El motor de Europa,

rexit means brexit”. Estas pa-
labras fueron las primeras
que, como premier, Theresa
May pronuncié ante los me-
dios. El terremoto brexit, que en los
dias posteriores al 23 de junio provocd
caidas en Bolsa, el desplome de la
libra esterlina y una incertidumbre ge-
neralizada, todavia tiene que enfren-
tarse a una larga negociacion, de hasta
dos afios desde el momento en el que
Reino Unido solicite formalmente la
salida del pais a la Unién Europea.
Hay que recordar que, durante todo
ese periodo, Reino Unido seguira sien-
do miembro de la Unién Europea a
todos sus efectos y se mantendran, por
ambos lados, derechos y obligaciones.
No se trata de negar que es, sin
duda, un importante revés y que esta-
mos ante un escenario distinto, Reino
Unido formaba parte de la Unién Eu-
ropea desde 1973, ademas de ser uno
de los paises con una de las econo-
mias méas grandes del club de los 28.
Pero tampoco es necesario alarmarse
en exceso, el brexit no es un evento,
es un proceso. La Unién Europea y el
pais tendran que replantearse qué
tipo de relacién quieren a partir de
ahora. Curiosamente, pese a su insu-

laridad, la salida de Reino Unido
puede tener importantes efectos
sobre el transporte internacional por
carretera. Dicho pais fue en 2015 el
cuarto socio comercial a nivel mun-
dial de Espafia por detras de Francia,
Alemania e Italia. En definitiva, Reino
Unido representa para Espaiia alrede-
dor de un 12% de nuestras exportacio-
nes y un 10% de nuestras importacio-
nes hacia y desde la Unién Europea y
esa relacién comercial entre ambos
Estados se plasmé en un trasvase que,
segtin el INE, fue de mas de 15 millo-
nes de toneladas de mercancias, la
mayor parte de ellas viajaron en ca-
miones que a través del Eurottinel o
de los ferris que operan entre el conti-
nente y las islas britanicas salvaron la
brecha maritima. En un futuro quiza
también deban salvar una brecha
aduanera. La salida definitiva de
Reino Unido vendra probablemente
de la mano de nuevos criterios adua-
neros y arancelarios y el restableci-
miento de las fronteras de acceso
entre ambos territorios.

En mi opinién, puede que el fulgor
mediatico del brexit nos esté ocultan-
do lo que un anélisis profundo refleja,
lo que estd pasando en Europa respec-

to del transporte internacional por ca-
rretera, sobre cémo y por qué hemos
dejado de caminar hacia una forma-
cion europea mas fuerte y competiti-
va. Lamentablemente, llevamos algin
tiempo en el corazén de Europa po-
niéndole trabas a uno de los principa-
les motores de la competitividad,
como es precisamente el espacio tinico
para el transporte por carretera. El
brexit seria asi la parte visible de la
ruptura que se esta fraguando dentro
de la Unién Europea.

El presidente de la Comisién, Jean-
Claude Juncker, en su toma de pose-
sién, abogd por un giro de las institu-
ciones europeas: “Hay que legislar
menos, hay que legislar mejor”. Pero
esos buenos propésitos, desde hace
unos dos afios, han sucumbido ante la
proliferacién de nuevas normas y rein-
terpretaciones de las existentes lleva-
das a cabo por varios Estados miem-
bros, a despecho de lo que Bruselas
haga o diga. Esta situacion esta levan-
tando entre los paises de la UE muros
intangibles pero reales. Nuevas “fron-
teras” que no solo dificultan la libre
circulacion de bienes y servicios, vital
para la economia europea y para un
sector como es el transporte interna-
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cional por carretera, sino que también
estin socavando los fundamentos mis-
mos de lo que es la Unién Europea.
La construccién europea exhibe una
lentitud y una pasividad que se acerca
al rigor mortis.

El transporte internacional por ca-
rretera se esta enfrentando a las con-
secuencias de la suspension del espa-
cio Schengen, con controles fronteri-
zos, la situacién de Calais, las leyes de

‘| Alemania, Austria, Noruega y ahora

Francia, con la imposicién del salario
minimo y sus enormes cargas burocra-
ticas, amén de una sangrante inseguri-
dad juridica para todos los empresa-
rios del resto de la Uni6én. A lo que
hay que sumar las nuevas tasas por
uso impuestas recientemente en Reino
Unido y Bélgica.

El ideal de la Unién Europea se mar-
chita y con ello todos los avances que
se han realizado para mejorar el tran-
sito de personas, bienes y capitales
entre los diferentes paises miembros.
Si se frena el transporte por carretera
se esta gripando el motor de nuestra
prosperidad. “No habra paz en Europa
si los Estados se reconstruyen sobre
una base de soberania nacional”, Jean
Monnet, padre fundador de la UE.
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"Brexit means brexit" estas palabras fueron las primeras que, como ‘premier’, Theresa May pronuncié
ante los medios. El terremoto brexit, que en los dias posteriores al 23 de junio provocd caidas en bolsa,
el desplome de la libra esterlina y una incertidumbre generalizada, todavia tiene que enfrentarse a una
larga negociacién, de hasta dos afios desde el momento en el que Reine Unido solicite formalmente la
salida del pais a la Unién Europea. Hay que recordar que, durante todo ese periodo, el Reino Unido
seguira siendo miembro de la Unién Europea a todos sus efectos y se mantendran, por ambos lados,
derechos y obligaciones.

No se trata de negar que es, sin duda, un importante revés y que estamos ante un escenario
distinto, Reino Unido formaba parte de la Unién Europea desde 1973, ademads de ser uno de los
paises con una de las economias mas grandes del club de los 28. Pero tampoco es necesario
alarmarse en exceso, el brexit no es un evento, es un proceso. La Unién Europea y el pais tendran gue
replantearse qué tipo de relacién quieren a partir de ahora. Curiosamente, pese a su insularidad, la
salida del Reino Unido puede tener importantes efectos sobre el transporte internacional por
carretera. Dicho pais fue en 2015 el cuarto socio comercial a nivel mundial de Espafia por detrds de
Francia, Alemania e Italia; en definitiva, el Reino Unido representa para Espana alrededor de un 12%
de nuestras exportaciones y un 10% de nuestras importaciones hacia y desde la Unién Europea y
esa relacién comercial entre ambos estados se plasmé en un trasvase, que segln el INE, fue de mds de
15 millones de toneladas de mercancias, la mayor parte de ellas viajaron en camiones que a través del
Eurotunel o de los ferrys que operan entre el continente y las islas britanicas salvaron la brecha
maritima. En un futuro quiza también deban salvar una brecha aduanera. La salida definitiva del Reino
Unido vendra probablemente de la mano de nuevos criterios aduaneros y arancelarios y el
restablecimiento de las fronteras de acceso entre ambos territorios.

En mi opinién, puede que el fulgor mediatico del brexit nos esté ocultando, lo que un analisis
profundo refleja lo que esta pasando en Europa respecto del transporte internacional por
carretera, sobre cémo y por gqué hemos dejado de caminar hacia una formacion europea mas fuerte y
competitiva. Lamentablemente llevamos algln tiempo en el corazén de Europa poniéndole trabas a uno
de los principales motores de la competitividad como es precisamente el espacio Unico para el
transporte por carretera. El brexit seria asi la parte visible de |a ruptura que se esta fraguando dentro
de la Unién Europea.

El presidente de la Comisién, J.C. Junker, en su toma de posesién, abogé por un giro de las
instituciones europeas: "hay que legislar menos, hay que legislar mejor". Pero esos buenos propésitos,
desde hace unos dos afios han sucumbido ante |a proliferacién de nuevas normas y reinterpretaciones
de las existentes llevadas a cabo por varios estados miembro, a despecho de lo que Bruselas haga o
diga. Esta situacion esta levantando entre los paises de la UE muros intangibles pero reales. Nuevas
“fronteras” que no sélo dificultan la libre circulacion de bienes y servicios, vital para la economia europea
y para un sector como es el transporte internacional por carretera, sino gue también estdn socavando
los fundamentos mismos de lo que es la Unién Europea. La construccion europea exhibe una
lentitud y una pasividad que se acera al rigor mortis.

El transporte internacional por carretera se esta enfrentando a las consecuencias de la suspension
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del espacio Schengen, con controles fronterizos, la situacion de Calais, las leyes de Alemania,
Austria, Noruega y ahora Francia, con la imposicién del salario minimo y sus enormes cargas
burocraticas amén de una sangrante inseguridad juridica para todos los empresarios del resto de la
Unién. A lo gue hay gue sumar las nuevas tasas por uso impuestas recientemente en Reino Unido y
Bélgica.

El ideal de la Union Europea se marchita y con ello todos los avances gue se han realizado para
mejorar el transito de personas, bienes y capitales entre los diferentes paises miembro. Si se frena &l
transporte por carretera se esta gripando el motor de nuestra prosperidad. "No habra paz en Europa, si
los Estados se reconstruyen sobre una base de soberania nacional”, Jean Monnet, padre fundador de la
UE.

Ramon Valdivia es director general de ASTIC (Asociacién de Transporte Internacional por Carretera)
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Tras el nombramientc de Ana Pastor como nueva presidente del Congreso ASTIC (Ascciacion
Internacional de transporte por Carretera) ha querido recenocer su gestion al frente del Ministerio
de Fomento. La Asociacion reconoce la disposicién de Pastor al dialogo y su iniciativa en cuestién de
estrategia logistica,

Haz click
aqui para
descargarla >>

TRANSOORTES ALONSD SALCEDOS. A.

L a ASTIC ha querido remarcar que gracias a su trabajo nuestro pais no ha implementado la Vs
eurovifieta, un certificade que para ellos supone una medida contraproducente para la ol

competitividad de la economia nacional. También subrayan la implicacién de Pastor a la hora de
entender los problemas del sector con temas como el régimen de médulos o |s vuelta a casa de los
conductores de internacional, flexibilizando la reglamentacién europea.
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El procedimiento de infraccion abierto por
la CE no impide a Francia mantener ‘viva’ la
aplicacion de la norma del salario minimo

La presion de las asociaciones europeas, entre las que se encuentra
Astic, solo sirve para aplazar su entrada en vigor hasta el 22 de julio

» El procedimiento de infraccién
abierto por la Comision Europea no
ha logrado impedir que el Gobierno
francés siga adelante con la aplia-
cion de la ley del salario minimo. La
presion ejercida por las asociacio-
nes europeas, entre las que figura
la espafiola Astic, sélo ha servido
para aplazar su entrada en vigor
tres semanas hasta el 22 de julio.

ALFONSO ALDAY. Madrid

Francia hace oidos sordos y mantie-
ne la normativa del ‘salario mini-
mo’, incluida en la Ley Macron, en
el punto de mira de la Comisién
Europea, que acaba de abrir un pro-
cedimiento de infraccién al Ejecuti-
vo de Hollande, al igual que a Ale-
mania, por una legislacién similar.
La presion ejercida por las asocia-
ciones sectoriales europeas, entre
las que que encuentra la espafiola
Astic (Asociacion del Transporte
Internacional por Carretera), sélo
ha servido para aplazar su entrada
en vigor hasta el 22 de julio. Hasta
dicha fecha, la labor de los agentes
de control franceses serd informati-
va en relacion a las reglas exigidas
en la nueva normativa, sin imponer
sanciones. Del mal, el menos, ya
que, de este modo, el sector gana
tiempo para asimilar y cumplir con
la multitud de requisitos solicitados

Francisco Corell

- -~

MARCOS Basante, presidente de Astic, y Ramén Valdivia, director general de la patronal.

en el dltimo momento de su entrada
en vigor, prevista inicialmente a
partir del 1 de julio.

Asi las cosas, la patronal Astic, que
preside Marcos Basante, ha vuelto a
exigir “médxima agilidad a las insti-
tuciones en la lucha contra la ley”,
que tilda de “proteccionista, injusta
y discriminatoria”. No hay que olvi-
dar que los transportistas espafio-

Astic calcula que sélo
en Espafia casi 18.000
camiones cruzan a
diario la frontera

les, con cerca de 18.000 camiones
diarios cruzando la frontera france-
sa, son los principales damnificados
con la aplicacion de esta medida.

El director general de la organiza-
cion empresarial, Ramoén Valdivia,
advirti6 a TRANSPORTE XXI que
“la ley tiene muchos puntos discuti-
bles respecto a su coherencia con la
legislacion europea”. En concreto,
el portavoz de la asociacion apuntd
que “no se puede exigir el salario
minimo de convenio”, sino el inter-
profesional. Ademads, recordo que la
Directiva comunitaria define al tra-
bajador desplazado como aquella
persona que a salario de una empre-

sa radicada en el extranjero ofrece
servicios a otra radicada en el pafs
que aplica dicha norma. Sin embar-
go, afiadid el directivo, “el gobierno
francés incluye todas las operacio-
nes de carga y descarga que tengan
lugar en su pafs”.

La cuestién no es baladi, ya que
“mds del 80 por ciento de los servi-
cios de transporte realizados por los
afiliados de la asociacién de trans-
porte internacional estdn encarga-
dos por empresas espafiolas”, segiin
explicé Valdivia. Es decir, “no les
deberia alcanzar la apliacién de la
normativa”, concluyé el director
general de Astic, tras reiterar que
“el problema es que el salario mini-
mo sigue adelante, a pesar de que la
Comisiéon ha abierto un expediente
de sancion”. Las multas pueden lle-
gar a los 2.000 euros por empleado y
hasta un maximo de 500.000 euros
por empresa.

LEGISLACION CLARA

Un sinsentido que ha vuelto a llevar
a Astic a reivindicar “la creacién de
una legislacion clara para todos los
Estados miembros de la Unidn
Europea que permita la libre circu-
lacién de bienes y servicios”. Y es
que, “la aplicacion del salario mini-
mo para determinadas operaciones
de transporte internacional no pue-
de justificarse, ya que crea barreras
administrativas y burocréticas des-
proporcionadas, que impiden que el
mercado interno funcione correcta-
mente”, segiin subraya Astic.

Como ya avanzdé este periddico, la
Comisién Europea ha decidido em-
prender acciones legales contra el
salario minimo francés y alemdn.
En ambos casos, la Comisién consi-
dera que la aplicacién de esta nor-
mativa para operaciones de trans-
porte internacional “no pueden jus-
tificarse”, ya que “crea barreras
administrativas y burocrdticas des-
proporcionadas, que impiden que el
mercado internacional funcione
correctamente”, en linea con los
argumentos defendidos por Astic.

Feteia pide al futuro Gobierno menos
regulaciones y una mayor flexibilidad

EVA MARMOL. Barcelona

Feteia pide al futuro nuevo Gobier-
no “menos regulaciones y menos
peso del Estado, igual que sucede en
los paises mds avanzados de la
Unidén Europea”, sefiala Blanca Gui-
tart, directora de la federacion tran-
sitaria  espafiola. “Necesitamos
menos leyes y mds flexibilidad”,
afiade.

Otra prioridad que debe tener el
futuro Gobierno en su agenda logis-
tica, a juicio de Feteia, es velar por
la libre competencia:“Si algin
papel debe tener el Estado en los
temas de logistica, es el de garanti-
zar la libre competencia para evitar
que las empresas que cumplen con

la normativa deban competir con
sociedades que estdn al margen del
sistema, que no cumplen con sus
obligaciones legales y que, en defi-
nitiva, realizan una competencia
desleal”.

La federacidén transitaria que presi-
de Enric Ticé también reclama
inversiones en infraestructuras
“realizadas en base a criterios de
eficiencia” para que no se constru-
yan estaciones del AVE que “no tie-
nen mas de cien viajeros al dia”,
mientras siguen pendientes actua-
ciones prioritarias como mejorar
los accesos terrestres a los puertos.
El futuro Gobierno “debe escuchar
la voz de la carga” porque, “aunque

la mercancia no vota, sf que genera
puestos de trabajo” y porque las
empresas transitarias/logisticas
suponen “una apuesta por la econo-
mia productiva”.

Como otras organizaciones empre-
sariales del sector, Feteia también
pide la creacion de un Ministerio de
Logistica, Transporte y Comercio
Exterior.
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La salida del Reino Unido de la UE anade incertidumbre al transporte

BREXIT, TODO
POR CONCRETAR

Tras el referéndum del pasado 23 de

junio en el que un 51,9% de los votantes
britdnicos consideraron que es mejor estar
fuera que dentro de la Unién Europeaq,

la incertidumbre se cierne sobre muchos
sectores econémicos, y el transporte de
mercancias estd en el grupo de cabeza de
los directamente implicados. De momento,
la incertidumbre es total y cualquier
transportista que opere en ese pais deberd
seguir muy cerca cualquier acontecimiento
que modifique la situacién actual.

¢ PG./

a no hay vuelta atras, o eso parece. El resul-
tado del referéndum celebrado en el Reino
Unido el pasado 23 de junio ha dejado mu-
chos cadaveres por el camino y ningln vence-
dor, ni dentro ni fuera de aquel pais. Se abre ahora una
etapa de dudas, reuniones, declaraciones, acercamien-
tos, apelaciones a la sensatez, conflictos de intereses y
muchas cosas mas que deberan desembocar, todavia
no esta nada claro cuando, en la salida del Reino Unido
de la Unién Europea, tras 43 afos de pertenencia (no
de un modo pleno, todo hay que decirlo), a la misma.
Para bien o para mal, las circunstancias son las que
son y no quedard mas remedio que adaptarse a ellas.
De entre todas las actividades econémicas afectadas
de forma directa, el transporte de mercancias es, ob-
viamente, una de las que mas esta llamada a percibir
cualquier consecuencia en la alteracién de la situacion
actual. Uno de los grandes logros de la integracion eu-
ropea venia siendo la libertad de circulacion de bienes,
y volver a levantar fronteras donde ya no las habia so-

M




P Tratado Schengen

Fue firmado con el fin de evitar controles
fronterizos en los paises de la unién y
favorecer lalibre circulaciéon de pasajeros
siempre que se cumpla con unos requisitos
minimos. Aungue Reino Unido no estaba
adherido al 100%, si permitia la entrada

en el pais con el documento de identidad.
Con el Brexit, es posible que para poder
entrar en Reino Unido se exijan permisos
especiales para mercancias y visados para
los vigjeros, avanzan desde Castillo Grupo,
un grupo empresarial enfocado al mundo del
transporte pesado de largo recorrido.

» Aranceles
Pertenecer a un mercado unico facilita
el movimiento de mercancias sin apenas

Las claves de la salida de la UE

controles y permisos, y sobre todo se
evitan aranceles/impuestos especiales a
los productos exportados e importados. El
resultado es que los productos importados
de Reino Unido seguramente sufrirdn un
incremento en su precio final.

P Exenciones fiscales

Ejercer actividades econémicas en

otros paises distintos al del propio del
contribuyente gozaba con la ventaja de una
exencion fiscal en el pais extranjero, siendo
el pais del nativo del contribuyente quién
las gravaria evitando una doble imposicién
por la misma actividad en ambos paises.

El resultado serédn mayores impuestos

a la venta de productos en Reino Unido
procedentes del paises extranjeros. ¢

Todavia dentro

lamente puede considerado como un paso atras para
cualquier empresario de transporte de mercancias,
cuya prioridad no es otra que entregar o recoger una
mercancia de su cliente en cualquier lugar donde sea
necesario con el menor nimero de trabas posible.

En primer lugar, y conviene tenerlo claro antes de

pensar en modificar cualquier operativa de transpor-

-
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« EN PRIMERA

Reportaje

4 Paraaclarar dudas en relaciéon
con el proceso que debe llevar a

que el Reino Unido abandone su
pertenencia ala Unién Europea, y
ante la confusién generada en torno
aeste peliagudo asunto, conviene
tener en cuenta que, taly como
confirmaba recientemente la alta
representante de la UE parala
Politica Exterior, Federica Mogherini,
el pais todavia “es un miembro pleno
de la Unién Europea”.

“Como he dicho varias veces, no

Todavia miembro de pleno derecho

La alta representante de la UE para la
Politica Exterior, Federica Mogherini,
insiste en que hasta que no hayan

concluido las negociaciones el Reino

Unido “es un miembro pleno de la UE".

habra negociaciones (con el Reino
Unido) antes de que se presente
la notificacion del articulo 50" del
Tratado de Lisboa, que iniciara el
mecanismo y una cuenta atrds de
dos anos para negociar la salida
de ese pais de la Unién, reiteraba.
Hasta que no hayan concluido
esas negociaciones “que no sélo
no han empezado todavia, sino
que por el momento no han sido
solicitadas”, el Reino Unido “es un
miembro pleno de la UE". ¢

te entre Espafa y Reino Unido, este pais forma toda-
via parte de la Unién Aduanera, la cual establece la
eliminacion de las fronteras entre los paises miem-
bros con relacion al transporte de todas las mercan-
cias. Pero cuando las cosas cambien, en una fecha
todavia por concretar, el abandono de la UE por par-
te del Reino Unido supondra de forma inevitable
(salvo una muy poco probable sorpresa de Ultima
hora, aunque todo es factible en el enrevesado mun-
do de la politica...) la salida del mercado Unico euro-
peo, principal pilar de la Unién, lo que afadira una
dosis considerable de dificultad al libre movimiento
de personas y mercancias.

Ello traeria como consecuencia la derogacién auto-
matica de la autorizacion de transporte europea (li-
cencia comunitaria), que permite en la actualidad
realizar ilimitadamente transportes entre Espana y
Gran Bretana, e incluso transportes de dmbito nacio-
nal por los transportistas en el pais donde no estén
residenciados, por lo que a partir de dicha fecha seria
sustituido mediante un convenio bilateral por un nue-
vo régimen de autorizacién para permitir el transito de
vehiculos de transporte entre la Unién Europea y di-
cho pais, avanzan desde la organizacion Fenadismer.

Impacto econémico

Respecto al impacto econdémico que para la flota de
transporte espanola supondria la salida del Reino Unido
de la UE, un dato muy destacable es que el revela que
Espana export6 el ano pasado mas de 42 millones de
toneladas de mercancias por carretera a este pais, por
un valor estimado de 18.231 millones de euros, e im-
porté algo mas de 25 millones de toneladas por un va-
lor de 12.584 millones, lo que arroja un evidente para
la balanza comercial nacional. “La reduccion de las ex-
portaciones afectaria principalmente a los sectores del

transporte de productos agroalimentarios, automocion,
productos farmacéuticos y mercancia general”, advier-
ten desde la federacion que preside Julio Villaescusa.

El cambio no sera inmediato

Ante todo, insisten en Fenadismer, debe quedar claro
que el resultado del referéndum no supondra un
cambio inmediato en relacién con el estatus de las
relaciones transnacionales del Reino Unido con el
resto de los Estados Miembros de la Unién Europea,
ya que su eventual salida de la Union Europea se pro-
ducira a través del procedimiento regulado en el arti-
culo 50 del Tratado de la Unién, en el que se prevé
que las necesarias negociaciones se desarrollaran
durante un plazo de hasta dos anos a contar desde la
notificacion de la intencion de retirarse de la UE por
parte del Reino Unido al Consejo Europeo, plazo que
aln no se ha iniciado al no haberse producido aun tal
notificacion, y que ademas puede ser prorrogado de
mutuo acuerdo entre ambas partes.

Asi, una vez que el Reino Unido active el procedimien-
to de salida de la UE se abrird un plazo de intensas
negociaciones dirigidas a establecer el nuevo marco
de relaciones del Reino Unido con la UE que resultara
de aplicacion tras la salida efectiva.

En este sentido, son tres los posibles escenarios que
se viene manejando, concretan en Fenadismer. En pri-
mer lugar, un modelo de integracién del Reino Unido
en el Espacio Econdmico Europeo, de manera que tal
como sucede en la actualidad con Islandia, Noruega o
Liechtenstein, en el Reino Unido seguiria parte de un
mercado comun con los paises de la UE. En segundo
lugar, un modelo de relaciones con la UE basadas en
la celebracion de convenios bilaterales preferentes
casi equiparables, desde el punto de vista practico, a
la plena pertenencia al mercado interior de la UE.
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"EN TERMINOS SECTORIALES, EL
BREXIT, SIN SER LO DESEABLE,
TAMPOCO REPRESENTA UNA
HECATOMBE ,,

Ramon Valdivia /
DIRECTOR GENERAL DE ASTIC
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Reportaje

El puerto de Dover es una de
las principales vias de entrada
de mercancia al Reino Unido.

A "Es un palo enlaruedade

la recuperacién econémica”,
comenta graficamente

Maury Obstfeld, director del
departamento de investigacién
del FMI, sobre los efectos

del Brexit a nivel econémico
especialmente, aunque no sélo,
en el dmbito europeo. De hecho,
este organismo internacional
ha rebajado la estimacién la
prevision de crecimiento de
Espana al 2,1% para el préximo
ano, dos décimas menos de lo
anunciado en abril y tres menos
de lo previsto por el Gobierno,
sin olvidar que si se cumple el
cdlculo el descenso frente al 3%
que puede crecer Espania en
2016 serd de nueve décimas,

Brexit, un “palo en la rueda”

es decir, una desaceleraciéon en
todaregla.

Y todo ello sin olvidar que

son muchos los expertos que
advierten ya de que se esta
tendiendo a subestimar los
efectos econémicos negativos
del Brexit. Para el Reino Unido
tampoco parece que las cosas
vayan precisamente a mejorar
en el corto plazo. Los analistas
menos pesimistas contemplan
una reduccién de dos décimas
en el crecimiento este ano y casi
un punto el ano que viene sobre
las previsiones anteriores. En el
caso de Alemania, la reduccion
podria ser de cuatro décimas, y
Francia e Italia de una décimca

cadauna. ¢

En el caso de que finalmente se establezca
una frontera en Calais (en laimagen), lo
previsible es que sea como la que
actualmente existe en Algeciras entre
Marruecos y Europa, apuntan en Astic.

La tercera opciodn seria un modelo basado en la perte-
nencia del Reino Unido a la Organizacion Mundial del
Comercio que supondria que, tal como sucede por
ejemplo con Estados Unidos, las relaciones del Reino
Unido con la UE se rigiesen por el marco general pre-
visto en dicha organizacion, matizado, en su caso, por
convenios bilaterales puntuales en aquellas cuestio-
nes que puedan resultar de interés para ambas partes.

No es una “hecatombe”

Un portavoz mas que autorizado para valorar también
las consecuencias que tendra el Brexit en el transpor-
te espanol es la Asociacion de Transporte Internacio-

"LA REDUCCION DE LAS
EXPORTACIONES AFECTARIA
PRINCIPALMENTE AL
TRANSPORTE DE PRODUCTOS
AGROALIMENTARIOS,
AUTOMOCION, PRODUCTOS
FARMACEUTICOS Y MERCANCIA
GENERAL" ADVIERTEN EN
FENADISMER

nal por Carretera (Astic), que no duda en compartir la
“sorpresa generalizada por el resultado del referén-
dum?”, para recordar que el mercado britanico -aun-
que no es el mas importante en el marco UE- es rele-
vante para el sector, ya que en 2015 se exportaron a
Reino Unido 4,3 millones de toneladas por carretera 'y
se importaron 1,84 millones, segln sus datos.

Con todo ello, desde esta asociacion de transportis-
tas recuerdan que el Brexit “es un proceso, no un
evento”, y coinciden en hacer hincapié en que el ho-
rizonte previsto para la salida formal de Reino Unido
de la UE conllevara como minimo de dos anos de ne-
gociaciones a las que seguiran un periodo implanta-
cién que, sin duda, sera largo. Asi, “el comercio, la
industria y el turismo, principales segmentos de la
economia a los que el sector del transporte por carre-
tera da servicio no van a cambiar radicalmente ni a
corto ni a medio plazo”, apuntan.

De todos modos, Astic senala que, en el caso de que
finalmente se establezca una frontera en Calais, lo
previsible es que sea como la que actualmente existe
en Algeciras entre Marruecos y Europa. “En términos
sectoriales sin ser lo deseable tampoco representa
una hecatombe. De hecho, Algeciras es el quinto
puerto de Europa en transito de mercancias. De todos
modos hablamos de simples proyecciones, los proce-
s0s que pueden llevar a esa situacion formaran parte
del proceso de negociacion” explica Ramén Valdivia,
director general de la asociacion. ¢
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Simon Andrés
GERENTE
Zaragoza

1.- Esta medida ha despertado las criticas incluso de
los transportistas de Guiplzcoa. A mi personalmente
me parece inviable. De hecho, no creo que sea muy

legal que los camiones registrados en Guiplzcoa no

paguen y si tengan que pagar quienes sean de fuera
de esa provincia, cuando las matriculas son naciona-
les. No lo veo nada bien.

2.- El transporte de mercancias por carretera tiene
ya que soportar demasiados costes, especialmente
en lo que a impuestos se refiere. Al final, parece que
el transporte tiene la culpa de los problemas relacio-
nados con el medio ambiente y parece que son s6lo
los camiones los que estropean las carreteras. Pare-
ce que somos culpables de todos los males que tie-
ne la sociedad, pero luego todo el mundo come y
quiere tener las tiendas abastecidas cuando va a ha-
cer la compra.

3.-Evidentemente, suponen unos costes que son di-
ficiles de asumir, pero por otra parte es innegable
que circular por autopista es mas seguro para los ca-
miones. Deberia bonificarse la utilizacion de los pea-
jes por parte de los transportistas. Por ejemplo, en
Aragbn tenemos alglin tramo subvencionado por par-
te de la concesionaria de la autopista que va hacia
Barcelona. Y eso se hace por el medio ambiente, si,
pero también para reducir la accidentalidad.

EN PRIMERA
PERSONA

Subiendo de marcha

4 Recién atravesado el “ecuador” del 2016, las cifras del
transporte por carretera nos muestran que la “botella esta me-
dio llena”, ello debe ser motivo de alegria para nuestro sector.
En lo que vamos de afno las matriculaciones de vehiculos in-
dustriales ha aumentado un 16% respecto al ano anterior que
ya arrojo cifras de crecimiento como no se habian visto en mu-
chos anos. Y las previsiones auguran que los totales anuales
mostraran la estrechisima vinculacion que tiene la actividad de
nuestro sector, el transporte por carretera, con la evolucion de
la economia.

Organismos internacionales como el Fondo Monetario Interna-
cional y nacionales como el Banco de Espafa prevén un creci-
miento para 2016 del 2,5% y estan revisando al alza dichas
previsiones. Este incremento se vera reflejado en las cifras de
movimiento de mercancias y de personas por carretera, como
ya se evidencié en 2015, afo en que la facturacién crecié un
5,5% respecto a 2014. Con esta evolucion y estas previsiones
vemos ya, ahora si, por el retrovisor los afos de crisis puesto
gue nuestra actividad esta ya en linea de superar, a fin de ejer-
cicio, las cifras del ano 2008.

La mejora del acceso a la financiacion unida a la mayor activi-
dad econdmica y la confianza empresarial estan haciendo po-
sible que podamos augurar un 2016 que deje atras la crisis en
términos nominales. El sector del transporte por carretera co-
mienza a ver los resultados de los esfuerzos que se tuvieron
que realizar en anos anteriores. No obstante, aunque los bue-
nos augurios parecen sobrevolar en el ambiente... no hay que
confiarse, varios frentes en el horizonte mas inmediato necesi-
tan de nuestra atencién y seguramente de nuestra actuacion.

El espacio europeo esta mas debilitado que nunca, no sélo el
Brexit y sus efectos colaterales que aln no han comenzado a
tener forma, sino también todas las medidas proteccionistas
que debilitan nuestro sector como si de propios muros estuvié-
ramos hablando. EI mas reciente de estos “muros” lo tenemos
al otro lado de los Pirineos y tiene nombre: Ley Macron, su im-
plantacién repercute negativamente en nuestro sector y en la
competitividad del mismo y, por la tanto, repercute negativa-
mente en la economia de la eurozona.

Por otro lado, y hablo ahora de casa, todavia hay mucho traba-
jo por hacer en cuanto al tejido empresarial en el que nos mo-
vemos. Es necesaria una reconversiéon de nuestro sector para
crecer en competitividad, eficacia y eficiencia. Para ello, es vi-
tal que las empresas adquieran un nivel medio, no es sosteni-
ble un sector con empresas de uno o dos camiones. La crea-
cién de empleo, una de las tareas también pendientes por el
Gobierno, viene de la mano de empresas con un tamano
medio. Asimismo, la unificacién del mas de medio cente-
nar de convenios que rigen nuestra actividad impulsa-
ria a un sector que por méritos propios empieza a
“subir de marcha”. ¢

Por Ramon Valdivia,
Director general Astic
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2« CARRETERA
Actualidad

Astic: se trata de una ley “injusta, discriminatoria y proteccionista”

FRANCIA NO SANCIONA

POR LA LEY MACRON
HASTA EL 23 DE JULIO

Las autoridades francesas no sancionardn a los transportistas que incumplan

la Ley Macron hasta el 23 de julio. Asi lo ha comunicado el Ministerio de Trabajo
galo a Fomento, cuyos responsables ya han transmitido la noticia a las principales
asociaciones de transportistas espanolas.

/4 N.R. 7

a nota enviada a las patronales por la Direc-
cién General de Transporte Terrestre destaca
que desde la entrada en vigor de la polémica
norma, “el 1 de julio de 2016, hasta el 22 de
este mismo mes, la labor de los agentes de control
franceses sera informativa en relacién a las reglas exi-
gidas sin sancionar”.

A pesar de que a finales de junio el Ejecutivo francés
negaba que fuera a establecer una moratoria en la
aplicacion del régimen sancionador asociado a la

nueva normativa, lo cierto es que, tal y como explican
desde Astic, “el Gobierno galo ha entendido, por fin,
la imposibilidad de cumplir la ley ante el caos buro-
cratico generado por la multitud de aspectos a con-
templar en tan reducido espacio de tiempo”.

“Ley injusta, discriminatoria y proteccionista”
En opinidn de los responsables de la Asociacion In-
ternacional de Transporte por Carretera, Francia ha
decidido aplazar la entrada en vigor de una ley “in-

20



justa, discriminatoria y proteccionista” gracias a la
presion ejercida por las suma de diferentes asocia-
ciones del transporte europeas (...) el Ministerio de
Fomento y la Comision Europea, que envié el pasado
16 de junio una carta de emplazamiento a Francia,
lo que constituye el primer paso para el procedi-
miento de infraccion”.

Segun Astic, la aplicacién del salario minimo para de-
terminadas operaciones de transporte internacional
-tal y como estipula la Ley Macron- “no puede justifi-
carse, ya que crea barreras administrativas y burocra-
ticas desproporcionadas, que impiden que el mercado
interno funcione correctamente”.

Por eso, la asociacion que preside Marcos Basante
“solicita la creacion de una legislacién clara para to-
dos los Estados de la Union Europea que permita la li-
bre circulacién de bienes y servicios”. Entretanto, As-
tic demanda a las instituciones europeas “maxima
agilidad en la lucha contra la ley, ya que la inseguri-
dad juridica actual esta impidiendo el normal flujo de
transito de personas y mercancias a través de los Es-
tados miembro”. Independientemente de los deseos
de los transportistas no franceses, lo cierto es que
desde el 23 de julio los gendarmes van a sancionar a
quienes incumplan la ley, por lo que no esta de mas
destacar los aspectos fundamentales de la misma.

Salario minimo

La aprobacion del Decreto 2016/418 supone la obli-
gacion de que las empresas transportistas deban
acreditar que sus conductores profesionales perciben
al menos el el salario minimo interprofesional vigente
en Francia, que esta establecido en 1.457,52 euros
mensuales.

De cara a cumplir esta obligacién, el pais vecino ha
establecido un procedimiento en el que se circunscri-
ben una serie de tramites de obligado cumplimiento
para los transportistas extranjeros. Antes del inicio del

4

ANTES DE INICIAR EL SERVICIO EL
EMPRESARIO DEBERA PRESENTAR UNA
DECLARACION DE DESPLAZAMIENTO EN
FRANCES A LA DELEGACION TERRITORIAL
DEL MINISTERIO DE TRABAJO GALO

servicio, el empresario debera presentar una declara-
cién de desplazamiento, cumplimentada en francés, a
la Delegacion territorial del Ministerio de Trabajo galo
correspondiente al lugar donde se va a realizar la
prestacion del servicio.

Para determinar el salario que debe abonarse a los
conductores, las horas extras y el resto de condicio-
nantes que conforman la retribucion de un trabajador
desplazado siguiendo los niveles y las normas france-
sas, CETM ha elaborado una “traduccion” de las cate-
gorias de trabajo vigentes en Francia, que puede con-
sultarse en www.todotransporte.com.

Representante legal en Francia

Por su parte, desde Fenadismer explican que el Minis-
terio de Trabajo francés ha comenzado a resolver al-
gunas dudas sobre la aplicacion de la nueva regula-
ciéon. En este sentido, en lo que se refiere a la obliga-
cién de conservacion de toda la documentacion labo-
ral de la empresa transportista por parte de su repre-
sentante legal en Francia, las autoridades galas reco-
miendan “que se conserven en territorio francés, o en
caso contrario que sean accesibles sin demora, admi-
tiéndose la version electrénica. Asimismo en caso de
fallo del representante, (fallecimiento, baja, etc.) la
empresa debera organizar la continuidad de la fun-
cién, designando a un nuevo representante”. ¢

Union
Truck

Services

Si va realizar cabotaje en Franc

necesitara al mejor R

Seriedad y experiencia al servicio
del transporte internacional

www.union-truck.eu
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Medidas nacionales unilaterales versus quiebra del
mercado interior

La Ley Macron
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Asesoria Juridica y Empresarial del Transporte

Ex Director General de Ferrocarriles y Transportes por Carretera y del INTA

Ex Presidente del Consejo Superior de Obras Publicas y de INSA

Resumen
El Autor realiza un repaso de la historia de la «politica coman de
transportes» de la Union Europea y analiza el reciente Decreto del
Gobierno francés 418/2016, de 7 de abril, conocido como la Ley Macron, a
la luz de la normativa espanola.

Si repasamos lo que ha sido la historia del desarrollo de la «politica comun de transportes»
emanada de la UE, podemos afirmar que desde su inicio ha estado predominantemente dictada por

los intereses franceses, lo que ha derivado en toda una serie de medidas que ya directa,

ya

indirectamente, protegen el ferrocarril frente al transporte por carretera, asi como a las empresas

de transportes por carretera de su nacionalidad.

Para Espafla, como pais periférico dentro de la UE, que ha de traspasar Francia tanto para el
transporte internacional de viajeros, como para el de mercancias, y muy especialmente para
colocar sus productos agricolas tanto en este pais, como mas al centro y este de Europa, estas

& Wolters Kluwer
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medidas han constituido un déficit de competitividad en cuanto que suponen un incremento de
costes mayor que para el resto de empresas de localizacion central.

Y si todo ello es importante con relacion al transporte en si mismo considerado, lo es mas aun con
relacién al precio de nuestros productos que exportamos, preferentemente agricolas, que por mor
del incremento del coste del transporte a su vez ven elevado su precio, con la reduccién de
competitividad que ello conlleva.

Es dentro de este escenario que, a mi juicio, ha de inscribirse el reciente Decreto del Gobierno
francés 418/2016, de 7 de abril, conocido como la Ley Macron, dictado en el contexto de las
Directivas 71/1996, de 16 de diciembre, sobre el desplazamiento de trabajadores efectuado en el
marco de una prestacion de servicios, y 67/2014, de 15 de mayo, relativa a la garantia de
cumplimiento de la Directiva 71/1996, sobre el desplazamiento de trabajadores efectuado en el
marco de una prestacion de servicios.

Ha de resaltarse que esta legislacion sobre el salario minimo para todas las operaciones de
transporte que toquen sus respectivos territorios, también ha sido dictada por Alemania, si bien no
con el cimulo de requisitos que contempla la Ley Macron francesa.

Resulta indudable que la realizacién del transporte por cabotaje (Reglamentos UE 1072/2009 —
transporte de mercancias por carretera y 1073/2009— transporte de viajeros por carretera), dada
su deficiente regulacion y las dificultades de su control, constituyen para algunos Estados (como
Espana) una fuente de competencia ilicita, pero esta realidad no puede justificar una norma como
la que nos ocupa, que no solo es aplicable mas alld del cabotaje, sino que ademas prescribe una
serie de obligaciones que claramente suponen la introducciéon de unos sobrecostes para las
empresas no nacionales (francesas), que falsean y restringen la competencia.

Esta norma, cuya aplicaciéon se previno para el 1 de julio y fue retrasada a la fecha del 22 del
mismo mes (por razon de la falta de informacién de las empresas sobre su aplicacion practica),
establece el derecho de los trabajadores «desplazados» a un salario minimo para los trabajadores
(por cuenta ajena) que operen en Francia, siendo de aplicacion a la actividad que se realice en
Francia por los conductores asalariados de empresas transportistas de mercancias y viajeros
establecidas en otro Estado miembro de la Unidon Europea, quedando excluidos de esta regulacién
los conductores autonomos.

No siendo la norma de aplicacion cuando el conductor sea
autéonomo, para justificar tal condicidn es recomendable que
La nueva regulacién éstos lleven el justificante de la Tesoreria General de la
se aplica a los Seguridad Social del alta en el régimen de auténomos (RETA),
transportes de asi como el justificante bancario del pago del ultimo recibo
cabotaje en Francia mensual de auténomos.

y alos
internacionales con
origen o destino en
Francia

Como muy bien ha explicado ASTIC (Asociacién Nacional del
Transporte Internacional por Carretera), que ha estado muy
activa y diligente en este importante asunto, para verificar la
calidad de auténomos, las autoridades comprobaran los datos
del conductor con los del titular del vehiculo y de la licencia
comunitaria, asi como su disposicidon de certificados de
inscripcidon en el registro mercantil que justifiquen su calidad de empresario. Pero la norma se
aplicara tanto a los que realicen transporte de cabotaje como a los que realicen transporte
internacional con origen o destino en territorio francés, no aplicdndose a los conductores que
circulen por Francia en transito, sin cargar ni descargar en su territorio, si bien bastarad que se

& Wolters Kluwer
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realice alguna carga o descarga en Francia para que el transporte no se considere en transito y se
aplique la regulacion de desplazamiento de trabajadores.

La nueva regulacién se aplica, pue, tanto a los transportes de cabotaje en Francia (transporte
interior) como a los transportes internacionales con origen o destino en Francia, aunque la
empresa cargadora o cliente del transportista no esté establecido en Francia. Como igualmente
informa ASTIC, en el caso del transporte de viajeros, se aplicara a los servicios que tengan paradas
en Francia en el caso de las lineas regulares, o puntos de recogida o salida de viajeros en Francia
en los servicios discrecionales.

En consecuencia, s6lo quedan excluidos los transportes internacionales en transito por territorio
francés. Esta nueva regulacion se aplica a vehiculos de transporte de mercancias tanto ligero como
pesado, asi como de viajeros en autobus.

Es por razén de que la norma no solo se aplique al cabotaje, que efectivamente puede ponderarse
gue la Ley Macron no se ajusta a las Directivas mas atras enunciadas, 71/1996 y 67/2014, puesto
gue como muy bien razona ASTIC, a pesar de la mencién de la Directiva de desplazamiento de
trabajadores de que la misma se aplicara solo en caso de que el desplazamiento se realice en favor
de un destinatario del servicio establecido en el pais de acogida, en este caso de un cliente francés,
las autoridades francesas, a tenor de la informacion oficial suministrada, tienen intenciéon de
aplicarla independientemente del Estado de establecimiento del destinatario del servicio.

Ademds, y a mayor abundamiento, la serie de requisitos y/o formalidades que se exigen
(«declaracion previa de establecimiento», nombramiento de representante, etc), claramente
pueden ser valoradas por la Comisién Europea como restrictivas a la libertad de circulacién de
personas y de mercancias.

Los trabajadores desplazados tendran derecho a la aplicaciéon de las normas legales o
reglamentarias del estado de acogida, en este caso Francia, en las materias que enuncia la
Directiva 71/1996 de desplazamiento de trabajadores, que son:

a) los periodos maximos de trabajo asi como los periodos minimos de descanso;
b) la duracidon minima de las vacaciones anuales retribuidas;

c) las cuantias de salario minimo, incluidas las incrementadas por las horas
extraordinarias; la presente letra no se aplicarad a los regimenes complementarios de
jubilacién profesional;

d) las condiciones de suministro de mano de obra, en particular por parte de agencias de
trabajo interino;

e) la salud, la seguridad y la higiene en el trabajo;

f) las medidas de proteccién aplicables a las condiciones de trabajo y de empleo de las
mujeres embarazadas o que hayan dado a luz recientemente, asi como de los nifios y de los
jovenes;

g) la igualdad de trato entre hombres y mujeres y otras disposiciones en materia de no
discriminacion.

Es requisito que los vehiculos que circulen por Francia lleven a bordo, ademas de una copia del
contrato de trabajo, que podra estar en espaiol, la «certificacién de desplazamiento» o
«attestation de détachement», que sustituye la «declaracién previa de desplazamiento», como la
que se tiene que presentar en Alemania, que todavia estd en vigor en otros sectores, pero que se
considera constituye una excesiva carga administrativa para el transporte por carretera. Ha de
emitirse una certificacidon por cada trabajador desplazado, cuya validez para un namero indefinido
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de desplazamientos a Francia no puede superar los seis meses.

De otro lado, todas las empresas que desplacen trabajadores a Francia han de nombrar un
representante en este pais, cuyos datos han de consignarse en el certificado, pudiendo designarse
a cualquier persona domiciliada en Francia, no teniendo que se profesional ni del transporte, ni del
Derecho. Este requisito, en cuanto que dicho representante asume ciertas responsabilidades, y lo
l6gico es que las cubra con un seguro, indubitadamente ha de encarecer el precio del transporte de
forma notoriamente injustificada.

Por lo que al régimen sancionador se refiere, el hecho de circular sin certificado de desplazamiento
o con un certificado de desplazamiento que no cumpla con los requisitos establecidos, podra ser
sancionado con una multa de hasta 750 euros, en tanto que el hecho de hacerlo sin contrato de
trabajo seria sancionable con una multa de hasta 450 euros. El desconocimiento general de las
obligaciones previstas en esta normativa o la actuaciéon por la empresa tendente a vulnerarla,
podria sancionarse con multas de hasta 2.000 euros por trabajador (4.000 en caso de
reincidencia), con un maximo de hasta 500.000 euros.

A continuacion se inserta un cuadro, elaborado por las autoridades francesas, sobre los indices de
remuneracion exigibles:

indices de remuneracién horaria vigentes a 1 de julio de 2016
para los trabajadores del transporte por carretera
Convenio profesional nacional del transporte por carretera y actividades auxiliares del transporte

TRARAJADORES DI MERCANCIAS
Acuerdo del 3 de Aoviembre de 2018
Indice horario de base en Euros a partir del 1 de enero de 2016
Grupe I T Coeficiente | Indice horario 1
Conductor de vehiculos hasta 5
3bis 3.5 tonelidas de PTAC 118M | 903 €
{Conductor de vehiculos |
4 ipesados de mis de 3.5 toneladas | 120M 9,68 €
|y hwta 1) toneldes e FIAC ]
Conductor de vehiculos
5 pesados de mas de 11 toneldas 128M o7 €
{y hasia 19 toneladas de PTAC
lconductor de vehiculos
6 'a:rud.m. de oms de 19 toneladas 138M 9.73€
ke PTAC |
Conducior de vehiculo pesado
plkamente calificado

150M 10,00 €

TRABAJADORES DE PASAIEROS
Claus uka adicional del 10 de marro de 2018

Indice horario de base en Euros a partir del 1 de enero de 2015
Grupe o detior s batdias [ Coeficients [ indice horario

(Trbagsdor a cargo de la
conducesin de un sutocar,
B ayuda al receptor con b 138v 10,1076 €
manpubcisn de s paquetes y
fespachos postales

mmﬂ?rdﬁ-‘uprm de autocar. -|
(Tmbapdor a cargo de b
9 jconduccsdn de un autocar y del 140 10,1813 €
kcobro de pasaeros, equipages y
EnsaEmas
Conducior de trson._ -
!'l‘mbapdor que ha ejercido
idurante mis de dos sfios I
Bbis ilcr.-miuccmnicml RUlOCAT Y que 145y 10,3010 €
cunple todos los requisitos
efimdos en los enpleos niuns
_fng 4 | |
Conducior gran tursmo, -
:l'ismru encarpado habiualments |
ide b conduccidn de un autocar |
10 he gran o con un minmmo de 32 150 10,6445 €
msientos; epecuta cicuitos de |
igmn tunsmo, s decw, de una
dumcaoen g de 5 das

Tementado, €0 W Cas
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Para la patronal ASTIC, que junto con la CETM (Confederacién Espafola del Transporte de
Mercancias), han venido oponiéndose a esta norma, dejandolo asi de manifiesto a través del
Comité Nacional del Transporte por Carretera, la Ley Macron es una norma proteccionista, injusta y
discriminatoria.

— Es proteccionista, porque «obliga a los extranjeros a cumplir una serie de requisitos de
los que estan exentos los nacionales que conllevan fuerte carga burocratica y también
economica, ya que los representantes en Francia (que obliga a nombrar a toda empresa
extranjera que desplace trabajadores a Francia en el marco de una prestacidon de servicios
temporal) no son gratuitos».

— Es injusta, puesto que «no se adecua a la Directiva de trabajadores desplazados en
varios aspectos como son: 1. Imponer a los extranjeros el salario minimo de convenio
(concretamente el del convenio de transporte internacional por carretera), siendo que dicho
convenio contempla figuras como el llamado "conductor de pesado altamente cualificado" que
no aparecen en los esquemas de otros paises, sin que ademas se aclare qué significa dicha
expresién en términos practicos. 2. Ademas la Directiva europea, salvo para un listado muy
concreto de ocupaciones que aparecen en un anexo y entre las que no esta nuestro sector, no
permite la aplicacion de salarios de convenios sino del minimo interprofesional. 3. Confunde a
propdsito el destinario del servicio (que puede ser una empresa francesa o no serlo) con el
destinatario de la mercancia (que puede estar radicado en Francia) de modo que la Loi
Macron incluye como sujetos de lo que la directiva reconoceria como "trabajador desplazado a
Francia" a trabajadores, conductores. que se "estan desplazando por Francia" pero que lo
hacen por estar prestando un servicio (de transporte) a una empresa no radicada en Francia,
por ejemplo a un mayorista de frutas y verduras murciano. Ese es el caso del 80% de los
viajes de camiones contratados, cargados (y pagados) en Espafa y que descargan los bines
en Francia, segun la Directiva no son trabajadores desplazados pero la Loi Macron no
distingue y so6lo excluye los casos de transito internacional (atravesando Francia sin
descargar ni cargar nada, ni mercancias ni pasajeros) mientras que incluye los casos de
cabotaje (transporte interior, a pesar de que se le exige el salario de convenio de transporte
internacional) y todos aquellos otros cuyo origen o destino sea un punto dentro de Francia
independientemente de la nacionalidad de aquel que ha encargado el servicio y que,
finalmente, lo va a pagar».

— Es discriminatoria, «por lo dicho anteriormente sobre las obligaciones de documentacién
diferentes para transportistas franceses o extranjeros, pero sobre todo porque quedan
excluidos de su ambito de aplicacidén los autbnomos (y también los transportes de mercancias
propias). De modo que en el mismo terreno competitivo y regulatorio, las empresas que
hagan el servicio con trabajadores propios en ndmina son negativamente discriminadas frente
a los que presten el servicio subcontratando auténomos».

Por su parte, la Unién Internacional del Transporte por Carretera (IRU; es la organizacion mundial
del transporte por carretera, encargada de defender los intereses de la industria del transporte por
carretera con el objetivo de garantizar el crecimiento econémico y la prosperidad a través de la
movilidad sostenible de personas y mercancias por todo el mundo), con la que ASTIC ha venido
manteniendo una encomiable coordinacion en este asunto, en representacién de los operadores de
transporte por carretera a nivel mundial, ha sefialado que «esta siguiendo estos acontecimientos
con gran preocupacién; si se confirma su aplicacién ello tendria graves consecuencias para la
industria del transporte por carretera. Las disposiciones de la Loi Macron, como la generalizada
aplicacion del salario minimo o el requisito de que todas las empresas activas en el transporte
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internacional deban tener un representante en Francia, representarian una carga administrativa y
financiera adicional inmensa y sin precedentes, sobre todo para los operadores de transporte por
carretera establecidos fuera del pais». Es por todo ello que esta Organizacion (IRU), con fecha 23
del pasado mes de junio «ha instado a las autoridades francesas a posponer la entrada en vigor de
la Ley Macron. La razoén: la falta de informacidon basica que permita a las compaiiias afectadas
poder cumplir los requisitos de dicha norma. También insta a la Comisién a apoyar la postergacion
de esta ley, cuya adecuacién juridica no esta aclarada, demandando unanimemente la suspensién
inmediata de la Ley Macron para Transportistas Internacionales por Carretera. La falta total de
informacién basica, incluyendo las obligaciones y los formularios de registro, hace imposible su
aplicacién y la convierte en inaceptable para los operadores internacionales».

De otro lado, la Comisién Europea (CE), con fecha 16 de junio
pasado, decidiéo tomar acciones legales contra Francia vy
Lo mas probable es Alemania debido a las consecuencias de la aplicacién de sus
que esta Ley sea respectivas leyes de salario minimo para el sector del
declarada transporte por carretera. Aunque la CE apoya plenamente el
incompatible con las principio de un salario minimo, considera que «la aplicaciéon
reglas del Tratado sistematica de la legislacion sobre el salario minimo por
UE Francia y Alemania para todas las operaciones de transporte
que toquen sus respectivos territorios restringe de forma
desproporcionada la libre prestacion de servicios y la libre
circulacion de mercancias». En ambos casos, la CE considera que «la aplicacidon del salario minimo
para determinadas operaciones de transporte internacional que tienen solamente un enlace al
margen del territorio del Estado miembro de acogida no puede justificarse, ya que crea barreras
administrativas desproporcionadas que impiden que el mercado interno funcione correctamente».
La CE considera que «las medidas para salvaguardar la proteccion social de los trabajadores y para
garantizar una competencia desleal deben ser mas proporcionadas, al tiempo que permite la libre
circulacion de bienes y servicios». Ambas administraciones, la alemana y la francesa, tienen ahora
dos meses para responder a las cuestiones planteadas por la Comisidén, como paso previo a una
posible accion ante el Tribunal de Justicia UE.

Es importante sefialar que la CE estd revisando la Directiva europea 71/1996 sobre el
desplazamiento de trabajadores, al objeto de evitar el dumping social que algunas empresas
ejercen aprovechando las diferencias de costes salariales y sociales entre Estados miembros
(cuestidn que hemos referido mas atras, en esta misma colaboracion), lo que es importante
significar, ya que en esta deficiente regulacidén sobre el desplazamiento de trabajadores esta la
fuente de las medidas unilaterales restrictivas impuestas por Alemania y Francia.

No hace falta resaltar la enorme incidencia que esta Ley ha de tener para la rentabilidad y
competitividad de nuestro sector del transporte internacional (especialmente para el transporte
internacional y de cabotaje de mercancias por carretera), asi como para nuestros productos
agricolas, que se veran incrementados en su precio final, lo que para Espafa representa una
cuestién primordial, que deberia originar una actuacién decidida por parte no ya del Ministerio de
Fomento espafiol, sino del propio Gobierno en su conjunto.

Finalmente, explicitar que teniendo en consideracién que lo mas probable es que esta Ley sea
finalmente declarada incompatible con las reglas del Tratado UE, las empresas de transporte
espafiolas deben de guardar cuanta documentacidn sea pertinente en orden a plantear, en cuanto
el Tribunal de Justicia UE dicte su fallo jurisdiccional, las pertinentes reclamaciones de dafios y
perjuicios por todos los costes indebidamente sufragados.
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Los transportistas espafoles denuncian la falta
de informacion y capacidad de reacciéon del
Gobierno belga en los primeros dias de implantacion

ASTIC junto a asociaciones francesas y holandesas se oponen al nuevo gravamen al conside-
rarlo un mero instrumento para multiplicar la recaudacion
La asociacidn acusa al ejecutivo belga de retrasos de cinco horas y problemas en el trafico,

asi como la tensidn y desorientacion de miles de conductores

La Asociacién de Transporte In-
ternacional por Carretera, (AS-
TIC) denuncia la falta de infor-
macién y capacidad de reaccion
del Gobierno belga ante la im-
plantacion del nuevo impuesto
al transporte por carretera en su
territorio que entrd en vigor el
pasado viernes, 1 de abril.

En este primer fin de semana se
han vivido situaciones de ten-
sién entre los conductores de
varias nacionalidades europeas,
espafnoles incluidos, asi como
retrasos de cinco horas y proble-
mas en el trafico debido a la pre-
cipitada puesta en marcha de la
tasa belga. “El afdn recaudatorio
de los Estados miembro no tiene
fin, ahora Bélgica reconvierte su
Eurovifieta temporal para re-

caudar cinco veces mds a través
de la nueva tasa por kilometraje
que se ha puesto en prdctica sin
escuchar las numerosas voces
que dentro y fuera del pais so-
licitaban un retraso en la fecha
en inicio dados los evidentes
problemas que se iban a produ-
cir, como lamentablemente asi
ha sido”, afirma Ramon Valdivia,
director general de ASTIC.

La desorganizacién en las pri-
meras horas de entrada en vigor
del impuesto se ha sumado, en
efecto a la falta de consenso que
ha precedido esta nueva medida
recaudatoria. Bélgica ha hecho
oidos sordos a las quejas de di-
ferentes asociaciones de trans-
portistas, entre ellas, la IRU,
la asociacion internacional de

transporte por carretera. Me-
didas como la implantacién de
esta nueva tasa, se unen a una
larga lista de medidas unilate-
rales de los diferentes Estados
miembro de la UE. Por ello, la
Asociacion reclama el consenso
entre los paises europeos ya que
“medidas como el nuevo grava-
men belga dafian la competiti-
vidad y eficiencia del sector del
transporte y en consecuencia
provocan un retroceso en la eco-
nomia europea”, en palabras de
Valdivia. La patronal considera
vital que Europa revise las me-
didas unilaterales de los Estados
para que no se siga perjudican-
do la actividad del transporte in-
ternacional por carretera.

Alstom selecciona a GMV para el nhuevo
Tranvia ligero de Sidney

La multinacional tecnoldgica
GMV ha sido seleccionada por
Alstom para el suministro de un
Sistema de Ayuda a la Explota-
cion (SAE) con Informacion al
Viajero en Estacion, para la nue-
va linea de tranvia ligero que se
estd construyendo en la ciudad
de Sidney (Australia).

En esta nueva linea, de 12 Km
de longitud y construida por el
consorcio ALTRAC1, Alstom sera
responsable del sistema com-
pleto, incluyendo el disefio y fa-

bricacién de 30 tranvias dobles
de Ultima generacion Citadis
X05, el sistema para el suminis-
tro de energia, los sistemas de
sefializacion, la implementacion
de tecnologia HESOP para la
recuperacién de la energia, el
equipamiento de los talleres y el
mantenimiento posterior.

La solucién de GMV suminis-
trada para el Tranvia Ligero de
Sidney se basard en el producto
SAE-R®, la plataforma de ayuda
a la explotacién desarrollada por

GMV para los entornos ferrovia-
rio y tranviario.

Dentro de este proyecto, con
un plazo de ejecucion previsto
de 35 meses, el sistema SAE se
considera una pieza clave para
la explotacion de la linea de una
manera agil y eficiente. La solu-
cién combina las funciones habi-
tuales de este tipo de sistemas:
localizacion centralizada de la
flota de vehiculos, gestion de
mensajeria y comunicaciones de
voz entre el tranvia y el centro
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de los centros logisticos de otras
compafiias. Se trata de una ofer-
ta integral que incluye personal
y servicios, para que el cliente
no deba preocuparse por nada.
Desde sus nuevas instalaciones
en Madrid, MOLDSTOCK Logis-
tica continuard su crecimiento
y especializacién en actividades
como el picking y la optimiza-

cién de la distribucion de sus
clientes. En este sentido, segun
sefiala Manel Torres, Director
General de MOLDSTOCK Logisti-
ca: “Con la puesta en marcha de
este nuevo centro en Alcald de
Henares, continuamos desarro-
llando nuestra estrategia para
los proximos 3 afios que consiste
en la creacion de centros logis-

ticos modulares multicliente de
entre 4.000 y 6.000 m2. Esto nos
permite sequir creciendo sin per-
der la flexibilidad y capacidad de
adaptacion a las necesidades de
los clientes que siempre nos han
caracterizado”.

ASTIC responde a CC.00 y explica
su iniciativa de vuelta a casa

Se trata de que los transportistas de larga distancia internacional tengan posibilidad de alar-
gar el actual limite de 6 periodos de 24 h. hasta un maximo de 9 periodos
La patronal insiste en dejar claro que nunca se ha propuesto que se realicen jornadas labo-

rales de 12 dias seguidos

La asociacion, que ha confeccionado la propuesta, presenté hace mas de un aiio el texto a
Violeta Bulc, comisaria de Transporte con el respaldo del Ministerio de Fomento y de la IRU,
asi como a varios europarlamentarios

La Asociacién de Transporte In-
ternacional por Carretera, (AS-
TIC), responde a CCOO v aclara
que la propuesta concreta de
flexibilizacion del reglamento de
tiempos de conduccion y des-
canso fue creada por ASTIC y
ha sido impulsada en Espafa vy
en Europa por dicha Asociacion,
empezando por los propios sin-
dicatos y también con las admi-
nistraciones publicas y con otras
asociaciones similares espafiolas
y europeas. La conocida como
“vuelta a casa” es una perenne
reivindicacion en la que ASTIC ha
estado trabajando desde hace
afios para facilitar que el descan-
so semanal de los conductores
de larga distancia internacional
se realice en casa, diferencian-
do claramente esa actividad del
resto de otros transportes por
carretera de ambito interno o de
menor recorrido.

La propuesta tiene como objeti-
vo que el conductor realice sus
descansos con mayor calidad al

ser su hogar el lugar donde los
realiza, mejorando la concilia-
cion laboral y personal de los
mismos, atendiendo también
a la falta de nuevas vocaciones
que esta profesion esta sufrien-
do en todo el continente y que
en buena parte viene derivada
de esa dificultad de conciliacién
familiar.

Para ello, ASTIC ha propuesto un
texto concreto de breve exten-
sién para que se flexibilice el ci-
tado reglamento 561/2006 cuya
rigurosa aplicacién esta provo-
cando que los transportistas in-
ternacionales tengan que parar
(45 horas o mas) en demasiadas
ocasiones a pocos kildmetros
de sus hogares. La Asociacién
plantea que sea posible alargar
el actual limite de 6 periodos de
24 horas hasta un maximo de 9
periodos de 24 horas antes del
siguiente descanso semanal, lo
cual se veria proporcionalmente
ampliado (segun hayan sido 7,8
09 los dias empleados en traba-

jar desde el Ultimo descanso) en
el tiempo de descanso a disfru-
tar.

En ningln caso se plantea que
los conductores conduzcan mas
horas ni descansen menos que
las que ahora se regulan, ni que
se ponga en peligro la seguridad
vial, de la que somos sin duda
los primeros beneficiados sola-
mente se propone que se pueda
tener, en esa modalidad de larga
distancia, la posibilidad de hacer
un reparto diferente de los tiem-
pos de trabajo y de descanso.
Desde luego lo que nunca se ha
propuesto, aseguran en ASTIC,
es que se realicen jornadas labo-
rales de 12 dias seguidos lo cual,
por otra parte, esta permitido en
el transporte de pasajeros desde
hace afios en Europa. ASTIC re-
cuerda que los primeros en ser
conocedores de su propuesta
fueron los sindicatos espafioles,
CC.00. entre ellos, y solicita de
dicha organizacién que formu-
le una propuesta concreta que
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consiga paliar los perjuicios que
la actual rigidez reglamentaria
provoca a los conductores de
transporte internacional.

No es de recibo, aseguran, “en-
marafiar” el asunto sin aporta-
ciones o ideas que se puedan
contrastar, eso solo contribuye
a poner trabas a su aprobacién
por parte de las instituciones co-
munitarias, afiaden en ASTIC vy
recuerdan que en este sector la
posicion geografica de Espafia es
periférica respecto a Europa por
lo cual su propuesta ayudaria sin
duda a hacer mas competitivo el
transporte espafiol.

La asociacién ha presentado, en-
tre otras autoridades, a Violeta

Bulc, comisaria de Transporte,
la propuesta que cuenta con
el apoyo del Ministerio de Fo-
mento, asi como con el de otras
asociaciones de transportistas,
tanto nacionales como interna-
cionales, incluida la propia IRU
(International Road Unidn).

Asociaciones internacionales de
transportistas de Portugal, Re-
publica Checa, Irlanda, Lituania,
Grecia y Polonia han firmado,
junto a ASTIC, un documento
para reforzar la propuesta lan-
zada por la asociacion y “per-
mitir reducir drasticamente las
ocasiones en la que los conduc-
tores de larga distancia y sus
camiones se ven obligados a

permanecer mds de 45 horas de
preceptivo descanso en zonas
de aparcamiento o infraestruc-
turas no preparadas para ello.
Los conductores deben poder
conciliar su vida laboral y perso-
nal, ellos han de descansar pero
los camiones no, mantener vehi-
culos inactivos en lugares poco
adecuados es un despilfarro que
hay que intentar remediar. Los
conductores descansando en su
hogar y los camones circulando
en la carretera, ese es nuestro
objetivo.”, en palabras de Ra-
mon Valdivia, director general
de ASTIC.

SSI Schaefer, patrocinador de la 38 Jornadas Logisticas CEL

Destaca la presentacion que realizard Sergi Castresana, Director de Logistica de Desigual,
del Proyecto ganador del Premio CEL Empresa del 2016, el Centro Logistico de Viladecans

disefiado por SSI Schaefer.

SSI Schaefer, lider mundial en
soluciones de intralogistica, pa-
trocina las 38 Jornadas Logisti-
cas CEL que se celebran del 11 al
12 de mayo en Madrid. El Con-
greso, en el que se presentan las
principales novedades, proyec-
tos y tendencias en logistica y
gestion de la cadena de suminis-
tro, tanto a nivel nacional como
internacional, es uno de los prin-
cipales puntos de encuentro del
sector congregando a mas de
300 directivos empresas lideres.
Bajo el titulo “Transformacion
Digital, Economia colaborati-
va y sostenibilidad, claves de la
Nueva Logistica”, destaca la pre-
sentacion que el dia 11 de mayo
realizard Sergi Castresana, Direc-
tor de Logistica de Desigual, del
Proyecto del Centro Logistico de
Viladecans Viaje a la omnicana-
lidad, el Proyecto ganador del
Premio CEL Empresa del 2016.

4 o
La nueva plataforma de Des-
igual, disefiada por SSI Schaefer
y dotada de tecnologia innova-
dora y con un elevado nivel de
automatizacion, esta prepara-
da para recibir 300.000 articu-
los, expedir 250.000 y preparar
125.000 pedidos, diariamente.
A destacar que, desde principios
de octubre del 2015, ya funciona
la gestion de stocks Order Ma-
nagement System, que permite
romper barreras entre los 17

.

canales de distribucién y traba-
jar con un stock Unico en tiempo
real mejorando la visibilidad de
las ventas; las relaciones con los
clientes y la eficiencia al proceso
de picking.

La mafiana del 12 de mayo, el
CEL coordina una visita patroci-
nada por SSI Schaefer a las ins-
talaciones de la plataforma lo-
gistica que Amazon tiene en San
Fernando de Henares.



del mercado: Packlink PRO. Una
de las principales ventajas que
ofrece es que su uso es gratui-
to, los usuarios solo pagan por
los servicios que utilizan, con el
valor afiadido de que a mayor
cantidad de envios, mas ahorro
se obtendra. También destaca la
seguridad, la rapidez y la senci-
llez.

A través de esta nueva platafor-
ma logistica, tanto eCommer-
ces como PYMEs economizaran
también su tiempo con envios
centralizados al mejor precio.
El proceso de mensajeria cuen-
ta con la garantia de los mejo-
res transportistas del mercado
y la capacidad de adaptarse a
las necesidades de todo tipo
de empresas: envios nacionales
e internacionales, distribucion
urgente o entrega en 2-3 dias y
siempre con las tarifas mas com-
petitivas. Gracias a la integracion
con las plataformas lideres del
mercado, Packlink PRO permite
centralizar, agilizar y simplificar
los envios.

Funcionalidades y beneficios de
la nueva plataforma logistica:
Las empresas podran centralizar

todos sus envios en una sola pla-
taforma a través un Unico panel
de control, que permite acceder
a un historial completo de activi-
dady realizar un seguimiento de
los paquetes en todo momento,
desde la recogida hasta la entre-
ga a través de un solo nimero
de control. Adem3s, tiene carac-
teristicas tales como busqueday
edicion de envios, configuracion
de medidas de paquete por de-
fecto y direcciones de origen, e
impresion de facturas y etique-
tas desde el drea de usuario.
Packlink PRO se ha creado para
funcionar con las principales
plataformas de eCommerce. Por
ejemplo, es la herramienta que
gestiona los envios de eBay, para
que el usuario tenga acceso a to-
dos los transportistas integrados
y pueda elegir el mas adecuado
sin necesidad de firmar ningun
tipo de contrato.

Las empresas podran disfrutar
de diferentes funcionalidades
gue permiten ahorrar tiempo vy
agilizar la gestion de la logistica,
como la contratacion masiva de
envios a través de archivo CSV o
XLS.

Los usuarios se beneficiaran de
tarifas reducidas segun el volu-
men de envio sin renunciar a los
mejores transportistas en todo
el mundo vy elegir el que mejor
se ajuste a las necesidades del
negocio a través de su area Pac-
klink Selection.

El proceso de pago es muy sen-
cillo. Sélo es necesario introdu-
cir una vez los datos del método
de abono, bien con tarjeta de
crédito o con una cuenta de Pa-
ypal. Ademas, permite el cobro
en diferido, a 15 dias.

De esta manera, Packlink PRO se
presenta como la solucién logis-
tica inteligente para la gestion
de envios. Con un servicio fiable,
que permite controlar la paque-
teria de forma rapida, eficaz y
personalizada, ofrece, ademas,
un servicio de atencion al clien-
te. Packlink PRO supone también
un ahorro, ya que se adapta a las
necesidades de cada empresa,
que solo paga cuando lo utiliza
y que cuanto mas frecuente es
su uso, mayor es el ahorro que
obtiene.

Casi un 90% de la recaudacion fiscal proveniente
del transporte corresponde a la carretera

Segun los ultimos datos auditados, la aportacion en impuestos del transporte por carretera
sobrepas6 los 22.600 millones de euros, un 88% del total.
Casi el 75% de la recaudacion al transporte por carretera, 16.792 millones de euros se origina
en los impuestos indirectos a los carburantes (IEH + IVMDH)
En diez afos se produjo un incremento de casi un 12% en la aportacion fiscal del transporte

por carretera

Hay un déficit acumulado de inversidn en carreteras de mas 6.600 millones de euros y que
ha crecido hasta 7 puntos en los dos ultimos anos

La Asociacién de Transporte In-
ternacional por Carretera, (AS-
TIC) subraya que la asfixiante
carga fiscal a la que esta siendo

sometido el sector lo esta lle-
vando a margenes dificiles de
soportar. El desplazamiento con-
junto de vehiculos por carretera:

turismos, camiones, autobuses,
etc. origina el 88% de la recauda-
cion fiscal total a los diferentes
medios de transporte, de don-



de el 75% son impuestos a los
carburantes, segln un estudio
de la Fundacion Francisco Corell
-realizado por la Catedra Transyt
de la Escuela Técnica Superior
de Ingenieros de Caminos de la
UPM-, que incluye los ultimos
datos auditados del sector y del
que se hace eco la Asociacion.
Segun el informe, la carretera es
la modalidad de transporte en
que la aportacién especifica, en
el que se incluyen la suma de los
impuestos mas tasas, canones y
peajes, menos las subvenciones,
es mas elevada, estando por en-
cima de los 22.600 millones de
euros al afio.

La carretera, mayor carga impo-
sitiva que el ferrocarril, trans-
porte maritimo y aéreo

Si lo comparamos con el resto
de medios de transporte, a mu-
cha distancia del transporte por
carretera se sitUa el aéreo, que
aportd en impuestos mas de
2.287 millones de euros (9%),
en tercer lugar se situaria el ma-
ritimo con 932 millones (3,6%) y
finalmente el ferroviario, que no
aporta, sino que tiene un supe-
ravit de mas de 231 millones de
euros debido a sus subvencio-
nes especificas

La aportacion de la carretera por
los impuestos al combustible su-
pone para las arcas publicas cer-
ca de 17.000 millones de euros
anuales, de los cuales, especifi-
camente el sector del transpor-

te de mercancias por carretera
aporta casi 7.000 millones de
euros. Ademads, hay que sumar
otras aportaciones no fiscales
como las tasas y los peajes, que
supone un desembolso a los
conductores de aproximada-
mente 1.758 millones de euros
y otros dos impuestos especifi-
cos del transporte por carrete-
ra, como son el IVTM (Impuesto
sobre Vehiculos de Traccién Me-
canica, llamado habitualmente
“impuesto de circulacién”) y el
[EDMT, mas conocido como “im-
puesto de matriculacion”. Por
estos dos conceptos la recau-
dacion anual consolidada supe-
ra los 2.900 millones de euros.
Finalmente, el transporte de
mercancias por carretera asume
otros dos impuestos especificos
mas: autorizaciones y el taco-
grafo que suman en torno a 27
millones de euros mas.

Esta enorme presion fiscal se
refleja también en el empleo
ya que hace menos competiti-
vo al sector y empuja a muchos
trabajadores fuera del mercado
laboral. Ramdén Valdivia, direc-
tor general de ASTIC, recalca
la necesidad de un cambio de
concepcion del transporte de
mercancias por carretera en
las Administraciones ya que “e/
transporte por carretera sigue
siendo el modo de transporte
mds viable debido a su eficien-
cia, flexibilidad y economia, asi
como un sector generador de
empleo, riqueza y bienestar” Por

ultimo, el informe también hace
hincapié en el hecho diferencial
de que el resto de medios (fe-
rrocarril, transporte maritimo y
transporte aéreo) soportan una
fiscalidad mucho mads reducida
al no tener que pagar impues-
tos especificos al carburante, ni
impuestos de circulacion (IVTM)
ni de matriculaciéon (IEDMT), lo
que significa un ahorro anual
para estos sectores de en torno
a 20.000 millones de euros, lo
gue genera un cierto desequi-
librio en la competencia entre
modos.

En el lado opuesto se sitlan
las subvenciones recibidas por
el ferrocarril (que una vez mas
distorsionan la competencia) ya
que el sector del transporte por
ferrocarril recibié mas de 550
millones de euros en aportacio-
nes que le hizo generar como
ingresos en el balance mas de
230 millones de euros con este
concepto.

Finalmente, la Asociacién Es-
pafiola de la Carretera (AEC) ha
advertido de que hace falta una
inversiéon de 65.000 euros por
kilbmetro de vias espafiolas tras
la falta de inversién acumulada
durante los Ultimos afios y, espe-
cialmente, en tiempos de crisis.
Esto acumula un déficit de inver-
sién de carreteras que acumula
mas de 6.600 millones de euros
y que ha crecido hasta 7 puntos
en los dos ultimos afios.
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legado para cambios de disefio
0 sustitucion, crear bibliotecas
digitales para reducir los costes
de inventario y almacenaje,
disefiar superficies de formas li-
bres y agradables estéticamente
o aprovechar las ventajas de la
realizacion rapida de prototipos.

Para saber mas sobre el FARO
Design ScanArm, junto con todo
el hardware y software de medi-
cion 3D de FARO, visite a FARO
enelstand 111, durantela “2016
RAPID Conference de Orlando”
(Florida). También puede solici-
tar un presupuesto con el precio

promocional para las combina-
ciones de hardware y software
del FARO Design ScanArm en
www.faro.com/en-us/products/
metrology/faro-design-scanarm.

ASTIC destaca las ventajas que aporta la carretera al trans-
porte intermodal en eficacia, eficiencia y sostenibilidad

En la Jornada sobre la contribucion del transporte intermodal se destaco su aportacion sos-
tenible a las cadenas de suministro eficientes en base a cuatro pilares

Marcos Basante y Ramodn Valdivia, Presidente y Director General de ASTIC defendieron el
liderazgo del transporte por carretera asociado a la intermodalidad

La Asociacién de Transporte In-
ternacional por Carretera, (AS-
TIC) informa de la conclusiones
alcanzadas en la “Jornada sobre
la contribucién del transporte
intermodal a las cadenas logis-
ticas de suministro eficientes”
organizada en el CTC de Cos-
lada, en Madrid, por la Escola
Europea de Short Sea Shipping
y ASTIC. Durante su desarrollo,
Marcos Basante, presidente de
ASTIC, destaco que el impulso al
transporte intermodal se ha de
basar en el desarrollo sostenible
sobre cuatro pilares: El primero
es establecer un equilibrio de
inversién en infraestructuras
por criterios de eficacia y viabili-
dad. A continuacion, que el cre-
cimiento venga liderado por el
transporte por carretera como
nexo de unién que vertebra al
resto de modos. Todo ello, con el
apoyo necesario de las adminis-
traciones mediante una politica
de inversiones que afronte las
carencias actuales y por ultimo,

acompafiado por la eliminacién
de las excesivas trabas burocra-
ticas actuales que dificultan su
desarrollo e impiden su compe-
titividad.

ASTIC siempre ha sido un cla-
ro defensor de la intermodali-
dad como via de mejora para la
competitividad del transporte.
La asociacion, a través de su
seccion UOTC, lleva afios traba-
jando para el impulso del trans-
porte intermodal. ASTIC quiere
poner en valor la eficiencia y
eficacia del sector del transpor-
te por carretera como lider y eje
vertebrador del sector, ya que
la carretera traslada el 80% de
todas las mercancias que transi-
tan por el territorio de la Unién
Europea, y también es el modo
de transporte mas utilizado en
Espafia.

En palabras de Ramodn Valdivia,
director general de ASTIC, “la
carretera vertebra nuestros te-
rritorios y permite que la eco-
nomia funcione y se desarrolle

para el bienestar de todos los
ciudadanos” Asimismo, puntua-
liza que “para trabajar en pro de
la intermodalidad el modo no es
la exclusién de la carretera, ni
de ningin modo de transporte
como el ferrocarril, sino que es
necesario su combinacién para
lograr una mayor eficiencia del
servicio que prestan a la socie-
dad”. Finalmente, en materia
medioambiental, la carretera ha
reducido en el uUltimo decenio
sus emisiones de CO2 en mas de
un 20% y en mas del 90% en el
resto de gases potencialmente
nocivos. Por Ultimo, ASTIC ha so-
licitado ayuda tanto a los repre-
sentantes de los otros modos
de transporte como a los de la
Administracion presentes en la
Jornada, para que el plan de de-
sarrollo de la Estrategia Logistica
del Ministerio de Fomento no
continde parado.
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“Hay que poner patas arriba toda la
fiscalidad del sector del transporte”

ALFONSO ALDAY. Bilbao

= La Fundacién Corell organizé en
junio una jornada sobre la ‘comoda-
lidad’. ;Cual es su diagnéstico? jHa
perdido Espaiia el tren de la inter-
modalidad?

—El tren de la intermodalidad toda-
via no ha arrancado en Espafa, por
lo que es dificil perderlo. Lo tnico
que estd funcionando algo es la coo-
peracién carretera-maritimo, pero
la parte del leén que podia ser el
tdndem carretera-ferrocarril aiin es-
td en unos niveles ridiculos.

= Una de las conclusiones del en-
cuentro es que si no existiera Renfe
no harfa falta inventarla. ;Tiene
solucién o es un caso perdido?

— Usted ha puesto el dedo en la lla-
ga. El problema del transporte de
mercancias por ferrocarril en este
pais es Renfe. Hay que arreglar la
compaifiia y liberalizar de verdad la
actividad, porque si no, la intermo-
dalidad estd condenada a tener
siempre una posiciéon marginal.

= (Es de recibo mantener una em-
presa publica con continuas pérdi-
das en un sector liberalizado?

— No es de recibo, pero da la casua-
lidad de que en Europa sucede tres
cuartas partes de lo mismo, aunque
con una gran diferencia. En paises
como Alemania o Francia, el ferro-
carril tiene una cuota de dos digi-
tos, mientras que en Espafia apenas
llega al 3 por ciento.

= Si Renfe Mercancias fuese una
empresa privada es probable que ya
habria cerrado. ;Falta valentia en
los gobiernos de turno para afrontar
esta patata caliente?

— No so6lo falta valentia, sino tam-
bién voluntad politica. No ha habi-
do una sola administracién que no
haya tomado el ferrocarril como
una especie de escaparate para pro-
yectarse politicamente. ;Y qué es lo
que vende? Los viajeros. De ahi ese
enorme desequilibrio en la inver-
sién, con escasos recursos para las
mercancias, que son la ‘Cenicienta’.
Una falta de apoyo que, ademads, sir-
ve de coartada a los propios actores
para justificar sus malos nimeros.

= El transporte de mercancias por
ferrocarril sigue en el furgén de cola
de la UE. ;Es un problema de falta
de infraestructuras o de gestién, co-
mo apunta el ingeniero Samir Awad,
ganador del VII Premio Tosé Marfa
Huch’ de la Fundacién Corell?

— Claramente de gestién, aunque
también de falta de infraestructu-
ras, porque, insisto, la escasa inver-
sién en el transporte de mercancias
por ferrocarril provoca una serie de

Miguel Angel Ochoa, presidente de la Fundacién Corell, lo

tiene claro: “hay que poner patas arriba toda la fiscalidad del

transporte” y “dar a cada sector la importancia que tiene”,

en clara alusién al desequilibrio existente entre lo que aporta

la carretera, mas de 22.600 millones al afio en impuestos

especificos, y la escasa inversién en esta actividad, cerca de

cuatro veces menos de lo que tributa al erario publico. “La

fiscalidad del transporte deberia revertir en el sector”.

problemas que posteriormente sir-
ven para enmascarar, en muchas
ocasiones, ese déficit de gestion.

= ;Tuvieron presiones por parte de
la piblica cuando trascendi6 el con-
tenido del trabajo premiado, que des-
tripa la cadtica situacién del tren?
—No hubo presiones como tal, pero,
incluso antes de que se produjera la
publicaciéon del premio, si hubo
comentarios en publico y en priva-
do por parte de altos cargos de Ren-
fe intentando justificar el porqué de
sus cuentas.

= (Los transportistas le ven futuro al
transporte intermodal?

— Hay una serie de empresas que
han apostado desde hace tiempo por
el tren, porque entienden que hay
traficos y segmentos donde el trans-
porte combinado puede ser tan o
mds competitivo que la carretera.

FERROCARRIL

El problema del
transporte de
mercancias por tren
en este pais es Renfe

ESTRATEGIA LOGISTICA

De las 18 medidas
prioritarias de la
‘Estrategia Logistica’
de Fomento, 14 son un
brindis al sol

FUNDACION CORELL

Las proximas acciones
van encaminadas al
aprovechamiento de
las nuevas tecnologias

Es el caso de Combiberia, iniciativa
de empresarios de transporte por
carretera, que nace en el dmbito de
Astic, y a pesar de Renfe. Es un cla-
ro ejemplo de su interés por la in-
termodalidad. Ademds, sélo se al-
canzard una cuota relevante en el
ferrocarril si se con el transporte
por carretera y no contra.

= (Cudl es la medida més urgente
para potenciar el ferrocarril?

— Lo primero que hay que hacer es
un plan claro de necesidades de
infraestructuras para lograr que la
alternativa ferroviaria sea competi-
tiva. ;Qué ocurre ahora? Que tene-
mos un servicio de mercancias con
maquinistas que conducen algo méas
de dos horas y media al dia, y que
cuestan 100.000 euros al afio, con
locomotoras que hacen entre 40.000
y 50.000 kilémetros, cuando en rea-
lidad tendrian que hacer entre
150.000 y 200.000 kilémetros. Y no
sélo eso, con estas condiciones de la
publica aumenta la dificultad de las
privadas para hacer contrataciones.
= Fomento estudia la posibilidad de
implantar el ‘ecobono’ para los
transportistas que suban sus camio-
nes al barco. ;Serfa interesante una
ayuda similar para el ferrocarril?

— Soy enemigo de cualquier tipo de
subvencion. Intentar hacer rentable
una modalidad, que no lo es por si
misma, a través de ayudas es una
gran equivocacion.

= Uno de los temas encima de la me-
sa es el Corredor Mediterrdneo. ;Es
necesario para impulsar la carga?
—Si al final permite desarrollar tré-
ficos eficientes, en el sentido de ser-
vicio y coste, si, pero si no se arre-
glan los problemas inherentes al
déficit de infraestructuras, de ges-
tién y de operatividad, lo inico que
hard serd afiadir mds obstdculos.

= ;Se podrd rentabilizar la cuantiosa
inversién necesaria para su ejecu-
ci6én? ;Lo soportard la carga?

— Evidentemente, no.

= De hecho, TP Ferro, concesionaria
del primer tramo de AVE transfron-
terizo, tenfa unas expectativas de
alcanzar los 24 trenes de mercancias
diarios en 2009. Y la realidad es que
en 2015 alcanzé los tres trenes dia-
rios y la compafifa estd en concurso
de acreedores. ;Otro ejemplo paten-
te de mala planificacién?

— Si. (Y qué le ha pasado al que
vaticiné ese tedrico trdansito diario
de trenes de mercancias? Nada...

= Espafia pierde competitividad lo-
gistica y cae cinco puestos en el ran-
king mundial, segin el dltimo infor-
me del Banco Mundial. ;Hace falta
una ‘estrategia’ para definir un ma-
pa racional de infraestructuras?
—Lo que hace falta es que lo que se
conciba se haga bien y con cabeza.
De las famosas 18 medidas priorita-
rias de la ‘Estrategia Logistica’ de la
ministra en funciones Ana Pastor,
14 son un brindis al sol.

= (Serfa un buen punto de partida
este documento o habria que hacer
borrén y cuenta nueva?

—Lo que pueda valer hay que apro-
vecharlo, pero en algunos casos si
que habrd que hacer borrén y cuen-
ta nueva, sobre todo en el tema de
nodos logisticos. Las barbaridades
que se han hecho en este pafs son
comparables a los famosos aero-
puertos de Castellén o Ciudad Real.
= ;(Cree que los partidos tienen una
politica clara y definida o todo segui-
r4 ‘en funciones’, més alld de que se
forme o no Gobierno, en lo que con-
cierne al sector?
—Lamentablemente, salvo periodos
muy concretos, el transporte siem-
pre ha sido el ‘patito feo’ para las
administraciones de turno. Lo han
visto como un problema, es decir, al
que le tocaba la cartera de trans-
porte sélo le preocupaba la huelga
de los pilotos de Iberia y de los
maquinistas de Renfe y los paros de
los transportistas. El resto les daba
igual. Y, desde luego, no ha habido
organizaciéon para ver donde se
invierte y cémo se consigue que
todos los modos y todos los actores
que participan en el sector vayan de
una forma coordinada.

= Es decir, poner en valor las in-
fraestructuras de transporte, que fue
el primer compromiso de Ana Pas-
tor tras tomar posesién de su cargo...
—Y no lo ha hecho... Se ha legislado
mucho, pero no se han puesto en
valor las infraestructuras, muchas
de primer nivel. Y ahora, la patro-
nal de las constructoras ha sacado
el tema del mantenimiento y tiene
toda la razén del mundo.
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= (Le acabard pasando factura al
transportista?

— Ya hay estudios de quién tiene
que pagar. Y aprovecho para lanzar
un mensaje. Hay que poner patas
arriba toda la fiscalidad del sector
del transporte. No se puede seguir
poniendo parches, usando la fiscali-
dad para tapar agujeros, y que
cuando se tenga que utilizar para lo
que se necesita no haya dinero.

= (Qué se deberia hacer?

— Lo primero, dar a cada sector la
importancia que tiene en el conjun-
to de las inversiones requeridas
para el desarrollo de su actividad. A
la carretera se le escatima el dine-
ro, cuando es la principal promoto-
ra de actividad y de riqueza, para
favorecer a otros modos que luego
no consiguen ganar cuota. Las esta-
disticas son contundentes. Y lo que
es mds importante, la fiscalidad que
genera el transporte tiene que ir al
sector. Hoy no es asi. Tenemos el
ejemplo claro del céntimo sanitario.
La fiscalidad de la carretera deberia
revertir en la carretera.

= La patronal Astic, que presidi6
durante 12 afios, ha vuelto a reivin-
dicar un Ministerio de Transportes.
(Comparte esta iniciativa?

— Completamente, porque lo que
pretende Astic es que realmente se
le dé al sector la importancia que se
merece y se actie en consecuencia.
= Tras las recientes operaciones de
GLS, que ha comprado ASM, y de ID
Logistics, que se ha hecho con Logi-
ters, la flor y nata de las empresas
que operan en el mercado espafiol de

paqueteria, express y operadores lo-
gisticos es de capital extranjero.
({Qué ha influido m4s: crisis, globali-
zacién, excesiva atomizacién...?

— Un poco de todo. La crisis ha in-
fluido bastante, pero la globaliza-
cién también. Si una empresa quie-
re posicionarse en el mercado sélo
tiene dos caminos: hacer su propio
desarrollo, lo que implica mucho
tiempo, o a través de fusiones y
compras para lograr esa cuota o esa
estructura. ;Qué ha ocurrido? Que
la crisis ha dejado al descubierto
muchas oportunidades de compra.
= ;Y por qué no hay un ‘campedn’
espafiol?

—El musculo que tiene el sector en
Espafia parece que no es lo sufi-
cientemente robusto.

= (Serd un fenémeno extrapolable a
la carretera, si no se trabaja en los
préximos afios en ganar misculo?
— Si. Tendrdn que avanzar hacia
una mayor concentracién empresa-
rial, pero para ello se necesita ar-
monizacién. No puede ser que un
mismo sector tenga un tratamiento
fiscal diferente (en funcién de la for-
ma juridica de las empresas), por
no hablar de la rigidez de la norma-
tiva laboral. Y en Europa también
tenemos un problema importante
de armonizacién en todos los senti-
dos, sobre todo en cuanto a la apli-
caciéon de una misma normativa,
como es el caso de la distinta inter-
pretacién que se hace de los tiem-
pos de conduccidén y descanso.

= El sector necesita més Europa, co-
mo pone de manifiesto el estudio

El personaje

Vida: Miguel Angel Ochoa naci6 el
17 de agosto de 1952 en Logrofo
(La Rioja). Casado y tiene tres hijos.

Obra: Es licenciado en Ciencias
Econdémicas y Empresariales por la
Universidad de Deusto y Master en
Administracion de Empresas por el
Instituto de Empresa de Madrid. Su
experiencia profesional estéa ligada
a Transportes Ochoa, que fundd su
abuelo en 1955, donde llegé a ser
vicepresidente y consejero
delegado (1993-2012). Tiene una
amplia experiencia en el
movimiento asociativo, destacando
la presidencia de Astic (1990-
2001), su participacion en la salida
de la organizacién de internacional
de CETM en 2004, vicepresidente
de IRU (1993-97), vocal del Consejo
Nacional de Transporte (1997-
2002) y presidente del Patronato
de la Fundacion Francisco Corell,
cargo que ostenta desde 1998.

Milagros: No sélo ha llevado la
‘voz’ del sector del transporte por
carretera espafiol a las instituciones
europeas, sino que ha logrado que
se escuche y se tenga en cuenta.

comparativo sobre el régimen juridi-
co-laboral del transporte por carrete-
ra en la Unién Europea de la Funda-
cién Corell. ;(La unidad de mercado
es una utopia?

— En estos momentos, la unidad de

Bl e v e

mercado es una entelequia, en lo
que se refiere al transporte por
carretera. Cada pais hace de su
capa un sayo y falta liderazgo. (Es
una utopia? Pienso que también.
Hace falta que alguien ponga firme
a todos los paises; se fije una legis-
lacion clara y comin;y se controle
su correcta aplicacién.

= La Fundacién también realizé
hace maés de cinco afios un estudio
sobre los megacamiones. ;Qué lectu-
ra hace de su desarrollo en Espafia?
— Desde luego, tal y como lo ha
sacado Trdfico, es una chapuza. La
Fundacién, con la colaboracién de
Mercedes, hizo pruebas contunden-
tes, recorriendo cientos de kilome-
tros, que sirvieron para recoger una
gran cantidad de mediciones plas-
madas en el estudio, remitido, entre
otros destinatarios, a la propia Di-
reccion General de Trafico. El docu-
mento recoge los pros, pero también
los contras, de los megacamiones.
Ahi esta, para el que lo quiera.

= Por dltimo, ;qué proyectos tiene
ahora mismo la Fundacién Francis-
co Corell encima de 1a mesa?

— Las proximas acciones van a ir
encaminadas al aprovechamiento
de las nuevas tecnologias. Estamos
en conversaciones, por ejemplo, pa-
ra estudios sobre el camidn sin con-
ductor. Adelantarnos un poco al fu-
turo, como ocurrié con los megaca-
miones. Ademads, estamos tratando
de modernizar la Fundacién, con
jornadas en streamingy una mayor
presencia en las redes sociales que
nos den mds visibilidad.
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Transordizia incorporard el gas natural a toda su flota

EL GNL PROPULSA YA
LA RUTA ESPANA-ALEMAN 1A
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La consejera de
Desarrollo Econémico y
Competitividad del
Gobierno Vasco, Arantza
Tapia, y Jesus Galindo,
director de Transordizia,
durante el acto de
celebracion del hito.

thinking

La empresa de transportes Transordizia es la primera empresa europea de
transporte internacional que consigue atravesar Europa con un camién que utiliza
exclusivamente gas natural licuado (GNL). Un hito para esta empresa de Irun, que
es el resultado de un proceso de innovacion que viene impulsando desde 2013 y
que hasta ahora les habia permitido realizar rutas de prueba de menor distancia
al norte de Italia, Francia, Holanda y Bélgica,.

# Redaccion /

ransordizia comenzd a explorar hace tres afos
la posibilidad de completar una flota propulsa-
da por gas natural licuado en lugar de por el
habitual combustible diésel. Un propésito que
chocaba con que los depositos de los camiones con-
taban tan solo con 600 km de autonomia. Lo que,
unido a la falta de puntos de repostaje de gas natural
licuado, hacia imposible el proyecto, relatan. En 2014
adquirieron un camion lveco 330 GNL con el que rea-
lizaron pruebas en rutas peninsulares. Pero la falta de
autonomia impedia realizar rutas internacionales, por
lo que a principios de 2016 incorporaron un nuevo
tanque sobre esa unidad, duplicando su autonomia
hasta 1.300 kildmetros. Asi hasta el pasado 4 de julio

cuando tras varios viajes de prueba arrancé el primer
viaje a Alemania desde Madrid, repostando para ello
en las Unicas estaciones del trayecto que ofrecen gas
natural licuado, ubicadas en Madrid, Olaberria (Gui-
puzcoa) y Amberes (Bélgica).

Este es el primer paso de un objetivo mas ambicioso
por el que Transordizia se convertira en la primera de
Europa con una flota de camiones GLN para transpor-
te internacional en Europa. De momento, ya han en-
cargado cinco unidades del nuevo modelo de Iveco,
cifra que alcanzara las 25 unidades de la misma mar-
ca algo mas adelante, lo que requerira de una inver-
sion de 2,5 millones y supondra la creacién de entre
30y 40 puestos de trabajo.

24



4

“A PESAR DE QUE LOS CAMIONES

PROPULSADOS POR GLN SON MAS CAROS,
SE ESTIMA QUE LA REDUCCION DE COSTES

TOTALES SE SITUA EN UN 10%", EXPLICAN
DESDE LA EMPRESA DE TRANSPORTES

Desde esta empresa tienen claro que las normas eu-
ropeas respecto a las emisiones son cada vez mas
exigentes y todo indica que esta tendencia se va a
incrementar en el futuro. “Los vehiculos que utilizan
GNL contaminan menos, por lo que apostar por el
GNL se presenta como una estrategia de futuro. Ade-
mas, el GLN es un 40% mas econémico que el dié-
sel, lo que incrementa la competitividad de los vehi-
culos que utilizan este combustible y, a pesar de que
los camiones propulsados por GLN son mas

actualmente integrada por 115 unidades de transporte
(camién+remolque). Cuenta con 125 empleados y en
2015 transporté 22.000 vehiculos.

El acto que tuvo lugar en las instalaciones de Transor-
dizia ha contado con la presencia de los principales di-
rectivos de la compania entre los que se encontraban
el director general, Paco Cobo; el director, JesUs Galin-
do; y el jefe de Flota, Fran Cobo, que han estado
acompanados por la consejera de Desarrollo Econémi-
co y Competitividad del Gobierno Vasco, Arantza Tapia;
el director de Energia, Aitor Oregi, y la directora gene-
ral del EVE, Pilar Urruticoechea. En representacién del
Ayuntamiento de Irun ha acudido su delegada de Mo-
vilidad, Cristina Laborda, y de la empresa Iveco, su di-
rector de Desarrollo de Gas, José Maria Chamizo. ¢

caros, se estima que la reduccion de cos-
tes totales se sitlia en un 10%"“, explican.

Menores emisiones

El gas natural licuado (GNL) es gas natural
que ha sido procesado para ser transporta-
do en forma liquida. El gas natural es trans-
portado como liquido a presiéon atmosférica
ya-162 °Cy es inodoro, incoloro y no téxi-
co. El gas natural tiene el menor impacto
ambiental de todos los combustibles fosiles
por la alta relacién hidrégeno-carbono en
su composicién. Los derrames de GNL se
disipan en el aire y no contaminan el suelo
ni el agua. Como combustible vehicular, re-
duce las emisiones de éxidos de nitrégeno
en un 70%, y no produce compuestos de
azufre ni particulas.

El desarrollo tecnolégico ha permitido en-
friarlo hasta convertirlo en liquido para pro-
cesarlo, transportarlo por mary tierra y al-
macenarlo de forma rapida y segura. De
hecho, el gas natural licuado esta conside-
rado por los expertos como la fuente ener-
gética con mas proyeccién de futuro. Tiene
reservado un puesto relevante en el mix
energético, con reservas mundiales de pro-
ducto aseguradas.

La empresa Transordizia fue fundada en
1989 y estéa especializada en el transporte
internacional de vehiculos industriales (ca-
miones, chasis de autobuses, autobuses
carrozados y vehiculos especiales) entre los
que se encuentran los principales fabrican-
tes europeos como MAN, Iveco, Irizar,
Daimler, Volvo o Scania. En la actualidad
esta considerada una de las tres principales
empresas del sector en Europa, por volu-
men de transporte y de facturacion.

En 2013 Transordizia se trasladé a su actual
ubicacion en Zaisa, Iriin. Desde esa fecha ha
realizado una inversion superior a los 12 mi-
llones de euros, tanto para hacer frente a su
nueva sede como a la renovacién de su flota,

KOGEL

Para quienes saben lo que quieren...

v Con equipamiento opcional
para railes, bobinas, papel

o bebidas

v También con estructura

FlexiUse

v Variedad de equipamientos

individuales

... el Kégel Cargo

“Pasion por los vehiculos
industriales desde 1934

Director de Ventas Espaiia y Portugal

Héctor Rodriguez
movil +34 685 534537
hector.rodriguez@koegel.com

£\
HUMBAUR| Humbaur GmbH estara
N

en nuestro stand en |AA.

Competence in Trailers




TRANSPORTE XXI - 15 DE JULIO DE 2016

OPINION

Transordizia ‘piensa en verde’. Un camion de la empresa de transporte internacional Transordizia culmina con

| P

éxito su objetivo de convertirse en el primero en atravesar Europa utilizando exclusivamente GNL. EI camién completd
la ruta Madrid-Hamburgo-Irdn sin sobresaltos, segun destacaron desde la propia compafiia.

TRIBUNA LIBRE

Jaime Rodriguez

En 2016 se han cumplido 30 afios desde la
adhesion de Espafia a lo que ahora se
conoce popularmente como la Unidn
Europea. Durante todo ese tiempo nuestro
pais ha sido testigo de muchas decisiones
y medidas importantes, pero quizas se le

pueda achacar una falta de mayor
protagonismo en la génesis, debate y
aprobacién de las mismas. En torno al 40
por ciento de las leyes aprobadas en
Espafia estan relacionadas con la UE y, en
muchos sectores, mas del 80 por ciento

Como influir en Bruselas

lexis de Tocqueville sugeria
A que la democracia solo fun-

ciona si uno estd dispuesto
a defender sus propios derechos e
intereses. Por su parte, Napoléon
Bonaparte decia que diez personas
que hablan hacen mas ruido que
diez mil que estdn en silencio.
Preocupada por la discriminacion
a transportistas no britdnicos, la
Comisién Europea ha abierto
recientemente un expediente al
Reino Unido por las vifietas para
vehiculos pesados de transporte de
mercancias que introdujo este pais
en abril de 2014.
Este asunto se enmarca dentro de
los procedimientos de infraccién
que la Comisién abre contra aque-
llos Estados miembrosque adoptan
medidas contrarias al Derecho de
la Unién Europea.
Detrds del mismo se encuentra la
mano del sector espafiol de trans-
porte de mercancias por carretera,
quien ha defendido sus intereses
para persuadir a la Comisién del
posible cardcter discriminatorio
de la medida.
En 2016 se han cumplido 30 afios
desde la adhesion de Espana a lo
que ahora se conoce popularmente
como la Unién Europea. Durante
todo ese tiempo nuestro pais ha

sido testigo de muchas decisiones
y medidas importantes, pero qui-
zds se le pueda achacar una falta
de mayor protagonismo en la géne-
sis, debate y aprobaciéon de las
mismas.

En torno al 40 por ciento de las
leyes aprobadas en Espafia estdn
relacionadas con la Unién Euro-
peay, en muchos sectores, mds del
80 por ciento de la legislacién que
les afecta proviene de “Bruselas”,
-asi dicho por ser la sede de las
principales instituciones de la
Unién Europea que gobiernan y
legislan-.

Por ello, no debe obviarse la
importancia que tienen las deci-
siones de la Uniéon Europea ni
tampoco la importancia de poder
influir en las mismas. De hecho,
hay mas de 9.000 entidades de todo
tipo que actualmente reconocerian
interactuar de algin modo con la
Comisién. La cuestion es: ;como
hacerlo? No existe una férmula
madgica y cada situacidn requerird
un estudio caso a caso.

Hay que entender el proceso de
toma de decisiones de la Unidn
Europea como si se tratara de una
pirdmide donde la Comisidn es la
base y los legisladores (Parlamen-
to Europeo y Consejo de la Unidén

Europea) se encuentran en la cis-
pide.

Este proceso avanza como si se
escalara la pirdamide, estrechdndo-
se entonces el margen para la
influencia externa.

Esto implica que, cuando la pro-
puesta o iniciativa llega al Consejo
(institucion que representa a los
gobiernos de los Estados miem-
bros), se reducen las opciones para
matizar o incluir aspectos no con-
siderados.

Existe multitud de literatura don-
de se explican casos de éxito de
empresas, asociaciones, sindicatos
u ONGs que consiguieron satisfac-
toriamente defender sus intereses.
Ante los numerosos retos pendien-
tes en Bruselas que tiene el sector
transportes, conviene hacer una
reflexién para conseguir un mejor
posicionamiento.

Las decisiones de la Unién Euro-
pea afectan enormemente, pero,
como se dice mucho por Bruselas,
quien no participa en la mesa de
debate se arriesga a estar en el
menu.

Jaime Rodriguez Medal es co-autor del libro
“El lobby en Bruselas. Manual sobre el buen
uso de Bruselas (2* edicioén, ESIC, 2016)”
info@alonsoasociados.com

EL FOCO

Las empresas
ferroviarias
privadas
contemplan, con
impotencia,
COMO sus
maquinistas se
van a Renfe

Pedro Coca

Desliberalizar

niciones de los diferentes diccio-

narios, entendemos por liberali-
zar la accidén que un gobierno lleva
a cabo para dar entrada al sector
privado en dreas de la economia
que estdn en manos exclusivas del
sector publico; ‘desliberalizar’ (me
he permitido la licencia de inven-
tarme la palabra) es, por tanto, lo
contrario: hacer que actividades
que son desarrolladas por la inicia-
tiva privada pasen al sector publico.
La forma mds habitual de deslibera-
lizar es mediante instrumentos
legislativos que restringen la liber-
tad de la economia privada en aque-
llas actividades que se quieren
poner en manos del sector publico.
Hay, sin embargo, otra forma mds
sutil de hacer una desliberalizacion.
Consiste en utilizar el poderio del
sector publico para asfixiar al sec-
tor privado. Esto es exactamente lo
que estd haciendo el Ministerio de
Fomento con las pruebas para
incorporar maquinistas en Renfe.
El 17 de julio vuelve a haber una
convocatoria para reclutar nuevos
maquinistas. Las empresas ferro-
viarias privadas contemplan, con
absoluta impotencia, como sus
maquinistas se van a Renfe sin que
haya posibilidad de retenerlos. No
es cuestion de retribucién o de
horas de trabajo; Renfe da lo que no
puede dar ninguna empresa priva-
da: la seguridad de una empresa
piblica y ante eso no hay nada que
hacer. Una reflexién que cabe
hacerse en este punto es si se puede
competir en igualdad de condicio-
nes en un mercado cuando una
empresa, con el respaldo de los pre-
supuestos del Estado, compite con
empresas privadas que cuentan,
como uUnica cobertura, la de su
cuenta de resultados. Lo triste es
que el sector ferroviario de mercan-
cias en Espafia lleva sufriendo diez
afios para conseguir una minima
apertura de la actividad hacia la
economia privada y todo ese esfuer-
zo se va a ir al traste por la sencilla
razéon de que las empresas se que-
dan sin maquinistas que conduzcan
sus trenes. La Ministra Pastor, su
Secretario de Estado y el Presidente
de Renfe conocen perfectamente el
problema. ;Solucién? Ninguna. Lo
mads duro es que, en paralelo, Renfe
ha publicado sus resultados hasta
mayo de 2016 y la division de mer-
cancias ha perdido 18,3 millones de
euros. Todo esto con un partido
liberal en el gobierno en funciones.
Imaginense...

Independientemente de las defi-

pcoca@tra.upv.es
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Cogistica..

Profesional

Anne Lambusson, nueva vicepresidenta
ejecutiva de Gefco a cargo de las relaciones
con el Grupo PSA

El Grupo Gefco ha anunciado el nombramiento de
Anne Lambusson como vicepresidenta ejecutiva
de Contratos PSA en sustitucion de Paul-Henri
Fréret, quien ocupara la vicepresidencia ejecutiva
en la direccion de Asia Oriental.

Doctorada en Ingenieria y Administracion de 1a Ecole
des Mines de Paris e ingeniera de 1a Ecaole
Falytechnigue Femining, Lambusson cuentan con una
especializacion en Ingenieria Industrial en la Ecole
Centrale de Paris y un Diploma DEA de |la Universidad
de Paris Sorbonne.

Lambusson, gue ha sido directora general de la red de
la SNCF en Rodano-Alpes v Auvernia v vicepresidenta
de Operaciones Internacionales de Keolis, una filial del
iZrupo SKCF, comenzo su carrera en el sector de la
automocian en 1988 como asesora para FASA-Fenault en Espafia. Mas tarde, se unid al grupo
Europe Allied Signal Automotive como directora en Europa de Fabricacion Eficiente (Lean
Manufacturing), luego como directora de Fabrica en ltalia y, finalmente, como directara de
Transporte y Logistica en Europa.

Anne Lambuszon & FOTO: Gefoo.

Asirmismo, trabajﬁ durante acho afios en Alstom Transport como vicepresidenta industrial de
la division Material Rodante de las unidades emergentes (Chinay Brasilyy como directora de la
linea de pruduccién de Equipamientos de Negocios para trenes de alta velocidad tras la
adquisiciljn, por parte de Alstom Transport, de Fiat Ferroviaria.

Mas tarde se unid al proveedor de equiparmiento automotriz Valeo como directora de
Frograrmas y Proyectos del Grupo para el lanzamiento de nuevas productos para fabricantes
de vehiculos. Ademas, ha estado a cargo de wvarias direcciones en grupos internacionales y
franceses vy fue honrada con la Legién de Honor francesa [titulo de «Caballeron) en 2013.

«Deseo contribuir activamente a reforzar la asociacion entre el Grupo PSA y Gefcows, ha
resaltado afirmd Anne Lambusson, vicepresidenta Ejecutiva de Contratos PSA.
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ALSA en Marruecos consigue grandes resultados con la conduccion eficiente

En unos pocos meses, ALSA en Marruecos, que opera el transporte
publico urbano de varias ciudades, ha obtenido los primeros buenos
resultados del proyecto en la explotacion del servicio de transporte
urbano de Marrakech.

El proyecto, que se desarrollara durante un periodo minimo de tres afos, esta siendo
ejecutado por la empresa tecnoldgica espafiola ADN Mobile Solutions, que ya gestiona
proyectos de conduccidn eficiente para la totalidad de |a flota urbana de ciudades espaiiolas
como EMTUSA Huelva, Tranvia Avilés o TUSSAM Sevilla disponiendo de proyectos en otras
flotas medioambientales urbanas como es el caso de LIMASA Malaga o EPREMASA de

Cordoba.
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El proyecto, que involucra en Marrakech a
ALSA en Marruecos prevé extender el 127 vehiculos y 300 conductores, esta
servicio a otras ciudades en la que esta consiguiendo resultados superiores al 5%
FULHGIE el Agadir o Tanger en un de ahorro interanual contrastado contra
futuro préximo. surtidor. El proyecto se inicio en enero de
este afio, cuando se realizd la instalacion y
puesta en marcha, siendo desde el pasado
mes de mayo que esta activo el conjunto del sistema de gestion de mejora continua de la
conduccion y reporting por lo que se espera alcanzar ahorros cercanos al 10% en los
proximos meses.

Desde la direccion de ALSA en Marruecos defienden que este tipo de iniciativas son muy
importantes por sus beneficios, no solo en términos de reduccion de consumos o emisiones,
sino también como elemento clave para llevar a cabo politicas de recursos humanos o de
calidad, con importante repercusion también en confort y seguridad del servicio o mejor
mantenimiento de los vehiculos.



