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AL TRANSPORTE NO LE SALEN

LAS CUENTAS CON E

“LECTRICO

La industria coincide en denunciar que la tecnologia es muy inmadura y que los vehiculos
electricos estan “muy lejos” de ser “rentables, eficientes y fiables” para su operativa. Hace falta
mas autonomia de las baterias, potencia, nuevas infraestructuras y garantizar su vida util
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I impuesto al diésel y la proliferacién de zonas de bajas emisiones
en las ciudades esta encima de la mesa del Gobiemno de Pedro
Sanchez. En los Presupuestos Generales (PGE) de 2019, el
Ejecutivo incluyd un aumento de la fiscalidad a través del
Impuesto de Hidrocarburos que finalmente se quedd en el cajon
por falta de respaldo. Ahora, con un pie apoyado en Unidas Podemos y otro en
ERC, el equipo de Sanchez ha situado entre sus prioridades aprobar la Ley de
Cambio Climatico y Transicion Ecolégica, que estrecha mas el cerco sobre los
combustibles fésiles y busca acabar con su uso cuanto antes. En este punto,
desde el Ejecutivo ya se han empezado a lanzar mensajes de subida de
impuestos a la aviacion y al transporte de mercancias con cambios en las
politicas de exencién de impuestos al combustible en el transporte. Asi, desde
los distintos gobiernos se esta presionando a la industria a realizar un cambio
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Panorama eléctrico en Espafa

Estaciones de recarga por pais en Europa
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Nuevas matriculaciones en Espafia de turismo eléctricos
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tecnoldgico, con la mirada puesta en el vehiculo eléctrico, que todavia no se
puede llevar a cabo porque “no salen las cuentas”. “El sector esta concienciado
y sabe que tiene que reducir las emisiones de CO2. No estamos enamorados
del diésel, pero todavia no hay alternativas viables en para el transporte a nivel
industrial”, explica Ramoén Valdivia, director general de Astic, la patronal de
transporte internacional de mercancias por carretera. Diagndstico con el que
coincide gran parte del sector, desde bus hasta la ultima milla.

La excepcion es el taxi. Los turismos eléctricos estan mas desarrollados
tecnolégicamente y su compra esta subvencionada, lo que permite afrontar el
gasto sin dafiar margenes.

Preocupa que
se suba el impuesto
al diésel porque no
hay a lo que cambiar
con garantias

elEconomista

“El energético es un tercio del coste de operacion del transporte por carretera.
Si existiese una alternativa viable y rentable, el sector ya la utilizaria”, asegura
Valdivia. Unas dificultades que se agravan en el transporte pesado de larga y
media distancia ya que, a efectos practicos, no existe oferta. Telsa es el tnico
fabricante que se compromete a entregar grandes camiones eléctricos con
cierta autonomia, pero no terminan de llegar y son muy caros. “Tienen el doble
de precio y las baterias pesan hasta dos toneladas, lo que limita el peso que los
camiones pueden transportar, elevando el coste por kildmetro. Aunque el coste
energeético sea la tercera parte que con gasolina, las cuentas no salen en
rentabilidad y eficacia”, sentencia Valdivia. Actualmente hay camiones con una
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autonomia de 400 km, que no es suficiente para cubrir las rutas y no existe una
infraestructura que asegure las recargas. “El extracoste del vehiculo se podria
compensar en cinco anos con el precio de la electricidad, si se mantiene en los
niveles actuales, pero los flotistas de largas rutas cambian los camiones cada
tres afos (medio millon de kildmetros)”, explica el director general.

La conclusion del sector es que la tecnologia todavia es muy inmadura para
que se lleve a cabo un cambio de motorizacién en el transporte industrial (llevar
productos refrigerados es imposible). Asi, lejos de apostar de lleno por el
camion eléctrico, sefalan cal gas o al hidrégeno como la mejor alternativa al
diésel o gasolina en el medio-largo plazo. “El camién eléctrico podria ser una
alternativa real al diésel en una década, como pronto”, sefiala el directivo. En
Espafia solo habia matriculados 15 camiones eléctricos puros en 2019.

La ultima milla, el sector mas afectado

La ultima milla es el sector que mas esta sufriendo la presion politica y social
para abandonar el diésel y, aunque hay 5.899 furgonetas eléctricas matriculadas
en Espafia, apenas suponen el 5% de la flota total ya que los autonomos tienen
reticencias para invertir en este tipo de tecnologia por las dudas de rentabilidad y
fiabilidad. Y es que, mas alla de la falta de infraestructura para recargar
vehiculos, los elevados precios y los estrechos margenes hacen dificil que esta
tecnologia llegue al centro de las ciudades. “Hemos tratado de introducir
furgonetas eléctricas o vehiculos transformados en el reparto de la Ultima milla y
ha sido imposible. Las empresas subcontratan el servicio y ahi tienes a un
autdnomo, con unos margenes muy justos, al que no convenceras de comprar
una Kangoo de 32.000 euros en vez de una de 14.000 euros”, dice Victor Puig,
director de proyectos y ventas de Global Faraday.

Para hacer frente a esta problematica, consustancial a todo el transporte
industrial, e impulsar el cambio tecnolégico, desde la patronal UNO Logistica
solicitan que, entre otras cosas, se den plazos de transicion razonables para
amortizar los vehiculos y que se instalen puntos de recarga por la ciudad.
Desde la patronal también se piden ayudas a la renovacion de los vehiculos
“adaptadas al mercado y sostenibles en el tiempo”. “Los planes de renovacion
de flotas son a varios afos y desde los gobiernos hay que dar seguridad juridica
y estabilidad. Ahora las ayudas solo se dan a los que achatarran los vehiculos
diésel, lo que implica que las empresas de renting o las de nueva creacion no
tienen incentivos”, explica Francisco Aranda, presidente de UNO Logistica.

La patronal también aboga por la neutralidad energética de las
administraciones para que las energias alternativas (GNC, GNL e hidrogeno)

70%

La disponibilidad de
un autobus urbano
eléctrico es del 70%
frente al 90% del
vehiculo diésel

ISTOCK

puedan competir. El peso de las baterias es otro inconveniente porque resta
capacidad de carga a las furgonetas ya que, por ley, tienen un tope de peso que
pueden tener en funcion del tamafo, mezclando carga y vehiculo. Asi, se esta
trabajando con la DGT para que el peso de las baterias no cuente en el total.

“Se esta avanzando poco a poco y el sector tiene claro que debe
transformarse, pero hay que hacerlo con cabeza. Hace falta que la tecnologia se
desarrolle para que sea mas accesible a nivel precio y sea mas fiable. Pero,
sobre todo, necesitamos seguridad juridica. Le pedimos responsabilidad a la
vicepresidenta Teresa Ribera antes de tomar decisiones drasticas por muy bien
que suenen porque pueden tener consecuencias catastréficas para el empleo”,
reclama Aranda. En este sentido, el directivo apunta a que “preocupa que se
suba el impuesto al diésel porque no hay a lo que cambiar de verdad”. “Son
inversiones potentes e inseguras desde el punto de vista de la fiabilidad y la
normativa. Dicen que las baterias duran siete afios pero no hay experiencia”,
apunta. La vida de las baterias es otra de las grandes preocupaciones porque
su fiabilidad no esta garantizada, cambiarlas cuesta la mitad del precio del




vehiculo y su capacidad se reduce conforme aumenta el nimero de recargas.
Por su parte, Valdivia ahonda en la necesidad de desarrollar alternativas antes
de subir la presion fiscal: “No nos tienen que forzar. Tenemos propension a
reducir el consumo de combustible. Poner un impuesto mas no va a cambiar
nada porque hay que seguir operando y no hay alternativas”.

En el autobus la historia se repite. En el largo recorrido no existen opciones
reales en el eléctrico y en los trayectos urbanos el extracoste de los vehiculos y
los problemas de fiabilidad y disponibilidad dificultan su rentabilidad y operativa.
En cuanto al interurbano, la autonomia de las baterias no es suficiente para
cubrir las distancias y a los motores les falta potencia. Un autobus de 15 metros
necesita al menos un motor de 400 caballos para llevar 63 pasajeros con sus
maletas teniendo en cuenta la orografia espafola. Un motor diésel tiene entre
440 y 480 caballos y aunque algunos fabricantes se estan centrando en
desarrollar motores mas potentes también para el mundo de los autocares, falta
un volumen critico minimo. El GNL tiene motores de 440 caballos y el coste no
es mucho mas elevado que el diésel. Tanto en el caso del gas como de la
electricidad, es necesario adecuar las infraestructuras. Espafia tiene 5.211
puntos de recarga frente a los 25.479 de Francia.

En cuanto al transporte urbano, desde los consorcios se esta obligando a
meter autobuses eléctricos que, segun explican, son mucho mas caros y menos
eficientes. La autonomia maxima de este tipo de vehiculo industrial apenas es
de 150 kms, cuando las rutas minimas que se realizan en el servicio urbano son
de 230 kms, por lo que las empresas muchas veces se ven obligadas a terminar
los servicios con vehiculos diésel. Actualmente no existen autobuses eléctricos
urbanos con esa autonomia que, ademas, se ve comprometida en invierno por
la calefaccion. Optar por este tipo de vehiculos obliga a las empresas a
aumentar su flota para cubrir la operativa ya que los urbanos tienen que pasar
entre cinco y ocho horas cargando cada noche. “El diésel tiene una
disponibilidad de 93% y un eléctrico del 70%”, aseguran fuentes del sector. Para
aumentar las horas de uso de la flota se estan poniendo pantografos al inicio y el
final de las rutas, pero la tecnologia todavia no esta muy madura. Ademas, el
coste de un eléctrico es de 550.000 euros y el de un diésel es de 250.000 euros,
lo que obliga a subir los costes de operacion y la duracion de las concesiones
hasta los 15 afios para amortizar la inversién. “Hay una apuesta clara en el
sector por las energias no contaminantes pero la tecnologia no esta madura.
Falta autonomia, puntos de recarga y aumentar la vida Util de las baterias. Te
aseguran siete afios, pero no esta garantizado. Aunque el mantenimiento y la
energia es mas barata, falta desarrollo”, explica Rafael Barbadillo de Confebus.
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LA ROSCA

El Gobierno ha
colocado la
lucha contra el
cambio
climatico en la
primera linea de
la agenda
politica

Alfonso Alday

Sostenibilidad

1 cambio climatico se ha con-
Evertido en un mantra. Un
reto que no solo ocupa un
lugar destacado en los proyectos de
las empresas; el Gobierno también
ha colocado este desafio ambiental
en la primera linea de la agenda
politica. De hecho, la creacién del
Ministerio de Transportes, ademas
de un guifo al sector, responde a
esta nueva estrategia, que pone el
foco en la movilidad y el desarrollo
sostenible. “Tenemos que hacer una
transicién ecoldgica justa y rapida”,
apunté el ministro Abalos en la pre-
sentacion del nuevo Departamento.
Los transportistas, actores principa-
les en la obligada transicién energé-
tica, que en ‘petit comité’ ya se pre-
guntan “cuanto nos va a costar”,
quieren tener voz en la ‘hoja de
ruta’ que dibuje el Ejecutivo. De ahi
la reciente declaracién conjunta a
favor de una movilidad sostenible,
suscrita por las patronales Astic,
Confebus, UOTC, Fenadismer y
Fitrans, a la que luego se adhirié
Atfrie. Un documento en el que lla-
ma poderosamente la atenciéon la
ausencia de CETM. Y eso, pese a
que el propio Carmelo Gonzilez,
vicepresidente de la Confederacion,
y presidente del Comité Nacional,
estaba por la labor de participar.
Incluso, llegb a decir que “lo estimo
adecuado, en un pais donde no sabe-
mos llegar a acuerdos, creo que este
debiera ser factible”. Asi me lo con-
fes6 un empresario del sector, buen
amigo mio, que ha preferido perma-
necer en el anonimato. Es més, en
el marco de la presentacion del
‘Observatorio del Transporte y la
Logistica en Espaia’, “parecia que
estaba leyendo el manifiesto”, afia-
dié el mismo interlocutor en tono
sarcastico. Al final, ya es conocido,
CETM no estamp6 su firma y apun-
t6 que lo oportuno hubiese sido con-
sensuarlo en el Comité, donde, claro
estd, lleva la voz cantante. Pero
nada que objetar a su contenido.
Entonces, ;lo importante es quién
se cuelga la medalla? Desde luego,
si la defensa de los intereses de los
asociados es el principal objetivo,
como asegura CETM, este no es el
camino. Deberia hacérselo mirar.
a.alday@grupoxxi.com
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M planea entrar en tréficos de GNL, tras sumar
la actividad de cisternas alimentarias

Los operadores ven “letal” eliminar el ancho
ibérico en un tramo del Corredor Mediterraneo

UOTC y CETM Multimodal se suman a las criticas de AEFP. mientras el comisionado del
Gobierno, Josep Vicent Boira, propone a Transportes ofrecer medidas compensatorias

» Los operadores intermodales ven
“letal” para el transporte ferroviario
de mercancias la eliminacion del
ancho ibérico en un tramo del
Corredor Mediterréneo. UOTC y
CETM Multimodal se suman a las
criticas de las empresas ferrovia-
rias, mientras el comisionado del
Gobierno propone a Transportes
ofrecer medidas compensatorias.

C. SANCHEZ/ A. MARTINEZ. Madrid

Los operadores que utilizan el ferro-
carril de mercancias en Espafa
consideran que “el sacrificio del
ancho ibérico en el tramo entre Cas-
tellon y Vandellos del Corredor
Mediterraneo resultaria letal para
el transporte intermodal”.

Asi de contundente se muestra la
Unién de Operadores de Transporte
Comodal (UOTC), que preside Anto-
nio Pérez Millan, en su escrito de
alegaciones al ‘Estudio informativo
para la implementacién del ancho
estandar en el tramo Castellon-
Tarragona del Corredor Mediterra-
neo’ ante la Subdireccién General
de Planificacién Ferroviaria del
Ministerio de Transportes, Movili-
dad y Agenda Urbana, al que ha
tenido acceso TRANSPORTE XXI.
Por su parte, CETM Multimodal,
presidida por Juan Castellet, tam-
bién muestra su disconformidad en
su escrito de alegaciones. El docu-
mento, al que también ha tenido
acceso este perioddico, deja meridia-
namente claro que “desde CETM
Multimodal apoyamos la implanta-
ci6n del ancho estandar (UIC) en las
lineas de viajeros, pero nunca la eli-
minacién del ancho ibérico para el
trafico de mercancias”.

Los operadores no se
oponen al ancho UIC
para pasajeros

En esta linea, “U0TC no se opone al
corredor Mediterraneo para viaje-
ros”, sino que “no considera que
sea una buena solucion la adoptada
para el trafico de mercancias, mas
bien al contrario”. La decision
“supondra de inmediato la pérdida
mayoritaria del trafico actual por
dicho tramo”, que supera las 60 cir-
culaciones semanales (ver cuadro).

) MAPA DEL TRAZADO DEL CORREDOR MEDITERRANEO
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Fuente: Mediterranean Rail Freight Corridor. Elaboracién: TRANSPORTE XXI.

D) CIRCULACIONES AFECTADAS EN EL TRAMO CASTELLON-VANDELLOS

» NACIONAL

Traccién Itinerario Total semana Alternativa
Renfe Mercancias Barcelona-Sagunto 4 Estandar
Renfe Mercancias Valencia-Grisen 2 Teruel
Transfesa Bilbao-Silla 2 Teruel
Captrain Castellbisbal-Silla 1 Esténdar
Renfe Mercancias Sagunto-Barcelona 4 Estandar
Renfe Mercancias Bilbao-Sagunto 2 Teruel
Captrain San Roque-Granollers 2 Sin alternativa
Renfe Mercancias Grisen-Sagunto 2 Teruel
Transfesa Silla-Bilbao 1 Teruel
Transfesa Les Palmes-Bilbao 1 Teruel
Renfe Mercancias Castellbisbal-Sagunto 5 Estandar
Captrain Granollers-San Roque 2 Sin alternativa
Renfe Mercancias Sagunto-Bilbao 2 Teruel
Renfe Mercancias Sagunto-Grisen 2 Teruel
Captrain Silla-Castellbisbal 1 Estandar
Renfe Mercancias Sagunto-Castellbisbal 5 Estandar
Renfe Mercancias Grisen-Valencia 2 Teruel

Total Nacional 38

P INTERNACIONAL

Traccién Itinerario Total semana Alternativa
Renfe Mercancfas Cerbére-Ford 3 Esténdar
Renfe Mercancias Ford-Cerbére 4 Estandar
Renfe Mercancias Cerbére-Ford 3 Estandar
Renfe Mercancias Ford-Cerbére 5 Estandar
Renfe Mercancias Cerbére-Ford 2 Estandar
Renfe Mercancias Cerbére-Ford 1 Estandar
Renfe Mercancias Ford-Cerbére 2 Esténdar
Renfe Mercancias Cerbére-Ford 1 Estandar
Total Intemacional 21

Total nacional e internacional 59

Los datos de circulaciones corresponden al afio 2017. Con posterioridad se han afiadido circulaciones nacionales e
internacionales, como son los casos del tren de Captrain que conecta Silla-Portbou-Réterdam o el ‘reefer’ de Renfe
Mercancias que conecta Silla-Barcelona-Réterdam. Fuente: D. G. Explotacion y Construccién de Adif. Elaboracién: TXXI.

Estas dos asociaciones, integradas
en las dos grandes patronales del
transporte de mercancias por carre-
tera en Espafia, Astic y CETM, se
suman de esta forma a las criticas
planteadas por la Asociacién de
Empresas Ferroviarias Privadas
(AEFP), que preside Juan Diego
Pedrero, y de cuyo escrito de alega-
ciones en contra de la supresién del
ancho ibérico ya ofrecimos cumpli-
da informaci6on en estas mismas
péginas en ediciones anteriores.

“Compatibilizar
mercancias y viajeros
no es posible” (UOTC)

UOTC considera que “el manteni-
miento del ancho ibérico para el
transporte de mercancias es vital
para su supervivencia”. En este
aspecto, la asociacion presidida por
Antonio Pérez Millan considera que
la supresion del ancho ibérico en el
citado tramo producira la disminu-
cion del peso del transporte inter-
modal o combinado por ferrocarril,
puesto que “no es posible” que con
una sola via de ancho europeo pue-
dan compatibilizarse el transporte
ferroviario de mercancias y el de
viajeros, porque “la rapidez del
transporte de viajeros no puede
trasladarse a las mercancias, salvo
que tenga un coste econémico mani-
fiestamente desorbitado”.

UOTC enumera una serie de proble-
mas que se generarian de insistir
en la supresién del ancho ibérico,
como que las empresas ferroviarias
espafiolas se verian obligadas a uti-
lizar otras vias con mayor recorri-
do y mayor coste, “lo que les hara
perder competitividad y, casi con
total seguridad, abandonar los trafi-
cos”. Del mismo modo, se estaria
primando a las empresas de otros
paises que “ya cuentan con el ancho
estandar que necesitan, frente a las
espafiolas que han construido su
actividad sobre el ancho ibérico”.
Ademas, la posible solucién de uti-
lizar vagones de eje con ancho
variable “es inviable en mercancias
por el sobrecoste de inversion y de
mantenimiento que supone, ya que
si al ferrocarril espafiol ya le resul-
ta dificil competir con la carretera,
peor lo sera si el coste se incremen-
ta”, advierten.
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UOTC cree que “se valora el menor
coste de la solucién propuesta, pero
se obvia el coste que supondra la
adaptacioén al ancho estandar de las
instalaciones privadas y de los
puertos, ahora con ancho ibérico”.
Por su parte, CETM Multimodal
aclara que el desarrollo del trans-
porte ferroviario de mercancias en
Europa y Espaiia “tiene que basarse
en el transporte multimodal”, pues-
to que los traficos de vagén conven-
cional estan descendiendo.

“Habra traspaso de
flujos a la carretera”
(CETM Multimodal)

En este contexto, para estos traficos
“no se requiere un ancho de via
uniforme dado que las UTIs son sus-
ceptibles de ser transbordadas en
los pasos fronterizos”, por lo que si
lo que se pretende es eliminar el
transbordo en frontera “lo que se
conseguira es romper la interopera-
bilidad ferroviaria en el interior de
la Peninsula Ibérica, con las conse-
cuencias internas que ello genera-
ra”, sefiala CETM Multimodal. Tan-
to su escrito como el de UOTC y
AEFP coinciden en buena parte de
sus consideraciones.

La asociaciéon presidida por Juan
Castellet recuerda que “debido a la

Boira apuesta por un decreto de ayudas al transporte ferroviario

El comisionado del Gobier-
no para el Corredor Medi-
terréneo, Josep Vicent Boi-
ra, considera que el Minis-
terio de Transportes no se
equivoca al decidir la insta-
lacién del ancho UIC entre
Castellén y Tarragona. “Es
un tramo muy largo donde
era muy complicada la ins-
talacién del tercer hilo
ferroviario”. Para Boira, “si
se hubiera puesto, hubiera
terminado afectando a la
velocidad comercial de los
trenes de pasajeros”. El
comisionado considera
que el ancho estandar
(UIC) “abre la posibilidad
para los operadores de
generar traficos nuevos de
mercancias”, ya que “con

la misma infraestructura
que tenemos ahora no se
va resolver la escasa cuota
que tiene el transporte
ferroviario de mercancias”.
No obstante, comparte la
preocupacién que tienen
los operadores con el pro-
blema del ancho. “Desde la
Oficina del Comisionado
del Corredor Mediterraneo
estamos abiertos a defen-
der a los operadores afec-
tados”, matiza. En este
sentido, “hemos formula-
do al Ministerio de Trans-
portes una propuesta de
transicién suave en la
implantacién del ancho
UIC en este tramo para no
perjudicar a los operado-
res”. Transportes tiene

“una propuesta nuestra
con cantidades evaluadas
para ofrecer medidas com-
pensatorias a los operado-
res afectados por los posi-
bles desvios por el ancho
UIC”, avanza. Al margen
de las compensaciones,
Boira cree “muy necesa-
rio” que el Gobierno “arti-
cule un decreto de ayudas
al transporte ferroviario,
por el que las empresas
que suban un camién al
ferrocarril tengan una ayu-
da, como sucede en ltalia
con el ferrobono”. Ade-
mas, el comisionado
apuesta también por un
plan renove para la adqui-
sicién de nuevo material
ferroviario. “Eso insuflaria

Josep Vicent Boira.

oxigeno a las empresas del
sector, mas que una com-
pensacion por kilémetro y
desvio”, afirma. “Este
Gobierno debe incentivar
el transporte ferroviario”,
sentencia Boira.

escasez de margenes existentes en
el transporte de mercancias, espe-
cialmente en el modo ferroviario”,
cualquier afectacion econémica que
se pueda derivar de una medida
como esta “provocara un traspaso
inmediato de flujos a la carretera,
con su consecuente impacto
medioambiental en términos de
emisiones de CO2 y particulas”.

En consecuencia, de llevarse a cabo

el proyecto de eliminacion del
ancho ibérico, “reclamamos que se
establezcan las compensaciones
adecuadas que permitan el desvio
de las lineas que actualmente tran-
sitan en ancho ibérico a través de
otros corredores”. Del mismo modo,
CETM Multimodal reclama infor-
macién sobre las compensaciones
temporales que se estableceran con
motivo de las obras en relacién con

los traficos que se vean afectados.
Tanto UOTC como CETM Multimo-
dal recuerdan a los responsables del
Ministerio de Transportes que el
Plan de Infraestructuras, Transpor-
te y Vivienda (PITVI), en el que se
apoya el estudio informativo, “con-
templa la implantacién del ancho
estandar en el Corredor Mediterra-
neo, pero no habla de la elimina-
cion del ancho ibérico”.

25 anos

al servicio de los transportistas
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El transporte denuncia
una falta creciente de
aparcamientos seguros
para camiones en Europa

CARLOS SANCHEZ. Madrid

La industria del transporte lamenta
la falta creciente de aparcamientos
seguros en las carreteras europeas.
La UE tiene previsto destinar ape-
nas 60 millones de euros a promo-
verlos, pese a que las pérdidas por
robos de mercancias a camiones
alcanzan los 8.200 millones de euros
anuales, segiin se puso de manifies-
to en una jornada online organiza-
da por Aeutransmer.

El director general de Astic, Ramén
Valdivia, asegurd que “los 60 millo-
nes de euros de presupuesto comu-
nitario para aparcamientos seguros
en 28 paises europeos dan para
poco”. Y esta escasa inversion, “des-
vela una evidente falta de atencion
a uno de los elementos mas impor-
tantes de cohesién comercial e
industrial de la UE, como es el
transporte por carretera”, alerto.
Ademas, Valdivia recordé que, al
margen de los 8.200 millones de pér-
didas anuales por robos, habria que
tener en cuenta también el dafio
reputacional para toda la cadena
logistica, la repercusion en los tiem-
pos de entrega y el incremento de
las poélizas de seguro. El sector cal-
cula que en Europa existe un déficit
de mas de 100.000 plazas de aparca-
miento seguras para camiones y
deberia haber una instalacion de
este tipo cada 100 kilémetros “que
no se cumple de largo”.

Deberia haber un
centro de este tipo
cada 100 kilémetros

El director general de Astic hizo
votos también porque el mayor cos-
te que representan los aparcamien-
tos seguros sea asumido tanto por
cargadores como por los transpor-
tistas. En todo caso, Valdivia se
congratuld de que, al menos, se
haya alcanzado un acuerdo por la
propia industria del sector (trans-
portistas, propietarios de aparca-
mientos, compaiiias de seguros, etc)
para crear unos estandares de cali-
dad y seguridad para estos aparca-
mientos. La Unién Europea ha res-
paldado esos estandares.

La jornada de Aeutransmer contd
con la presencia de Yvonne Rauh,
directora gerente para Espafa de
Ventas, Marketing y Desarrollo de
Negocio de Dekra, compaiiia que se

encarga de otorgar precisamente
ese certificado ‘EU Parking Stan-
dard’. Desde su puesta en marcha
en noviembre de 2019 ya se han cer-
tificado cinco aparcamientos de
camiones en toda Europa, tres de
ellos en Espafia, segiin avanzd
Rauh. Uno de estos aparcamientos
corresponde a la red OnTurtle, que

El sector calcula un déficit de 100.000 plazas en Europa.

estuvo representada en la jornada
por Luis Garcia y Ménica Diaz, res-
ponsables de Gestion para la UE de
socios y tarjetas de la compaiiia.

Luis Alberto Garcia, abogado de

Foto: Parets Llevantpark

Rogers&Co, sefialé que no existe
una jurisprudencia uniforme a la
hora de abordar los robos en apar-
camientos por parte de las distintas
audiencias provinciales.
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ENTREVISTA

Marcos Basante

Presidente de la Asociacion de Transporte Internacional por Carretera (Astic)

"Espero que el
nuevo ministerio
no sea solo un
cambio de nombre”

esde que se constituyera en

1960 como garante en Espafia

del régimen TIR, la Asocia-

cién Internacional del Trans-

porte Internacional (Astic) es
la voz de las grandes empresas espafiolas de
la carretera en los foros internacionales. Aun-
que a nivel cuantitativo su peso en el Comité
Nacional es relativo, la patronal del transporte
internacional representa a las companias mas
potentes. No hay que olvidar que buena parte
delas exportaciones espafiolas se mueven por
carretera, por lo que la entidad que preside
Marcos Basante supone el mejor termometro
de la actividad econdmica del pais.

Tenemos nuevo Gobierno, con un minis-
terio de Transportes, 30 aiios después del
ultimo. ;Qué valoraciéon hacen?

Nosotros hemos sido muy insistentes con
este tema, creemos que es importante que
en el Gobierno tengamos un ministerio de
Transportes. El ministro Abalos dijo que el
objetivo era empatizar con el sector. Lo que
esperamos es que no se quede solo en un
cambio de nombre y de verdad aborde los
problemas que arrastra el transporte por
carretera desde hace ya demasiado tiempo.

sQué es lo que van a poner encima de la
mesa de dialogo con el nuevo Ejecutivo?

Debido a la situacion de interinidad de los
ultimos doce o trece meses, se va a seguir con
el mismo planteamiento. A través del Comité
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Nacional del Transporte seguiremos plan-
teando las reivindicaciones que plasmamos
en el documento de 12 puntos, y posiblemente
introduciremos las nuevas restricciones a
camiones hacia el Pais Vasco, ademas de
la fiscalidad de la Seguridad Social, que es
demasiado elevada para el sector.

El equipo de Fomento, en principio, con-
tinda sin apenas cambios.

Si, en principio siguen tanto la secretaria
general de Transportes, Marfa José Rallo, como
Mercedes Gomez en la direccion general de

No se ha producido
ningun avance
ennuestras
reivindicaciones al
Gobierno, masallade
algunareunionenel
ministerio de Trabajo”




Los palos siempre
vienenalmismo. Enel
casodelROTT, locierto
esque laaprobacionen
Consejo de Ministros
no se hizode lamejor
manera posible”

Transporte Terrestre. Hemos tenido buena
sintonia con ellas y conocen bien la realidad
del sector, asi como nuestras reivindicaciones.

De aquellas 12 reivindicaciones reclamadas
en su dia, ;ha habido algtn avance?

La verdad es que no. Se ha producido alguna
reunion en el ministerio de Trabajo, con
acuerdos en materia de justificacién de las
dietas, pero lo cierto es que la situaciéon de
permanente interinidad del Ejecutivo no nos
ha permitido mantener una interlocucién
eficaz con la Administracion. Esperemos
que, a partir de ahora, si podamos retomar
los contactos con resultados mas fructiferos.
Habra que esperar.

Tienen recurrido el ROTT, entre otras
cuestiones. ;No cree que hay un exceso de
judicializacion del sector, con varios fren-
tes abiertos: ROTT, desvios obligatorios,
bloqueos en Catalunya...?

Lo que pasa es que los palos siempre vienen al
mismo. En el caso del ROTT, lo cierto es que
la aprobacion en Consejo de Ministros no se
hizo de la mejor manera posible. Se han hecho
modificaciones sobre el borrador del docu-
mento sin tener en cuenta a los transportistas,
sin ni siquiera saber de donde han salido esos
cambios. Nos hemos sentido absolutamente
ajenos al proceso. No es agradable llegar a
los tribunales, habrd otros medios quizas de
reivindicar nuestras reclamaciones, pero al
final entendemos que es injusto que siempre

Febrero 2020 | EL Vigia 33



ENTREVISTA

acabemos pagando nosotros los problemas
de los demas. Lo facil es parar la carretera
por lo que no nos queda mas remedio que
acudir a los tribunales. Sobre los bloqueos
en Catalunya, lo que esperamos es que no se
vuelvan a repetir.

El Comité Nacional habla de efectos inde-
seados del nuevo ROTT. ;A qué se refiere?
Lo que pedimos con el nuevo Reglamento
de Ordenacion del Transporte Terrestre es
mas consenso. Nosotros somos un sector
consciente de que hay que cambiar, de que
debemos afrontar cambios en los proximos
anos, pero que estos no pueden ser trauma-
ticos. Y esos efectos indeseados son los que
nos causan un dafio tremendo.

sEsta afectando al transporte espaiiol la
huelga general que desde principios de
diciembre vive Francia?

No mucho, porque la huelga se estd notando
més en los accesos a las grandes ciudades, Paris
en particular, y en los principales puertos.
Aungque el miedo que tenemos es que al final
se acabe parando también la carretera, como
ha ocurrido con los chalecos amarillos, que
si nos causaron grandes perjuicios.
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El paquete de movilidad esta en la recta
final de la tramitacion. En principio, con-
sagra la prohibicion del descanso normal
en cabina yla vuelta a casa después de tres
semanas de conduccion. No es la propuesta
que Astic defendia...

Nosotros en general estamos contentos porque
coincide bastante con nuestras pretensiones.
Lo que tememos es que la comisaria europea,
que es de origen rumano, lo pueda cambiar,
y poner en el papel un punto o una coma de
mads... Espafa es un pais periférico pero, a
diferencia de Polonia, por ejemplo, nosotros
hacemos més transporte bilateral, no tenemos
anuestras flotas trabajando en plan itinerante,
como si hacen los polacos u otros paises del
Este. En cabotaje, el periodo de enfriamiento
nos parece un poco excesivo. Pero, en general,
yo creo que se ha llegado a un entente que,
en general, nos viene bien.

Elregreso del vehiculo cada ocho semanas
también ha levantado ampollas...

Esto es una piedra de toque. En Lituania dicen
que pueden desaparecer 35.000 empleos.
Al final, tiene que haber una armonizacion.
Nosotros somos uno de los pocos sectores
armonizados en la Union Europea. Tenemos

FRANCESC CABALLERO

una normativa comun para cuatro millones
de trabajadores, por lo tanto, creemos que
la competitividad no se puede basar solo en
las diferencias entre salarios y cotizaciones
sociales. También defendemos en Espafa un
convenio unico que armonice las diferentes
condiciones de trabajo. Por otro lado, nos
perjudica la prohibicion del descanso sema-
nal en cabina, pero hay que adaptarse. Y nos
gusta que los vehiculos ligeros que hacen
transporte internacional sean tratados como
los demas. En definitiva, creemos que es una
buena reforma.

Sobre los desvios obligatorios, las restric-
ciones se suceden pese a que los tribunales
les dan la razon. ;El transporte pesado debe
renunciar a utilizar la red basica?

Le voy a poner un ejemplo que yo creo que
es muy clarificador. Estan desdoblando la
N-232, entre Tudela y Mallén, una localidad
que conozco bien. Es una via con dos carriles
de doble sentido separados por una linea
continua, y sin alternativa de alta capacidad
que no sea la autopista de peaje. Cada aio
habia decenas de muertos en esa carretera,
con un trafico tremendo porque sobre ella
pivota todo el trafico entre el nordeste y el



noroeste de la Espana. A nadie le preocupa
esos accidentes mortales, que siguen ocu-
rriendo. Para eso estan los 11.000 millones
de euros que aportamos todos los anos al
Estado, para evitar estas cosas. Lo de la nueva
restriccion al trafico pesado hacia Irun, que
tengamos que detenernos en Burgos, a mas
de 250 kilémetros de la frontera francesa, es
otra cuestion inexplicable.

Una delas prioridades del nuevo Gobierno
es definir el modelo de gestion de las carre-
teras. ;Temen que les acaben imponiendo
la euroviiieta?

Esto siempre es como una espada de Damocles
que tenemos sobre la cabeza. Cuando se habla
de aplicar nuevos impuestos medioambien-
tales me hace gracia porque nadie se acuerda
del 56% que grava el combustible, y que se
llama impuesto de hidrocarburos. Ya estamos
pagando por las emisiones que generamos.
Repito: el transporte aporta 11.000 millones
de euros anuales a la caja tnica.

Muchas autopistas estan dejando de ser
de peaje. ;Como deberiamos financiar el
mantenimiento?

Es que ya lo pagamos.

Pero Europa va por ahi...

Los gobiernos son muy avidos a la hora de
recaudar dinero para luego tirarlo por la
cloaca. Lo que no puede ser es que solo los
camiones paguen el mantenimiento de las
carreteras. Segun los estudios que hemos
realizado sobre la materia desde la Fundacion
Corell, si lo pagdramos solo el transporte
pesado saldria por unos 12 céntimos el kil6-
metro. En cambio, si lo hace el conjunto del
parque automovilistico, los 38 0 40 millones
de vehiculos que circulan por la red, este
importe se reduciria a solo dos céntimos por
kilémetro. Hay que ser consecuentes.

Si suben el impuesto de hidrocarburos,
splantaran cara al Gobierno?

Si eso ocurre, lo pasaremos mal. Nosotros
somos empresas que, por el tipo de servicio
que realizamos, no nos resulta facil repercutir
los sobrecostes en la factura.

sSe plantean medidas de presion mas
contundentes, como la huelga?

Astic es una asociacion empresarial ala que
medidas de presién como parar la carretera

EL PERFIL

Marcos Basante Fernandez (Ledn,
1966) es licenciado en Econdmicas y
Empresariales por la Universidad Com-
plutense de Alcala de Henares y Méaster
en Transportes por esta universidad.
Ademéas de presidente de Astic desde
2012, en sustitucion de Pere Padrosa,
y patrono de la Fundacion Corell, es
consejero delegado de Global Spedi-
tion, dedicada al transporte en cisterna
de productos sélidos y liquidos a gra-
nel, con sedes en Zaragoza, Valdemoro
(Madrid) y Constanti (Tarragona). Antes
trabaj6 en otras empresas del sector,
como Global Talke y Gabace. También
esvicepresidente de la patronal madri-
lena Atradice y de Ajetrans-Jovenes
Empresarios del Transporte.

La nueva restriccion
altrafico pesado hacia
Irun, que tengamos que
detenernos en Burgos,
a 250 kilometros de
lafrontera, esotra
cuestioninexplicable”

no gusta nada. Lo hicimos hace afos con el
céntimo sanitario porque era una cuestion que
nos afectaba a todos. Entonces, conseguimos
el retorno via gaséleo profesional y pudimos
solucionar el tema. El Estado necesita dinero y
lo busca donde sea. En realidad, lo que quiere
es subir los impuestos a los 40 millones de
vehiculos que circulan en Espana, no solo a
200.000 camiones. Si finalmente nos suben
el impuesto lo que va a ocurrir es que habra
otra distorsién mas en el mercado.

En Catalunya, la Generalitat esta decidida
aimplantar la vifieta, inicialmente tempo-
ral, para mas adelante convertirla en pago
por distancia. Y quieren negociarla con el
nuevo Gobierno...

Yo creo que lo de Catalunya es un poco como
lo que ha hecho el Gobierno Vasco con sus
peajes. Se trata mds de una decision politica
que econdmica, para demostrar que tienen
competencias y las ejercen. En Etxegarate, por
ejemplo, te cobran por subir un puerto, jalgo
nunca visto! La Generalitat podra hacer lo
que quiera pero nosotros defenderemos los
intereses de nuestros transportistas. El peaje
de Euskadi lo recurrimos ante los tribunales
y estos nos han acabado dando la razén.

Otro frente abierto es el dela ampliacion a
las 44 toneladas. Los cargadores estan pre-
sionando al Gobierno para que lo apruebe
alegando razones medioambientales.
:Cree que hay alguna posibilidad todavia
de alcanzar un acuerdo?

Las 44 toneladas en cinco ejes no se justifi-
can de ninguna manera, tampoco desde el
punto de vista medioambiental. Porque el
desgaste de la carretera es mucho mayor. Si
lo serfan con seis ejes, pero eso implicaria
perder autonomia y aumentar peso. Astic
va a luchar por que las 44 toneladas con
cinco ejes no salgan adelante. En Francia,
que estan implantadas, solo la utilizan poco
mas del 20% de los transportistas. También
hay razones de seguridad vial. ; Vamos a
dejar que un sefior con una tractora de 10
afios y un semirremolque de 15 afios lleve
4.000 kilos mas de peso? El incremento de
capacidad requiere vehiculos que operen con
las mismas exigencias de seguridad.

sEl transporte por carretera podra reducir

ala mitad sus emisiones en 2030?
Lo veo dificil. No hay un sector en el mundo
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que haya reducido sus emisiones como lo ha
hecho la carretera en los tltimos 20 afos.
En el afio 2000 un camién contaminaba un
95% mas que hoy. Hoy no hay alternativa al
motor de gasoil. Se estd hablando mucho del
gas, pero falta la red de suministro. Nosotros
hemos comprado un vehiculo propulsado a
gas, lo estamos probando y lo pasamos fatal
porque faltan gasineras. En Alemania, por
ejemplo, no hay. El otro dia me contaba una
filial que opera en Europa del Este que el
camion estuvo dos dias parado en Eslovenia
porque la gasinera se habia quedado sin gas.

sQuéleaconsejaria a un transportista que
esté pensando en renovar su flota? Diésel,
gas, hibrido, hidrogeno, eléctrico...?

Es que, insisto, no hay alternativa hoy por hoy
al gasoil. Pensemos que los motores Euro 6 D
estan ala par con un motor de gas en materia
de emisiones. No nos creamos que la energia
eléctrica sale de fuentes renovables. De 2013
22018 hemos batido récords de produccion
de electricidad con carbén.

sEltren podra ser algin dia una alternativa
real al transporte por carretera?
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El ferrocarril en Espaia es un tema muy
complicado. Este pais tiene dos grandes
centros econoémicos: Barcelona y Madrid,
situados a una distancia de 600 kilémetros,
que no es suficiente para hacer rentable el
transporte ferroviario. Aqui estan pasando
cosas que no entiende nadie. Que me digan
que un tren de Valéncia a Madrid es rentable,
que me lo expliquen porque no me lo creo.

sNo cree en las autopistas ferroviarias?
No, para nada. El dia en que un exportador
de Almeria cargue un tren con 60 contene-
dores de melones y pepinos, y se le pare tres
horas, le aseguro que no vuelve a poner un
contenedor sobre la via. El camién es un
modo versatil, una unidad de carga de 25
toneladas frente a otra de mil. ;Que tiene
que haber mds movimiento entre puertos?
Seguro, como en EEUU con la Costa Este
y la Costa Oeste. Aqui un tren es rentable
silo pones entre el puerto de Valéncia y el
de Lisboa para embarcar producto hacia
América, por ejemplo.

Espaiia esta invirtiendo mucho en el des-
pliegue de los corredores ferroviarios, tal

FRANCESC CABALLERO

como mandan desde Europa...

Nosotros no estamos en contra del ferro-
carril, la prueba es que tenemos la Unién
de Operadores de Transporte Combinado
(UOTC) dentro de Astic, con una presencia
muy importante en la organizacion. Pero el
Corredor Mediterraneo del que tanto se habla
se va a cargar el transporte combinado en
Espana. Por lo que respecta a mercancias, yo
pongo el Corredor Mediterraneo a la altura
del aeropuerto de Ciudad Real.

$Como estan las relaciones con CETM?
La principal patronal del transporte por
carretera ha reprochado la actitud de Astic
en diferentes asuntos...
Nosotros tenemos una magnifica relaciéon
con el presidente de CETM, Ovidio de la
Roza. También tenemos, como es obvio,
nuestras diferencias, somos organizaciones
diferentes, con nuestra propia personalidad.
En Astic hace mas de 60 afios que firmamos
todo tipo de documentos con otras entidades
europeas con total independencia y rigor. Y
asi lo vamos a seguir haciendo, sin ningun
tipo de problema. @

XAVIER GUAL



