidad

de nuevas
medidas
restrictivas.

21

abril y casi mayo al completo, no
hubo mas remedio que
comenzar a bajar todas las
semanas camiones en vacio, en
medio de una destruccion sin
freno de los retornos”.

A partir de junio precisamente, y con el fin
del estado de alarma en Esparia el dia 21 de ese
mes y del desconfinamiento general en Europa,
las empresas pudieron ir cortando la hemorragia
de los retornos en vacio, a medida que iban re-
activandose algunas producciones paradas.

No obstante, el fragil consumo en general
en Espafia, junto con una campafia de turismo

a menos de medio gas y llena de incertidumbre,

redujo al minimo la demanda de sectores cru-
ciales en esta época como hosteleria y estable-
cimientos hoteleros.

Junto a ello, Ia entrada de julio precipitd casi
sin margen de transicion una abrupta caida de
la exportacion, dibujando un escenario de dis-
ponibilidad de camiones mas propio de pleno
agosto que de primer mes de verano.

Resultado: la campafia no tuvo ni el pe-
quefio ‘estiron’ necesario para atender la mo-
desta reactivacion de algunos pedidos
generados durante julio.

La industria europea queda
noqueada y sin previsiones

El verdadero temor de los actores principa-
les de la industria exportadora europea y, por
extension, el de sus proveedores de transporte
internacional, no es otro que el de una recaida
por Covid-19 en estos meses de octubre-no-
viembre con nuevas medidas restrictivas de los
gobiernos europeos, que supongan de nuevo el
bloqueo de diferentes sectores economicos y
del consumo, en general.

de caida de produccion en la
(0] campaia de la fresa de
/0 Huelva, con caida
generalizada de los
mercados europeos

Esto hace que sigan paralizados buena parte

de los proyectos empresariales propios de estas
épocas, que derivan en planteamiento de nue-
vos flujos de transporte (lanzamiento de ten-
ders, por supuesto), y que la incertidumbre sea
la nota predominante en todo tipo de activida-
des industriales. ®

Con el sistema

aerodinamico AIRTAB
se puede reducir el
combustible hasta un 5%

Las cuiias aerodindmicas AIRTAB son “generadores de voértices”
que reducen la resistencia aerodindmica que se produce en el
hueco Tractora-remolque y en la parte trasera de los vehiculos.

La empresa Knorr-Bremse Ibérica, lider en siste-
mas de frenado, lanza al mercado el sistema aerodi-
namico AIRTAB para vehiculos industriales:
tractoras, remolques, rigidos, autobuses, etc.

El Sistema AIRTAB esta formado con una serie de
“generadores de vortices” instalados en la parte tra-
sera de la cabeza tractora y en la parte trasera de los
vehiculos. Cada uno de estos generadores transfor-
man el aire en 2 flujos de aire en espiral de varios
metros de longitud y varios centimetros de altura

{Como funciona AIRTAB?
En una combinacion tractora- remolque existen 2
puntos negros de resistencia aerodinamica:

- Hueco cabeza-tractora.

- Parte trasera del remolque.
En estos puntos se producen unas turbulencias que
suponen una resistencia aerodinamica que se opone
a la direccion de marcha. Esta resistencia se traduce
en un incremento de combustible innecesario.

Los generadores AIRTAB hacen que, en estos pun-
tos negros, el flujo de aire salga disparado varios me-
tros y evite la turbulencia en el hueco
tractora-remolque. Lo mismo ocurre en la parte tra-
sera del remolque. El sistema reduce la resistencia
aerodinamica de la combinacion cabeza-tractora
consiguiendo los siguientes logros:
- Reduccion del consumo de combustible (Entre -
3%y -5%).
- Reduce las emisiones de CO2.
- Mejora la estabilidad del vehiculo.
- Mejora la visibilidad de la parte trasera a los vehi-
culos predecesores.

Con AIRTAB se consiguen
ahorros de mas de 2.000€
al afio en combustible

Flujo de aire sin AIRTAB

W Areas de alta resistencia M Flujo normal

Flujo de aire con AIRTAB

Y s

e

W Areas de alta resistencia M Flujo normal

Montaje y efectivad del AIRTAB

El sistema AIRTAB son unas cufias autoadhesivas de
muy facil instalacion. Su eficacia depende de donde se
instalen y del n® de generadores (cufas) AIRTAB:

N° de cufas Reduccién de

Montaje en

aprox. CONSUMO aprox.

Cabeza Tractora y Remolque
(techo v laterales)

Solo Remolque o 0
(techo y laterales) 7 =

70 + 70 3% - 5%

Solo Remolque (techo) 22 19 - 1,5%
El Sistema AIRTAB es realmente efectivo a velocida-
des superiores a 60 km/h

Ahorro anual con AIRTAB

Ejemplo para una combinacion cabeza- tractora con
AIRTAB instalados en cabeza tractora y remolque
(techo y lateral)

Combinacion Cabeza Tractora MMA:40Tn.

Kilémetros anuales cargado 100.000 Km

Consumo de combustible medio: 38litros/ 1 00km

Litros consumidos cada 100.000 km. 38.000 litros

Gastos de combustible sin AIRTAB 41.800€
Gastos de combustible con AIRTAB (-3%) 40.546€
Gastos de combustible con AIRTAB (-5%) 39.710€

Ahorro con AIRTAB |.254€ - 2.090€

Puede conseguir AIRTAB en su Fabricante habitual
de Remolques o en la red de distribuidores Knorr-
Bremse.

Knorr-Bremse ofrece descuentos especiales en
el sistema AIRTAB al especificar sistema de freno
Knorr-Bremse en la compra de su nuevo remol-
que. (902 100 569 - 600423993.
Training.e@knorr-bremse.com).

Para mas informacion sobre AIRTAB en este link:
https://carmenubago.wordpress.com/knorr-bremse/
o en este video:
https://www.youtube.com/watch?v=ZxKKpevwlLqY

Sistema de frenos TEBS Knorr-Bremse

Los sistemas de frenos para remolque TEBS de
Knorr-Bremse aporta una serie de funcionalidades
que van a mejorar la seguridad activa de su vehiculo
y reducir los gastos de mantenimiento de su flota.
Enunciamos algunas de las funciones mas relevantes:

- Sistema iCargo-iCorner: reparto inteligente de
la carga para reducir consumo de ruedas y mejo-
rar la maniobrabilidad.

- Sistema TPMS: Control de Presion y Temperatura
de ruedas con lectura directa a tractora.

- Conexion de datos de frenaday TPMS a tu
equipo telematico.

- Bloqueo de puertas e inmovilizador de remol-
que (con telematica TDI).

- Camara de vision trasera y carga a través de
Smartphone o tablet (No necesita instalacion en
tractora)

Puede ampliar la informacion de todas estas funcio-
nes contactando con su fabricante de remolques o
directamente con Knorr-Bremse.



Incertidumbre ante las consecuencias de la segunda oleada del Covid-19

DIFICULTADES EN EL

ARRANQ

UJE DE LA NUEVA

CAMPANA 2020-2021

Es uno de los grandes interrogantes que se plantean en estos prolegémenos de la

campana 2020-2021. Y es que el destrozo en los retornos desde mitad de marzo y hasta
el final de la temporada anterior, debido a la paralizacién de los pedidos industriales por la
crisis del Covid-19, tendra previsiblemente sus consecuencias sobre la viabilidad de

algunas empresas que di
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ficilmente podran arrancar de nuevo en noviembre.

.
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bajas tan destacadas como la de Trans-

portes Cerezuela, que llego a situarse
entre los primeros nombres del sector, y que
tuvo que detener su actividad, tras varios pro-
blemas financieros sucesivos a los que no consi-
guieron encontrar solucion. De momento, no
hay noticias de que la empresa haya encauzado
algun tipo de reestructuracion que, en todo
caso, se veria dificultada mas aun en el con-
texto actual de crisis sanitaria.

En junio de 2019, se iniciaba también la li-
quidacion de Transportes Zarifiena, declaran-
dose la disolucién de la sociedad y el cese de
sus administradores, siendo sustituidos por la
administracion concursal. La empresa que tu-
viera sede en Masamagrell (Valencia) concluyd
2016 con unas pérdidas de 959.912 euros,
arrastrando un pasivo total de 8,07 millones de
euros. Si bien en primer término, sus directivos
intentaron continuar la actividad, finalmente el
afio pasado terminaban por despedir a su plan-
tilla y echar cierre al negocio después de 15
afos de trayectoria.

I 3 campafia anterior ya comenzaba con

El sector del
Perfiles candidatos a tirar la toalla transporte
La concentracion y reestructuracion pro- frigorifico
funda a la que lleva asistiendo el sector de las internacional vive
flotas de transporte frigorifico internacional en un profundo
los ultimos afios, acentuan cada vez mas las di- proceso de
ferencias entre unos y otros actores. concentracion.

Mientras que las grandes flotas siguen
avanzando con nuevas inversiones (moderni-
zacion tecnologica, vehiculos mas eficientes,
mayor superficie logistica ...) y, sobre todo, in-
tentan focalizar esfuerzos hacia la apertura 'y
desarrollo de nuevos negocios, por su parte las
pequefias y medianas empresas luchan por la
viabilidad de sus actividades, y por adaptar ur-
gentemente sus estructuras a la situacion actual
de fuerte pérdida de rentabilidad.

Hoy en dia, son factores indispensables el
saneamiento de las cuentas y el hecho de tener
una estructura empresarial equilibrada que
permita un beneficio sostenible.”

Si se tiene en cuenta que la debilidad finan-
ciera de muchas de éstas se arrastra desde
tiempo atras, la supervivencia se presenta muy
complicada en un escenario marcado aun por |a
pandemia y que previsiblemente seguira inci-
diendo en los desequilibrios Export-import.

Hoy en dia, por tanto, el saneamiento de las
cuentas y el hecho de tener una estructura em-
presarial equilibrada, que permita un beneficio
sostenible, se presentan como factores indis-
pensables para hacer frente a esta crisis global,

de la que sin duda se irdn también perfilando
para este sector nuevos modelos de negocio
que apuesten por diversificar la oferta, con una
vision logistica mas transversal.

No se puede arrancar sin
los grandes proyectos del Import

Todas las empresas estan a la espera ya en
estas fechas de recibir noticias sobre los pro-
yectos de sus grandes clientes de importa-
cion: renovacion de las rutas requlares anuales,
puesta en marcha de los diferentes tenders
para nuevas lineas, o planes de crecimiento y
expansion en mercados Nnuevos que permitan
plantear nuevos flujos en retornos.

Han sido varios meses de paralizacion y de
cancelacion de diversos proyectos, que han si-
tuado la Import en terreno de nadie y sin nin-
guna visibilidad para el arranque de esta
proxima campania.

Y es que el sector es consciente que no serd
ni mucho menos suficiente con las previsiones,
a priori positivas, que se presentan para la
temporada de exportacion hortofruticola. Si se
arranca con el grave desequilibrio que se arras-
tro principalmente entre finales de marzo y fi-
nales de junio, con bajadas todas las semanas
de camiones en vacio, el estrangulamiento de
la camparfia puede tener consecuencias muy
graves en el conjunto de las empresas.

La crisis sanitaria y, mas aun, la manera en
la que los gobiernos europeos sepan gestionar
las medidas de contencion de la pandemia, sin
que vuelva a producirse una paralizacion del
tejido industrial, va a resultar determinante
para el devenir de estos primeros meses del
ejercicio 2020-2021 @
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exclusivamente a las cuotas limitadas dispo-
nibles bajo el mecanismo de la Conferencia
Europea de Ministros de Transporte.

A este respecto Espafia tiene concedido un
cupo muy limitado de este tipo de autorizacio-
nes de transporte.

En concreto, no llegan a las 800 autoriza-
ciones anuales, lo que representa menos del
10% de los vehiculos que en la actualidad ope-
ran entre Espafia y el Reino Unido.

Asi las cosas, dado que las autorizaciones
ECMT serian las unicas que permitirian el tran-
sito con Gran Bretafia y teniendo en cuenta que
dichas autorizaciones son solicitadas por las
empresas transportistas en la actualidad para
realizar servicios a otros paises europeos no co-
munitarios, podrian reducir el intercambio co-
mercial con otros paises no miembros de la UE.

Las negociaciones no avanzan

BREXIT,
cRETO U OPORTUNIDAD?

El tiempo se va echando encima y aun no se ha sellado el acuerdo que habra de
regular las relaciones entre el Reino Unido y la Union Europea a partir de 2021, lo
que genera una incertidumbre adicional para un sector como el del transporte,
sometido como el resto de la economia mundial, a las tensiones que genera la
crisis sanitaria.

Algunos puertos de la cornisa cantabrica
estan modificando sus instalaciones para aco-

La pandemia de
coronavirus ha
venido a dificultar

videntemente, para el transporte va a
E haber un antes y un después del ‘Brexit’,

mayormente porque serd dificil encontrar
un marco de libre circulacion de mercancias
como el existente hasta ahora entre el territorio
continental y el archipiélago britanico.

De hecho, el Reino Unido representa el
quinto pais de destino de los transportistas
espafioles, con un 8,1% del total de las tonela-
das-kilémetro

De igual modo, se calcula que una flota es-
timada de 8.000 camiones esparioles de
transporte pesado se dedican principalmente a
las exportaciones espafiolas de productos
agroalimentarios, automocion, productos far-
maceuticos y mercancia general

En este sentido, todo parece indicar que si
finalmente el Reino Unido abandona definitiva-
mente la Union sin acuerdo, los traficos bilate-
rales de mercancias deberian reducirse

Los intercambios
comerciales se
veran alterados

tras el Brexit.

Por otra parte, la nueva situacion podria
dar lugar a una reorientacion de flujos logisti-
cos que podrian beneficiar a algunas empresas
de transporte.

El Reino Unido constituye el quinto destino

aun mas toda la
negociacion del
‘Brexit’.

exterior para las mercancias espanolas

transportadas por carretera, con un 8,1% del
total de las toneladas-kilometro registradas.”

ger inspecciones fronterizas que, si se reali-
zaran con la celeridad necesaria, podrian
ofrecer alternativas a los transportes hacia las
islas britanicas.

Una nueva fase por definir

Lo cierto es que el ‘Brexit’ supone una
ruptura del actual esquema de trabajo exis-
tente y la apertura de una nueva fase aun por
definir, pese a que se acerca el momento en
que todo deberia estar a punto para facilitar
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el transito y evitar los problemas que, sin
duda, se producirdn en los pasos fronterizos y
los trdmites aduaneros, al menos hasta que
todo esté rodado.

Sin embargo, no ha habido avances, pese
a que los representantes de uno y otro lado
aquardan la posibilidad de un acuerdo que
podria facilitar el trafico de mercancias entre
ambas zonas econdmicas.

De hecho, bastantes expertos defienden
la necesidad de buscar un acuerdo de libre
comercio, aunque habria que ver en qué
condiciones.

En este sentido, entran en juego multiples
variables que podrian alterar la situacion. Visto
lo visto, cuando termine esta crisis, las cade-
nas de suministro a nivel global tardaran un
tiempo en recuperarse, asi como en adaptarse
a una situacion compleja y llena de dudas.
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El ‘Brexit’ puede
suponer también
cambios en los
flujos logisticos
entre la Peninsula
y las islas
britanicas.

Por eso, no seria una buena idea que las
empresas se enfrenten a una incertidumbre
total en cuanto a la relacion econémica que
mantendra el pais con la Union Europea a par-
tir del afio proximo.

De igual manera, en nuevo marcao también
habrdn de jugar un papel importante las cre-
cientes necesidades de sequridad que quiere
potenciar el Reino Unido, especialmente en lo
que se refiere a la inmigracion irregular.

Octubre fecha limite

Asi pues, octubre se presenta como fecha
limite para la que crecen las presiones, con el
fin de encontrar una solucién de consenso,
algo dificil a la vista de las posiciones de
ambas partes, que siguen manteniendo postu-
ras dificilmente compaginables desde el inicio
del ‘Brexit’.

Las negociaciones tienen la
vista puesta en un acuerdo de
libre comercio que dibuje un
esquema de trabajo lo mas
similar posible al ya superado.

n

Este panorama se complica aun mas por los
devastadores efectos que esta teniendo la pan-
demia de coronavirus en las economias de
todos los paises del Viejo Continente.

La crisis y el reparto de ayudas en el seno
de Ia Union Europea ha servido para desviar el
foco de las instituciones comunitarias de la sa-
lida del Reino Unido hacia otros problemas
mas perentorios.

En consecuencia, parece que el verano se
ha perdido por completo para las negociacio-
nes, algo que estrecha el margen para la nego-
ciacion, algo que en su momento ya sirvio para
ampliar plazos de adaptacion, algo que ahora
vuelve a barajarse, al menos por parte de algu-
nas empresas britanicas asomadas a un abismo
econdémico a causa de una decision politica y
soberana del pueblo britanico.

Ahora se abre un periodo crucial e intenso
que habra de servir para dibujar la futura rela-
cion entre ambos bloques y en la que la gestion
de los servicios de transporte bilateral jugard
un papel fundamental, aunque el complejo
juego de intereses que estd sobre la mesa pa-
rece dificultar mucho cualquier avance que,
visto de manera parcial, puede suponer una
concesion en una negociacion poliédrica, enre-
vesada, que parece dirigirse a un final sin
acuerdo, pese a que hay muchos intereses
economicos y sociales en juego que son comu-
nes, tras décadas de coexistencia que ahora
deberan modificarse. ®
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El pasado 2019 fue un buen afo por volimen
de mercancia movida

EL FRIGO NO
ESTARA EN LOS
VOLUMENES
DE 2019

La crisis sanitaria ha enterrado unos registros de
volumen de mercancias movidas por carretera en
2019 que iban mostrando cierta recuperacion para
un sector que aun seguia, antes del mazazo de la
crisis sanitaria, camino de recuperar lo perdido en
la anterior crisis financiera de 2008.

T odo parecia ir bien hasta febrero de este
mismo afio. Los registros anuales pre-
sentaban un importante crecimiento
por volumen de mercancia movida a finales de
2019y, en la misma linea, respondian al alza,
aunque con mas pereza. De hecho, los volu-
menes habian vuelto a crecer con fuerza, tras
el debil ascenso de 2018, mas en linea con el
repunte registrado en 2017.

Pese al crecimiento, los volumenes aun se
colocaban un poco por debajo del registro de
2010, demasiado lejos todavia de los volu-
menes de mercancias que se movieron por
carretera, afio tras afio, entre 2004 y 2018, e
incluso de los de 2009.

La crisis ha tenido un fuerte impacto en la cifra de

negocio del transporte de mercancias por
carretera, especialmente en los registros de

marzo y abril, en los que se habria tocado fondo y

daria comienzo una tibia recuperacion.”

Es decir, todo parecia ir sobre railes, pero
los registros de los primeros tres meses del
presente 2020 ya mostraban a las claras el
duro impacto de una crisis imprevista.

Entre enero y marzo, cuando aun no se ha
reflejado por completo el terremoto de la cri-
sis sanitaria, los volumenes de mercancias
transportadas presentaba un retroceso anual
de un 2,25%, sequn los Ultimos datos del Mi-
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nisterio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana.

En concreto, el afio pasado, el transporte
de mercancias por carretera ha movido un
total de 1.542,52 millones de toneladas, vo-
lumen que en su momento supuso un 4,56%
mas que un afio antes.

Con mas detalle, de ese volumen total
movido durante el ejercicio, 284,79 millones
de toneladas han correspondido a productos
alimenticios y forrajes, lo que implica un as-
censo anual de un 5,86%.

Asi mismo, el pasado 2019 también se
transportaron por carretera en el pais 178,99
millones de toneladas de productos agrico-
las, un 3,86% mas que en 2018.

Sin embargo, estos registros al alza, aun-
que irregulares, se torcieron en los tres pri-
meros meses de este mismo afio,
principalmente a causa de las consecuencias
que ha extendido sobre la demanda de parti-

La crisis sanitaria
aleja el objetivo
de alcanzar los
volumenes de
mercancias que
se movian entre
2004y 2008.

culares y empresas a escala planetaria la cri-
sis de la covid-19.

Asi, entre enero y marzo de 2020 se han
movido 373,27 millones de toneladas de mer-
cancias, un 2,25% menos que hace un afio y
un 2,93% menos que el Ultimo cuarto del pa-
sado 2019.

millones de toneladas totales
1 542 5 transportadas por carretera
¢ ) en 2019 en Espaiia.

Dentro de este panorama a la baja, sin
embargo, el movimiento de las mercancias
asociadas al transporte a temperatura contro-
lada ha presentado un comportamiento hete-
rogéneo en los tres primeros meses del
presente 2020.

Este comportamiento refleja fielmente las
fluctuaciones que se han producido con Ia lle-
gada de la pandemia en la demanda de los
particulares.

De este modo, en el trimestre se han movido
en Espafia un total de 45,97 millones de tonela-
das de productos agricolas y animales vivos. El
registro implica un crecimiento de un 0,61% tri-
mestral y otro ascenso anual de un 4,5%.

Por otro lado, en los tres meses se han
transportado 69,42 millones de toneladas de
productos alimenticios y forrajes.

Este volumen supone, al contrario que en
el caso anterior de productos agricolas y ani-
males vivos, un descenso trimestral de un
10,63%, aunque, al tiempo, presenta un as-
censo con relacion al primer trimestre de 2019
de un 12,87%.

Estos ultimos datos certifican la tendencia
que se observo durante las primeras semanas
de la crisis sanitaria y que indicaba un desta-
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RADIOFRAFIA DEL TRANSPORTE

TRANSPORTE POR CARRETERA TRANSPORTE POR TIPO DE MERCANCIA
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cado incremento en el consumo de productos
perecederos por parte de los hogares.

Por otra parte, en lo tocante al transporte
internacional, el primer trimestre de 2020 pre-
senta un retroceso anual de 8,98% frente a los
primeros tres meses de 2019, para un volumen
trimestral de 21,82 millones de toneladas.

Esta reduccion se hga debido principal-
mente a |a caida de los tréficos entre terceros
paises de un 21,19%, mientras que las importa-
ciones también han descendido un 8,65%.

Las exportaciones parecen haber capeado
mejor los primeros momentos de la crisis sani-
taria, con un retroceso de un 5,78% anual en
los tres primeros meses de 2020 y un volu-
men trimestral de 10,71 millones de toneladas
transportadas por carretera desde Espalfia a
otros mercados exteriores.
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Tendencia paralela en los precios

Algo similar ha pasado con los precios de
los servicios de transporte de mercancias por
carretera en los Ultimos quince meses.

Asi pues, si mientras en todo el pasado
2019, los precios consiguieron incrementarse
un 1,66% en términos generales, posterior-
mente, en el primer trimestre de 2020, han
caido un 1,89% trimestral, aunque en térmi-
nos anuales se han mantenido al alza en un
0,97%, segun destacan las estadisticas oficia-
les del Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana.

En las distancias mas largas, superiores a
los 300 kilémetros, el ascenso de los precios ha
sido inferior al registrado en términos generales
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durante 2019, ya que, en este caso, el incre-
mento anual ha sido de un 1,09%.

Asi mismo, el transporte regional que se
mueve entre los 200 y los 300 kilometros ha
visto un leve retroceso anual en sus precios
de un 0,21% durante 2019.

Por otra parte, en los tres primeros meses
de este mismo 2020, los precios del trans-
porte de mercancias por carretera en Espafia
mantienen su tendencia al alza en |a larga
distancia y el transporte regional, aunque en
computo trimestral presentan cierta debilidad
en el caso de las distancias mas largas, algo
que contrasta con la fortaleza de los servicios
regionales de entre 200 y 300 kilémetros.

Una vez mas, esta tendencia, a falta de

Los precios
muestran cierta
debilidad que
se percibe
especialmente
en lalarga
distancia.
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contrastarse en un periodo mas largo,21,19%
refleja claramente que, con motivo de la crisis
sanitaria, el transporte de mercancias por ca-
rretera se ha concentrado en servicios de
abasteciretmiento a la poblacion a través de
los establecimientos comerciales que existen
en diversos formatos.

Por otra parte, la crisis sanitaria ha su-
puesto, por lo que respecta a la larga distan-
cia, fuertes restricciones en los movimientos
internacionales de mercancias y una fuerte
caida de la demanda de productos que se ela-
boran en Espafia.

Esta tendencia explicaria, dada la falta de
demanda, el hecho de que los precios hayan
experimentado retrocesos en los viajes de
mas de 300 kilometros de distancia.

Las cifras de negocio, también afectadas

Asi msimo, la huella de la pandemia también
se estd dejando notar con fuerza en las cuen-
tas de las empresas del transporte de mercan-
cias por carretera, que han visto cémo en la
primera mitad de 2020 se ha reducido su cifra
de negocio un 10,4% con relacion al primer
semestre del pasado 2019.

A lo largo del trimestre, tras unos meses
de enero y febrero con registros similares a los
de los meses equivalentes de 2019, el mes de
marzo inicio el principio del fin de un compor-
tamiento del mercado normal.

Precios y volimenes han
seguido una evolucién paralela
en los ultimos meses y con
cierta fortaleza en los servicios
regionales que se mueven en
distancias de entre 200 y 300
kilometros”.

Asi, tras la caida relativamente moderada
del mes de marzo, abril ha sido el mes en que
la cifra de negocio del transporte de mercan-
cias por carretera ha tocado fondo.

Después, tanto mayo como junio han re-
gistrado esperanzadoras, aunque tibias, re-
cuperaciones de los niveles de facturacion del
sector que ya est3d otra vez colocado en los ni-
veles de cifra de negocio de marzo, alejado de
cualquier manera del dato de junio del afio
pasado.

En concreto, la cifra de negocio del trans-
porte por carretera est3 a finales de junio un
4,3% por debajo del registro de hace un afio,
aunque, al tiempo, el dato implica un creci-
miento de un 12,3% con relacion al mes
de mayo. @

Balearia: garantia del abastecimiento
de productos esenciales

Con la nueva ‘pauta digital’ es posible tener informacion en tiempo real y un registro
dindmico de los embarques, con el resultado de una operativa de carga mds dgil.

El transporte de mercancias es un servicio estraté-
gico para los territorios no peninsulares, ya que les
permite el abastecimiento de productos esenciales.
Balearia asume este servicio como parte de su
compromiso social y ha garantizado siempre, incluso
durante el estado de alarma, la cadena de suministro
de bienes de primera necesidad en territorios como
Baleares, Canarias, Ceuta y Melilla.

El transporte maritimo de mercancias es un seg-
mento de negocio que en 2019 supuso el 44% de la
facturacion del grupo Balearia. El afio pasado embar-
caron en las bodegas de los buques de la compafia
466.000 camiones (unos 6.1 11.000 de metros linea-
les), de los cuales el 75% correspondian a rutas con
Baleares. El compromiso, la fiabilidad y la puntualidad
son las bases del servicio de transporte de carga.

Transformacion digital

Con el objetivo de mejorar su competitividad, Ba-
learia ha disefiado una estrategia de innovacion y
transformacion digital a corto y medio plazo, trans-
versal en todas las areas de la compaiifa, incluido el
departamento de carga, donde se ha creado un
nuevo modelo digital que abarca todo el ciclo del
transporte de mercancias para que la operativa por-
tuaria sea mas agil y los clientes puedan planificar
mejor. Este modelo se implanto en afio pasado en

En 2020 ha entrado en
funcionamiento un porta

I

de reservas, especifico para

clientes de carga, que les
permite tener mas
autonomia y agilidad

en las reservas.

las rutas con Baleares y se estd empezando a des-
plegar en las rutas del sur.

Asi, desde el afio pasado los conductores de los ca-
miones reciben una tarjeta de embarque digital con
un codigo QR, que sirve de acceso al buque (y en
los smart ship también al camarote), y para consu-
mir los servicios adicionales incluidos en la reserva.
Ademas, en los puertos de Baleares se implanto la
pauta digital, que permite a los responsables de ope-
raciones de carga controlar desde el muelle los em-
barques a través de tablets. Asi tienen informacion a
tiempo real y un registro dinamico de los embar-
ques, con el resultado de una operativa mas agil.

Ademas, este afio ha entrado en funcionamiento un
portal de reservas especifico para clientes de carga
que les permite tener mas autonomia y agilidad en
las reservas. Para ello se establece un sistema de re-
servas donde los clientes pueden consultar con in-
formacion real y actualizada, para organizar de
forma auténoma su logistica. Asi pueden llevar un
seguimiento completo de todos sus equipos (si han
llegado al puerto y embarcado, por ejemplo) y reali-
zar planificaciones a largo plazo.

Barcos seguros

Balearia, que agradece a los pasajeros que cumplan
con el uso de mascarilla obligatorio, ha reducido la
capacidad de todos sus buques para facilitar en la
medida de lo posible la distancia social, y realiza me-
diciones de temperatura y proporciona gel hidroal-
coholico.Ademas, se han instalado mamparas de
separacion en los salones de butacas y los puntos
de atencion a los pasajeros, y se ha reforzado la lim-
pieza y desinfeccion mediante productos viricidas
certificados.

Gracias a estas medidas, que van mas alla de las obli-
gaciones indicadas por las autoridades sanitarias, Ba-
learia ha sido la primera naviera a nivel mundial en
obtener la etiqueta Global Safe Site Covid-19 en su
maximo grado (Excellence) por parte de Bureau Ve-




2019, el afio antes de la pandemia

TOP 50: EL FRIGO
ANTE UN PUNTO
DE INFLEXION

La cifra de negocio de las 50 principales
empresas de transporte frigorifico del pais ha
crecido en 2019 por encima del conjunto del
sector. En el sector, algunas variaciones parecen
reflejar un aumento de la competencia y una
tendencia hacia incorporar nuevos servicios y a
anadir nuevas tecnologias, como elemento clave
de competitividad en un sector que trabaja desde
hace anos a escala internacional.

La especializacion del sector no es dbice
para que se vayan observando movimientos
entre las principales empresas del transporte
a temperatura controlada del pais hacia una
mayor diversificacion de servicios.

En este sentido, se detectan cada vez
mas experiencias con actividades logisticas

Las cinco primeras tros contables, mientras que el resto han

El sector acentua su tendencia hacia la
especializacion, con la incorporacion de
servicios de logistica del frio y una
presencia creciente de las tecnologias”.

empresas del acumulado crecimientos que oscilan entre lo
ranking facturan el puramente testimonial y datos ciertamente
43,6% del total de resefiables.
las ventas de las 50 Sin embargo, esas doce compafiias con
mayores empresas una evolucion negativa son cuatro mas que
espafiolas de frigo. las que se registraban hace un afio, o que

| pesado 2019 se cerré como un ejerci-
E cio m3as de recuperacion para un sector

como el del transporte frigorifico que,
al igual que el resto de segmentos que com-
ponen el transporte de mercancias por carre-
tera, siguen buscando igualar las cifras de
negocio y movimiento de mercancias exis-

tentes hace mas de una década, en 2007 y
2008, pocos meses antes de que la crisis fi-
nanciera dejase notar su tétricos efectos en la
economia del pais.

FACTURACION DE LAS 50 PRINCIPALES
EMPRESAS ESPANOLAS DE
TRANSPORTE FRIGORIFICO

2.857.118.275 2.966.579.668

w

2.620.039.169

w
14}
c
o
€
o
o°
w
9@
€

28 s cadenadesuministro

Con la actual perspectiva, 2019 volvers a
marcar un punto de inflexion que aquellos
dos lejanos afios, a la vista del impacto que
estd teniendo la crisis sanitaria desatada por
la covid-19 en el mercado europeo de trans-
porte en general, y en el del transporte frigo-
rifico en particular.

En términos generales, las 50 mayores em-
presas espafiolas de transporte frigorifico han
facturado el pasado 2019, ultimo afio del que
figuran cuentas publicadas oficialmente de
casi todas ellas, un total de 2.857,12 millones
de euros, registro que implica un crecimiento
de un 3,83% con relacion a 2018.

Este registro de incremento porcentual entre
2018y 2019 es ciertamente superior al que,
segun el INE, se ha registrado para todo el sec-
tor del transporte de mercancias por carretera
espafiol en general que ha sido de un 2,5%, in-
ferior, segun el Instituto Nacional de Estadistica,
al que se media un afio antes, en 2017.

Hacia la especializacion en la cadena de frio
En términos generales, solo doce de todas

ellas han presentado una evolucion negativa

en el Ultimo ejercicio del que se tienen regis-

ofrece un indicador de que la situacion no es
tan boyante como las grandes cifras indican
y, al mismo tiempo, también es un reflejo
evidente de la dureza de un mercado hiperes-
pecializado, muy competitivo, con un escena-
rio de juego a nivel internacional, y con
margenes empresariales muy ajustados.

Las empresas de la fachada mediterranea siguen
siendo hegemonicas en el frigo espanol, aunque
también se observan significativas
incorporaciones de otras zonas del pais”.

Como en ejercicios anteriores, puede con-
cuirse que la empresa de transporte frigori-
fico tipo del pais es una compaiiia altamente
especializada que estd radicada en el Arco
Mediterrdneo, aunque se observa una cada
vez mayor diversificacion geografica que, sin
embargo, no llega a poner en solfa la hege-
monia mediterranea en un sector tradicional-
mente ligado a las exportaciones de las
frutas y verduras que se producen en la fa-
chada mediterranea.

especializadas en la cadena de frio, con las
que las empresas del sector quieren aprove-
char su posiciéon en un mercado muy espe-
cializado y en el que se observa una
creciente tendencia a la incorporacion de
nuevas tecnologias, muy especialmente en
los 3mbitos de Ia trazabilidad y la visibilidad,
elementos fundamentales para la logistica de
productos perecederos que requieren

un mantenimiento estricto de las cadenas
de frio.

Las cinco primeras compafiias de ran-
king de 50 empresas de transporte frigori-
fico copan una facturacion conjunta de
1.294,57 millones de euros, un 1,77% mas
que un afo antes, hasta colocarse en un
43,6% de la facturacion total del medio cen-
tenar de grandes empresas de frigo del
pais, cuando un afio antes eran el 44,1% del
total de las 50 principales empresas de
transporte a temperatura controlada espa-
fiolas, circunstancia que da cuenta de que
existe un grupo de empresas pujando en un
segmento muy competitivo en el que se
mezclan marcas muy consolidadas en las Ul-
timas décadas con actores en franco creci-
miento. @
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RANKING DE LAS 50 PRINCIPALES EMPRESAS ESPANOLAS
DE TRANSPORTE FRIGORIFICO

POS EMPRESA LOCALIDAD PROVINCIA 2019 2018 DIFERENCIA
1 Primafrio Alhama de Murcia Murcia 375.750.550 361.427.971 3,96
2 Acotral Antequera Malaga 294.182.991 299.143.978 -1,66
3 Transportes J. Carrién Huércal de Almeria Almeria 258.542.529 269.399.164 -4,03
4 Stef Iberia Torrejon de Ardoz Madrid 191.539.000 174.788.000 9,58
5 Marcotran Pedrola Zaragoza 174.554.294 167.333.491 432
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g Transportes Hermanos Mazo . Cy— e e S eI 530 2.320,8 m|||pnes de euros entre losmeses  cional '2.26,5, la division marmma 292vyelresto  quela |ndu§tr|§ agroahmenta‘ne.] esdelas .
9 Grupo Transonuba* e T FEET T 6,88 de enero 'y septiembre, lo qge supone un des- de act|V|dad¢s, 1109 m?llc.)r?gs. Cabe reqordar, menos perjudicadas por Ia crisis, al ’contrarlol
o AT La Espada = Viieia 8871 43715 650 2177 censo del 9,1 % respecto al nivel de 2101’94 Es en este sentujo, la aqu|S|£:|on de la sociedad queel oa@l de restauracion y el de ‘Seafood,
1 Transportes Agustin Fuentes e Hijos Las Torres de Cotllas Murcia 090,537 85 870,576 1022 destacable, sin embgrgo, la leve mejoria obser- D]AD gn sep‘uempre del afio pasado, quecon-  quecontindan muy afectados.
; : ! : vada en verano, gracias a su modelo de nego-  tribuyd con 2,5 millones a la cifra del operador En el resto de paises europeos en los que
12 TransPones Grupo Caliche ijr0|a M§1r0|a /4.860.106 65.952.247 1423 cio resistente y diversificado. en Francia. Stef esta presente, la situacion sigue siendo
£ Agencia fje TranSplor.te frota I,‘e”da Lem.ja /4.221.787 /2.201.980 280 En concreto, de julio a septiembre, la cifra de Precisamente en ese pals, el consumo ali-  compleja, dado que la recuperacion econo-
i Molinero Logistica Olvega soria /1:267.063 05.155.259 945 negocio ha caido un 6,7%, situandose en los mentario se ha beneficiado de una cierta mica esta siendo mas lenta, una situacion que
15 Transintercano Antas Almerta 59.540.209 59.155.269 065 829,8 millones. De esta cantidad, 5059 corres-  mejoria en julio y agosto, aunque sin llegara  se ha visto agravada por una temporada turis-
16 RATMIL SRl cEEs Mureia 98.450.745 96.891.956 274 ponden a la delegacion de Franciay 210,7 mi- ~ recuperar los niveles previos a la crisis. En tica a medio gas.
17 ebelliones Antas AlIIE] 96.226.218 46430258 2110 llones al negocio internacional, mientras que  cuando al canal retail, sigue manteniendo En Italia, la cifra de negocio se ha visto afec-
18 Cerigllo iz Ll e e il SELIIITS SUEe) S otros 15,1 estdn relacionados con la divisién su dinamismo gracias al e-commerce y la tada por la cesion del negocio de ‘Seafood'y la
19 rarte seaeed 0216 Ll BiLfeles oo 1l S as maritima y 98,1 con otras actividades. reactivacion de los canales de distribucién  paralizacion de distintos proyectos comercia-
20 Autransa Algeciras Cadiz 46.330.864 45.465.921 1,90 La cifra estd un 6,7% por debajo delos 8869 tradicionales. les a principios de afio. Suiza, por el contrario,
21 Castillo Trans Benejuzar Alicante ety sllzuess el millones de 2019, cuando la delegacion gala Resisten también los flujos de productosre-  mantiene una buena dindmica comercial.
22 Transportes Eurocruz Totana Murcia 39.960.071 35.622.265 1218
23 Transportes Tresserras Vall de Bianya Gerona 32.658.791 31.712.680 2,98
24 Transportes J Carbd Barcelona Barcelona 32.329.309 27.854.702 16,06
25 Tudefrigo Lasarte-Oria Guipuzcoa 31.644.077 28.995.537 9,13
26 Capitrans Molina de Segura Murcia 31.199.565 28.189.961 10,68
27 Olmed Santomera Murcia 29.446.547 28.821.301 217
28  Transpotes Frigorificos Narval Madrid Madrid 24.183.759 21.561.925 12,16
29 Transportes El Junza Viator Almeria 24.037.328 24.010.564 0,11
30 Transportes Gar Cia Alcala de Guadaira Sevilla 23.856.926 24.504.036 -2,64 T R A N S ’ c O L D
31 Transportes Hermanos Corredor Cieza Murcia 22.465.197 21.187.728 6,03
32 Inter Trans Pérez Casquet Antas Almeria 21.662.989 19.356.116 11,92
33 Armesa Massamagrell Valencia 19.951.181 18.461.959 8,07 ®
34 Transportes Tarragona Lérida Lérida 19.217.459 19.369.731 -0,79 VEC TOR HE 1 9
35 Transmanolet* Almoradi Alicante 17.947.307 14.089.914 27,38 i o
36 Logifrio* Leganés Madrid 17.253.208 16.609.479 388 La prec, SIoNn requ,ere de
37 Euroloma Caravaca de la Cruz Murcia 16.992.331 16.778.086 1,28 - . 1
38 Frio Ejido El Ejido Almeria 16.361.971 14128500 1581 la mas alta ef,c,enc,a
39 Eurosol Cargo Calasparra Murcia 16.158.875 16.575.440 -2,51
40 Hispamaroc Campanillas Mdlaga 16.145.751 13.747.182 17,45
1 Rau Load Cargo El Puig de Santa Maria ~ Valencia 15.527.857 21.199.668 26,75
42 Cronofrio Palol de Revardit Gerona 14.546.830 14.799.932 -1,71
43 Transrocamar Xeresa Valencia 13.608.610 12.333.706 10,34
44 Trans Frio Higueral Tijola Almeria 13.546.348 12.664.572 6,96
45 Eumatrans El Puerto de Santa Cadiz 12.346.742 13.268.466 -6,95
46 Transportes Frigorificos RP Baeza Jaén 11.363.599 9.996.488 13,68
47 Frigo-Lineas Noérdicas Huércal-Overa Almeria 10.969.009 9.253.580 18,54
48 Apellan Logistica Molina de Segura Murcia 10.750.182 10.712.054 0,36
49  Transportes Euro-Almeria 2000 La Redonda Almeria 10.279.986 11.763.547 -12,61
50 Transportes Oteiza Esparza Navarra 10.187.427 9.698.504 5,04
* Datos de 2018. Se realiza el célculo con los Ultimos disponibles.
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Con el foco en la tara y en la durabilidad

INNOVACION CONSTANTE

EN FRIGOS

Los fabricantes de frigos se empeiian en mejorar un producto cada vez mas
tecnoldgico, con el foco puesto en conseguir unidades con una durabilidad

acreditada que se traduzca en una mayor rentabilidad para los transportistas.

mejorar un producto cada vez mas tec-

nolégico, con el foco puesto en consequir
un producto con una durabilidad acreditada
que se traduce en una mayor rentabilidad para
los transportistas.

Dos son los principios que estan presentes
en todas las fases de disefio y fabricacion de
este tipo de unidades. Estos dos referentes son
la tara y la durabilidad. Su oportuna conjuncion
determinan la rentabilidad del vehiculo, que es
la principal variable que se debe considerar a la
hora de plantear la renovacion de un “frigo”.

Se trata de dos aspectos que deben de tra-
bajar de forma coordinada. En el caso de un
frigo, la carroceria, Ia “caja”, ademas de pre-

I os fabricantes de frigos se empefian en

32 ¢ cadenadesuministro

servar la mercancia refrigerada, pasa a ser
también un elemento estructural, que contri-
buye a soportar, conjuntamente con el chasis,
los esfuerzos que se generan durante la circu-
lacion y que redundan en una reduccion de la
tara del conjunto.

Algo que es posible gracias a la incorpora-
cion de nuevos materiales, como aceros de
alto limite elastico que permiten reducir espe-
sores de los elementos estructurales, vigas y
largueros de los chasis, o de procesos cons-
tructivos, en los que los nuevos adhesivos per-
miten la sustitucion de fijaciones mediante
pernos o bulones, por pegamentos que equi-
valen en muchos casos a una auténtica solda-
dura en frio.

giidl

INTERNACIONAL, S.L.U.

Lecitrailer lanzaba
en 2020 el frigo

‘Evolution’, un

vehiculo frigorifico

actualizado.

Un aligeramiento que no debe comprome-
ter la respuesta del conjunto a la dindmica dia-
ria, con carretillas entrando y saliendo en la
carga y descarga o circulando por las carreteras
de Europa, cargado a tope.

Por eso los fabricantes se empefian en me-
jorar un producto cada vez mas tecnoldgico,
con una durabilidad superior.

Dos son los tipos de fabricantes que produ-
cen este tipo de unidades. Los generalistas, con
un amplio portfolio de producto, que se benefi-
cian de una experiencia obtenida del desarrollo
de una diversidades de unidades de diferentes
tipologias, y los especialistas, que aportan un
conocimiento exhaustivo de un producto que
conocen y dominan a la perfeccion.

‘Evolution’ de Lecitrailer

Entre los primeros, se encuentra Lecitrailer,
primer fabricante nacional de semirremolques
con una cuota del 22,4% en septiembre, que
lanzo su primer frigorifico completo, formado
por chasis y carroceria, hace ocho afios. Hasta
entonces Lecitrailer era el mayor fabricante de
chasis frigorificos que colaboraba con terceros
que integraban su furgon. Fue la incorporacion
de Ega al Grupo Lecitrailer, lo que posibilité Ia
fabricacion de sus propios vehiculos frigorificos
completos.

En todo este tiempo, la investigacion e in-
version en 1+D+i y la capacidad de innovacion se
ha concretado en continuas mejoras que han

WURCIA Tt 968277
wwhirvaa

Dos son los aspectos presentes en todas las fases
de disefio y fabricacion de este tipo de unidades; la
tara y la durabilidad. Su oportuna conjuncién
determinan la rentabilidad del vehiculo”.

llevado al lanzamiento en 2020 de ‘Evolution’,
un vehiculo frigorifico actualizado, mds robusto
y fuerte que la version anterior.

Se ha trabajado minuciosamente en su es-
tructura, integrando mas refuerzos verticales de
fibra de vidrio en los laterales. Interiormente
estd dotado de poliéster de mayor densidad. Se
ha reforzado el piso para Ia optimizacion de los
esfuerzos mas exigentes. Los paneles de una
sola pieza en fibra y el puente térmico insta-
lado en todos los frigorificos Lecitrailer evitan
las oscilaciones interiores de temperatura.

Para aumentar la capacidad de carga del
frigorifico, se ha conseguido un aumento de la
anchura interior entre zécalos y paneles sin re-
ducir los 65 mm de los paneles laterales. Tam-
bién el nuevo marco trasero es mas ancho y
refuerza la union con los paneles laterales, a la
vez que se eliminan los remaches por el exte-
rior, consiguiendo una terminacién mas limpia.

El chasis cuenta con hasta 10 afios de ga-
rantia antiperforacion por corrosion, como
consecuencia del tratamiento de cataforesis
KTL de Lecitrailer, que proporciona una capa
uniforme en toda la superficie del chasis.

Todas estas mejoras, se han testado en la
bancada de fatiga que Lecitrailer dispone en
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su fabrica de Casetas, resultando un frigorifico
mucho mas resistente, seguro y rentable para
los transportistas.

Tras mas de 6.000 frigorificos Lecitrailer
circulando por las carreteras europeas, Evolu-
tion supone un punto y seguido dentro de la
gama de frio de Lecitrailer.

Otro de los fabricantes generalistas, que
estadn presentes en el mercado espafiol, es el
fabricante germano Krone, que con una cuota
en el segmento de frigos a septiembre de
2020 del 22,32% se situa al frente de este seg-
mento en el mercado espafiol.

Dentro de su gama de productos para el
transporte frigorifico, el Cool Liner Duoplex
Steel es la mejor y mas sencilla forma de trans-
portar medicamentos muy sensibles, flores fra-
giles o productos congelados urgentes. Ademas
del equipamiento estandar, dispone de una
enorme flexibilidad. Gracias a sus eficientes
equipamientos como la pared separadora Iso-
wall, también se puede transportar sin proble-
mas diversas mercancias en diferentes zonas de
temperatura.

Chasis continuo, de forma que las fuerzas
de traccion se transmiten al chasis, protegiendo
la estructura de la caja. Marco trasero en acero
inoxidable con optimo angulo de apertura y con
la posibilidad de montar falleba doble. Canal de
aire flexible en el techo, para una distribucion
optima del aire frio. Cuba de piso estanca, con
los laterales de aluminio soldados al piso, fabri-
cado en una sola pieza. Son algunas de las
sefias de identidad de los frigos de Krone.

En cuanto a los especialistas, Sor Ibérica es
el primer fabricante nacional, que desde Ia
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Sor Ibérica
celebra en este
2020 su 50
aniversario del
inicio de
actividad.

planta de Alzira, exporta un 40% de su produc-
cion a los mercados de toda Europa.

En 2020 el fabricante valenciano celebra su
50 aniversario de actividad. La compafiia se
fundd en 1970 gracias a un grupo de empresa-
rios de origen italiano y un grupo de emprende-
dores espafioles. La sociedad toma su nombre
de la Societa Officina Romagnole de origen ita-
liano.

Como especialistas en frigorificos, han de-
sarrollado un chasis exclusivo para las carroce-
rias Sor, con los refuerzos y puntos de amarre a
medida y una tara 6ptima, que confieren a los
frigos su resistencia, robustez y maniobrabili-
dad. El conjunto caja + chasis Sor ofrece una
tara mas optimizada.

La importancia que dan las flotas espariolas
a la fabricacion a medida de sus vehiculos, lo
que garantiza que se adaptan totalmente a sus
diferentes necesidades es algo que tienen muy
en cuenta en Sor Ibérica. Por eso en el catdlogo
de productos, se pueden encontrar sistemas di-
reccionales de ejes por cable o por barra, ejes
con sistemas de auto-inflado, diversos tipos de
paneles separadores y megacamiones frigorifi-
cos, que ya circulan por las carreteras espafio-
las, como el Link Trailer para el transporte
frigorifico presentado en la IAA de 2018, con
eje autodireccional, para mejorar el radio de
giro de estas composiciones, multitemperatura
y certificado farma.

Equipos de frio auténomos

El complemento indispensable de un frigo
lo constituye el equipo de frio y el depdsito de
combustible que alimenta a este equipo y que
afiade una tara ineficiente, que podria tener los
dias contados.

A este respecto, Carrier Transicold presenta
el primer sistema de trailer refrigerado total-
mente eléctrico sin motor de combustion y to-
talmente auténomo. El Vector eCoolTM, se
basa en la capacidad de generar electricidad a
partir del giro de los ejes del semirremolque.

Las flotas espariolas de transporte frigorifico
valoran la fabricacion a medida de sus vehiculos,
lo que garantiza que se adapten totalmente a sus
diferentes necesidades”.

Incorpora un avanzado sistema de recupe-
racion y almacenamiento de energia que con-
vierte la energia cinética generada por el trailer
en electricidad, que se almacena en una bateria
para alimentar el equipo frigorifico, dando
lugar a un sistema totalmente autonomo que
no produce emisiones de CO2 o particulas con-
taminantes.

Cuando el equipo frigorifico funciona con
alimentacion de bateria, el sistema de gestion a
partir de un determinado nivel, inicia el genera-
dor para recargar la bateria y garantizar la ca-
pacidad de refrigeracion completa.

El sistema eCool también se puede conec-
tar a la red eléctrica cuando el vehiculo est3 es-
tacionado, cargdndose por completo en menos
de cuatro horas. En la carretera, |a bateria se
recarga utilizando la energia generada por los
ejes y la energia regenerada durante el frenado.

De esta forma, el Vector eCool puede redu-
cir aun mas el consumo de energia y con el ge-
nerador de ejes y el pack de baterias instalados,
sigue siendo mas ligero que una unidad diésel
estdndar con un deposito de combustible lleno.

El equipo también cumple con la normativa
PIEK, lo que significa que el ruido de funciona-
miento es inferior a 60 dB(A), por lo que combi-
nado con su rendimiento de emisiones, el
Vector eCool proporciona una solucion perfecta
para la distribuciéon urbana. ®
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Tras la crisis por el coronavirus La recuperacion de las
cargas de importacion y

_AIMPORTACION LIDERA LA o
RECUPERACION DEL TRANSPORTE e i

4 cido en un descenso de la actividad, aunque
DE MERCANCIA REFRIGERADA T
debido el enorme trabajo realizado durante Ia

crisis por los transportistas y que ha permi-
tido asequrar el abastecimiento de bienes
esenciales en todo el pais.

A falta de saber cual sera la evolucion del coronavirus en Espaiia y como se cierra

la campaiia de verano, la temporada del frigo ya esta aqui. Aun asi, debe tomarse en consideracion la
bajada del 28% en el numero de cargas ofer- EXPORTACIONES A EUROPA
tadas de mercancia refrigerada en Ia bolsa (millones toneladas)
n perlodg clave para el transporte de cancias por carre.teras debido a.I fuerte im- dl? cargas QUraq'Fe el primer semestre del Pais de destino 2019 2020 Crecimeinto Ratio
mercancias por carretera nacional, ya pacto que ha tenido la pandemia por coro- afio, una situacion que estd empezando a re- .
~ L . L. . , . Francia 15,484 10,35 -33.16% 26.77%
que Espafia es uno de los principales navirus. El paro total de la actividad montar desde su pico mas bajo en el mes de
exportadores hortofruticolas en Europa, lo industrial durante algunas semanas y la in- abril, alcanzando en julio practicamente los Italia 6,983 5A1 2251% 13,99%
que convierte a nuestro pais en lider en el certidumbre en la que ha estado sumida la niveles registrados en afios anteriores. Alemania 8,504 518 -39.09% 13.40%
transporte a temperatura controlada. actividad economica y el pais en general El descenso, aunque pronunciado, y te- Portugal 5773 4,826 -16.40% 12.48%
Mientras nos aproximamos al comienzo han provocado que las ofertas de cargas se niendo en cuenta que ha sido de forma gene- . 448 3031 32.34% 7.84%
de la camparfia, Wtransnet, bolsa de cargas hayan visto reducidas en un 30%. ralizada en todos los paises de nuestro : . : : . .
en la Peninsula Ibérica, ha realizado un ana- entorno, no deja no obstante numeros catas- Reino Unido 428 2057 IS SSes
- . . . o fi i Bélgi 2267 1,608 -29.07% 4.16%
lisis del numero de ofertas de cargas de El lmpacto dela pandemla enel transporte .tro.f|cos. Tenlenf:Io en ;uenta Ios., datos hasta élgica
transporte frigorifico en su plataforma hasta . B . julio, hay con diferencias negativas en la im- Polonia 759 777 2.37% 2.01%
el mes de julio. frigorifico se ha traducido en un descenso de la portacion del -25%, la exportacion del -31% e - 2900 1 38%

De acuerdo con los datos del indicador de

cargas del primer semestre, 2020 ha sido un actividad, aunque sensiblemente inferior al de

afio complicado para el transporte de mer- carga general”.
OFERTAS DE CARGAS DE TRANSPORTE FRIGORIFICO | WTRANSNET
Total Ofertas de Cargas Exportacion
Bl 2020 [ 2019 32,811 I 2020 [ 2019

12,156

28,559
26,458 27938

28,278 25,849

ﬂ,osé

—14,030
12,774
. . . . . . . t t t . . . .
enero  febrero marzo  abril mayo  junio julio enero  febrero marzo  abril mayo  junio julio

y en el transporte nacional del -28%. Sin
embargo, hay que subrayar que estos nume-
ros se deben a los pobres resultados de abril,

Importacion

Republica Checa

x
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10,946
I 2020 [ 2019
8,725
7,988
' 7,795 7,714
8,546 9,932
6,052/’
5,859 5,556
2,416
—
2,041
: : : : : . .
enero  febrero marzo abril mayo junio julio

596

I 2020

I 2010

-21.81%

Nacional

1.21%

(Fuente: Wtransnet)
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ya que actualmente las cifras se situan cerca
del nivel de cualquier verano.

Un claro ejemplo lo vemos en las impor-
taciones de transporte frigorifico. La Se-

IMPORTACIONES DE EUROPA

(millones toneladas)

mana Santa registrd muchas menos ofertas : ; L Pais de destino 2019 2020 2020/2019 Peso en el total
de cargas que en el mismo periodo del afio s A T ot purag - T : : e Francia 15415 12,019 -22.03% 28.93%
anterior. Sin embargo, ~en el mes d_e julio, los ey oy d : e T = ; : - : = ttalia 9165 6,640 27.55% 15.98%
resultados de ambos afios se han igualado, T = . R B : 757 6001 10.60% 450
disparandose la demanda casi un 80%. o : ; e : _ _ v = oF gzl Il ' : = e
Algo parecido sucede con el transporte 7 : — e 7 4 Tam iy L L ' : . Holanda 8,369 5865 29.92% 14.12%
nacional, que no ha dejado de crecer desde L e ; 28y . v x Fan s R i Bélgica 3,806 2,360 -37.99% 5.68%
que alcanzara su punto mas bajo, también a ' : i L : € £ . - L — ny Portugal 2873 1,825 36.48% 439%

mediados de abril. Ahora se sitUa, una vez
concluido julio, en los niveles de marzo, antes
de que empezara la pandemia.

Reino Unido 864 440 -49.07% 1.06%
Polonia 395 325 -17.72% 0.78%
Rumania 451 208 -53.88% 0.50%

La exportacion, Ia m3as perjudicada Republica Checa 432 190 -56.02% 0.46%

por la pandemia
Fuente: Wtransnet

Entrando en detalle, al analizar las cargas
publicadas para la exportacion, con origen

Espafia y destino el resto de Europa, se
produce un descenso suave pero continuado
de las ofertas de cargas de temperatura con-
trolada. Si bien es cierto que los niveles de
julio, cuando suele bajar este tipo de ofertas
de cargas, son similares a los de 2019, aun
no se ha producido ese repunte que si se ha
dado tanto en importaciones como en las
ofertas de cargas a nivel nacional.

La explicacion puede estar en la fuerte
caida registrada en la evolucion de la mayo-
ria de los principales mercados de exporta-
cion de los productos espafioles, que también
se han visto gravemente afectados por la cri-
sis del coronavirus. La diferencia con res-
pecto al afio pasado con Francia, primer
destino de las exportaciones espafiolas con
un 27% del volumen total de ofertas que
salen de nuestro pais, es de un 33% menos,
no siendo mucho mejores ni en el caso de
Italia (-22%) ni Alemania (-39%), los dos si-
guientes mercados.

Francia sigue
siendo el principal
mercado de las
exportaciones
espafiolas.

IMPORTACIONES POR CC.AA.

(miles de toneladas)
Region de destino 2019 2020

Comunidad Valenciana 14,047 9,472 -32.57%
Madrid 11,795 9,385 -20.43%
Andalucia 13,134 8927 -32.03%

Galicia 4,801 4123
Pais Vasco 4,934 3424
Castilla y Leon 3,856 3,229
Murcia 4,238 2,963
Navarra 3246 2,466
Aragén AKY 2,199

2020/2019
Cataluiia 15,623 10,082 -35.47%

Peso en el total
16.25%
15.26%
15.12%
14.38%

6.64%

5.52%

5.20%

4.77%

3.97%

3.54%
Fuente: Wtransnet

Importante también |a caida en las expor-
taciones de frio hacia Gran Bretafia (-52%) y
Paises Bajos (-32%), que, si bien representan
un porcentaje menor del total, no dejan de ser
muy significativas. En cualquier caso, y tal y
como se apuntaba al inicio, Ias cifras tienden
a estabilizarse y se espera que, con el inicio
de la campanfia de transporte frigorifico, la
grafica se parezca mucho mas a la de 2019.

La importacion lidera la remontada

Las cargas de importacion arrojan, tal y
como ya se ha visto, unas cifras mas
positivas, situdndose practicamente al nivel
de 2019.

De nuevo aparece aqui Francia como
nuestro mercado principal, representando un
29% del total de transacciones dentro de Ia
bolsa de cargas y con una caida de la activi-
dad del 22%. No debe considerarse excesiva
teniendo en cuenta que en abril lleqd a ser
del -80%. También son mas sostenidas con
los otros dos paises del “top 3, registrandose
un -27% en las ofertas de cargas con destino
Italia y apenas un -10% en el caso de
Alemania.

El transporte frigorifico nacional
aguanta el tipo durante toda la crisis

Por ultimo, en cuanto a las cargas frigo a
nivel nacional, Madrid, Andalucia, la
Comunidad Valenciana y Catalufia siguen
liderando las salidas para el mercado
nacional, acumulando el 60% de mercancia
refrigerada que se queda en nuestro pais. En
todos ha habido caidas en los volumenes, si
bien la mds importante ha sido la de la
Comunidad de Madrid, primera region de ori-
gen, con un -31%.

Catalufia (-35%), la Comunidad Valen-
ciana (-32%) y Madrid (-20%) ocupan el Top

3 de comunidades autonomas receptoras de
mercancia, que también han visto como se
han reducido las ofertas de cargas.

No obstante, habra que esperar a ver
cOMO arranca la proxima campafa para
constatar si 2020 acaba, dentro de todo lo
que hemos vivido hasta ahora, como un afio

para el transporte de mercancias por carre-
tera salvado por la campaiia del frigo. Habrd
que mantener la confianza en un clima favo-
rable que permita una buena campasia hor-
tofruticola y, por supuesto, que los rebrotes
y las cuarentenas se mantengan bajo control

y queden como algo del pasado @
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“Hecho con inteligencia: como ser cool
en las autopistas de la informacion”.

Jan Hermeling, KRONE Telematics/KRONE Fair Care

s

Nuestro Cool Liner y KRONE Telematics son un equipo perfecto para evitarle problemas en el transporte. La inteligente interaccion del trailer y KRONE Telematics
le permiten determinar online, cuando quiera y con toda comodidad, la posicién y temperatura de su transporte, e incluso acceder directamente a su equipo de frio
para hacer cambios. Asi podra documentar en todo momento que con usted los productos delicados estan en buenas manos. Al final ahorrara tiempo y dinero. Y

podra mantener la cabeza fria en las épocas mas ajetreadas.

Cédigo cooler
para mas informacion.

Krone Trailer Espafia S.L.U., Tel.: +34 976 149 294, Mobile: +34 627 501 804, www.krone-trailer.com
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Un colectivo envejecido y sin relevo

EL TRANSPORTE
BUSCA CONDUCTORES

No es un problema exclusivo de Espaiia. En la mayor parte de los paises
desarrollados hay una acuciante falta de conductores de camién que pone
contra las cuerdas a las empresas del sector, que se esfuerzan por retener a
unos profesionales que no cesan en sus peticiones de una cierta dignidad
para su actividad y un reconocimiento que contemple la conciliaciéon de una
dura vida laboral con la familiar.

realidad es tozuda y marca derroteros que
no se habian contemplado adecuada-
mente.

Una encuesta llevada a cabo por la organiza-
cion internacional entre 965 empresas del sector
radicada en diez paises del Viejo Continente re-
fleja que la escasez de conductores pasara del
23% registrado el afio pasado a suponer un 36%
este 2020.

La tendencia implica un aumento en las pla-
zas de conductor sin cubrir de un 13% en solo un
ejercicio, una evolucion que, al parecer, se dejard
sentir especialmente en Polonia y Rumania, pai-
ses con un peso creciente en el mercado europeo
de transporte de mercancias po carretera.

Concretamente, se espera que este afio en
el transporte polaco la escasez de estos profe-
sionales aumente en 15 puntos porcentuales
hasta alcanzar un 37%, mientras que en Ruma-
nia se disparara hasta el 62%.

Ademas, la IRU enlaza este problema de
falta de profesionales con el envejecimiento de
un colectivo sin relevo a la vista, toda vez que la
edad media de los choferes en el Viejo Conti-
nente se coloca en los 45 afios de edad.

Al tiempo, solo un 7% del total de conducto-
res profesionales europeos tiene menos de 25
afios de edad, cifra que refleja a las claras,
segun la organizacion empresarial internacional,
«que hay mucho por hacer para acercar la pro-
fesion a la juventud”.

De igual manera, otra encuesta llevada a
cabo por la IRU entre 202 empresas de trans-
porte por carretera, tanto de mercancias como
de viajeros, indica que existe una alarmante es-
casez de conductores profesionales a nivel na-
cional y que, ademas, todo parece apuntar a
que este problema se va a agravar a corto plazo.

La organizacion internacional cifra la escasez
actual de conductores en Espafia en el 20%, lo

I as leyes son importantes, pero a veces la
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que significa que en la actualidad uno de cada
cinco puestos esta sin cubrir, en una tendencia
similar a la que ya se da en otros paises euro-
peos como el Reino Unido, Alemania, Belgica,
Noruega y Rumania.

Ademas, la falta de conductores en Esparia
subird un 18% para este afio, e incluso podria al-
canzar hasta el 30% en el plazo de un afio, 3 3
vista del pardn registrado en la contratacion, si
no se toman medidas con caracter inmediato,
como demanda la institucion.

Se busca relevo

La IRU apuesta por abrir la entrada al colec-
tivo de conductores profesionales a jovenes y
mujeres, por lo que apuesta por rebajar la edad
minima para poder obtener permisos de condu-
cir profesionales, a |a vista de que el chofer es-
pafiol medio es un hombre de 46 afios de edad.

El profesional que
conduce un
camion suele
tener mas de 45
afios de edad y
una larga
experiencia.

A esto parecen haberse puesto las autorida-
des espafiolas, que ya estan trabajando en una
modificacion del Reglamento General de Con-
ductores para permitir que personas mas jove-
nes puedan conducir camiones antes, con lo que
se podria obtener los permisos de conducir de
las clases C, C+E, D'y D+E a los 18 afios.

En este mismo sentido, un analisis elaborado
por Jorge Pena, profesor de Economia Aplicada
del IE, titulado “Entendiendo la brecha entre
oferta y demanda de conductores de camion
en Espafia”y premiado por la Fundacion Corell.

El trabajo se ha centrado en el factor hu-
mano Y la falta de atractivo del sector del trans-
porte para los trabajadores. En él, se pone de
manifiesto que la falta de conductores afecta a
la mayor parte de las empresas de transporte
de mercancias en Espafiay se puede agravar
notablemente en el futuro.

El problema de la escasez de
conductores de camion es
comun a todos los paises de
sarrollados y esta
acompanado de un
procupante envejecimiento del
colectivo”.

En concreto, segun Jorge Pena, esta escasez
podria aumentar en un 25% en los proximos
cinco anos, lo cual afectara al resto de la econo-
mia, especialmente el comercio y la posicion ex-
portadora de Espafia.

Para llegar a esta conclusion, se han anali-
zado los diversos componentes del mercado, la
oferta y la demanda, para hacer estimaciones
econométricas y predicciones sobre escenarios
futuros. Entre los factores que restan atractivo a
la profesion, destacan las diferencias salariales,
las condiciones laborales, el tiempo que se pasa
fuera de casa, la dificultad para conciliar o el
elevado coste de entrada en la profesion.

La solucion que se adopte debe tener en
cuenta todas las dimensiones del problema y
coordinar medidas que aporten soluciones sala-
riales, de condiciones laborales y dirigidas a
atraer a mas estratos de la poblacion, como jo-
venes, mujeres y candidatos con un nivel educa-
tivo mas alto.

Causas de la escasez

Mucho se ha hablado sobre las causas de la
escasez que, al finy al cabo, se debe a una serie
de motivos que actuan en conjunto.

En este sentido, las condiciones de trabajo
se han ido degradando, segun los sindicatos, al
igual que los salarios, terreno en el que se man-
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EVOLUCION DE CONTRATOS Y PARO

Conductores asalariados

Contrataciones

Conductores autonomos

Contrataciones
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Parados

Parados

1032

1065
1041

1017

Fuente: SEPE

tienen grandes diferencias entre provincias que
tampoco facilitan una solucion para la escasez
de profesionales.

De igual manera, el transporte de mercan-
cias no tiene buena imagen en la sociedad. De
manera transitoria, la crisis sanitaria ha ser-
vido para poner de relieve el importante papel
que lleva a cabo un sector olvidado y casti-
gado, pero, a buen sequro, a medida que Ia si-
tuacion se vaya recuperando, el transporte
volvera sin duda a su ostracismo tradicional si
no se hace nada para evitarlo.

Sin embargo, el sector no sabe hacer valer
que es un segmento de actividad con una tasa
de paro baja si se compara con la que tienen
otros segmentos de actividad, algo de especial
interés para jovenes que buscan empleo, aun-
que el alto coste del carnet de conducir y de la
capacitacion dificultan el acceso a la profesion.

Por otro lado, el transporte también tiene
que poner en valor la alta cualificacion nece-
saria para conducir un camion, especialmente
en algunos segmentos como el de transportes
especiales o de mercancias peligrosas,asi
como la responsabilidad que implica llevar un
vehiculo cada vez mds tecnologico y una carga
de alto valor.

Todos estos valores intrinsecos a una pro-
fesion esencial deben corresponderse a niveles
salariales y de conciliacion acordes, algo que
cada vez mas empresas tienen m3as en cuenta
en unos procesos de seleccion en los que se
ofrecen facilidades para la vuelta a casa, espe-
cialmente en el transporte internacional, o la
posibilidad de desarrollar una carrera profesio-
nal, algo que muchos profesionales tienen muy
en cuenta a la hora de elegir sus empleos.

Cifras oficiales: Diagnostico de una
situacion marcada por Ia pandemia

Los datos oficiales también reflejan un co-
lectivo envejecido y sin relevo, circunstancias
que corroboran el poco atractivo de una profe-
sion que un dia tuvo un halo de aventura y de-
sapego en una hermandad que unia
indeleblemente a todos los pegados a Ia ‘rosca’.

Sin embargo, el tiempo ha borrado esa
imagen mitica, que estad en un trance de ser
sustituida por una profesion que va a ser bas-
tante diferente a como la conocemos, con un
perfil tecnoldgico altamente desarrollado.

En detalle, y en el presente, que el afio
pasado se suscribieron un total de 51.940
contratos para un total de 149.175 personas
como conductores profesionales asalariados
de camion.

El dato implica un retroceso de un 4,86%
frente a 2018.

Un 44,69% de todos estos contratos han
sido para personas mayores de 45 afios de
edad, mientras que otro 20,61% ha sido para

ciudadanos extranjeros.

Al mismo tiempo, solo un 10,5% de los con-
tratos del colectivo han sido para jovenesy un
residual 1,86% para mujeres.

Por otra parte, en 2019 también se han re-
gistrado 9.529 contratos para 2.869 personas
como conductores autonomos de camion.

De manera similar al caso de los asalaria-
dos, un 26,44% de los contratos ha sido para
mayores de 45 afios y un 15,32% para jovenes.

Por detras quedan los trabajadores fora-
neos, con un 7,21%, y las mujeres, con un 4,7%.

Ya en 2020, el pasado julio, las cifras ofi-
ciales contabilizaban 21.542 contratos para
conductores de camion asalariados, un 9,34%
menos que en el mismo mes de 2019.

Sin embargo, aunque el registro da buena
muestra del impacto de |a crisis sanitaria sobre
el empleo en el sector, al mismo tiempo, tam-
bién refleja una recuperacion mensual de un
20,83% con relacion al mes de junio.

Por lo que respecta al colectivo de conduc-
tores autonomos, durante el séptimo mes de
2020 se han registrado 1.149 contratos, un
20,19% mas que hace un afio y un 1.084,54%
mas que un junio de este mismo ejercicio, tras
tres meses sequidos con profundas caidas.

Ambas tendencias al alza en plena crisis re-
flejan a las claras que sigue existiendo una de-
manda pujante de conductores autonomos de
camion, muy posiblemente porque los trabaja-
dores por cuenta ajena no tienen esta profe-
sion entre sus prioridades.

Entre los contratos para auténomos, los
mas numerosos en julio han sido los mayores
de 45 afios, con un 24,89% del total, y los jo-
venes, con otro 14,27%.

(o) aumentara la escasez de
/0 conductores en los proximos

cinco ainos

Detrds se colocan los trabajadores ex-
tranjeros, con un 2,96%, y las mujeres, con
un 1,65%.

En defnitiva, buena parte del futuro del
sector depende de la calidad del relevo. De
igual manera, sin un transporte de calidad, di-
ficilmente van a poder competir las cadenas
de suministro del pais en un marco globali-
zado, de alta incertidumbre y en un entorno
de crisis. @

OnTurtle

Partners in goods mobility

Mas de 1.500
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MAN y Volvo han renovado en este 2020 su gama de pesados

LOS FABRICANTES DE CAMIONES
RENUEVAN SUS GAMAS

Tanto MAN como Volvo se han focalizado en disefiar un producto centrado en el conductor y en
reducir el consumo de combustible, para asegurar la rentabilidad de las operaciones.

e espera que el volumen de transporte
en la UE se incremente un 40% en los
proximos 20 afios. Las estrictas disposi-
ciones legales para la reduccion de emisiones
de CO,, prevén un recorte del 15% hasta 2025y
una disminucion adicional del 30% de aqui
a 2030. La situacion se complica con la cada
vez mas acuciante escasez de conductores.
Ademas, la creciente digitalizacion, supone un
quebradero de cabeza para los transportistas.
En este contexto, Ia flota de camiones es el
activo fundamental de una empresa de trans-
porte por carretera. En este 2020, dos han sido
las marcas que han presentado importantes
novedades en el segmento de camiones pesa-
dos de mas de 12 toneladas.
MAN y Volvo han renovado sus gamas y se
han tenido que enfrentar ademas a la pandemia
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del Covid-19, que ha supuesto un plus de difi-
cultad a la hora de mostrar sus respectivas no-
vedades.

De Bilbao al resto del mundo

En Bilbao, la ciudad del equipo de futbol de
los leones, el fabricante del leon, presentaba
por primera vez en 20 afios, una generacion de
camiones de desarrollo completamente nuevo,
la nueva "MAN Truck Generation”, que com-
prende las series TGL, TGM, TGSy TGX de 7,5 a
41 toneladas.

MAN se ha centrado en cuatro aspectos
centrales. El conductor como prioridad, esta-
bleciendo estandares en comodidad de uso, er-
gonomia, manejo intuitivo y sequro y también
un amplio espacio disponible, todo orientado a
las necesidades diarias. Ademas sistemas de

asistencia, como la nueva ayuda de giro, la
ayuda para atascos y el asistente de cambio de
carril, liberan al conductor y contribuyen a au-
mentar la seguridad.

Rentabilidad con los motores Euro-6d, pre-
sentados en 2019 y sometidos a una renova-
cion, como la del motor D26 utilizado en
transporte de larga distancia, consiguiendo una
mayor potencia, 70 kg menos de peso y una
notable reduccion del consumo de combusti-
ble. de hasta el 8%, que hace que los nuevos
camiones sean especialmente eficientes.

El motor de seis cilindros de 12,4 litros esta
disponible en potencias de 430 CV, 470 CV y
510 CV. El par es de 2.200, 2400 y 2600 Nm
entre 930 rpm hasta 1.350 rpm. La geometria
optimizada de la cdmara de combustion garan-
tiza, entre otras cosas, un mayor rendimiento y,
al mismo tiempo, un menor consumo de com-
bustible.

Esto lleva a una combustion de combustible
ma3s eficaz con temperaturas maximas mayores
y una mejor eficiencia en conjunto. Adicional-
mente, el nuevo sistema de inyeccion sin fugas
con un flujo de la boquilla mayor y los nuevos
inyectores, favorecen la eficiencia total del
motor.

Para potencias mayores, como en el seg-
mento de los vehiculos de carga pesada, en la
familia de motores Euro-6-d el MAN D38, como
motorizacion mas potente, estd disponible con
540 a 640 CV.

En la nueva “MAN
Truck Generation” se
ha prestado una
atencidn especial ala
comodidad de uso en
el habitaculo.

La mdaxima disponibilidad durante toda la
vida Util es un factor esencial para aumentar el
rendimiento. Para ello se ha desarrollado una
potente arquitectura electronica completa-
mente nueva que mejora y amplia significativa-
mente la funcionalidad del camion.

Adema3s, la gestion digital del manteni-
miento exhaustivamente perfeccionado reduce
los costes operativos y garantiza la maxima dis-
ponibilidad de los nuevos MAN TG.

A todo lo anterior se suma que gracias a
multiples posibilidades de configuracion es po-
sible obtener, a partir de un nuevo MAN TGX,
TGS, TGM o TGL, el camion perfecto para la
tarea de transporte concreta. Esto incluye servi-
cios personalizados a partir de soluciones de
mantenimiento, financiacion y servicios digita-
les que convierten el camion en una completa
solucién de transporte integrada.

El motor de seis cilindros de 124 litros de MAN
esta disponible en potencias de 430 a 510 CV
con un par desde 2.200 a 2600 Nm".

En el mes de octubre han comenzado a lle-
gar las primeras unidades, con las entregas a
transportistas espafioles.

Nueva generacion de camiones Volvo Trucks

El fabricante sueco, en el mayor lanza-
miento de su historia, ha presentado en este
2020 cuatro nuevos camiones, el Volvo FH,
FH16, FM y FMX, centrados en el entorno del
conductor, la sequridad y la productividad.

Los distintos modelos de camiones en la
gama de Volvo Trucks, de los que ya se han re-
alizado las primeras entregas en el mercado
espaniol, estan disponibles con diferentes mo-
delos de cabina y pueden optimizarse para una
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amplia gama de aplicaciones.La visibilidad, la
comodidad, la ergonomia, el nivel de ruido, la
maniobrabilidad y la sequridad han sido puntos
clave a la hora de desarrollar todos los nuevos
modelos de camiones.

El exterior también se ha actualizado. Asi
por ejemplo, los nuevos Volvo FM y Volvo FMX
tienen una cabina completamente nueva, con
muchas de las funciones de visualizacion de
instrumentos que sus hermanos mayores. Su
volumen interior se ha aumentado hasta en
1m3,y la visibilidad es ahora aun mejor, gracias
a las ventanas mas grandes, una linea de
puerta baja y nuevos retrovisores.

El puesto de conduccién ahora presenta una

Nueva interfaz
completamente

interfaz completamente nueva, con una panta- nueva con
lla totalmente digital de 12 pulgadas que faci- pantalla digital de
lita la seleccion de la informacion necesaria en 12 pulgadas.

cada momento. Una pantalla secundaria adicio-
nal de 9 pulgadas integra las funciones de in-
foentretenimiento, informacion de transporte y
supervision de camaras.

l El nuevo motor D13TC con Turbo Compound de
Volvo, es el motor que ahorra mas combustible
del fabricante sueco, pudiendo llegar al 7%."

La seguridad se ha mejorado aun mas con
funciones como los faros de luz larga adapta-
tiva en el Volvo FH y el Volvo FH16 o con el pro-
gramador de velocidad adaptada mejorado y
un programador de velocidad en pendientes
descendentes que activa automaticamente los
frenos de las ruedas cuando se necesita una
fuerza de frenado adicional para mantener una
velocidad de descenso constante.

El sistema electronico de frenos (EBS), re-
quisito previo para funciones de seguridad

Los nuevos Volvo
FH, FH16, FMy
FMX, se centran en
el entorno del
conductor, la
seguridad y la
productividad.

como el Aviso de Colision con Frenada de Emer-
gencia y el Control Electronico de Estabilidad,
ahora se incluye de serie en el nuevo camion.

El Volvo FH y el Volvo FM estdn disponibles
con el motor de GNL, que cumple con la norma
Euro 6 y ofrece un ahorro de combustible y un
rendimiento similar al de los motores diésel
equivalentes, pero con un impacto medioam-
biental mucho menor. El motor de gas puede
funcionar con biogas, con lo que se reduce el
CO2 hasta en un 100%, o bien con gas natural,
reduciendo las emisiones de CO, hasta un 20%

El nuevo Volvo FH también se puede adap-
tar con un nuevo Yy eficiente motor diésel Euro
6, que se incluye en el paquete I-Save y con el
que se obtiene un importante ahorro de com-
bustible y menos emisiones de CO,. En las ope-
raciones de larga distancia, por ejemplo, el
nuevo Volvo FH con I-Save combina el nuevo
motor D13TC con Turbo Compound de 13 litros
de Volvo, lanzado a principios de 2019, que es
el motor que ahorra mas combustible del fabri-
cante sueco hasta la fecha, pudiendo llegar a
ser de hasta el 7%.

A dia de hoy ya hay mas de 1.500 camiones
Volvo FH con I-Save circulando por las carrete-
ras espafiolas. @

lovadoras, faciles y seguras
- ZCANDAMUR

El especialista en pago de carburantes, pegjes, y
gestion de impuestos en toda Europa Andamur
estd al lado de sus clientes facilitandoles su dia
a dia y ofreciendo un servicio integral al sector
del transporte por carretera basado en la
Experiencia, Calidad e Innovacion.

Andamur cuenta con un Red de Areas de Estacio-
nes de Servicio, integrada por seis areas propias lo-
calizadas en puntos estratégicos en Espafia como
son La Junquera, Pamplona, San Roman, Guarroman
en Jaén, El Limite en Huércal-Overa y Lorca, a las
que se suman mas de 650 estaciones ditribuidas por
nueve paises europeos.

Tarjetas de Combustible

Cuenta con una amplia gama de tarjetas de com-
bustible. Entre ellas la tarjeta Andamur ProEurope
ofrece una solucion exitosa y agil para el pago de
combustible en Europa. Con unas condiciones flexi-
bles a través de dos formas de pago, como son el
crédito mediante giro bancario o mediante recarga
on-line, es una de las tarjetas mas competitivas del
mercado.

Medidas para aumentar la seguridad

En Andamur una gran parte de la inversion en 1+D
se destina a desarrollar productos y servicios que
repercutan en un aumento de la seguridad en los
viajes de sus clientes.

Por ello, su principal apuesta en el ambito de la se-
guridad es actualmente airCODE, el Unico sistema
certificado por AENOR que garantiza una seguridad
total en el suministro de combustible.

En 2019 la compaiiia obtuvo la certificacion del Sis-
tema de Seguridad de la Informacion 1SO 27001,
norma que asegura las transacciones, de vital impor-
tancia para el sector.

El establecimiento de limites de seguridad en las tarjetas
de combustible Andamur y el sistema de alertas anti-
fraude automatizado para todos sus clientes son un
valor afnadido a la apuesta de Andamur por la seguridad.

Especialistas en pago de
carburantes, pegjes, y
gestion de impuestos en
toda Europa que ofrece un
servicio integral a las
empresas de transporte
por carretera

Un unico dispositivo de peajes

para viajar por Europa

Andamur ofrece a sus clientes la maxima comodi-
dad al volante con el dispositivo de peajes Servi-
BOX, un tnico dispositivo con el que recorrer | |
paises de Europa: Espana, Portugal, Francia, Tunel
Belga, Bélgica, Italia, Austria, A4 Polonia, Dinamarca,
Noruega, Suecia y Alemania. Dotado con tecnologia
satelital, es un dispositivo intuitivo y facil de utilizar
que permite la gestion y control de consumos, ma-
triculas y servicios.

Recuperacion de Impuestos

También es posible recuperar el IVA con Andamur y
otros impuestos especiales como el gasoleo profe-
sional en Espana y Bélgica y TICPE en Francia. Se
trata de un servicio personalizado realizado por un
experto en recuperacion de impuestos.

Compromiso con el medio ambiente
Recientemente Andamur se ha convertido en la pri-
mera empresa del sector en obtener el Sello de la
Huella de Carbono, Certificado ISO 14064-1 de
‘Cuantificacion de emisiones y remisiones de Gases
de Efecto Invernadero’ que concede Aenor: Sin
duda, una certificacion que es fiel reflejo de su com-
promiso con el Medio Ambiente.

Andamur propone colaborar directamente con sus
clientes, ofreciéndoles un informe de sus repostadas
que les permite calcular el alcance de su huella de
carbono.

Actualmente, esta desarrollando el Plan Estratégico
2019-2023, que finalizara este 2020 con la materiali-
zacion de la multi-energia en su red y con la incor-
poracion de puntos de recarga de electricidad y gas
natural (GNL y GNC).



;Como puede el retail

ser agil hasta la entrega

de ultima milla?

La crisis por el Covid-19 ha demostrado reciente-
mente que las entregas de Ultima milla pueden con-
vertirse rapidamente en un dolor de cabeza.
Ademas de hacer frente a las presiones a corto
plazo, las empresas minoristas deben demostrar
adaptabilidad frente a contextos econdmicos y re-
glamentarios en constante cambio. Este enfoque se
basa en su capacidad para hacer su flota mas versa-
til y anticipar constantemente sus futuras necesida-
des de entrega.

Este es un verdadero desafio, al que muchos mino-
ristas se han enfrentado muy recientemente. Du-
rante el periodo de confinamiento, muchas
empresas tuvieron que entregar productos en
grandes volimenes, o productos a los que no esta-
ban acostumbrados a entregar; y haciéndolo hasta
la Ultima milla. En toda Europa, por ejemplo, los re-
partos a domicilio aumentaron entre el 50 y el 80%,
dependiendo del pais, durante el periodo de confi-
namiento de Covid-19. Para garantizar las entregas
hasta la fase final, incluso en los periodos pico de
actividad, las empresas minoristas requieren de una
agilidad que exige una cierta prevision.

Vehiculos mas versatiles

Disponer de una flota mas versatil puede aumentar
la flexibilidad sin la necesidad de costosas inversio-
nes. Una forma en que los minoristas pueden lo-
grar esto es ajustando sus vehiculos de manera
diferente. Si no se dispone de camiones refrigera-
dos disponibles para la entrega de productos fres-
cos, se pueden instalar cajas aislantes en los
vehiculos de transporte para mercancia seca.Y
pueden adaptarse al aumento de las entregas de
pequefos paquetes sin cambiar el volumen de sus
camiones, Uinicamente modificandolos. Por ejemplo,
pueden instalar estanterias modulares para cargar
mas paquetes en un camion, en respuesta a un au-
mento temporal de la actividad. Estas modificacio-
nes permiten a las empresas optimizar el uso de
sus vehiculos y,a corto plazo, ofrecer una gama
mas amplia de servicios que no estaban en las pre-
visiones iniciales para las que se habia dimensio-
nado su flota.

Perfeccionar la planificacion
Otra via de mejora a explorar es optimizar los tur-
nos de entrega y las rutas. La clave para lograr una

Parque de vehiculos
frigorificos de FRAIKIN.

Francia
(6.018)
Reino Unido
(4.101) Espafia
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. Arabia Saudi (213)
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Alemania (65) Suiza (133)

Disponer de una flota
mds versatil puede
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necesidad de costosas
inversiones.
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mayor agilidad hasta la dltima milla de la cadena lo-
gistica radica en un enfoque bidimensional de la pla-
nificacion. Los minoristas pueden limitar el nimero
de viajes de ida y vuelta concentrando en primer
lugar sus entregas en la misma franja horaria, si se
aseguran de que sus acuerdos de entrega de paque-
tes estan programadas lo antes posible. Esta medida
suele ir acompanada de una reorganizacion de la
ruta de entrega. La optimizacion garantiza que no
haya dos vehiculos que visiten la misma calle el
mismo dia, reduciendo asi el nimero de vehiculos y
conductores y el tiempo necesario para la entrega.
Con el crecimiento de entregas cada vez mas rapi-
das y frecuentes (a veces en una hora),y con mas
restricciones urbanas (la mayoria de las ciudades ya
imponen horas limitadas), es muy probable que esta
tendencia se intensifique en los proximos afios.

Previsién de sustitucion de vehiculo

El reto a medio y largo plazo para los minoristas es
anticipar cambios en su actividad, asi como en las
normas europeas, especialmente en cuestiones rela-
cionadas con la contaminacion. Desde principios de
los afios noventa, la Union Europea ha ido endure-
ciendo de forma paulatina las normas de emisiones

Para adaptarse a
estos reglamentos en
un momento en que
los contratos de
alquiler a largo plazo
para determinados
vehiculos, como los
camiones, pueden
durar hasta 104
meses, la renovacién
anticipada es una
opcion a considerar.

r
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establecidas para los automoviles y otros vehiculos,

con el fin de combatir la creciente contaminacion.
Cada conjunto de normas, hasta la tltima en 2020
(Euro 6d), ha impuesto limites a la cantidad total de
determinadas emisiones de gases de los vehiculos.

Muchas ciudades van ahora mas alla de los estanda-
res, al prohibir o tratar de restringir el movimiento
de los vehiculos diésel. Este ha sido el caso desde
principios de este 2020 en Copenhague, Oslo y,a
ciertas horas del dia, en Barcelona. Paris planea in-
troducir una prohibicion similar en 2024.

Por lo tanto, para adaptarse a estos reglamentos en
un momento en que los contratos de alquiler a
largo plazo para determinados vehiculos, como los
camiones, pueden durar hasta 104 meses, la renova-
cion anticipada es una opcion a considerar. Lo que
hace que este enfoque sea mas ventajoso es que
ofrece la oportunidad de alquilar vehiculos mas mo-
dernos con nuevas tecnologias limpias, como limitar
el consumo de combustible o mejorar el confort y
la seguridad del conductor; sin las limitaciones de
una flota en propiedad.

FRAIKIN

ALQUILER-RENTING
VEHCULOS INDUSTRALES

wyw.fraikines




Ampliacién de nuevos servicios

25 ANIVERSARIO

DE ONTURTLE

Con una red internacional de 1.600 estaciones

repartidas por Espafa, Francia, Bélgica,

Luxemburgo, Holanda, Austria, Alemania, Italiay
Eslovenia, la compaiiia busca consolidarse a nivel
internacional y fortalecer lazos con sus clientes y

proveedores.

omo empresa especializada en servi-

cios para las compafiias de transporte,

OnTurtle celebra sus 25 arios junto al
sector, ofreciendo soluciones al dia a dia de
los clientes. En 2020, la firma busca su con-
solidacion internacional para seguir refor-
zando lazos con los profesionales del
transporte. En 2019 las ventas de 96.000 mi-
llones de euros han supuesto un crecimiento
del 16% respecto al afio anterior.

Pioneros en servicios

El inicio de OnTurtle se situa en La Jon-
quera, punto estratégico para los conductores
profesionales, que representa la puerta a las
rutas internacionales. OnTurtle, anterior-
mente "Red Tortuga”, nace en 1995 como la
primera estacion de servicio exclusiva para
vehiculos pesados en Espafia.

Diez afios ma3s tarde, la organizacion fue
la primera, en toda la peninsula, en instalar
un surtidor de AdBlue, y con el inicio de su
programa de fidelizacion Transcard, fué asi-
mismo la primera empresa en dar servicio a
las compafiias de transporte de mercancias.

En estos 25 afios
OnTurtle ha
lanzado servicios
pioneros para las
empresas de
transporte.

Hoy cuenta con 25.000m? dedicados a
los conductores profesionales. Un parking vi-
gilado las 24h reconocido por TAPA y ES-
PORG que garantizan la m3axima seguridad.
También dispone de una planta de microfil-
traje de combustible y un exclusivo sistema
de control y sequridad que garantiza el bie-
nestar de los conductores profesionales du-
rante sus paradas.

Anticipandose al mercado

Desde su nacimiento, OnTurtle ha ido
creciendo y anticipandose a las demandas
del mercado, tanto en servicios a los profe-
sionales del transporte como en EE.SS. con
la prioridad en las necesidades del transpor-
tista. Actualmente cuentan con 1.600 esta-
ciones repartidas en 9 paises de Europa que
se han incrementado con 68 nuevas estacio-
nes en Alemania y Ia entrada en Polonia.
También se han incorporado EE.SS. de GNL y
GNC en Espaiia, Francia, Bélgica y Holanda.

A lo largo de estos 25 afios se han lan-
zado servicios pioneros a la hora de aportar
soluciones globales a las empresas de trans-
porte, como las primeras Diesel Card, que
beneficiaban a los clientes con descuentos en
el repostaje por toda Espafia, a la que han
sequido nuevas tarjetas de combustible para
dar respuesta a los nuevos retos que exige el
mercado como Diesel Card Gold, Diesel Card
Gasoleo Profesional, Diesel Card Platinum,
Diesel Card Recharge y Diesel Card Go B.

La llegada de la plataforma de servicios
para gestionar peajes, ferrys, multas, recu-
peracion del IVA y una amplia oferta de pres-
taciones y soluciones para facilitar el dia a dia
de las compariias de transporte fué el pistole-
tazo en su apoyo al transporte. El Ultimo lan-
zamiento ha sido el dispositivo “OnTolls
Europe” que permite unificar y tramitar los
pagos de los peajes de 11 paises europeos. @

KTL., LeciTrailer
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Hacia la carta de porte digital

eCMR, ,
DIGITALIZACION
EN MARCHA

La documentacion que acompana al transporte
ha sido siempre un problema para los
transportistas, que ahora, con las nuevas
tecnologias, pasara a ser historia y, al tiempo,
permitira introducir mejoras en la gestion.

ese a las dificultades de la crisis sani-
P taria, la digitalizacion parece un pro-
ceso imparable.

Independientemente de esta circunstan-
cia, lo cierto es que la incorporacion de las
nuevas tecnologias puede aportar ahorros
de costes estimables y mejoras en la gestion
empresarial.
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Uno de los primeros aspectos del trans-
porte en que estd incidiendo la transforma-
cion digital esta relacionada con la gestion
de la documentacion que acompafia a
la carga.

En este sentido, reducir la cantidad de
papeleo y transacciones fisicas en la logis-
tica es algo especialmente importante ahora
que la crisis sanitaria ha traido profundos
cambios en las medidas de sequridad e hi-
giene en todos los ambitos.

Segun calcula CETM, en Espafia se emi-
ten 120 millones de cartas de porte y 70
millones de CMRs.

Asi las cosas, digitalizar las cartas de
porte puede suponer mejorar la gestion do-
cumental de las operaciones de transporte,
algo, que, a su vez, también puede ayudar a
que las empresas de transporte puedan do-
cumentar paralizaciones y otras incidencias
que, por lo general, suelen constituir impor-
tantes focos de conflicto con los clientes.

Ademas, esta digitalizacion puede con-
tribuir a aportar una herramienta fidedigna
que podria facilitar sobre bases documenta-
les sdlidas las relaciones contractuales con
los cargadores.

De igual modo, en operaciones interna-
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La digitalizacion de
la documentacion de
la carga en el
transporte es solo el
primer paso de la
transformacion

BENEFICIOS DEL ECMR

1.- Menores costes

- Los costes de manipulacion de la documentacion digital.
del transporte pueden ser hasta tres o cuatro veces
mas bajos.

- Gestion mas rapida con entrada de datos reducida,
sin manejo de papel, sin intercambio de documen-
tos fisicos.

- Facturacion mas rapida.

- Reduccion de discrepancias de entrega y recepcion
y documentacion de incidencias.

2.- Mas transparencia

- Mayor precision de los datos consignados en la do-
cumentacion.

- Un control y seguimiento del envio mas exhaus-
tivo y eficiente.
- Acceso en tiempo real a la informacion y compro-

bante de recogida y entrega que aporta mejoras
en la gestion empresarial.

120

cionales, el uso de la carta de porte digital
puede contribuir a facilitar los tramites
aduaneros, algo de especial relevancia en
los servicios que enlazan con el Reino
Unido ante el inminente ‘Brexit’.

Ademas, como se mencionaba anterior-
mente, la crisis sanitaria también va a su-
poner un impulso al intercambio digital de
documentacion con el fin de evitar que los
conductores tengan que acceder 3 los cen-
tros de carga y descarga, evitando de este
modo posibles contagios entre un personal
que realiza servicios esenciales de gran
valor y que por razon de una actividad
movil estd sometido a fuertes riesgos.

millones de Cartas de Porte se
emiten cada aio en Espaia,
segun los calculos de CETM.

Junto a estos beneficios, la digitaliza-
cién ofrece también mejoras de gestion, do-
cumentacion que optimizan la operativa y
mejoran la relacion con los clientes, al tiempo
que ofrece mecanismos para justificar entre-
gas, negociar paralizaciones y medir el cum-
plimiento de los indicadores de servicio. @
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Fuerte descenso de las matriculaciones

n el afio 2019, las matriculaciones de
Evehiculos industriales habian aumen-

tado un 1,1% hasta las 24.575 unidades,
segun los datos registrados por Anfac. Por
segmentos, los camiones ligeros repuntaron
un 3,6% hasta las 780 unidades.

Por su parte, los camiones medios retro-

cedieron un 8,8% hasta las 3.332 matricula-

54 ; cadenas.suministro

L MERCADO DE VEHICULOS
NDUSTRIALES, BAJO PRESION
POR EL COVID-19

La caida en las matriculaciones de camiones ha superado el 25% en lo que va de aiio,
mientras que Asfares situa cerca del 24% el descenso hasta el mes de agosto.

ciones. En cuanto a los vehiculos pesados de
mas de 16 toneladas, las matriculaciones se
encontraban al acabar el afio un 2,8% por en-
cima de las de 2018, con 20.463 unidades.
Los rigidos, con un incremento del 10%, su-
maban 4.701 vehiculos en total hasta diciem-
bre. A su vez, las tractoras acumulaban un
incremento del 0,9%, con 15.762 unidades.

INDICE PMI SECTOR MANUFACTURERO
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Sin embargo, la tonica general en lo que
va de 2020 est3 siendo bastante mas nega-
tiva, a consecuencia de la crisis del Covid-19,
que ha supuesto un freno para la industria de
la automocion en el pais.

En concreto, hasta septiembre se han ma-
triculado 12.722 vehiculos industriales, un
25,7% menos. Los ligeros han anotado un as-
censo del 2,4% hasta las 643 unidades, siendo
Mercedes el primero de la lista con 372. En su
caso, los camiones medios han retrocedido
un 28,2% hasta las 1.876 unidades, mante-
niéndose Iveco en primera posicion, con 738.

Los vehiculos de m3s de 16 toneladas
suman 10.203 unidades, lo que implica una
caida del 26,5%. Dentro de este grupo, los ri-

La pandemia ha
acentuado la mala
dindmica del mercado
en toda Europa.

2014 2015 2016 2017 2018 2019 202

gidos han anotado un descenso del 33,1%,
llegando a 2.332 unidades, de las que 491
pertenecen a Iveco.

' Las tractoras han sumado
7.871 unidades hasta
septiembre, que suponen
una caida del 24,3%"

Mientras, las tractoras han sumado 7.871
unidades en lo que va de afio, que suponen
una caida del 24,3%, situdndose a la cabeza
Volvo, con 1.298 unidades.

indice del Sector Manufacturero

En los ultimos meses a vuelto a la actuali-
dad el indice del Sector Manufacturero (PMI).
Se trata de uno de los indicadores mas impor-
tantes de la salud econémica, ya que consti-

MATRICULACIONES DE VEHICULOS INDUSTRIALES

TIPO DE VEHICULO
Vehiculos industriales ligeros (3,5Tn-6Tn)
Vehiculos industriales medios (6Tn-16Tn)
Vehiculos industriales pesados (>16Tn)
-Vehiculos industriales pesados rigidos
-Tractocamiones

TOTAL VEHICULOS INDUSTRIALES

Enero-Septiembre 2020 % 2020-2029
643 2,4%
1.876 -28,2%
10.203 -26,5%
2332 -331%
7.871 -24,3%

12.722 -257%

Fuente: IEA a partir de datos facilitados por la DGT
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tuye un indicador temprano de recesion o cre-
cimiento venideros.

Cuando el IPM es menor de 50.0, indica que
la economia productiva decrece, mientras que
un valor por encima de 50.0 indica la expan-
sion de la industria manufacturera.

Las previsiones apuntan a terminar 2020 con
unos 9.000 semirremolques matriculados, muy
lejos de los 12.500 de 2019.”

El dato para Espafia se ha situado en un
nivel de 49,9 puntos para el mes de agosto,
con la prevision de alcanzar los 52,8 en el pro-
ximo registro. Dicha cifra sigui¢ a la lectura de
53.5 registrada en julio, que sefialo un retorno
al crecimiento tras la desaceleracion relacio-
nada con el Covid-19.

De hecho, supone una clara mejora res-

pecto a los peores momentos de la crisis sani-
taria, pues el nivel alcanzado en abril fue de
30,8 puntos y en mayo, de 38,3 puntos.

los nuevos pedidos se mantuvieron practi-
camente sin cambios tras el incremento regis-
trado en julio, ya que la pandemia de la
COVID-19 continuo afectando la demanda de
los clientes. Se observo un panorama similar
con respecto a los nuevos pedidos de exporta-
cion, que se redujeron levemente.

Mercado de semirremolques

En el mercado de semirremolques, las esta-
disticas de Asfares para los nueve primeros
meses de 2020, el mercado espafiol total de
semirremolques alcanza un volumen de matri-
culaciones de 7.138 unidades, un 29,62%
menos que en el mismo periodo de 2019,

cuando se alcanzaron las 7.957 matriculaciones.

Hasta octubre, y por marcas, en estos
nueve primeros mesesLecitrailer encabeza el
mercado espaiiol global de semirremolques

MATRICULACIONES FRIGOS ENERO- SEPTIEMBRE

Hl Total Il Frigos
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con 1.599 unidades, pese a una caida anual de
un ,9%, con una cuota de mercado del 22,9%.

Se mantiene la concentracion de casi la
mitad del mercado total (49,54%) entre los tres
primeros fabricantes. También conviene desta-
car el volumen de matriculaciones alcanzado
por otros fabricantes de menor tamafio que, en
su conjunto, suman un volumen total de 1.306
unidades, para alcanzar todos ellos agrupados
una cuota de mercado del 21,49% en tanto que
los fabricantes nacionales, integrados en Asfa-
res, son responsables del 52,3% del total de las
matriculaciones.

Los frigos aguantan el tipo

El segmento de frigos acumula en estos
nueve meses un total de 1.891 unidades, tan
s6lo un 7,8% por debajo de las 2.051 registra-
das a estas alturas del afio pasado.

La caida, sin embargo, ha sido mayor en
otros segmentos, como el de contenedores,
con un 30,26% menos, los furgones, con un
19,82% menos, o 1as lonas y semilonas, con
un 34,32% menos, que son el segmento que
ma3s acusa la contraccién de las ventas de se-
mirremolques.

-23,47%

Entre los principales especialistas en frigos,
destaca Krone, con 422 unidades matriculadas
ocupa el primer lugar en este segmento, al du-
plicar las unidades de 2019. De entre los espe-
cialistas, Sor Ibérica ha anotado una caida del
26,03% hasta las 334 unidades, con una cuota
de mercado en este segmento del 17,66%.

En cuanto a Lecitrailer, ha matriculado 296

es la caida de las
matriculaciones en el
segmento de frigos.

frigos, lo mismo que en 2019, que representan
una cuota del 15,65%. Otro especialista como
Indetruck, se situa con 148 unidades que supo-
nen una cuota del 8,73%, pese a haberse redu-
cido las matriculaciones un 20,3%.

Perspectivas

La crisis sanitaria ha afectado de lleno a las
matriculaciones de vehiculos industriales, pues
la mayoria de las empresas han paralizado sus
inversiones ante estas circunstancias especiales
que les han obligado en muchos casos a hacer
ajustes presupuestarios y recortar gastos.

Aunque existe la idea generalizada de que el
transporte no ha parado su actividad durante la
pandemia, y menos aun el frigorifico, hay mu-
chos productos cuyo movimiento se ha redu-
cido significativamente en estas circunstancias.

Ademas, desde Froet denunciaron en mayo
la evidente ausencia de viajes de retorno y sus
efectos sobre las exportaciones espafiolas. Los
camiones, tanto de transporte nacional como
internacional, regresaban vacios, lo que ha su-
puesto grandes pérdidas para los transportistas
en este periodo.

En esta linea, conviene recordar que las
perspectivas para el mercado de semirremol-
ques eran muy positivas el afio pasado. Sin
embargo, el Covid-19 ha supuesto una fuerte
reduccion de las matriculaciones.

Asi, aunque los fabricantes confian en una
paulatina suavizacion de la curva en los Ulti-
mos meses del afio, se mantiene la incertidum-
bre respecto al momento en que empezara la
recuperacion.

Las previsiones apuntan a finalizar 2020
con unas 9.000 unidades matriculadas, lo que
supondria un descenso del 30% y un recorte de
la produccion muy similar.

A nivel europeo, también se espera que la
demanda retroceda en torno a un 40% a final
de afio. ®

Somos especialistas en frio
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Alejandro Pérez, director nacional
de Ventas de Sor Ibérica

"ESPERAMOS
CERRAR UN BUEN
2020 A PESAR DEL
COVID-19”

El director nacional de Ventas del primer fabricante
espanol especialista en frigos, pasa revista al estado
actual del mercado de frigos, en un aiio en el que el
Covid-19 ha trastocado todas las previsiones.

Cadena de Suministro: ;Como valora la
evolucion del mercado de semirremolques fri-
gorificos en los Ultimos afios?

Alejandro Pérez: Lo cierto es que 2019 fue
muy similar a 2018 en cuanto a volumenes, en
torno a las 3.500uds. Aunque no podemos
olvidar que venimos de fuertes caidas. En
2016 se matricularon mas de 5.400uds.

Para Sor 2019 acabd con un +15%, pese a que
algunos de nuestros principales clientes
apenas hicieron inversiones al tener la flota
renovada en los Ultimos afios.

En cuanto a 2020, pese a los meses muy
duros de pandemia en el Q2, al menos para
SOR, esperamos cerrar un buen afio. La
caida de los mercados ha hecho que las con-
diciones de las operaciones hayan sido
extremadamente duras para los fabricantes.

El exceso de oferta y el dificil mercado del
vehiculo usado complica las operaciones.
Mucho me temo que el que no haga las
cosas con orden lo pasard muy mal. La
historia se repite.

CdS:;De qué modo tratan de estimular la de-
manda de sus productos en un momento de
tanta incertidumbre como el actual?

AP: Estamos bastante diversificados tanto en
clientes como en mercados y productos,
aunque siempre hemos apostado por la
especializacion y de ahi no nos vamos a
mover. Dentro de ella, intentamos fabricar
frigos que, estando adaptados a cada cliente,
ofrezcan la mejor tara del mercado y una rela-
cion calidad/precio competitiva.

CdS:;Cudles son las principales ventajas com-
petitivas de sus productos?

AP: Nuestros puntos fuertes son la adaptabili-
dad a las necesidades de cada cliente,
excelente aislamiento, baja tara, costes de
mantenimiento bajos y cercania al cliente.

Los semis son inversiones a largo plazo, por
tanto, la compra no se debe supeditar sélo a
precio. A veces invertir algo mas inicialmente,
supone mayor rentabilidad al final de la opera-
cion. Muchos clientes lo saben y por eso
confian en nosotros. Es |a diferencia entre
inversion y gasto...

CdS:;Qué tipo de soluciones componen su
gama? ;Cuales son sus productos mas
demandados?

AP: Abarcamos cualquier tipo de vehiculo o
carroceria frigorifica, aunque nuestros produc-
tos estrella son los semis para transporte inter-
nacional y trailers y citytrailers, para Ia
distribucion y logistica urbana.

CdS: (Esta el parque espariol de frigos dema-
siado envejecido?

AP: Personalmente creo que el parque espafiol
de frigos estd en uno de sus mejores
momentos, con algunas excepciones. En los
ultimos 5, afios al abrigo de créditos
asequibles, usados sobrevalorados, el céntimo
sanitario, renting “a priori” atractivos, y digo a
priori porque no siempre es lo mas rentable,
han hecho que el parque de frigos esté mas
joven’ que nunca.

CdS:;Conceden los transportistas cada vez
mas importancia al estado de los semis o
estos siguen siendo los grandes olvidados del
sector? ;Les dedican mas atencion posventa
ahora que hace unos afios?

AP: Como es logico hay de todo, pero si es
cierto que el renting ha hecho que se pierda
ese control del cuidado del material y preventi-

vos en los mantenimientos que a
largo plazo ahorra mucho dinero.

CdS: {Ha generado aun mas in-
certidumbre el anuncio de las
44 toneladas y los 4,5 metros
para mayo del afio que viene sin
que el Gobierno haya
concretado como implantara
estas novedades en pesos y
dimensiones?

AP: Sin duda cualquier anuncio
en modificaciones de masas y
sobre todo dimensiones genera
mucha incertidumbre y mucha
expectativa.

Para los frigos, por ejemplo, la
actualizacion a 4,5m y ademas con caracter re-
troactivo ayudara a reqularizar alguna situacion
que se da en el mercado. Sin embargo, en
algun pais donde ya se ha autorizado esta
dimension se construyen muy pocas unidades...
La imposibilidad de realizar trasporte
internacional, la pérdida de sequridad, y la difi-
cultad con el vehiculo usado hace que no sean
tan atractivos estos vehiculos.

Ademas, tener una flota en propiedad, que es

Para el director
de Ventas de Sor
Ibérica, el parque
espafiol de frigos

esta muy
renovado.

lo mas rentable, supone muchos
afios de esfuerzo y sacrificio.
Cualquier modificacion genera la
devaluacion de los activos
anteriores y obliga a sobreesfuer-
zos de renovacion anticipada.
Ameén de un parque de VO a
gestionar. Si a ello le sumas que
va a estar fuera del “paraguas
normativo de la UE”, es decir, que
esos activos no puedan hacer Tte
Internacional en muchos casos. Lo
que parece interesante puede que
no lo sea tanto. En fin deben ser
pasos muy meditados y
consensuados.

CdS: ;Tendran que reorganizar sus procesos
productivos para fabricar semirremolques
adaptados a esos nuevos pesos y
dimensiones?pesos y dimensiones?

AP: Estamos ya preparados, llevamos muchos
afios trabajando para mercados como Escandi-
navia donde su legislacion ya permite hace
muchos afios la circulacion de vehiculos con
alturas, longitudes y tonelajes mayores que en
el resto de Europa. ®
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Norma esencial para el mercado europeo de transporte

PAQUETE DE MOVILIDAD:
HACIA UN NUEVO TRANSPORTE

Tras una larga negociacion, finalmente las instituciones europeas han llegado a un acuerdo para
poner en marcha el nuevo Paquete de Movilidad, un conjunto normativo esencial para el acceso
al mercado, el cabotaje, los tiempos de conduccion y descanso o el desplazamiento de
trabajadores, entre otros aspectos cruciales para el mercado europeo de transporte.

ubo momentos en que cualquier salida por carretera que contiene prescripciones sobre
H parecia imposible, pero si hay un lugar el salario minimo de los conductores en los des-
en el que cualquier cosa puede conver- plazamientos a otros paises europeos tanto en
tirse en realidad ese es la ciudad de Bruselas, la transporte internacional como en cabotaje.
capital de las instituciones de la UE en la que las De igual manera, en relacion con las empre-
normas no acaban siendo como se se quiere, sas buzon, tendran que acreditar que tienen ac-

sino como son.

Asi pues, finalmente, se ha producido un
acuerdo que incluso hoy sigue pareciendo im-
posible, principalmente por lo dificil que parecia
a causa de las diferentes visiones existentes al
respecto.

De hecho, ciertas autoridades con intereses
contrarios al Paquete de Movilidad siguen ha-
ciendo todo lo posible para torpedear su aplica-
cion pacifica e inmediata.

En su afan llegan a utilizar incluso a las pro-
pias instituciones de la UE, a priori neutrales,
para defender visiones de pais, algo cierta-
mente reprobable, pero que tampoco es Ia pri-
mera vez que ha ocurrido en la historia de la UE.

Los paises del este de Europa
ven el Paquete de Movilidad
como un ataque a la
competitvidad de sus
empresas frente a las de los
paises centrales de la UE".

De este modo, |a regulacion del desplaza-
miento y del acceso al mercado entraria en
vigor 18 meses después de su publicacion ofi-
cial, mientras que las nuevas reglas de conduc-
cion y descanso serian aplicables veinte dias
después de la promulgacion del Paquete de Mo-
vilidad, incluyendo las que regulan el regreso de
los conductores a la base de las empresas de
transporte.

Entre otros aspectos, el Paquete de Movili-
dad incluye una nueva regulacion sobre traba-
jadores desplazados en el sector del transporte
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tividad real en el Estado miembro en el que
estan registradas, para lo que se exigird ademas
que los camiones regresen al pais de matricula-
cion cada ocho semanas.

Por otra parte, las empresas deberan orga-
nizar los tiempos de conduccion y descanso de
sus conductores en el transporte internacional
para que puedan regresar a €asa a intervalos
regulares, cada tres o cuatro semanas, segun el
horario de trabajo.

Asi mismo el Paquete de Movilidad man-
tiene los actuales limites existentes para el ca-
botaje de tres operaciones en siete dias e
introduce un periodo de enfriamiento de cuatro
dias antes de que se puedan realizar mas ope-
raciones de cabotaje dentro del mismo pais con
el mismo vehiculo.

Ademas se mantiene |a prohibicién de reali-
zar descanso semanal regular en cabinay se
establece que si se realiza fuera del domicilio del
conductor, la empresa de transporte debera su-
fragar los gastos del alojamiento.

18

La aprobacion en el
pleno del Parlamento
Europeo ha sido el
Ultimo paso para la
puesta en marcha del

Paquete de Movilidad.

De igual manera, los tacografos se utiliza-
rdn para registrar los cruces fronterizos para
combatir el fraude y los vehiculos comerciales
ligeros de mas de 2,5 toneladas también esta-
ran sujeto a las normas de la UE para los ope-
radores de transporte, incluido el equipamiento
de las furgonetas con un tacografo.

meses después de la entrada en vigor del
Paquete de Movilidad, entraran en vigor
las nuevas regulaciones sobre el
desplazamiento de trabajadores y el
acceso al mercado europeo de transporte

Sin embargo, pese al equilibrio de la
norma, los paises de Europa del este no han
cesado en su asedio hacia una norma que, a
su juicio, perjudica los intereses de sus empre-
sas en un mercado en el que cuentan con una
posicion muy competitiva, a tenor de la laxitud
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de sus normas internas y las diferencias de cos-
tes sociales que mantienen con algunos de sus
vecinos del nucleo principal de la UE.

En este mismo sentido, a su juicio, este con-
junto normativo también favorece a las empre-
sas de los paises centrales de la Union 'y que en
los Ultimos afios habian ido perdiendo competi-
tividad.

Por otra parte, el conjunto normativo tam-
bién supone un espaldarazo para el tacografo
inteligente, un instrumento que estrechara el
cerco aun mas sobre el control de los tiempos
de conduccion y descanso.

Con estos aparatos de control se controla-
rdn mejor y de manera telematica las directri-
ces establecidas por esta norma, como las que
que rigen el cabotaje y el retorno a casa de los
conductores, ademas de registrar los pasos
fronterizos mediante un sistema de posiciona-
miento via satélite.

:QUE REGULA EL
PAQUETE DE MOVILIDAD?

- Acceso al mercado del transporte de
mercancias por carretera y a la profesion
de transportista.

- Tiempos de conduccion y descanso.
Uso del tacografo.

- Requisitos de control para el cumplimiento
de normativa europea y normas sobre el
tdesplazamiento de los conductores
profesionales.
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El Paquete de
Movilidad necesita
una aplicacion
homogénea en toda
la Unién Europea
para impedir la
competencia
desleal.

Las ultimas zancadillas

Asi pues, con la tramitacion del grupo de
normas europeas ya finalizada, parecia que la
entrada en vigor del conjunto normativo pondria
fin a las dispustas, toda vez que la realidad de
los hechos consumados suele imponerse en poli-
tica internacional a la voluntad de intereses di-
VErsos.

Sin embargo, en el Ultimo movimiento en
este tablero, Lituania ha anunciado que solicitard
al Tribunal de Justicia de la Union Europea que
impida la entrada en vigor de algunas de las
disposiciones del Paquete Movilidad.

Entre las reglas que el Gobierno lituano quiere
impedir se encuentran la norma que obliga a de-
volver el vehiculo al Estado de establecimiento
cada ocho semanas vy a las disposiciones que
restringen la actividad de camiones en otros Es-
tados miembro de la UE, porque, a su juicio,
estos requisitos discriminan a sus conductores y
porque la nueva regulacion implicara que los Es-
tados que en la practica no puedan aplicar las
disposiciones se veran excluidos del mercado
unico.

Al tiempo, Rumania ha instado a la Comision
Europea a garantizar un marco legal claro y ar-
monizado a nivel europeo, con el fin de evitar la
imposicion de diferentes requisitos por parte de
los Estados miembros a la aplicacion de las nue-
vas que podrian dar lugar a controles abusivos y
multas por parte de las autoridades de la UE oc-
cidental contra los transportistas rumanos.

Los paises del Europa del este parece que no
dan su brazo a torcer y parece que intentaran
utilizar todos los mecanismos que ofrece el
complejo funcionamiento de las instituciones
europeas para evitar un dafio que puede ser
irreparable para unas empresas que han sabido
aprovechar como nadie algunas ventajas sociales
para hacer con una posicion envidiable en el
mercado europeo de transporte. @

Movilidad sostenible

El Gobierno esta a punto de presentar un
texto articulado de Proyecto de Ley de Movi-
lidad Sostenible en el que tiene que abordar
los retos relacionados con la movilidad del
futuro. Sin embargo, una vez mas vemos
gue no se coge el toro por los cuernos y se
aplican recetas parciales y timoratas.

El transporte es la piedra angular del mundo
tal y como lo conocemos, global e interco-
nectado. Porque la globalizacion no es solo
viajar a la India o hablar con nuestra hija que
estudia en los EE.UU, ni siquiera la inmigra-
cion masiva. La globalizacion mas cotidiana
es que un aleman abra una nevera repleta de
frutas y verduras espafiolas o que nuestro
pescadero nos ofrezca un bacalao fresco de
las costas de Noruega. La globalizacion mas
cotidiana circula por el mundo en los camio-
nes, en particular, en los frigorificos que son
los que nos dan de comer tres veces al dia.
Si no queremos volver a tiempos oscuros, el
transporte es imprescindible.

Ciertamente, no podemos prescindir del
transporte, tal y como lo conocemos, pero
ello no obsta para que seamos todos cons-
cientes de que tenemos que cambiar, adap-
tarnos a un nuevo mundo. Es ineludible una
revolucion verde en el transporte. En ello el
sector frigorifico es puntero entre el trans-
porte espafiol, con las flotas mas modernas
con menos emisiones, que emplean combus-
tibles alternativos y con equipos de frio que
respetan cada vez mas el medio ambiente.

Pero no todo se reduce a la sostenibilidad
ambiental. La sostenibilidad del transporte
debe ser, también, econémica y social. Res-
pecto a la primera, no queremos eludir
nuestra responsabilidad y debemos trabajar
para, en condiciones de igualdad entre com-
petidores, mejorar la explotacion de nues-
tras empresas, y no a costa de dumpings
sociales. Aunque ahi todos tenemos debe-
res por hacer: las administraciones, no pue-
den pretender que seamos Nosotros solos
quienes sostengamos la financiacion de las

JOSE MARIA
ARNEDO
Presidente de Atfrie

[

infraestructuras; ni los cargadores los que
sostengamos la financiacion de sus empre-
sas con plazos de pago imposibles. Unos y
otros deben tomarse en serio estas adver-
tencias. De lo contrario, acabaran pagando
las consecuencias al contado.

Hay que abordar, especialmente, la sosteni-
bilidad social. Hoy contamos con plantillas
de conductores envejecidas y sin relevo ge-
neracional. Lo que no es extrafio si atende-
mos a la profesion que hemos creado, con
la inestimable colaboracion de los cargado-
res. Hoy un conductor no es, como hace
afos, un turista retribuido. Hoy es un paria,
que tiene que cargar y descargar su camion,
cargar y descargar palets, aguantar los des-
plantes de mozos de almacén, ..., y todo ello,
si miramos algunos convenios provinciales,
por un sueldo que no dista demasiado de
los mozos de almacén que les miran por en-
cima del hombro y duermen todas las no-
ches con sus familias.

La globalizacion mas cotidiana
circula por el mundo en los camiones,
en particular, en los frigorificos que
son los que nos dan de comer tres
veces al dia”.

Hemos de ser socialmente sostenibles, y
para ello hay que acabar con las labores de
carga y descarga, con el intercambio de pa-
lets, con las interminables horas de espera,
con la ausencia de lugares adecuados para
hacer los descansos y ese largo etcétera de
agravios que venimos afios soportando.
Seamos conscientes que esa sostenibilidad
social no beneficia solamente a los trans-
portistas, porque la fatiga mata, y casi
nunca mata solo al fatigado.

En fin, miremos con optimismo los cam-
bios, pero hagamoslos desde un diagnods-
tico real y holistico.
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Una practica en duda

PUNTO FINAL AL
NTERCAMBIO
DE PALETS

Atfrie ha analizado las implicaciones
que tiene el intercambio de palets para
las empresas desde puntos de vista
higiénicos, medioambientales, de
seguridad, sociales, economicos y
derivados del ‘Brexit’ para concluir que
este sistema debe ser reemplazo por el
de pool de palets, que ofrece mayores
garantias para transportistas y clientes.

alertando de los peligros de seguridad e hi-
giene que plantea el intercambio de palets.

Con la llegada de Ia crisis sanitaria y sus exigen-
tes necesidades de higiene y seguridad, el problema
se ha acentuado.

Ademas, la pandemia también coloca a las em-
presas de transporte a temperatura controlada ante
una mayor responsabilidad a la que hacer frente en
Sus operaciones.

Ante una situacion que supone una amenaza real,
el sector ha decidido analizar con rigor los problemas
que genera esta situacion.

Asi pues, en Ia Ultima asamblea de Atfrie se han
dado a conocer las conclusiones de un estudio elabo-
rado por el catedratico de la Universidad de Murcia,
Fulgencio Helenio Marin Iniesta, que desgrana el im-
pacto de esta practica, desde un punto de vista mi-
crobioldgico.

En este sentido, el trabajo concluye, tras el anali-
sis de una muestra de palets de intercambio, que en
estos equipos de manutencion existe material gené-
tico de una amplia variedad de bacterias, algunas de
las cuales pueden ser dafiinas para la salud y provo-
car enfermedades.

E | transporte frigorifico lleva mucho tiempo

l La gestion de los palets por
empresas especializadas podria
ayudar a evitar los problemas de
contaminacion microbiana que
genera el actual sistema de
intercambio”.

En este mismo sentido, el analisis también
indica la presencia de patogenos de personas,
animales y plantas en los palets no higienizados.

En definitiva, los datos cientificos certifican
que la exposicion de estos equipos de manuten-
cion a las condiciones de transporte habituales
provoca una peligrosa contaminacion que puede
pasar a la cadena alimentaria, dado el estrecho
contacto que mantienen los palets con la que
mercancia que se transporta sobre ellos, algo
que implica un riesgo para las empresas de
transporte frente a los clientes y que puede
tener implicaciones legales.

Cuatro tipos de problemas para el
transporte

Asi pues, la presencia de estos focos de
contaminacion, plantea al transporte problemas
en cuatro vertientes, sequn el estudio, como
son los problemas higiénicos, mediambientales,
de sequridad, sociales y economicos, asi como
los derivados del ‘Brexit’ y de la legislacion brita-
nica al respecto.

En el 3mbito de Ia higiene, esta contamina-
cion en los palets puede generar contaminacion
adicional en los productos que se transportan
sobre ellos, especialmente en perecederos y pro-
ductos farmaceuticos.

Esto, ademas, es un riesgo en transportes
internacionales, con cambios de los requere-
mientos sanitarios y fitosanitarios en funcion de
cada pais que podrian implicar devoluciones im-
previstas de carga.

De igual manera también pueden contami-
narse los trabajadores que los manipulan y, de
igual modo, también puede ser foco de contagio
de plagas vegetales y de transmision de enfer-
medades dentro del radio de actuacion del
transporte.

Por lo que respecta a los problemas me-
dioambientales, el intercambio de palets pro-
voca un sobrepeso en los vehiculos que los
transportan en su paleteras de aproximada-
mente 1.200 kilos, lo que aumenta el consumo
de combustible de los camiones y la huella de
carbono que generan las operaciones de trans-
porte por carretera.

Esta situacion implica, desde el punto de
vista de los clientes, un problema medioam-
biental, ya que las operaciones logisticas son
una fuente importante de emisiones, que se
estan esforzando en controlar.

En el terreno econémnico, el intercambio
puede provocar, segun el estudio, problemas de
seguridad vial, de robos de equipos, pérdidas
economicas a las empresas que, segun los cal-
culos de Atfrie tienen que soportar un coste de
3.000 euros por conductor, camion y afio a con-
secuencia de esta practica.

En conexion con este problema, las empre-
sas de transporte tienen que asumir un coste

La gestion de los
palets de
intercambio son
un punto de
friccion
importante a nivel
social con los
conductores.
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social en relacion con la gestion de los palets,
algo que muchos conductores consideran un
cierto menoscabo de sus condiciones de trabajo,
en un colectivo profesional envejecido, cada vez
mMas escaso y con una mala imagen social.

Finalmente, el 'Brexit’implicara la aplicacion
de las normativas comunitarias de medidas sa-
nitarias para impedir que la madera que entre o
salga del territorio de la Union esté contaminada
con bacterias, plagas o insectos, algo que difi-
cultaria el transito de palets con el Reino Unido,
tanto desde un punto de vista operativo, por los
controles, como econémico, por los costes del
tratamiento.

Ante esta situacion, el estudio aboga por
sustituir el actual sistema de intercambio de pa-
lets por el sistema de gestion de palets en régi-
men de pool gestionado por empresas
especializadas que solucionarian la mayor parte
de los problemas que actualmente plantea esta
practica.

Segun los responsables del analisis, el coste
que supondra el manejo, higienizacion,almace-
namiento y distribucion de los palets, cobrado
mediante un alquiler compensara con creces
por la eliminacion de todos los perjuicios que
causa el actual sistema, al tiempo que generara
beneficios que ahora no se perciben. @
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La logistica farmacéutica ante la vacuna de la COVID-19

PREPARANDO LAMAYOR
CAMPANA DE VACUNACION
DE LAHISTORIA

Centenares de equipos cientificos apuran el tiempo para disponer de vacunas
para la covid-19 en el menor tiempo posible. Mientras tanto, operadores,
empresas farmacéuticas y Gobiernos engrasan una cadena de suministro que
tendra que funcionar como la precision y la rapidez de un tiro.

as esperanzas de todo el planeta estan
L puestas en los trabajos que desarrollan va-
rios grupos de cientificos de todo el
mundo para encontrar una vacuna que permita
erradicar la covid-19 de Ia faz de la tierra.

El tiempo apremia y, aunque son muchos
los problemas de indole cientifico que dificultan
el avance en la investigacion, los avances se si-
guen produciendo, aunque forzando plazos en
una carrera contra reloj por salvar vidas.

Sin embargo, la tension se traslada fuera de
los laboratorios donde trabajan los expertos, al-
canza a los fabricantes y llega a los despachos
de todos aquellos que habran de gestionar la
logistica de los que ya se considera la mayor
campafia de vacunacion de la historia.

Una vez que el medicamento se haya de-
mostrado como seguro y con el visto bueno
de las autoridades médicas se pondra en mar-
cha un complicado mecanismo destinado a
llevar los miles de millones de dosis que se ha-
brdn de producir en tiempo récord a cualquier
punto de planeta donde se requiera en el
menor plazo posible.

Asi pues, la gestion logistica implicara el
movimiento de un producto muy perecedero
que requiere de unas condiciones muy espe-
ciales desde puntos de produccion muy distan-
tes a destinos distribuidos de manera desigual
por todo el mundo.

La vacuna requerira de instalaciones y me-
dios preparados para mantener una cadena de
frio que es mas critica que nuncay que deberd
ser manejada por personal experto, toda vez
que algunos de los compuestos médicos re-
quieren de infraestructura adicional como con-
geladores a -80°C o tanques de nitrogeno
liquido para almacenar materiales a tempera-
turas extremas.

Multiples empresas de todo el planeta pre-
paran sus sistemas de almacenamiento y ulti-
man acuerdos para garantizar una cobertura
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global, sabiendo que la experiencia es un grado.

El papel crucial que jugard la carga aérea
En este marco, la carga aérea esta llamada a
jugar un papel destacado para garantizar Ia
maxima rapidez en los envios.

Para ello, el sector se beneficiara sin duda
del exceso de oferta que ha generado la prac-
tica paralizacion de los vuelos de pasajeros en
todo el planeta, circunstancia que ha provocado
que muchas aeronaves se hayan reacondicio-
nado para poder transportar mercancia en bo-
degas y habitaculos.

Asi mismo, esta abundancia de aviones ha
servido también para contener los precios de los
servicios internacionales de carga aérea tras la
prueba de estrés que supusieron los duros
meses de marzo y abril, con una alarmante es-
casez de material sanitario y una saturacion de
oferta en el 3mbito del transporte aéreo de
mercancias.

Un reciente estudio de DHI y Mc Kinsey es-
tima que, para conseguir una cobertura global
de este producto, serdn necesarios hasta
200.000 envios paletizados y mas de 15 millo-
nes de entregas en contenedores refrigerados,
asi como unos 15.000 vuelos.

Un esfuerzo conjunto publico-privado

Este esfuerzo logistico necesitard de una plena
colaboracion entre las empresas privadas y las
instituciones publicas, con la finalidad de
establecer una serie de estrategias para
abordar una operacion critica, con sequridad y
estabilidad, asi como con las debidas
infraestructuras fisicas y una adecuada
transparencia de los sistemas de informacion.
En estos preparativos estdn grandes empre-
sas farmaceuticas como Pfizer, que estd ajus-
tando sus instalaciones logisticas en los Estados
Unidos con la vista puesta en poder distribuir en
todo el planeta 100 millones de dosis de esta

El esfuerzo
logistico para
distribuir la
vacuna requerira
de una fuerte
colaboracién
entre
instituciones
publicas 'y
empresas
privadas.

vacuna este mismo afio, si finalmente se logra
culminar las investigaciones, ademas de 1.300
millones de dosis el afio proximo.

De igual modo, operadores logisticos espe-
cializados en carga, como Emirates SkyCargo
tabién ponen a punto sus instalaciones centrales
de Dubai para convertirlas en un hub central de
distribucion de la vacuna, con capacidad para
cubrir las necesidades de tres cuartas partes de
toda la poblacion del planeta con vuelos de su-
ministro de menos de ocho horas de duracion.

En idéntica coyuntura esta Maersk, naviera
que ha suscrito un acuerdo con la norteameri-
cana Covaxx, que tiene previsto fabricar 7100
millones de dosis del producto a principios de
2021y mil millones de dosis para finales del
aflo que viene.

De igual modo, en toda esta operativa tam-
bién se estan estableciendo destacados planes
de proteccion y seguridad destinados a preser-
var la integridad de unas cadenas de suministro
que son criticas para el conjunto de la poblacién
del planeta y que encuentran sus puntos flacos
en las paradas que puedan hacer los vehiculos
de reparto, en el alamcenamiento, asi como en
las entregas en instalaciones médicas con pocas
medidas de sequridad. ®

PORQUE SABEMOS QUE NO HAY NADA MAS IMPORTANTE

QUE LASALUD

En TIPSA te ofrecemos servicios de temperatura controlada perfectamente

adaptados a las exigencias del sector farma-laboratorios.

TEMPERATURA CONTROLADA

La adaptacion de nuestra Red nos permite alcanzar los maximos estandares de
calidad v garantizar el control de la temperatura durante todo el proceso logistico.

TOTAL CAPILARIDAD

Llegamos en tiempo récord a cualquier rincén de nuestra geografia gracias a que
contamos con una 6ptima combinacion de rutas rapidas, secundarias v red local.

CALIDAD CERTIFICADA

Partimos de la maxima calidad, siendo Ia primera companiia del sector en obtener
Ias certificaciones GDP v renovar el permiso OEA.

TECNOLOGIA PIONERA

Nuestra alianza con Ia empresa especializada COOL CHAIN LOGISTICS nos da
acceso, en exclusiva, a su innovador contenedor refrigerador COOL CHAIN ORCA.

FARMA DOMICILIARIO

Fruto de adaptarnos a las necesidades de nuestros clientes, contamos con
soluciones especificas para la entrega domiciliaria @ enfermaos cronicos.
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De la mano del crecimiento del e-commerce

_AS ENTREGAS DE PRODUCTOS
DE ALIMENTACION A PUNTO
DE EBULLICION

Los operadores han tenido que gestionar un fuerte incremento de la demanda de pedidos de
alimentacion, algo que han logrado resolver, demostrando la fortaleza de las cadenas de

suministro del sector alimentario.

en los Ultimos afios a un fuerte creci-

miento del canal on-line de alimenta-
cion. Esta situacion, que se ha visto
especialmente intensificada a raiz del confina-
miento por el Covid-19.

La cadena agroalimentaria debe, por tanto,
adaptarse a estos cambios en la demanda, con
servicios eficientes, 3giles y sostenibles que
permitan dar respuesta a las necesidades de los
clientes finales.

En este sentido, resulta primordial apostar
por una regulacion homogénea en el acceso a
las ciudades, la gestion de las zonas de carga y
descarga, el establecimiento de carriles mul-
tiuso, la creacion de plataformas de consolida-
cion para las entregas de Ultima milla o la
logistica nocturna.

Tal y como recoge un informe reciente de
Aecoc, el peso de |a distribucion de mercancias
sobre el total de la circulacion en el centro de
Madrid fue del 38% en 2019, aunque se calcula
que en 2025 este porcentaje ya sera del 47%.

Teniendo en cuenta que en el periodo 2013-
2018 el comercio electronico crecio un 10% y se
espera que en los proximos afios lo haga hasta
un 20%, es evidente que ahora es el momento
de apostar por alternativas mas sostenibles a
nivel econémico, ambiental y social.

De hecho, solamente el 25% de las provin-
cias espafiolas permiten la logistica nocturna,
cuya aplicacion supone una mejora en la efi-
ciencia de los procesos de entrega, una dismi-
nucion de emisiones y una reduccion de los
kilometros recorridos.

I 3 evolucion del mercado est3 llevando

Nuevas soluciones

Las empresas del sector del transporte estan
tratando de adaptar sus servicios a la logistica

Resulta primordial apostar por
una regulacién homogénea en
el acceso a las ciudades.
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del futuro, utilizando nuevas tecnologias de re-
frigeracion y vehiculos mas sostenibles con los
que acceder a las grandes urbes.

Ademas, algunas de ellas estan invirtiendo
en la puesta en marcha de plataformas logisti-
cas cada vez mas cercanas a la ciudad, con el
objetivo de facilitar la entrega de los productos
de alimentacion en el menor tiempo posible y
lograr que lleguen en condiciones 6ptimas al
cliente final.

es el peso de la distribucion
O/ urbana de mercancias sobre el
O | totaldelacirculaciénenel

centro de Madrid.

Conviene destacar los efectos que ha tenido
la pandemia en el 3mbito de la distribucion de
estas mercancias, pues en muy poco tiempo los
operadores han tenido que gestionar un fuerte
incremento de la demanda de pedidos de ali-
mentacion, algo que han logrado resolver, de-
mostrando la fortaleza de las cadenas de
suministro del sector de la
alimentacion.

Los operadores se reinventan

Por ejemplo, la empresa Transportes Frigo-
rificos Narval, especializada en Ia distribucion y
logistica a temperatura controlada, ha lanzado
un nuevo proyecto de entrega a domicilio a
nivel nacional, que esta disponible en las locali-
dades de mds de 50.000
habitantes.

El servicio de entrega, con plazos garanti-
zados de entrega 24 y 48 horas, es apto tanto
para productos congelados como refrigerados.

De este modo, pretende atender las cre-
cientes demandas en el mercado de entrega
a domicilio, conservando la temperatura en
todo el proceso, pues son muchas las empre-
sas que estan adaptando su modelo produc-
tivo para servir a clientes domésticos y se
exige el mismo nivel de calidad que se presta
en un servicio para el sector de la hosteleria y
la restauracion.

Con el confinamiento, los
operadores han tenido que
gestionar un fuerte
incremento de la demanda
de pedidos de
alimentacion”.

Algunas marcas incluso han habilitado ofer-
tas comerciales y han creado webs de venta al
por menor para adaptarse a este nuevo tipo de
demanda.

Por otro lado, poco antes de que estallara la
crisis, Primafrio se decidio a abrir una nueva via
de negocio e introducir nuevos servicios relacio-
nados con el reparto urbano de perecederos e
incluso productos congelados.

Para ello, ha llegado a un acuerdo con Inte-
lligent Delivery, que le permitird desarrollar so-
luciones de transporte que minimicen el
impacto ambiental.

Esta empresa, con sede en Ermua, esta
avanzando en el desarrollo de un nuevo modelo
de logistica de ultima milla apropiado a través
de una red de consignas.

Precisamente en los ultimos tiempos ha lle-
gado al mercado el Cleveron 501, un robot de
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paqueteria destinado a la recogida de produc-
tos de alimentacion frescos.

Para muchas cadenas de alimentacion, esto
permite llegar a determinadas zonas donde no
cuentan con espacios fisicos, con una estrate-
gia adaptada a las circunstancias actuales, pues
pueden ubicarse en lugares poco accesibles,
ofreciendo un servicio de ‘Click & Collect’.

Ofrece una temperatura interna ajustable
de entre 2°Cy 25°C, a lo que se afiade una
zona de congelacion opcional.

La combinacion del transporte frigorifico
con este tipo de opciones permite a las empre-
sas estar cada vez mas cerca de sus clientes.

En el caso de DHL, que cuenta con instala-
ciones de temperatura controlada y capacidad
para la carga y descarga de alimentos perece-
deros, destaca el uso de soluciones de embalaje
con temperatura controlada, tales como placas
eutécticas, hielo seco o mantas térmicas.

Asimismo, ofrece diferentes servicios
‘end-to-end’ para productos alimenticios de-
licados, perecederos, congelados y ultracon-
gelados, gracias a sus soluciones logisticas
especializadas.

Start-ups de ultima milla

Ademas, cada vez son mas las cadenas de
alimentacion que optan por asociarse con start-
ups dedicadas a la ultima milla para completar
sus entregas al cliente final. Es el caso de Al-
campo, que ha confiado en Revoolt para poder
atender pedidos en la ciudad con medios soste-
nibles, como ciclomotores, furgonetas eléctri-
cas, triciclos o incluso entregas a pie.
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La
automatizacion
llega a la recogida
de los productos
de alimentacion.

De este modo, se evitara la emision de 7,1
toneladas de CO2 cada afio. En su caso, Merca-
dona acaba de seleccionar a esta start-up para
su nuevo programa de aceleracion de empresas,
lo que pone de manifesto su apuesta por este
tipo de iniciativas para la entrega de pedidos de
forma inteligente y sostenible.

Otras compariias, tales como Gas2Move,
apuestan por el gas para las entregas de Ultima
milla, con vehiculos que pueden acceder sin pro-
blemas a los centros urbanos de las grandes ciu-
dades. De hecho, ya cuenta con unos 200
vehiculos con etiqueta ECO de la DGT y 155 rutas
de reparto.

Cada vez son mas las cadenas de alimentacion
que optan por asociarse con start-ups dedicadas
a la dltima milla para completar sus entregas”

Algunas de estas empresas especializadas en
la ultima milla ofrecen ya soluciones especial-
mente dedicadas para los productos que necesi-
tan ser transportados a temperatura controlada.
Es el caso de Paack y su servicio Paack Thermo,
que ofrece a los clientes la posibilidad de com-
probar el estado de sus pedidos y evita el ele-
vado coste de gestionar una flota propia para
este tipo de entregas.

El objetivo es aportar a los operadores solu-
ciones que mantengan la cadena de frio y cum-
plan con todas las normas de seguridad
alimentaria, garantizando el correcto manteni-
miento de sus productos en el camino hacia su
destino final @

La Logistica del Frio
desde una perspectiva Covid

Muchas son las formas y maneras de con-
templar estos momentos de la historia que
nos ha tocado vivir, y de afrontar una pande-
mia mundial, siendo uno de los paises mas
implicados en la misma no es sencillo.

Si ademas, lo hacemos desde la perspectiva
de la Logistica del Frio y, concretamente, de la
que tiene que ver con el almacenamiento de
productos perecederos y, mas concretamente,
desde el punto de vista de los frigorificos de
servicio publico que dan servicios de frio a
todas las empresas que necesitan conservar
sus productos, podemos enfocar mucho mas
el punto de vista.

El sector de transporte y almacenaje frigori-
fico, representado por ALDEFE, ha demos-
trado ser una actividad vital en el periodo de
pandemia por el Covid-19, al haber garanti-
zado en todo momento la calidad y el abaste-
cimiento de los productos de alimentacion
gracias al funcionamiento de almacenes y ve-
hiculos, desde que se produjera el confina-
miento.

Son millones de toneladas de alimentos y pro-
ductos perecederos, como productos farma-
céuticos, flores y plantas, cosméticos y
aeronautica, que se mueven y se almacenan
cada dia y una cantidad muy significativa de
ellos se ha mantenido en los almacenes de
servicio publico.

Segun nuestras estimaciones, no menos de
887.000 palets de mercancias se almacenan
diariamente en las instalaciones de los aso-
ciados, que en una primera estimacion, puede
equivaler a unas 687.714 toneladas. Un volu-
men ciertamente abrumador. Todo ello sin de-
tener en ningln momento nuestra actividad
ya que desde el primer momento se nos de-
clar¢ sector esencial.

Las empresas de ALDEFE han tenido que
hacer frente a las demandas de sus clientes sin
parar ni un momento e incluso con picos im-
portantes que podian haber llegado a producir
roturas de stock. Algo que no se ha dado gra-

MARCOS
BADENES
Secretario general
de Aldefe

cias a la adaptabilidad, concienciacion y mejora
continua de empresas y de trabajadores.

Y esto ha sido posible gracias a la incorpora-
cion sistematica de protocolos Covid-19, man-
teniendo distancias de seguridad, grupos
burbuja, higienizacion masiva y dificultades
para obtener insumos sanitarios. Todo un reto
gue ha tenido como primera consecuencia,
una clara mejora de la eficacia y eficiencia de
los almacenes frigorificos. Claramente se ha
hecho mas con menos y en menos tiempo.
Esa si es una consecuencia directa de la apli-
cacion del estado de alarma en todo el territo-
rio nacional. Un punto positivo entre tanta
noticia que nos puede llevar al desaliento. Se
puede, se debey se ha hecho. El almacena-
miento frigorifico lo ha logrado.

Y no solo logisticamente, nuestro sector ha su-
perado las dificultades de servir a las cadenas
de distribucion y supermercados, sino también,
a nivel financiero ha aguantado y continua
aguantando las dificultades de no pocos clien-
tes que trabajan en el sector Horeca.

" El sector de transporte y almacenaje
frigorifico, representado por ALDEFE, ha
demostrado ser una actividad vital en el
periodo de pandemia por el Covid-19, al
haber garantizado en todo momento la
calidad y el abastecimiento de los productos
de alimentacion”.

Sus problemas, derivados del cierre completo
de sus instalaciones o por la apertura limitada
de los mismos, se han visto trasladados inme-
diatamente a los servicios de almacena-
miento a temperatura controlada, obligando al
sector, por un lado, a negociar con los clientes
y por otro, a ajustar mas aun su operativa para
disminuir los costes fijos y mantener el servi-
cioy los clientes, que, esperamos vuelvan a la
actividad de una forma mayoritaria, tras el fin
de este periodo excepcional.

3 cadenasesuministro 71




72 s cadenadesuministro

A pesar de las dificultades

EL SECTOR DEL
ALMACENAMIENTO
FRIGORIFICO
RESISTE LA CRISIS
SANITARIA

En el 88,46% de los casos, los almacenes no
han tenido problemas para realizar su actividad
durante el estado de alarma.

gistica y Distribucion de Esparia, Aldefe, ha

confirmado una vez mas la evolucion del sec-
tor del frio, que transporta y almacena millones de
toneladas de alimentos y otros productos perece-
deros cada afio.

A pesar del Covid-19, el sector se ha mantenido
fuerte y no ha tenido demasiados problemas para
realizar su actividad. Hasta finales de marzo, mes en
el que se declar¢ el estado de alarma en Espafia, la
ocupacion se situaba en torno al 78%, por encima
de los 77,7% del cuarto trimestre de 2019. Destaca-
ban Asturias y Galicia, con el 88,4%, y la zona norte,
con el 84,2%. Por el contrario, en el centro, la ocu-
pacion era del 59,6%.

Con datos extrapolados a 7.000.000 m?, la ma-
nipulacion en el primer trimestre ha sido de
2.761.806 toneladas y se han contabilizado 3.249
empleados, con lo que se ha logrado una factura-
cion total de 62.601.332 euros.

Ya en el sequndo trimestre, la ocupacion se ha
situado en el 78,7% de media, destacando el caso
de Valencia con el 88,9%, Catalufia, con el 86,9%, y
Asturias y Galicia, con un 86,2%. En el extremo con-
trario, se encuentra la zona centro, con un 65,8%.

En total, se han manipulado 2.493.890 tonela-
das, con una plantilla de 3.205 trabajadores. En lo
que se refiere a la facturacion, se ha acercado a los
63 millones.

Seqgun la Asociacion, la manipulacion de mer-
cancias ha aumentado un 31% respecto al primer
trimestre de 2019 y las plantillas han crecido un

I a Asociacion de Explotaciones Frigorificas, Lo-

Durante el estado de
alarma, la ocupacion
media de los almacenes
alcanzo el 85%.

30%, mientras que la facturacion ha repun-
tado un 8,57%.

Crisis sanitaria
Conviene apuntar que durante el estado

de alarma, la ocupacion media alcanzo el 85%,

una cifra que superaron zonas como Madrid,
Barcelona o Valencia. Ademas, el 30,7% de

las instalaciones alcanzaron el 100% de ocu-
pacion, manteniéndose el 23,07% alrededor
del 90%.

Aldefe sigue exigiendo que el sector del
almacenamiento frigorifico sea considerado
como industria para poder recibir ayudas a la

eficiencia energética”.

Estos niveles de ocupacion vienen dados
por la gran rotacion de productos y por la
acumulacion de mercancia del canal Horecs,
que han tenido que almacenar aquellos pro-
ductos que ya habian encargado antes de Ia
entrada en vigor del estado de alarma y que
ya estaban en camino, para su venta poste-
rior.

En cuanto a posibles trabas o dificultades
genéricas, en el 88,46% de los casos los alma-
cenes no han tenido problemas para realizar
su actividad. El 11,54% restante se explica por
las inspecciones sanitarias realizadas para
poder comprobar que se aplicaban protocolos

El sector ha
tenido que
realizar un gran
esfuerzo en los
ultimos meses
para mantener el
mismo nivel de
servicio.

especificos, pero que han podido superarse en
todos los casos.

No obstante, en lo que se refiere a dificul-
tades concretas para la actividad frigorifica,
estan relacionadas en el 31,8% de los casos a
la obtencion de EPIs, en el 18,18% a los apla-
zamientos y negociaciones para el cobro a
clientes, y en el 15,9% a problemas especificos
con instalaciones del canal Horeca, cerradas
de forma repentina.

Especialmente significativa ha sido la difi-
cultad de encontrar elementos de proteccion
para los empleados de las instalaciones, ya
que al no estar considerada como ‘actividad
esencial’ la Administracion se ha desentendido
a la hora de suministrarlos.

Las incidencias relativas a problemas de
indole laboral y de transporte acumulan el
11,36%, incluyéndose asuntos relativos a
cambios de turno, bajas no relacionadas con
coronavirus y problemas de gestion internos,
asi como dificultades en la exportacion, pro-
blemas para encontrar retornos y esperas en
las darsenas de descarga.

Por su parte, el 6,8% corresponde a distin-
tos tipos de dificultades variadas segun la ac-
tividad, localizacién y funcionamiento de los
frigorificos.

Demandas del sector

Resulta evidente que el buen funciona-
miento de la cadena de temperatura contro-
lada es esencial para sequir trasladando los
alimentos a los puntos de venta.
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Es por ello que durante I3 crisis sanitaria,
la Asociacion Europea de Almacenaje Frigori-
fico y Logistica, ECSLA, a la que pertenece Al-
defe, ha reclamado a las autoridades que
tomasen medidas en favor del almacena-
miento y transporte frigorifico para asegurar
el abastecimiento.

Asi, solicitaron que se reconociera como
servicio critico, con el fin de conseguir el paso
rapido en las fronteras de los camiones refri-
gerados y permitir la circulacion por los carri-
les verdes destinados a servicios esenciales
en caso de ser necesario.

Desde ECSLA, también insistieron en la
suspension temporal de las horas de con-
duccion y descanso de los conductores de
camiones refrigerados y las restricciones en
las horas de entrega, asi como en el levanta-

miento de las prohibiciones que podian im-

Marcos Badenes, Secretario general de Aldefe

LA TECNOLOGIA ES CRITICA PARA
MANTENER LA COMPETITIVIDAD EN
EL ALMACENAMIENTO FRIGORIFICO

Cadena de Suministro: ;Coémo se
ha vivido en el drea de Ia logistica
frigorifica la crisis sanitaria?

Marcos Badenes: Las empresas
que se dedican a la distribucion han
tenido una actividad frenética, con
un aumento del almacenaje y los
movimientos de mercancia, y gran
flexibilidad para dar servicio al
cliente. En cambio, las dedicadas al
canal Horeca se han visto afectadas
por el cierre durante el confina-
miento y por la disminucién del volu-
men de empresas abiertas, asi como
por el descenso del consumo. Han
podido sobrellevar la situacion por-
que normalmente simultanean
ambas actividades.

CdS: ;Cuales han sido los aspec-
tos mas complicados de gestionar?

MB: En el caso del almacenaje
para distribucion alimentaria, las di-
ficultades propias de la logistica ten-
sionada, |a falta de huecos de

almacenaje, la carga y descarga, los
turnos de trabajo, la alta rotacion y
las nuevas normas de higiene. En los
servicios Horeca, el ajuste de planti-
lla, Ia reduccion de movimientos vy el
ajuste de costes fijos.

Ademas, las instalaciones han te-
nido dificultades para consequir su-
ministros sanitarios para los
trabajadores, sumado a la tardanza
cuando se conseqguian y su altisimo
coste. También ha habido problemas
para el cobro, tanto si se ha produ-
cido un aumento de los servicios
como una disminucion.

CdS: Desde Aldefe, se sigue de-
nunciando la elevada factura ener-
gética del sector por no ser
considerado ‘industria’. ;Qué pasos
se estan dando para solucionarlo?

MB: Pese a la insistencia ante las
autoridades, no ha habido ninguna
receptividad para modificar esa cla-
sificacion ligada a nuestro CNAE que

nos impide acceder a la categoria in-
dustrial y ser incorporados a las li-
neas de ayuda para la optimizacion y
mejora de la eficiencia energética.
Sectores mucho menos depen-
dientes de la energia se ven benefi-
ciados mientras el nuestro se ve
privado de esta posibilidad por deci-
sion administrativa, pudiendo apor-
tar al pais una mejora muy
importante en la eficiencia energé-
tica. Continuaremos insistiendo ante
los departamentos ministeriales co-
rrespondientes con ayuda de CEOE.

CdS: ;Como ha evolucionado la
iniciativa lanzada para gestionar la
compra de energia para los asocia-
dos?

MB: En 2013, Aldefe puso en
marcha su propia comercializadora
de energia, para que las empresas
asociadas pudieran obtenerla ajus-
tando al maximo los costes. Desde
entonces, |3 iniciativa ha evolucio-

nado hasta llegar a los 55 GWh del
afio pasado, que suponen un volu-
men importante. La intencion es ir
incorporando a nuevos asociados.

CdS: ¢En qué medida estd afec-
tando al sector el intrusismo por
parte de almacenes sin Ias licencias,
la calidad y las garantias necesarias?

MB: El intrusismo afecta directa-
mente al mercado e implica una
competencia desleal, aumentando
significativamente los metros cubi-
cos disponibles y reduciéndose la
justa remuneracion de los servicios.
Adema3s, pone en riesgo el manteni-
miento de la cadena de frio y la salu-
bridad de los productos
almacenados.

La situacion es complicada de
combatir, pero igual que la Adminis-
tracion nos obliga @ mantener nues-
tras instalaciones al 100% de
sequridad e higiene, ha de persequir
y sancionar a las que brindan servi-
cios sin los mismos estandares de
calidad.

CdS: ;Qué avances tecnoldgicos
pueden ser determinantes en el fu-
turo para la operativa?

MB: En un entorno cambiante
como el del almacenamiento frigori-
fico, la tecnologia es critica para
mantener la competitividad. Entre las
Que poco a3 poco se abren paso, la
estrella es la automatizacion y la ro-
botizacion, pues el trabajo humano

La acumulacién de mercancia
del canal Horeca ha elevado
los niveles de ocupacion
durante la pandemia.

pedir el suministro continuo de alimentos
esenciales.

En lo que respecta Unicamente a Espafia,
tras el verano de 2020, Aldefe ha celebrado
su tradicional Asamblea General. En ella, su
presidente, Julidn Corrid, ha valorado la situa-
cion y el gran esfuerzo realizado por el sector
en los Ultimos meses .

También ha exigido una vez mas que sea
considerado como industria, recalcando que
estd excluido por CNAE de las ayudas a la bo-
nificacion del Impuesto Eléctrico, a pesar de
que sus costes energéticos suponen el 40%

es penoso Yy dificil. Igualmente todo
aquello que implique ahorros ener-
géticos y una mejora de la sequridad
es bienvenido, y de la mano de las
industrias logisticas del norte de Eu-
ropa, estan impldntandose en el
mercado el big data y el blockchain.

CdS: ;De qué manera se est3d tra-
bajando en la proteccion del medio
ambiente?

MB: La produccion de residuos, la
emision de sustancias y el uso de re-
frigerantes se ha reducido al ma-
ximo, utilizdndose sustancias mas
respetuosas con el medio ambiente.
Primero, por las directivas de la UE y

de su cuenta de resultados. @

luego, porque el mercado, por una
razon de costes, ha elegido refrige-
rantes naturales como el amoniaco.
Si le sumamos la recuperacion de
desechos de los embalajes, gracias a
grandes compactadoras de residuos,
y la mejora de los aislantes y equipos
de produccion de frio, podemos decir
que el sector es de los m3s conscien-
tes en la materia.

CdS: ;Qué expectativas tiene el
sector tras haber tenido que incre-
mentar su capacidad para asumir la
demanda por la peste porcina en
China?

MB: El Covid-19 ha trastocado la
actividad econémica en Espafia y sin
duda, nos va a afectar a corto y
medio plazo. No obstante, el au-
mento del consumo de productos
congelados y refrigerados que se ha
confirmado en la cuarentena, asi
como el incremento de las exporta-
ciones de productos hortofruticolas y
de carne de cerdo, por la demanda
del mercado asidtico y la deteccion
de peste porcina africana en Alema-
nia, permiten tener expectativas de
mantenimiento de la actividad.

Otra cosa serd el mantenimiento
de la rentabilidad media y los exce-
dentes que puedan ensombrecer el
mercado, con una competencia de
precios que en nada beneficia al sec-
tor ni al cliente. No es una mala ex-
pectativa, pero podria haber sido
excelente en circunstancias normales.
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