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25 anos siendo
el punto de encuentro

El 25° Foro Nacional del Transporte AECOC reunié a los principa-
les profesionales del sector para analizar los retos que marcaran
el futuro de la logistica y el transporte. Durante el encuentro se
abordaron cuestiones clave como la sostenibilidad, la digitaliza-
cién, la eficiencia operativa, el camién auténomo y la adaptacién
a un entorno cada vez mas exigente y competitivo. El foro tam-
bién puso en valor la innovacién y la colaboracién como motores
para avanzar hacia un modelo de transporte mas resiliente, co-
nectado y preparado para los nuevos desafios del mercado.




LOS RETOS
DEL SECTOR

1 Sostenibilidad
y descarbonizacién. Reducir
emisiones es ya una exigencia
legal y de mercado.

2 Escasez de conductores. El sector
envejece y no encuentra relevo.

5 Innovacién y conduccién
auténoma. El camién sin
conductor empieza a operar
en rutas reales.

4 Digitalizacién del sector.
La gestion en papel tiene los dias
contados. La transformacién
de procesos es urgente.

5 Colaboracion entre actores.
Cargadores, transportistas
y administracién deben dejar de
competir y empezar a cooperar.

6 Rentabilidad y competitividad.
El sector trabaja mas pero gana
menos. Mejorar los margenes
es clave para sobrevivir.
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Los mensajes del Congreso

José Maria Bonmati
DIRECTOR GENERAL DE AECOC

/ El sector del transporte de mercancias afronta un
momento de profunda transformacién, donde la
sostenibilidad, la profesionalizacién y la competiti-
vidad de toda la cadena logistica ya no son aspira-
ciones, sino exigencias del mercado.

/ La incertidumbre geopolitica y la volatilidad de los
costes energéticos se han convertido en variables
estructurales que condicionan la operativa diaria y
la planificacién estratégica del sector.

\/ Construir una cadena de transporte eficiente y sos-
tenible requiere transparencia, confianza entre
operadores y cargadores, y marcos contractuales
capaces de adaptarse con agilidad a un entorno
gue ya no volverd a ser predecible.

ROCIO BAGUENA

SECRETARIA GENERAL DE TRANSPORTE
TERRESTRE DEL MINISTERIO DE TRANSPORTES
Y MOVILIDAD SOSTENIBLE

\/ El transporte y la logistica constituyen un pilar fun-
damental de la economia espafiola, con un peso
gue va mucho mas alld de su contribucién directa
al PIB, y cuya transformacién condiciona la compe-
titividad de todo el tejido productivo nacional.

v La digitalizacién y la escasez de conductores profe-
sionales se han consolidado como los dos grandes
retos estructurales del sector, que requieren res-
puestas coordinadas entre las empresas, las admi-
nistraciones y el sistema educativo.

\/ Solo a través de una colaboracion real entre el sec-
tor privado y las administraciones publicas, con
agendas compartidas y visién a largo plazo, podra
el transporte afrontar con garantias las transfor-
maciones que ya estan en marcha.
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El transporte
por carretera
Ante su tormenta perfecta

La transformacioén del transporte ya no puede entenderse al mar-
gen del marco legislativo que nace en Bruselas y se concreta en

el BOE. La nueva regulacion europea y espafiola esta redefiniendo
estandares operativos, exigencias ambientales, procesos de digitali-
zacion obligatoria y los modelos de relacion en la cadena de sumi-
nistro. Jean-Louis Colson -jefe de Unidad en la Direccién General

de Movilidad y Transporte de la Comisién Europea-, afirmé que este
escenario exige un analisis integrado de su impacto para despejar
incégnitas y anticipar con claridad hacia dénde evoluciona el sector.
Recogemos aqui sus principales mensajes.

El sector del transporte de mercancias
por carretera vive lo que muchos lla-
man la tormenta perfecta: la presién
por descarbonizarse, la dificultad para
encontrar conductores y la volatilidad
de los costes operativos convergen en
un momento de profunda incertidum-
bre geopolitica.

En Europa el transporte por carretera
representa cerca del 77% del total de

El combustible, en el punto de
mira. E| conflicto en Oriente
Medio y el estrecho de Ormuz
han provocada alzas de
combustible que han
superado el 25%.

mercancias movidas. En Espafia ese
porcentaje sube al 96%, lo que con-
vierte a este sector en un activo estra-
tégico de primer orden. Desde la Direc-
cién General de Movilidad y Transporte
de la Comisién Europea seguimos de
cerca todos estos frentes. Ninguno ad-
mite demora.

La geopolitica también

es nuestro problema

El impacto de los acontecimientos
geopoliticos actuales sobre todos los
sectores de la economia se tiene que
tomar claramente en cuenta en Bru-
selas. El conflicto en Oriente Medio y
las tensiones en torno al estrecho de
Ormuz han provocado alzas de com-
bustible que en algunas semanas han
superado el 25%. Es un problema visi-
ble, que afecta directamente a la ren-
tabilidad de las empresas del sector y
gue corresponde abordar a la Direc-
cién General de Competencia de la
Comision.

En paralelo, el llamado corredor cen-
tral -la ruta terrestre que conecta Chi-
na con Europa a través de Asia Central
y Turquia- sigue adelante como alter-

nativa a las vias maritimas mas ex-
puestas a tensiones. No es un proyecto
de corto plazo, pero avanza, y puede
desempefiar un papel relevante en la
diversificacion de las cadenas de sumi-
nistro continentales.

Objetivos de descarbonizacion
Los objetivos de la Ley Europea del
Clima no han cambiado. La reduccién
del 90% de emisiones respecto a los
niveles de 1990 sigue siendo la meta,
y el sector del transporte debe contri-
buir a ella. En la Comisién considera-
mos que la electricidad es, por el mo-
mento, la mejor via para lograrlo,
aunque entendemos que el debate
sobre la neutralidad no estd comple-
tamente cerrado.

La instalacion de puntos de recarga
de alta potencia a lo largo de la red
RTE-T no es una recomendacién, sino
una obligacién reglamentaria. Y es-
toy convencido de que va a cumplirse.
El mecanismo Conectar Europa pue-
de aportar financiacién de apoyo,
pero el marco legal ya esta estableci-
do. Sin esa red de cargadores la elec-
trificacion del transporte pesado no



* Maria Tena -directora de Logistica y Transporte de
AECOC- convers6 con Jean-Louis Colson -jefe de
Unidad en la Direccién General de Movilidad y Trans-
porte de la Comisién Europea-.

pasara de ser una declaracién de in-
tenciones.

Falta de conductores

Segun la IRU ya faltan medio millén de
conductores en Europa, y el envejeci-
miento de las plantillas es alarmante.
Es un problema enorme, y hay que de-
cirlo con claridad.

Las politicas sectoriales y nacionales
son necesarias, pero no suficientes.
Parte de la solucion es la inmigracion.
Sin inmigracién este sector no puede
resolver completamente su déficit de
mano de obra. En el Consejo de Minis-
tros y en el Parlamento Europeo se
trabaja en un proyecto que permitiria
aplicar en la UE un modelo de inmigra-
cion selectiva, similar al de Canadd o
Australia, centrado en sectores con
escasez estructural como el transpor-
te de mercancias. La idea es elegir pai-
ses de origen con sistemas de forma-
cién compatibles con los estandares
europeos, apoyar la mejora de esa for-
macién, reducir la inmigracién irrequ-
lar y agilizar los visados. Para Espafia,
América Latina es el ambito natural de
captacién.

Sobre la armonizacién de la regulacién
laboral, no estoy seguro de que esa
medida pueda paliar de verdad la esca-
sez de conductores. Y ademas hay que
tener presente que la seqguridad vial es
un elemento esencial que no puede sa-
crificarse en ese proceso.

Digitalizacion de documentos
y controles

En materia de digitalizacién trabaja-
mos en dos frentes:

] Documentos del transporte por
carretera. Son muchos y todavia
hoy siguen siendo mayoritariamen-
te en papel. Es un proceso compli-
cado vy llevara tiempo, pero estd en
marcha.

2 Controles en carretera. Es espe-
cialmente importante su digitaliza-
cién. Si se hace bien permitird en-
focar las inspecciones en quienes
de manera habitual no cumplen la
normativa y reducir significativa-
mente los controles a quienes si la
respetan. Eso es mas eficiente para
la administracién y mas justo para
el sector.

LAS 5 PRESIONES
DEL SECTOR
Descarbonizacion
@ obligatoria.

Escasez estructural
de conductores.

e

Volatilidad
del combustible.

Incertidumbre
geopolitica.

Digitalizacién aun
incompleta.

El valor del sector

Hace veinte afios se decia en algunos
paises europeos que el transporte de
mercancias por carretera tenia que
desaparecer y ser sustituido por el
ferrocarril. Hoy ese discurso no exis-
te en ningun pais. La pandemia lo
cambié todo. La flexibilidad del sec-
tor y su papel en el mantenimiento
de las cadenas de suministro fueron
tan evidentes que nadie propone ya
reducirlo. Su importancia estratégica
no solo va a permanecer; se va a re-
forzar.

Dicho esto, hay una asignatura pen-
diente que el sector europeo tiene
gue abordar con mas ambicién: el
transporte combinado, la integracién
eficiente del camidn con el ferrocarril.
Paises como Suiza llevan afios hacién-
dolo bien, pero en la mayoria de esta-
dos miembros queda mucho por ha-
cer. La descarbonizaciény la
eficiencia del sistema en su conjunto
lo van a requerir.

Los retos son grandes, pero el sector
tiene laresiliencia y la relevancia para
afrontarlos. m
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Waabi

La revolucion del
camion autdonomo

Waabi, la startup de conduccion auténoma funda-
da por la espaiola Raquel Urtasun, acaba de cerrar
una ronda de financiacion de 1.000 millones de do6-
lares, la mayor de la historia de Canada. Profesora
en la Universidad de Toronto y una de las mayores
expertas mundiales en inteligencia artificial aplica-
da al vehiculo auténomo, Urtasun compartio des-
de Toronto su historia y vision de futuro con el Foro
Nacional del Transporte de AECOC.

“En los proximos 2 aios
nuestros camiones estaran
circulando de forma
completamente auténoma
en carreteras de EE. UU.".

Una auténtica revolucion
Quizas no todo el mundo lo percibe to-
davia, pero el mundo estd a punto de
cambiar. En los préximos 5 010 afios
vamos a ver robots en todas partes. Va
a producirse una auténtica revolucion
en nuestro mundo fisico. En Waabi es-
tamos aprovechando el poder de la in-
teligencia artificial para impulsar esa
revolucion, y hemos empezado por el
transporte, y en concreto por el trans-
porte de mercancias por carretera, que
es una aplicacién especialmente pre-
parada para ser transformada.

Para lograrlo estamos construyendo
una plataforma de IA fisica revolucio-
naria que funciona a escala y que es
capaz de generalizarse a distintos ti-
pos de vehiculos, geografias y entor-
nos. Lo que nos diferencia del resto es
un modelo de IA verificable de extre-
mo a extremo -el cerebro de nuestros
vehiculos auténomos- combinado con
un simulador que, por primera vez,
permite evaluar la sequridad del siste-
ma a un nivel que la industria no habia
alcanzado antes. Esa tecnologia dife-

rencial nos permite compartir ese mis-
mo cerebro entre distintas aplicacio-
nes: empezamos con el transporte de
mercancias y ahora estamos entrando
en el mercado de los robotaxis.

Factores que lo hacen posible
Para que esta tecnologia se despliegue
con éxito hay que reunir tres elementos:

] El hardware. Fabricantes como
Volvo (uno de nuestros socios mas
importantes) llevan entre afios de-
sarrollando una plataforma de ca-
mién redundante y preparada para
integrar software de conduccién
auténoma, sensores y sistemas de
computacion. El hardware, en defi-
nitiva, ya esta listo.

2 La tecnologia. Cuando fundé Waa-
bi tenfa muy claro que podiamos
construir algo verdaderamente dis-
ruptivo para el transporte de mer-
cancias en poco tiempo, mucho
menos del que han necesitado ge-
neraciones anteriores de empresas
del sector.



5 La demanda. Y aqui el argumen-
to es contundente. En primer lu-
gar, la seguridad: la gran mayoria
de los accidentes de trafico se
deben a error humano, y eso no
puede sequir siendo el estado na-
tural de las cosas. En segundo lu-
gar, la escasez de conductores:
en Norteamérica, la edad media
de un conductor de camién era
de 35 afios hace una década; hoy
estd en 55. Las generaciones j6-
venes no quieren este trabajo
porgue implica semanas fuera de
casay es, sencillamente, un tra-
bajo muy duro. La escasez es cre-
ciente y muy significativa. Y en
tercer lugar, el impacto medioam-
biental: cuando hay robots en lu-
gar de conductores, se puede op-
timizar el transporte de forma
mucho mas eficiente, y la forma
de conducir los camiones tam-
bién es mas eficiente desde el
punto de vista del consumo de
combustible, lo que se traduce
en una reduccién importante de
emisiones.

Transicion gradual, no ruptura
Creo que todo conductor que hoy quie-
rajubilarse como conductor podra ha-
cerlo. EI mundo fisico es muy distinto
al digital: no se puede girar un inte-
rruptor y hacer que la tecnologia cam-
bie de golpe como ocurrié con los mo-
delos de lenguaje. En el mundo fisico
fabricar, adoptar y desplegar esta tec-
nologia a escala lleva tiempo. Y eso tie-
ne un efecto positivo: no solo se obtie-
nen los beneficios de la tecnologia,
sino que también hay tiempo para re-
convertir la mano de obra hacia em-
pleos mas atractivos y mejor remune-
rados que esta misma tecnologia
genera, como la gestién de terminales
o las operaciones remotas.

De hecho, un estudio del Departamen-
to de Transporte de Estados Unidos de-
muestra que, gracias a esta tecnologia,
se crean mas puestos de trabajo de los
gue se destruyen. No va a ocurrir de un
dia para otro que todos los camiones
sean auténomos. Es una transicién gra-
dual, y eso nos da confianza para ges-
tionar ese cambio de forma positiva.

Lo que nos diferencia

del resto es un modelo de |IA
verificable de extremo

a extremo combinado con
un simulador que permite
evaluar la seguridad del
sistema al maximo nivel".

Mil millones de délares

y la mirada puesta en Europa
Estamos en un momento muy emocio-
nante en Waabi. Acabamos de cerrar
una ronda de financiacién de 1.000 mi-
llones de ddlares, la mayor de la histo-
ria de Canada. Tenemos los inversores,
el capital y los socios necesarios para
pasar a la siguiente fase: la comerciali-
zacién y laindustrializacion a escala.
En los préximos dos afios nuestros ca-
miones estaran circulando de forma
completamente auténoma, sin conduc-
tor, en carreteras de Estados Unidos.

También estamos entrando en el merca-
do de los robotaxis gracias a una gran
alianza con Uber, que se ha comprometi-
do a desplegar mas de 25.000 robotaxis
de Waabi. Espero poder traer esta tec-
nologia a Europay, en particular, a Espa-
fia pronto. No puedo hacer promesas,
pero como espafola es algo que tengo
muy presente. Lo que si puedo decir es
gue en Waabi cuando decimos que va-
mos a hacer algo siempre lo logramos
en el plazo y el presupuesto previstos. Y
eso, en este sector, nos hace Unicos. ®
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Einride

El camiodn sin cabina
que ya opera
en siete mercados

Einride ha eliminado la cabina del conductor para di-
sefiar un vehiculo concebido desde su origen para
ser auténomo: el POD. La compafiia sueca no solo
fabrica camiones eléctricos y auténomos; ademas
ofrece un sistema operativo completo para el trans-
porte que integra vehiculo, infraestructura de carga
y plataforma digital de gestion. Pierre Pomper, di-
rector comercial de la division de vehiculos auténo-
mos de Einride, explicd en el Foro Nacional del
Transporte de AECOC el estado actual de sus opera-
ciones y su vision sobre la expansion del modelo.

“El nuevo marco regulatorio
gue Espafa ha puesto sobre
la mesa nos parece una base
solida para avanzar".

Una transicion

El proceso del camién auténomo serd
una transicién. No va a ocurrir de la
noche a la mafiana. Es un cambio que
estd sucediendo en todo el mundo
ahora mismo, y en Einride vemos una
conexiéon muy clara entre lo auténomo,
lo eléctrico vy lo digital. Por eso hemos
agrupado estas tres dimensiones en
una sola solucién. La idea es acompa-
fiar a los clientes -los cargadores, las
empresas de logistica- en este viaje: se
empieza con una flota mas pequefia y
se va ampliando con el tiempo. Y el
precio de los camiones eléctricos esta
bajando, lo que facilita ese crecimiento
progresivo.

El modelo que proponemos combina
tres elementos:

] Lainfraestructura de carga, que
es el habilitador de todo.

2 Los camiones eléctricos como
punto de partida, que se van trans-
formando en auténomos a medida
gue se acumula conocimiento ope-
rativo.

5 Una plataforma digital de gestién
del transporte que puede integrar-
se con otros sistemas de gestién ya
existentes.

Quien haya trabajado con camiones
eléctricos sabe que es un entorno dife-
rente: la planificacién cambia, la in-
fraestructura necesaria cambia, la for-
macién de los conductores cambia.
Son muchas piezas que obligan a re-
pensar el sistema, y eso es exactamen-
te lo que intentamos facilitar.

Operaciones reales

Ahora mismo estamos operativos en

7 mercados, entre los que estdn Esta-
dos Unidos, Oriente Medio y varios pai-
ses europeos. Nuestro vehiculo es un
sistema sin cabina, lo que significa que
no hay conductor dentro. Es, por tanto,
un sistema de nivel 4 de autonomia
gue funciona de forma completamente
auténoma, y para ello necesitamos la
autorizacién de los reguladores en
cada pais donde operamos. El afio pa-
sado conseguimos los permisos de
Bélgica y Noruega, que se suman a los
de Suecia y Estados Unidos. Este afio
tenemos el objetivo de entrar en mas
mercados, principalmente en Europa 'y
Oriente Medio.

Lo gue mas nos enorgullece no son los
hitos tecnolégicos, sino el hecho de
gue estamos en operaciones diarias
resolviendo envios cada dia. El ejemplo
mas claro es nuestra colaboracién con
General Electric Appliances en Esta-



Pierre Pomper
CCOO de la division de vehiculos
autonomos de Einride

dos Unidos, donde llevamos tres afos
operando: hemos entregado mas de
70.000 unidades de productos, supe-
rado los 1.000 envios y mantenemos
una precision de entrega del 99,1%.
Esto demuestra que esto no es un pro-
yecto experimental, sino una operacion
robusta que funciona todos los dias. En
Suecia también llevamos afio y medio
con operaciones diarias de lunes a vier-
nes, y el cliente estd tan satisfecho que
estamos ampliando el proyecto.

El reto de cruzar fronteras

Uno de los casos mas ilustrativos de
los desafios que plantea este modelo
es el cruce de frontera entre Noruega
y Suecia. Para ejecutarlo necesitdba-
mos el permiso de ambos paises de
forma simultdnea, con requisitos dis-
tintos en cada uno, y ademas habia
que integrarse digitalmente con el sis-
tema de peajes de cada gobierno. Fue
un proyecto conjunto para demostrar
que era posible. Y esto muestra bien la
complejidad: hay pasos fronterizos en
Europa que ni siquiera disponen toda-
via de la tecnologia necesaria para ha-
cer esta integraciéon. Hay muchas pie-
zas en movimiento antes de llegar al

despliegue masivo. Pero merece la
pena abordar estos pilotos selectivos
sobre problemas concretos para ir
construyendo un marco de referencia
gue pueda replicarse.

Hacia nuevos paises

Este afio tenemos en el horizonte ini-
ciar operaciones en Paises Bajos, Bél-
gica, Alemania, Noruega, Reino Unido
y, posiblemente, Espafia. Para eso ne-
cesitamos buenos socios. El nuevo
marco regulatorio que Espafia ha
puesto sobre la mesa nos parece una
base sélida para avanzar hacia opera-

ciones en via publica en un plazo razo-

nablemente corto, y estamos abiertos
a explorar esa conversacion.

La electrificacion. “Es una
forma de ganar resiliencia
frente a la dependencia del
precio del combustible fosil.
Pero también tiene que tener
sentido econdmico”.

COLABORACION CON
GENERAL ELECTRIC
APPLIANCES (EE. UU.)

5 afos operando.

+7000O unidades de pro-

ductos.

+]OOO envios.

99% de precisién de entrega.

Los paises del norte de Europa han
sido mas rapidos en los pilotos y las
pruebas, pero Espafia, al igual que lta-
lia y Portugal, tiene a su favor lo que
yo llamaria la ventaja del sequndo en
moverse: puede aprender de lo que ha
funcionado y de lo que no ha funciona-
do en el norte, incluidos los errores re-
gulatorios, y construir un sistema me-
jor desde el principio. Ademas, hay
corredores de transporte muy utiliza-
dos en el sur de Europa que merecen
ser analizados con esta tecnologia. El
mercado ibérico es relevante y hay un
impulso real desde distintos actores
gue lo respalda.

Sobre la combinacién de camién eléc-
trico y auténomo como respuesta ala
volatilidad energética, la posicion es
matizada pero clara: la electrificacion
es una forma de ganar resiliencia fren-
te a la dependencia del precio del com-
bustible fosil. Pero también tiene que
tener sentido econémico. La buena no-
ticia es que los nimeros se estan mo-
viendo en la direccidn correcta: la tec-
nologia eléctrica se estd acercando al
punto de equilibrio, y eso deberia ace-
lerar la adopcién a mayor escala. |
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Espana acelera hacia
el transporte
autonomo

El primer proyecto de conduccién auténoma de nivel 4 en el sur
de Europa ya estad en marcha. El piloto se desarrollara en la A2, en
el trayecto Zaragoza-Madrid, con dos camiones equipados con sis-
temas avanzados de inteligencia artificial, y tendrd una duracién de
tres afos. Héctor Cebridn (Sesé), Jaime Sanchez Gallego (Iveco)
y Javier Martinez (Gobierno de Aragén) desgranaron las claves
de una iniciativa que combina desarrollo tecnolégico, aprendizaje
progresivo y pruebas en entorno real, con el objetivo final de com-
pletar la ruta practicamente en modo auténomo supervisado.

“*Cuando el transporte
funciona, la economia
funciona"”

Javier Martinez

DIRECTOR GENERAL DE POLITICA ECONOMICA

DEL GOBIERNO DE ARAGON

Aragon, pionero
en movilidad autonoma

CONSTRUYENDO EL FUTURO DEL TRANSPORTE

Cuando te presentan un proyecto de
este tipo, lo primero que tienes son
mas preguntas que respuestas. Para
los que entendemos solo de nimeros y
poco de tecnologia, lo que haces es
analizar el entorno, ver cual es la pro-
puesta y confiar en quiénes son tus so-
cios. El proyecto es importante, y Ara-
gdn quiere participar en la
construccién del futuro del transporte,
no limitarse a adaptar lo que se haga
en otro sitio.

Aragon, hub logistico

e industrial

Aragén es un hub logistico muy im-
portante y estd creciendo en muchas
direcciones. En los Ultimos afios se
han anunciado inversiones de mas de
90.000 millones de euros en nuestra
comunidad. Son cifras que se tradu-
cen en talento, proyectos y riqueza
para el territorio. Nuestra industria
representa casi 5 puntos mas del PIB
gue la media espafiola, y tenemos



también un sector de automocién
muy relevante. Estamos creciendo
mucho en el ambito tecnoldgico, y
para nosotros la logistica y el trans-
porte son de los sectores mas estra-
tégicos.

Un proyecto como este junta todo
aquello en lo que creemos y nos permi-
te ser pioneros en el sur de Europa en
algo que consideramos fundamental.
Cuando el transporte funciona, la eco-
nomia funciona. Y cuando el transpor-
te se transforma, todo lo demas se
transforma.

Un marco para toda Europa
Queremos que esta prueba piloto sirva
para todas las comunidades auténo-
mas y para Europa. Tiene que generar
el marco estable donde todos nos en-
contremos. Europa deberia plantearse
ser tractor en movilidad sostenible, y

* De izda a dcha. Javier Jaso (AECOC - Moderador), Héctor Cebrian
(Sesé), Jaime Sanchez Gallego (lveco) y Javier Martinez (Gobierno

de Aragon).

para eso hay que empezar con proyec-
tos como el nuestro. Testando cémo
funciona la tecnologia, creando a par-
tir de ahi un marco con el gobierno
central y trasladando esa experiencia a
escala europea. Este proyecto tiene
gue demostrar que tenemos empresas
con ambicién y criterio y administra-
ciones capaces de hacer que las cosas
se pongan en marcha. Es una oportu-
nidad que como europeos no podemos
dejar pasar.

Cuando presentamos el proyecto inter-
namente y teniamos que explicar qué
era el nivel 4 de autonomia, la reaccién
mas comun era inseguridad y descon-
fianza. Pero ese es exactamente el ca-
mino que hay que recorrer. No limitar-
nos a implementar lo que se haga en
otros sitios, sino ser capaces de aterri-
zarlo aqui, de hacer que funcione de
verdad. m
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En Sesé llevamos tiempo queriendo
transformar la cadena de suministro
hacia una movilidad mas conectada,
automatizada y sostenible. Igual que
en su dia fuimos pioneros con los duo-
trailers o con la introduccién del com-
bustible renovable HVO, tenemos la
voluntad de sequir innovando y ver
qué puede aportar la conduccién auté-
noma al sector.

Empezamos hace dos afos con tres fa-
ses de aproximacion. La primera fue
buscar la tecnologia adecuada, la se-
gunda resolver como financiarlo y la
tercera es la que estamos construyen-
do ahora: ampliar el ecosistema a mu-
chas mas empresas. Porque esto no
consiste solo en hacer transportes del
punto A al punto B. Va a requerir una
transformacién global de todos los
procesos. No es una aventura sencilla,
requiere la colaboracién de toda la ca-
dena, desde los cargadores hasta las
empresas publicas.

El conductor como supervisor
Estamos en una fase de despliegue de
tecnologias de ayuda a la conduccién en
la que el conductor ird dejando cada vez
mds camino a que sea el vehiculo quien
tome las decisiones. El objetivo del nivel
4 es que, en el modo hub to hub, el con-
ductor acabe siendo un supervisor del

"El sistema aprende
de los mejores conductores
que vayan operando”?

Héctor Cebrian

RESPONSABLE DE RRIl Y SOSTENIBILIDAD DE SESE

Innovar para transformar

el sector

sistema. Eso le generard un aporte de
eficiencia, un trabajo menos exigente fi-
sicamente. El objetivo no es que haga
otras funciones al mismo tiempo. El foco
sigue siendo la supervision.

Proyecto sostenible

Los estudios mds optimistas de terce-
ros hablan de una reduccién de consu-
mo de entre el 15% y el 20%, que in-
tentaremos demostrar. El sistema
aprende de los mejores conductores
gue vayan operando y hace un trata-
miento mecdnico mas eficiente, lo que
se traduce en menor consumo y, por
tanto, en menores emisiones. Ademas,
el proyecto utilizard combustibles re-
novables HVO, lo que afiade otro vec-
tor de descarbonizacién. Creemos que
ese ahorro en consumo nos permitird
también descarbonizar el total de la
operacion.

Escasez de conductores

Sobre el impacto en la escasez de
conductores, quiero ser preciso: esto
no es un reto puntual, es una transi-
cién. Lo que nos aporta este proyecto
€S UN marco para empezar a experi-
mentar y aportar eficiencia a un pro-
blema estructural del sector. No va a
tener soluciéon inmediata para todos
los casos, pero no podemos quedar-
nos atras.

Tenemos que colaborar todos para
ver cdmo se incorporan estas tecno-
logias y van dando respuesta a las
problematicas del sector. Tenemos la
experiencia de los duotrailers, sabe-
mos lo que cuesta a veces habilitar
pruebas de innovacién, y también sa-
bemos que con el apoyo de las admi-
nistraciones implicadas el circulo se
puede cerrar. |



Jaime Sanchez Gallego

DIRECTOR DE LA PLATAFORMA NEXT GENERATION
DE LA GAMA MEDIA'Y PESADA DE IVECO

Del laboratorio a la carretera

Entendemos que la automatizacion es
el camino a medio y largo plazo. Este
proyecto representa el paso Iégico que
tenemos que dar. En lveco llevamos
desarrollando proyectos de automati-
zacion en el transporte desde antes del
covid. El proyecto de platooning que
iniciamos entonces era un viaje en pe-
lotén donde los camiones seqguian al
de delante de forma mas o menos au-
tomatizada.

Lo que queremos ahora es dar el si-
guiente nivel: que durante ciertos tra-
mos del trayecto -lo que técnicamente
se denomina el ODD, el dominio opera-
cional de disefio, en este caso autovia
en ciertas condiciones- el vehiculo
conduzca de manera auténoma. El
conductor pasa a ser supervisor. Es el
primer proyecto con este nivel de au-
tomatizacion en el sur de Europa, y lo

gue nos empuja es la necesidad de
operar en un entorno real, con opera-
dores reales, y también de entender
cudl es la dificultad burocrética y legal
con las administraciones. Es el paso
necesario para poder industrializar
esta tecnologia en el futuro, para pasar
del laboratorio a la fabrica.

La A2: condiciones reales,

no artificiales

La eleccion de la A2, en el corredor Za-
ragoza-Madrid, no es casual. Es una de
las principales rutas de transporte por
carretera de la Unién Europea, parte
fundamental del corredor sur hacia la
frontera con Francia, y una de las que
mas volumen de aprendizaje operacio-
nal puede ofrecer al sistema. Hay quien
podria pensar que lo l6gico es empezar
por una ruta recta, con buen clima y sin
trafico. Pero no funciona asi.

"La conectividad amplifica las
bondades del sistema
auténomo”.

Si miramos otros proyectos similares,
los test se hacen también en zonas con
cierto trafico, con horas punta y horas
valle, con distintas condiciones meteo-
rolégicas que afectan a los sensores.
Lo que interesa es que el sistema
aprenda de verdad.

Esta ruta es la correcta por suimpor-
tancia logistica a escala europea y por-
gue nos acerca a las condiciones de
operacion reales que el sistema necesi-
ta para madurar. Para nuestros clientes
automatizar o asistir a los conductores
en ese tipo de rutas es una prioridad.

Autonomia y conectividad

Hay que distinguir muy bien entre ve-
hiculo auténomo y vehiculo conecta-
do. El vehiculo auténomo tiene que
funcionar sin ayuda exterior. Pero la
conectividad potencia sus capacidades
de forma significativa. El mejor ejem-
plo es la curva ciega: hoy, si entras en
una curvay hay un obstdculo, tienes
gue hacer una maniobra de emergen-
cia y puede haber un accidente. A un
vehiculo auténomo le pasaria lo mis-
mo. Pero si antes de entrar en esa cur-
va recibe informacion de que hay un
obstdaculo, levantara el pie del acelera-
dor y ademds lo hard en un tiempo de
reacciéon mucho menor. La conectivi-
dad amplifica las bondades del sistema
auténomo. No son lo mismo, pero la
unién entre ambas es hacia donde te-
nemos que avanzar. W




Un sector al limite

Ante la falta de conductores

La escasez de conductores compromete la capacidad operativa del sector y ten-
siona la oferta de transporte disponible. Su impacto ya se refleja en retrasos,
menor flexibilidad y un incremento de los costes logisticos, afectando directa-
mente al abastecimiento y a los niveles de servicio de las empresas. A pesar de
los esfuerzos en politicas de atraccién y retencién, el relevo generacional no lle-
ga con la rapidez necesaria y la situacién continlda agravandose. {Es posible re-
vertir la tendencia? Directivos de Dia, Grupo Caliche, Marlex y Transportes Sie-
rra Morena debatieron sobre ello en esta mesa moderada por Alberto
Madariaga, director de Supermercados y Procesos de Eroski.

TRIANGULO CLAVE

Productividad

Cultura
organizativa

Liderazgo

Alejandro Santana

DIRECTOR DE CONSULTORIA DE MARLEX

Cultura, liderazgo
v productividad

El absentismo y la falta de talento son
un fenédmeno global que afecta a mul-
tiples sectores y paises, especialmente
a los mas criticos como el transporte o
la logistica. Se trata de un problema
transversal que tiene una doble raiz:

estructural en los propios paises y tam-

bién empresarial, en la capacidad de
las empresas para evolucionar al mis-
mo ritmo que la sociedad.

La nueva cultura del trabajo
Durante afios ha existido una cultura
del trabajo basada en la idea de la vo-
cacién, como si las personas trabaja-
ran de forma natural por el simple he-
cho de hacerlo. Sin embargo, esta
vision ya no responde a la realidad ac-
tual. Hoy el trabajo se entiende desde
una légica mucho mas compleja, don-

de el salario o los beneficios no son
suficientes por si solos. Factores como
la conciliacién o la adaptacion a las
necesidades personales tienen un
peso cada vez mayor.

No se trata solo de atraer talento, sino
de no desmotivarlo. La clave estad en
generar entornos en los que las per-
sonas quieran permanecer durante
toda su vida profesional. No hablamos
de incentivos puntuales como espa-
cios de ocio o beneficios superficiales,
sino de aportar valor real y continuo.

Las organizaciones deben evolucionar
con la sociedad y con sus clientes. Esto
implica entender que no existe un uni-
co modelo valido, sino mdltiples reali-

dades que requieren adaptacién cons-



* Deizda. a dcha.: Alberto Madariaga (Eroski-Moderador), Pedro
Gallego (Dia), Miguel Angel Herchiga (Grupo Caliche), Alejandro
Santana (Marlex) y Manuel Serrano (Transportes Sierra Morena).

tante, especialmente en sectores con
alta exigencia operativa.

Mas alla de las cifras

El absentismo no puede analizarse Uni-
camente desde una perspectiva numé-
rica. Aungue existen cifras relevantes -
como los 1,5 millones de personas que
no acuden a trabajar cada dia-, es im-
prescindible profundizar en las causas
cualitativas. La cultura organizativa, la
productividad y el liderazgo forman un
tridngulo clave para entenderlo.

La productividad debe definirse clara-
mente, acompafada de una cultura
que la sostenga y procesos adaptados,
donde la tecnologia juega un papel im-
portante. Ademas, el liderazgo es fun-
damental, ya que el absentismo no
puede tratarse Gnicamente como un
KPI de recursos humanos, sino como
un reto estratégico global.

Se han desarrollado iniciativas de anali-
sis gue han permitido reducir el absen-
tismo de forma significativa en determi-
nados casos, pasando de un 7% a un
3%, pero esas soluciones no son repli-
cables de forma automatica, ya que
cada organizacién tiene su propio con-
texto cultural y operativo. Se requiere
una comprensién integral que vaya mas
alla de los datos y atienda a las dindmi-
cas reales de las organizaciones. |

El sector del transporte se enfrenta a
un problema estructural de falta de
atractivo, especialmente para las
nuevas generaciones, lo que estd
provocando un envejecimiento pro-
gresivo de las plantillas. Este fené-
meno estd directamente relacionado
con la falta de evoluciéon del sector
en dmbitos clave como la formacion,
la digitalizacién o la capacidad de
ofrecer condiciones laborales mas
atractivas.

Se trata de un sector cada vez mas
tecnificado y con mayores exigencias
de cualificacién, pero gue no siempre
ha sido capaz de adaptarse a las nece-
sidades del mercado laboral actual.
Esto dificulta la incorporacién de perfi-

Miguel Angel Herchiga

CSO Y COORDINADOR
GENERAL CORPORATIVO
DE GRUPO CALICHE

Formar,
digitalizary
atraer talento

les jovenes y refuerza la pérdida de
atractivo de la profesion.

La presion de los costes

A este problema se suma una realidad
econdmica compleja. El transporte
opera con margenes muy estrechos, lo
que limita de forma significativa la ca-
pacidad de inversién en talento, forma-
cién o mejora de condiciones labora-
les. En términos de rentabilidad el
sector se sitla en niveles bajos dentro
del tejido empresarial, lo que dificulta
el equilibrio necesario para competir
por trabajadores.

Ademas, los costes operativos estan
sometidos a una fuerte presién, espe-
cialmente porelincremento ® m =




25° FORO NACIONAL DEL TRANSPORTE

B B m delcombustible o la energia.
Estos aumentos no siempre pueden
trasladarse a los clientes, lo que redu-
ce aun mas los mdrgenes disponibles
y tensiona la viabilidad de muchas
operaciones.

El equilibrio del sistema
logistico

Esta situacion ya estd teniendo un im-
pacto directo en los niveles de servi-
cio. La escasez de conductores, unida
a la rotacion constante, genera inesta-

bilidad en la cadena de suministro y di-
ficulta el cumplimiento de los compro-
misos operativos.

Las soluciones no son simples ni
Unicas. Incluso la contratacién de
trabajadores de terceros paises
plantea dificultades importantes:
costes adicionales, tiempos de in-
corporacioén de entre 6 y 9 meses
y dudas sobre la permanencia de
los trabajadores una vez incor-
porados.

También existe la incertidumbre sobre la
adaptacion a largo plazo, incluso cum-
pliendo todas las condiciones laborales y
salariales. Por ello, estas medidas pue-
den aliviar parcialmente la situacién,
pero no resolver el problema estructural.

De cara al futuro, el sector sequird res-
pondiendo en situaciones criticas como
lo ha hecho en el pasado, pero lo hara
en un entorno de gran incertidumbre y
con dificultades crecientes para equili-
brar costes, talento y servicio. |

En el caso de las pequefias y medianas
empresas de transporte la situacién
actual se vive de una forma especial-
mente directa en el dia a dia de la ope-
rativa. La falta de conductores, unida a
la subida de costes como el gasoil y a
las subidas salariales, impacta de ma-
nera inmediata en la actividad, sin
margen de absorcién ni de reaccién
amplia.

Tension operativa

El sector trabaja con margenes muy
ajustados, lo que obliga a una adapta-
cién constante. Esto se traduce en una
dindmica permanente de ajuste de
costes, reduccién de gastos y reorgani-
zacién interna para poder sequir ope-
rando. Es un proceso continuo, en el
gue cada variacién del entorno obliga
a tomar decisiones rdpidas para man-
tener la viabilidad del servicio.

Manuel Serrano

GERENTE DE TRANSPORTES SIERRA MORENA

Apostar por el talento local

A pesar de estos ajustes, trasladar los
incrementos de costes al cliente resul-
ta muy complicado, lo cual limita la ca-
pacidad de equilibrio econédmico de las
empresas y condiciona de forma im-
portante su margen de maniobra. En
muchos casos se estdn aceptando su-
bidas de costes inevitables, porque no

“’La rotacion de conductores
es uno de los elementos que
mas afecta a la estabilidad del
servicio. La capacidad de
garantizar el servicio se ve
directamente condicionada
por esta falta de continuidad
en los equipos”.

hay alternativa operativa posible, aun-
gue esto tensiona todavia mas la es-
tructura del negocio.

El reto de retener talento

La rotacién de conductores es otro de
los elementos que mds afecta a la es-
tabilidad del servicio. Cuando no se
consigue mantener equipos estables
la planificacién se vuelve mas comple-
jay esto obliga a ser muy selectivo ala
hora de asumir nuevos compromisos
con clientes. La capacidad de garanti-
zar el servicio se ve directamente con-
dicionada por esta falta de continui-
dad en los equipos.

En cuanto a la contratacién de conduc-
tores en terceros paises, como el caso
de Turquia, se trata de una opcién que
se estd explorando a través de iniciati-
vas sectoriales y acuerdos EEE



B ®m m institucionales. Se habla de
una posible disponibilidad de trabaja-
dores, pero su viabilidad real todavia
estd sujeta a muchas variables.

Este tipo de procesos implica costes adi-
cionales, tiempos de incorporacion lar-

gos y no ofrece una garantia total de
permanencia una vez que los trabajado-
res se incorporan. Existe la posibilidad
de que tras un periodo relativamente
corto estos profesionales abandonen la
empresa, lo gue puede hacer que lain-
version no tenga continuidad.

Por todo ello, aungue puede ser una
via complementaria, no se percibe
como una solucién estructural. La prio-
ridad sigue siendo reforzar el atractivo
del sector a nivel local y mejorar las
condiciones que permitan atraery re-
tener talento de forma estable. m

Pedro Gallego

DIRECTOR DE TRANSPORTE DE DIA

Adaptar el modelo,
garantizar el servicio

La situacién actual del mercado de
transporte genera un nivel de preocu-
pacién considerable en las empresas
cargadoras, cuyo objetivo principal es
asegurar la continuidad de la opera-
cién y mantener un servicio estable.
Sin embargo, el contexto de escasez
de conductores introduce un elemen-
to de inestabilidad que afecta directa-
mente a esa capacidad de garantizar
el servicio.

Mercado bajo presion

El mercado se ha vuelto mas comple-
jo, con cambios importantes en la de-
manda que afectan tanto a los hora-
rios como a la distribucién geografica
de la actividad. Esto dificulta la planifi-
cacioén operativa y complica el mante-
nimiento de modelos de distribucién
como el flujo tenso, que ya de por si
es exigente.

La reduccién de la oferta de conducto-
res afiade presién adicional al sistema.
A medida que disminuye la disponibili-
dad, aumenta la dificultad para cubrir
las necesidades operativas en los dis-
tintos momentos de la demanda. Esta
situacién se ve agravada por una ma-
yor rotacién en el sector, lo que intro-

duce inestabilidad en los equipos y en
la continuidad del servicio.

La competencia entre operadores por
los mismos conductores formados tie-
ne un efecto directo en el incremento
de los salarios. Esta presién salarial, a
su vez, se traslada a los costes del sis-
tema y contribuye a generar tensio-
nes adicionales en la estructura de
precios.

“’La evolucion del sector
dependera de la interaccion
de varios factores: |a salida
progresiva de conductores
por razones demograficas, la
capacidad de atraer nuevos
perfiles y la posible
incorporacion de talento
internacional. Estos ritmos
no siempre evolucionan de
forma sincronizada, lo que
puede generar tensiones adi-
cionales”.

En este contexto, el equilibrio operati-
Vo se vuelve mds complejo, ya que
confluyen menos disponibilidad de re-
cursos, mayor rotacién y mayores cos-
tes. Todo ello impacta en la capacidad
de mantener compromisos de servicio
de forma estable.

Adaptacion continua

La evolucidn del sector dependerd de
la interaccién de varios factores: la
salida progresiva de conductores por
razones demograficas, la capacidad
de atraer nuevos perfiles y la posible
incorporacion de talento internacio-
nal. Estos ritmos no siempre evolu-
cionan de forma sincronizada, lo que
puede generar tensiones adicionales.

No existe una solucién Unica. Debe ser
un proceso de adaptacién progresivo
en el ajustemos continuamente los
modelos operativos a las condiciones
del mercado.

El reto no es tanto modificar los hdbi-
tos del consumidor, sino adaptar la ca-
dena de suministro para sequir garan-
tizando eficiencia y respuesta en un
entorno cada vez mas exigente y cam-
biante. m
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* Deizda. a dcha.: Javier Jaso (AECOC, mode-
rador), Angel Soret (MITMA), Carolina Torres
(Chep) y Diego Alonso (Eurolefesa).

Octubre 2026

El sector ante su
mavyor reto digital

A partir de octubre de 2026 no habra periodo tran-
sitorio. El documento de control en el transporte
por carretera deberad ser obligatoriamente digital.
No es un simple cambio de papel a pantalla, sino
una transformacion profunda que implica revisar
procesos, integrar sistemas y avanzar hacia una
operativa basada en datos en un sector aiin muy
fragmentado. El Foro Nacional del Transporte de
AECOC reuni6 a Angel Soret (Ministerio de Trans-
portes), Carolina Torres (Chep) y Diego Alonso
(Eurolift) para analizar qué exige realmente este
salto y qué oportunidades abre en términos de tra-
zabilidad, eficiencia y conexién entre actores.




DEL PAPEL AL DATO

La digitalizacion del documento de
control en el transporte por carretera
fue impulsada desde el propio sector
como palanca para su digitalizacién y
ahora llega el momento de aplicarla.

Funcionamiento practico

Se trata de digitalizar un PDF vy alojarlo
en un repositorio. Desde el punto de vis-
ta informatico, es tremendamente sim-
ple. Los agentes de la Guardia Civil ya
llevan tablets equipadas para realizar
estos controles desde antes de 2020,
cuando existia una resolucién que per-
mitia la forma voluntaria del documen-
to digital. La inspeccién del documento
de control no estd prevista como una
campafia especifica: se revisara dentro
de los controles generales, donde habi-
tualmente se comprueban tacégrafos,
autorizaciones, licencias y, ahora tam-
bién, el documento de control.

El funcionamiento es muy parecido a
lo gue todos conocemos. El conductor
lleva el documento en su dispositivo
movil, el agente escanea el QR con su
tablet y visualiza el PDF con los datos

“Lo importante es que dar el
primer paso, no es el destino.
Lo que le pido al sector es

gue aproveche esta obligacion
de la digitalizacién del
documento de control para
construir ya una gestion
interna de datos sélida".

Angel Soret

SUBDIRECTOR GENERAL DE INSPECCION DEL TRANSPORTE
POR CARRETERA Y FERROCARRIL DEL MINISTERIO
DE TRANSPORTES Y MOVILIDAD SOSTENIBLE

Un primer paso,

no el destino

del transporte: cargador contractual,
origen, destino, transportista efectivo
y descripcién de la mercancia, tal y
como establece la Orden de 2012. Si
hubiera algun problema con el mévil,
un documento impreso en papel con el
c6digo QR tiene exactamente el mismo
valor legal.

El reglamento EFTI

y la fase siguiente

El reglamento EF Tl europeo ya esta
envigor, al igual que parte de sus re-
glamentos de desarrollo. Lo que falta
(y se publicara a lo largo de este afio
por parte de la Comision Europea) es
el reglamento que establece las nor-
mas de certificacién de las platafor-
mas EFTI. Para los operadores el EFTI
es voluntario. Para la administracién
es obligatorio. Tenemos fecha de julio
de 2027 para aceptar datos en ese
formato. En 2029 la Comisién evalua-
rd si hacerlo obligatorio también
para los operadores.

Mi posicion personal es clara: no sé si
en 2029, pero llegara. Todos los que

trabajamos en controles en carretera
gueremos gue sean mas rapidos, mas
eficientes y que interrumpan menos la
operacion. Si la tecnologia permite re-
ducir una parada de diez minutos a cin-
co, hay que hacerlo.

Lo importante es que este primer paso
no es el destino, es el punto de partida.
Lo que le pido al sector es que aprove-
che esta obligacién para construir ya
una gestién interna de datos sdlida. Si
las empresas tienen un sistema que
gestiona bien sus envios, el salto de co-
municar un PDF a comunicar un JSON
o un XML en la siguiente fase sera tri-
vial. Las empresas que lleguen al EFTI
con esa base estaran en una posicién
de ventajareal. m
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Carolina Torres

DIRECTORA DE LOGISTICS EXECUTION

EUROPA DE CHEP

La normativa como ventaja

competitiva

NORMATIVA COMO PALANCA REAL

La normativa nos va a ayudar mucho a
dar el paso que necesitamos dar, va a
ser un antes y un después para Espa-
fia. No creo que estemos rezagados
respecto a Europa en términos absolu-
tos: estamos en un nivel intermedio. Es
cierto que hay paises como los Paises
Bajos, los paises nérdicos o Alemania
gue tienen una madurez tecnoldgica
mucho mayor, pero con un matiz im-
portante: en esos paises la adopcién
llegd porque el mercado la pidid, no
porque viniera impuesta por una nor-
mativa. Aqui el camino ha sido distinto,
pero eso no significa que sea peor. Es-
pafia tiene ahora una oportunidad
muy importante para utilizar esta nor-
mativa como palanca y conseguir una
ventaja tecnoldgica real.

El conductor, dentro

de la ecuacion

Elreto no estd en la tecnologia. Estd en
las personas. Y en particular en cémo

“La normativa nos va

a ayudar mucho a dar el paso
gue necesitamos dar, va

a ser un antes y un después
para Espaia. Tenemos ahora
una oportunidad muy
importante para utilizar

esta normativa como palanca
y consequir una ventaja
tecnoldgica real”

hacemos participes del proceso a los
conductores profesionales. Nosotros lo
vivimos hace ya diez afios en Chep: si
vas y les presentas una aplicacion por-
gue tu estds buscando eficiencia, el
primer auditor va a ser ese conductor.
Te va a preguntar por qué tiene cinco
clics, por qué le cuesta tiempo, por qué
aquello no le crea ningun beneficio. Y
tiene razén. No es una cuestion de que
la herramienta le tenga que dar un be-
neficio directo, pero si de que no le per-
judigue.

Hay que incluir a los conductores den-
tro de la ecuacién tecnoldgica desde
el principio. Lo que hicimos fue traba-
jar con ellos en la misma mesa: qué
funciona, qué no, cémo se facilita, qué
ayuda. El objetivo era que el resultado
fuera totalmente intuitivo, al punto de
gue no necesitaran formacion para
usarlo. La tecnologia tiene que pro-
veer esa intuitividad. Y también hay
gue cambiar la narrativa: no es que
me estén forzando a utilizar algo, es
gue con esto obtengo un beneficio.
Ese cambio de enfoque es critico. Un
conductor que hoy en dia maneja un
camidn con mas sensores que un For-
mula 1, y gue en su vida personal usa
el smartphone con naturalidad, es
perfectamente capaz de adaptarse.
La clave es cdmo le presentamos la
herramienta y cémo le hacemos parti-
cipe del proceso.

Interoperabilidad: la tecnologia
ya esta disponible

En Chep establecimos una aplicacion
mévil que permite enviar la informa-

Elretonoestaenla
tecnologia. Esta en las
personas. Y hay que incluir
a los conductores dentro de
la ecuacién tecnoldgica
desde el principio”.

cién a los conductores en tiempo real,
de modo que tienen exactamente los
mismos datos que tenemos nosotros.
La interoperabilidad es posible y la tec-
nologia para hacerlo esta disponible. El
siguiente paso, la integracién mas pro-
funda entre sistemas de distintas em-
presas, es el camino hacia el que tene-
mos que avanzar. El reglamento EFTI
europeo apunta en esa direccion, y
quienes ya tenemos una gestién digital
de datos estaremos entre los primeros
en poder operar en ese entorno cuan-
dollegue. m
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Digitalizar sin esperar

lo obligatorio

UN RETO CULTURAL, NO TECNOLGGICO

Como pyme de transporte llevamos ya
dos afios operando con el documento
de control en formato digital. No es un
desarrollo complejo ni costoso. La tec-
nologia esta disponible y es accesible
para cualquier empresa. Al sector, sin
embargo, lo veo muy atrasado. La
aceptacion de estos documentos si-
gue siendo muy baja. Vemos iniciati-
vas en otros paises a un nivel tecnold-
gico mucho mas alto, y aqui sequimos
debatiendo cémo digitalizar un docu-
mento bdsico. Eso dice mucho de dén-
de estamos.

Apoyo para pymes

Yo no venia del sector del transporte.
Hasta la pandemia trabajaba en la Bol-
sa de Londres, un entorno muy tecno-
l6gico donde se maneja una cantidad
enorme de datos a una velocidad altisi-
ma. Cuando volvi a Espafia y me incor-
poré a la empresa familiar fue un im-

pacto cultural importante pasar de ese
entorno a la realidad de una pyme de
transporte.

El proceso de transformacioén fue duro
principalmente por las personas. Tuvi-
mos que enfrentarnos a las barreras
psicolégicas: el miedo al cambio, el
miedo a no saber hacer las cosas de
otra manera, el miedo a perder el
puesto de trabajo. Espafia tiene que
ser capaz de atraer talento hacia las
pymes para que puedan afrontar esta
transformacion, y eso es especialmen-
te dificil fuera de los grandes centros
urbanos como Madrid, Barcelona o
Valencia.

Impulsar el cambio

En 2022 hicimos aproximadamente
200 transportes internacionales con
CMR digital. El proceso fue claro: plan-
teamos la solucién a los clientes, expli-

camos gue la normativa avanzaba en
esa direccién y propusimos hacerlo,
pero los procesos de facturaciony
traspaso de informacién seguian vali-
dando el soporte fisico, no el digital.

Y es que el problema no es la tecnolo-
gia -los sistemas ya permiten integrar-
se facilmente mediante APIs y formatos
estandar-, sino el cambio cultural en
toda la cadena.

La Ley de Movilidad Sostenible no digi-
taliza la carta de porte, sino el docu-
mento de control, que es el documento
exigible en carretera por las autorida-
des. Llevamos dos afios usdndolo en
digital sin problemas, aunque todavia
hay camino por recorrer en el cambio
cultural. Y son las empresas, los direc-
tivos y los responsables, quienes tie-
nen que impulsar este cambio. La com-
petitividad no puede esperar a la
obligatoriedad. m
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Javier Arnedo
El consenso

como ruta

Javier Arnedo lleva el transporte en la sangre: su
padre fue transportista, y él empezd desde abajo
antes de crecer como empresario del sector. Hoy
preside el Comité Nacional de Transporte por Ca-
rretera, con un mandato claro y tres objetivos no
negociables: dignificar la profesion, construir una
alianza real entre cargadores y transportistas, y
buscar el equilibrio que necesita un sector que, dice,
ha madurado lo suficiente para exigir un trato
diferente. Durante el Foro Nacional del Transporte
converso con Joaquin Costa, Logistics Director
de Coca-Cola Europacific Partners Iberia.

3 RETOS PRINCIPALES
] Dignificacion del sector.
2 Colaboracién real.

3 Busgueda del equilibrio.

Un mandato con el 95%

de consenso

Desde que me nombraron presidente
del Comité Nacional de Transporte por
Carretera me he reunido individual-
mente con cada una de las nueve aso-
ciaciones que lo integran. El balance es
positivo: compartimos el 95% de las
cuestiones, estamos de acuerdo en lo
fundamental. Podemos tener un 5%
de desacuerdo, que es normal, pero el
trato ha sido mds que correcto y el re-
cibimiento también. Mi objetivo es tra-
bajar con todas las asociaciones para
llegar a los fines que necesitamos, tan-

to los transportistas como los cargado-

res, para que este sector tenga otras
directrices y todo el mundo lo vea de
otra manera.

Los tres objetivos principales

] Dignificacién del sector. Todos sa-
bemos lo que hay que hacer. Los car-

gadores tienen que ayudarnos. Cuan-
do nuestros conductores van a sus
bases hay que tratarlos bien, respetar
los horarios de carga y descarga, no
hacerles perder el tiempo. Y los trans-
portistas tenemos que tratar mejor a
nuestros trabajadores, intentar que
puedan conciliar su vida familiar, y pa-
garles mas. Dignificar el sector pasa
necesariamente por pagarles mas.

2 Colaboracién real entre cargadores
y transportistas. Desde el primer dia de
mi mandato fui a visitar a los cargado-
res. Mi mensaje fue claro: no podemos
sequir haciéndonos la guerra como si
fuéramos competidores. Tenemos que
aunar fuerzas, sentarnos juntos, y lo que
saguemos de esas conversaciones tras-
laddrselo directamente a la administra-
cion. Sila administracién nos ve como
un bloque unido, con ideas compartidas
por ambas partes, seremos mucho mas
convincentes. Esta semana ya hemos te-



 Javier Arnedo, presidente del Comité Nacional de Transporte
por Carretera, conversé con Joaquin Costa, Logistics Director
de Coca-Cola Europacific Partners Iberia.

nido una reunién con la DGT, y en la si-
guiente reunién nos admiten conjunta-
mente a cargadores, transportistas y
administracion para hablar de restriccio-
nes. Si nos ponemos de acuerdo los tres
no sera tan dificil encontrar soluciones
que nos dejen satisfechos a todos.

5 Busqueda del equilibrio. Hoy todos
somos mas dependientes de nuestros
clientes y proveedores. Yo me dedico
también a la construccién, construyo
centros logisticos, y sé bien lo que sig-
nifica depender de alguien que no tie-
nes con quién sustituir. Si el encofrador
se va tienes un grave problema. En el
transporte pasa lo mismo. El sector se
ha profesionalizado enormemente,
tanto las empresas pequefias como las
grandes estamos a otro nivel. Ha llega-
do el momento de buscar una balanza
en la que todos nos encontremos c6-
modos. Si abusamos unos de otros, an-
tes o después uno cae.

Lo que nadie ve cuando pasa
un camion

Mi padre era transportista. Yo estuve
poco tiempo con él. Luego estudié, me
preparé, compré camiones y creci. Y lo
gue me gustaria trasladar es algo que
muchas veces se olvida: un camién pasa
por la carretera y parece maravilloso.
Pero nadie piensa en quién va dentro.

Cuando un conductor nuestro sale de
casa -y el 25% o el 50% de las veces
le toca salir un domingo o volver un s&-
bado-, sabe cudl es su primer destino.
Punto. A partir de ahi no sabe cudl es

“El modelo de trabajo del
conductor va a transformarse
por completo y a mejor”.

el segundo, ni el tercero, ni el cuarto,
ni el quinto. Esa incertidumbre frustra.
Y luego estd lo demds. Este trabajador
se va de su casa durante una semana,
sin su pareja, sin sus hijos. No puede
hacerse de otra manera. Se vay no
vuelve. Tiene jefes, como todos los te-
nemos. Yo tengo a mis cargadores y
ellos me tienen a mi, y a algunos les
caeré bieny a otros no. Pero el con-
ductor de transporte nacional en cada
destino al que llega encuentra un jefe
nuevo. Un encargado que le da instruc-
ciones con mas o menos educacién.
Un responsable que le dice que llegd
media hora tarde y que se queda para
mafana sin descargar. Este trabajo es
extraordinariamente duro, y eso hay
gue conocerlo y reconocerlo.

El transporte dentro

de 25 aiios

En 25 afios la digitalizacién va a supo-
ner un cambio total. No sé si habrd ca-
miones auténomos que vayan de pun-
to a punto, pero si creo que el modelo
de trabajo del conductor va a transfor-
marse por completo. Habrd conducto-
res especializados en rutas cortas que
duermen en casa cada noche. Habra
relevos de punto a punto en las rutas
largas. Habrd conductores que se dedi-
guen Unicamente a las operaciones de
carga y descarga. Va a ser mejor para
todos. Pero para llegar ahi, cargadores
y transportistas tenemos que colabo-
rar. Si no colaboramos no lo vamos a
consequir nunca. Y si no nos ponemos
de acuerdo y no trasladamos conjunta-
mente nuestras ideas a la administra-
cién, vamos a sequir dando palos de
ciego y perdiendo el tiempo.

Los cargadores no son nuestros enemi-
gos, como a veces pudo parecerlo en el
pasado. Y los transportistas tampoco
somos los enemigos de nadie. Hoy nos
miramos de tu a tu. Podemos estar en
muchos clientes comunes, podemos
colaborar, somos compafieros. Tene-
mos que evolucionar y cambiar. Estoy
seguro de gue lo conseguiremos si tra-
bajamos juntos a tres bandas: cargado-
res, transportistas y administracién. m
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Periodismo y transporte
Un recorrido conjunto de 25 anos

Raquel Arias, Miguel Jiménez, Javier Miranda y Laureano Vegas llevan décadas
cubriendo el sector del transporte y la logistica desde sus respectivos medios.
En el 25 aniversario del Foro Nacional del Transporte de AECOC, los cuatro di-
rectores de publicaciones especializadas tomaron la palabra para hacer un ba-
lance de lo vivido, sefialar lo que sigue pendiente y apuntar hacia dénde va el
sector. Sus analisis, construidos desde la observacion continuada y el acceso di-
recto a los protagonistas, ofrecen una perspectiva que dificilmente se encuentra

en otro tipo de fuentes.

La colaboracion: es una necesidad es-

tructural. Durante demasiado tiempo
la tendencia fue trasladar costes y
riesgos hacia el transportista porque
era el eslabdn con menos poder. Eso
generd un sector sobredimensionado
en ndmero de empresas, infradimen-
sionado en tamafio y con margenes
gue no permitian invertir. Lo que esta
cambiando, y lo gue mdas valoro, es
que los propios cargadores empiezan

a entender que ese desequilibrio tam-

bién les perjudica. Cuando el trans-
portista no puede mantener su flota
ni retener conductores el servicio se
deterioray el problema acaba siendo
de todos.

Visibilidad constante

Durante el confinamiento los camio-

nes siguieron circulando y los linea-

Raquel Arias

DIRECTORA Y JEFA DE REDACCION DE TRANSPORTE

PROFESIONAL

Colaborar o romperse

les siguieron llenos. Para muchas
personas fue la primera vez que
pensaron en lo que hay detrds de
gue un producto esté disponible.
Pero en cuanto se normalizé la si-
tuacion el transporte volvié a ser in-
visible. Convertir esa visibilidad pun-
tual en una valoracién sostenida no
se consigue con buena cobertura en
momentos de crisis. Se consigue
con un trabajo sistematico que co-
necte el trabajo cotidiano del sector
con su impacto real en la vida de las
personas.

La descarbonizacion

La légica tiene que ser de responsabili-
dad compartida: el cargador que exige
vehiculos de bajas emisiones tiene que
estar dispuesto a pagar por ello. Y en
Ultima instancia el consumidor también

paga, de forma indirecta. La descarbo-
nizacioén es un proyecto colectivo. No
reconocerlo solo traslada el coste al es-
labén mds débil, que siempre es el
transportista.

El sector esta cambiando

por dentro

En 25 aflos he visto cambiar radical-
mente el perfil del empresario del
transporte. Del que empezd con su
propio camién y gestionaba por intui-
cién, a una generacién de economistas
e ingenieros que dirigen flotas con in-
dicadores y planificaciéon estratégica. Y
lo mismo ocurre con la incorporacién
de la mujer. En el primer foro la prime-
ra fila era casi exclusivamente masculi-
na. El cambio es ya irreversible. Ahora
hay masa critica, hay debate real y no
hay vuelta atrds. m
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** De izda. a dcha. Nuria de Pedraza (directora de comunicacién y
relaciones institucionales de AECOC - Moderadora), Raquel Arias
(Transporte Profesional), Miguel Jiménez (EI Diario del Puerto),
Laureano Vegas (Cadena de Suministro) y Javier Miranda

(Transporte XXI).

DIRECTOR DE EL DIARIO DEL PUERTO

El foro como termdmetro

Todo viene de lejos

Debemos ir al afio 2000 para buscar
el origen de lo que ha pasado en estos
25 afos. Los acuerdos de diciembre
de 2022: son la herencia de décadas
de negociacién, de aproximaciones y
alejamientos entre patronales de
transportistas y cargadores. Primero
fue una cldusula voluntaria. Luego la
combatieron. Luego la pactaron a me-
dias. Luego la deshicieron. Y asi hasta
llegar a donde estamos. Quien solo ve
el resultado final sin ver el proceso no
entiende lo que costd, ni cudn facil se-
ria retroceder si se relaja la presion.

Dos sintomas que preocupan
Con todo lo avanzado, hay dos cosas
gue me siguen llamando la atencién:

] Que el sector siga necesitando re-
cordar a sus clientes que actuali-

cen los precios cuando suben los
costes.

2 Que el sector perciba que no se le
conoce bien. No digo que no se le co-
nozca; digo que lo siente asi. Y cuan-
do una parte siente que laotranola
entiende ni la valora, la relacion esta
bajo tensién aunque los contratos
digan otra cosa. Es lo inverso de lo
que vivieron los cargadores con las
navieras durante la pandemia. Ni
una posicion nila otra es deseable.

La incertidumbre regulatoria

El patrén se repite siempre: plazos
ambiciosos, el sector dice que no son
alcanzables, la administracién aguan-
ta hasta el dltimo momento y luego
cede. Mientras tanto las empresas ya
han invertido en funcién de una nor-
ma que al final no se aplica. No puedes

pedir a un gestor de flota que tome
decisiones de inversién a 10 afios si no
sabe qué normativa va a estar vigente.
Esa incertidumbre tiene un coste eco-
némico real que nadie cuantifica, pero
que todo el sector paga.

La asignatura pendiente

Si el colectivo inmigrante que viene a
trabajar a Espafia lo hace en una profe-
sién reconocida, su integracién sera
mucho mas positiva para todos. Si, en
cambio, conducir un camién es lo que
se hace cuando no hay otra opcién, la
batalla por el talento esta perdida. Hay
gue hacer una labor de fondo de pues-
ta en valor del sector. Que la sociedad
entienda lo que hay detrds de que un
paquete llegue a su casa, de que la far-
macia esté llena. Otras profesiones lo
hacen. Nosotros llevamos décadas pre-
dicando en el desierto. m
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El punto de inflexion

Todo el mundo habla de la pandemia
como punto de inflexidn, y es cierto.
Pero para mi el momento decisivo fue
la crisis de 2008. Hasta entonces el
sector iba como un tiro: se movian cer-
ca de dos mil millones de toneladas por
carreteray teniamos la sensacién de
estar jugando en primera divisién. Hoy
estamos un 5% por debajo del volu-
men de toneladas de 2001. No del pico
de 2007. Del de 2001. Llevamos 25
anos sin recuperar el nivel de actividad
gue teniamos al inicio de este periodo.
Ese dato explica muchas de las tensio-
nes gue hemos vivido desde entonces.

Una brecha que no se cierra

Los datos oficiales son claros: en estos
25 afos los costes del sector han creci-
do un10% mds que sus ingresos. Eso
significa que el sector trabaja mas, fac-
tura mds y sin embargo no se hace

Laureano Vegas

DIRECTOR DE CADENA DE SUMINISTRO

La herida que no ha cerrado

mas rentable. La atomizacién tiene
mucho que ver: empresas pequefias
sin poder de negociacién no pueden
trasladar sus costes crecientes al pre-
cio. Y mientras el eslabén mas fuerte
de la cadena pueda seguir empujando
hacia abajo sin consecuencias, esa bre-
chano se va a cerrar sola.

Un sector que evoluciona

sin saberlo contar

Este sector estd hecho de empresas
familiares. Gente que empezé con un
camién en los afios setenta y que ha
ido adaptandose a todo: a la digitaliza-
cion, a la descarbonizacion, a la esca-
sez de conductores, a la presién regu-
latoria creciente. Y lo ha hecho con
margenes minimos y sin grandes apo-
yos. Que haya sabido evolucionar es
un mérito enorme que la sociedad no
le reconoce. El sector solo aparece en
el foco publico cuando hay crisis. Y

eso tiene consecuencias reales: si na-
die lo valora, los jovenes no quieren
trabajar en él, y la escasez de conduc-
tores -que ya es el problema mas gra-
ve que tiene el sector sobre la mesa-
se agrava.

La escasez de conductores

La escasez de conductores no es un
reto del transporte en Espafia. Ni si-
quiera de Europa. Es un problema de
todo Occidente, que compite por ese
talento con sectores mucho mas atrac-
tivos enimagen y condiciones. Hasta
gue los camiones circulen solos -y hay
proyectos en marcha que apuntan en
esa direccién- no hay solucién técnica
gue lo resuelva. La Unica salida pasa
por mejorar la imagen de la profesion
y las condiciones reales de quienes la
ejercen. Y eso no lo puede hacer el
sector solo; necesita que la sociedad
entienda de qué se trata. m

Javier Miranda

DIRECTOR GENERAL DE TRANSPORTE XXI

La carga en el centro

Cuando las portadas cambian
En el Foro AECOC de 2018 las principa-
les preocupaciones del sector eran la

omnicanalidad, el comercio electréni-
coy la digitalizacién. Un afio después
el primer puesto era el coste del trans-

porte y el segundo la disponibilidad del
transporte. Y ya no cambid. Llevamos
afios haciendo el ejercicio de comparar



portadas con las de hace 10 0 15 afios.
Hasta ese giro, los temas eran practi-
camente los mismos. A partir de ahi el
sector dejo de ser un fondo de noticias
recurrentes y se convirtié en un actor
con demandas propias gue ya no po-
dianignorarse.

Una conquista fragil

Lo que se logré en diciembre de 2022 -
la indexacién del combustible, la prohi-
bicién de la carga y descarga en cier-
tas actividades- fue el resultado de
décadas de acumulacion de tensiones,
no una consecuencia directa de la pan-
demia. La pandemia lo acelerd, pero
las semillas estaban plantadas desde
antes. El reto ahora es consolidarlo.
Que después de esos acuerdos el sec-
tor siga sintiendo la necesidad de re-
cordar a sus clientes que actualicen los
precios dice que el cambio de cultura
no ha terminado.

Un margen que no crece
Llevamos 16 afios midiendo las cuen-
tas de las empresas de transporte por
carretera. El margen de beneficio so-
bre ventas se ha mantenido invariable
entre el 2,3y el 2,5%, salvo el afio de
las bonificaciones al combustible, que
llegé al 3,6% y ensequida volvié a caer.
Un sector con esos mdrgenes no tiene
capacidad real para asumir mandatos
regulatorios, invertir en transicién
energética o digitalizarse a los ritmos
gue se le exigen. Y sin embargo los
mandatos siguen llegando.

La carga, no los actores
Cargadores y transportistas deberian
dejar de mirarse mutuamente y mirar
juntos hacia lo que realmente importa:
la carga. La carga es la sociedad. Lo
que el cargador sufre con las navieras
-el blank sailing, el slow steaming- de-
berfa hacerle entender lo que siente el

transportista cuando no le respetan
los tiempos de carga o no le actualizan
los precios.

Si pusieran la carga en el centro mu-
chos de los conflictos recurrentes de la
cadena se verian de otra manera. Los
tiempos de espera en los puntos de
cargay descarga, que llevan 25 afios
en la lista de pendientes, podrian resol-
verse casi de inmediato si hubiera vo-
luntad real de los dos lados. Reducirlos
supondria un aumento de productivi-
dad de 2 o 3 puntos porcentuales sin
ninguna inversion adicional. ®
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