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EL LABERINTO DEL SECTOR AEREO:
DE UN GOTEO DE 86 QUIEBRAS
AL REGRESO A BENEFICIOS

Las aerolineas se recuperan, pero sin dejar
atras la lista de incégnitas por resolver
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ENTREVISTA A JOSE IGNACIO CASES, NOVADAYS
“DESREGULAR EL AUTOBUS
GENERARA UN ESPEJISMO”
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La aviacion sigue cerrando sus heridas mas de
1.100 dias despues del peor golpe en su historia

El futuro sigue siendo

SARS COV 2 como pandemia hasta hoy han pasado mas de 1.100 di-

as. El periodo ha sido suficiente como para cambiar de arriba a abajo
un sector tan determinante para la economfa mundial como la industria aé-
rea. Nadie duda de que el Covid-19 ha tenido un impacto significativo, a me-
dida que la necesidad de mantener el distanciamiento social, las restriccio-
nes de viaje y el miedo al contagio redujeron drasticamente la demanda de
vuelos en todo el mundo hasta niveles sin precedentes.

D esde que la Organizacion Mundial de la Salud (OMS) decretara el virus

La crisis sanitaria afect6 de lleno a la salud de la aviacion comercial, que

no tuvo otra salida que cancelar rutas, reducir la frecuencia de vuelos y, en

algunos casos, incluso a cerrar sus operaciones por completo. Basta con

analizar los expedientes de la italiana ITA, la noruega SAS, la portuguesa

TAP y la espafiola Air Europa para ver como la pandemia trunco los planes
y las previsiones de algunas de ellas que, por cierto, solo un afio
antes alcanzaban resultados récord.

La lista de sacrificios para sobrevivir ha sido extensa, desde endeu-
darse hasta niveles peligrosos para el futuro (el presente actual), ya

incierto tres anos después sea a través de capital privado o asistiendo a los mecanismos de

rescate publicos habilitados por los diferentes gobiernos, hasta aco-

de la pandemia, ante los meter reestructuraciones que pasaron por despidos en masa y re-

precios del combustible y
la deuda comprometida

cortes salariales.

El futuro de las aerolineas sigue siendo incierto tres afios después.
La recuperacion de la industria aérea parece que ya ha llegado, a la
vista de los datos de capacidad que anuncian muchas aerolineas pa-
ra esta temporada alta. De momento, los grandes grupos europeos
que cotizan en bolsa rinden responsabilidades ante el mercado y lu-
cen el repunte de la demanda y el regreso a la rentabilidad como credencial
ante accionistas y futuros inversores.

Pero los riesgos siguen estando presentes, como prueban la volatilidad de los
precios del combustible, uno de los apartados vitales en la partida de costes
de las compafiias, o la incégnita de los vuelos de negocio, que, a diferencia de
los de ocio y turismo, todavia no han vuelto a niveles previos al 2019.

Es necesario mas que nunca una mayor colaboracioén entre los actores in-
volucrados para encontrar soluciones y ayudar a las aerolineas a superar
esta crisis. Sobre todo, cuando la industria no se ha recuperado por com-
pleto y debe acometer importantes inversiones millonarias para cumplir
con los retos de sostenibilidad que Europa ordena para dentro de cinco
afos.
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condiciones y evita los costes de inactividad.

El 70% de los fallos en los transformadores
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Reduce hasta un 25% los costes de mantenimiento
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De las quiebras y rescates a volver a
beneficios: el laberinto del sector aereo

Desde la pandemia de Covid 19, el sector aéreo europeo ha visto agravada su situacion de inestabilidad y
se han dado todo tipo de movimientos para lograr la rentabilidad del negocio.

Juan Diaz.

| huracan del Covid-19 qué arrasé con practica-
E mente todos los sectores se cebd especialmen-

te con el aéreo. Llevo a la industria a un nuevo
escenario que sigue siendo a dia de hoy inestable y ha
provocado que las compafiias entren en distintos pro-
cesos de reestructuracion, fusion o incluso quiebra y
desaparicion (86 en 2020y 2021, seguin IATA). Uno de
los casos mas recientes es el de la aerolinea escandi-
nava SAS, que ha solicitado una ampliacion de capital

con la que espera conseguir mas de 9,5 millones de
coronas suecas para reflotar la compafiia. Por otro la-
do, desde que estallé la pandemia del Covid-19 fueron
muchas las compafiias aéreas que solicitaron ayuda
al Estado para sobrevivir a la situacion adversa que se
dio, pero no todas salieron tan bien paradas.

Mientras que Lufthansa ya ha devuelto al Gobierno
aleman el préstamo que les dio en su dia y esta a
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punto de hacerse con parte de la compafifa italiana
ITA, la espafola Air Europa ha terminado en manos
de IAG, matriz de Iberia y Vueling.

Otro movimiento que pone de manifiesto en el mo-
mento de cambio que se encuentra el sector es la
proxima privatizacion de la aerolinea portuguesa
TAP, donde el gobierno portugués aprobd el pasa-
do 27 de abril dos analisis econédmicos independien-
tes antes de la puesta en marcha de la compra que
esperan que se realice antes del mes de julio.

A pesar de la incertidumbre que reflejan las sefiales
actuales, la demanda de viajes aéreos sigue siendo
fuerte en todo el mundo y algunas compafifas han
vuelto ya a rentabilizar sus operaciones, incluso, an-
tes de lo previsto en un primer momento.

A nivel regional, las aerolineas europeas registraron
un aumento del trafico del 47,9% en febrero de 2023
con respecto al afio anterior. La capacidad aumen-
td un 29,7%, y el factor de carga subié 9,1 puntos
porcentuales hasta el 73,7%, el mas bajo de todas
las regiones.

Otro dato para el optimismo lo da la Asociacion de
Lineas Aéreas (ALA), que apunta que para este ve-

. ALA apunta que este verano la
oferta de asientos sera un 3%

superior al ano 2019.

rano se van a ofrecer un 3% mas de asientos que
en el 2019, fecha en la que se registré una cifra ré-
cord con 275 millones de pasajeros durante todo el
afio. "Aunque vivimos siempre sujetos a muchos
factores exdgenos estamos viviendo una situacion
muy buena’, sefiala Javier Gandara, presidente de
la asociacion en una entrevista para elEconomista
Movilidad y Transporte.

Pero no todas las voces son tan optimistas. Des-
de EY sostienen que, aunque el sector de momen-
to funciona bien y tiene buenas previsiones las
compaifiias tienen un sinfin de retos en el horizon-
te. Asi lo cree Oscar Katime, socio responsable de
Innovacion en Consulting en EY Espafia. Para ex-
plicar mejor la situacion el experto distingue entre
dos tipos de compafiias: las que hacen vuelos de
media distancia a bajo coste, sefialando que en es-
tos casos las compafiias si que son rentables. Y
por otra parte, afirma que las compafiias de ban-
dera, que cuentan con muchos mas servicios, no
son rentables en Espafia.

En este sentido advierten que actualmente se esta
sosteniendo por el repunte de los viajes. “Si las ae-
rolineas contindian con precios muy altos, una vez
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Un avion de la aerolinea SAS. eE

Nacimientos y muertes de lineas aéreas

B N°nacimientos M N°muertes

2019 2021

Fuente: IATA. elEconomista
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Aeropuerto Josep Tarradellas Barcelona-El Prat. Raul Urbina

gue se hayan restablecido con estos contactos pro-
fesionales, yo creo que la cantidad o la recurrencia
de los vuelos va a disminuir’, explica el experto.

El principal problema que ven desde EY es que las
grandes compafiias en Europa tienen demasiados
activos fijos y pierden el foco comercial, es decir,
consideran mas eficaz que las compafiias cuenten
con el alquiler de los aviones e infraestructuras ne-
cesarias a tenerlas en propiedad ya que “el modelo
de negocio es muy antiguo”.

No obstante, se espera una vuelta a la rentabilidad
del sector aéreo mundial en este 2023, a medida
gue las compafiias aéreas sigan reduciendo las pér-
didas derivadas de los efectos de la pandemia. “En
2023, se espera que las aerolineas registren un pe-
quefio beneficio neto de 4.700 millones de ddlares,
un margen de beneficio neto del 0,6%.

Se trata del primer beneficio desde 2019, cuando
los beneficios netos del sector fueron de 26.400 mi-
llones de ddlares (3,1% de margen de beneficio ne-
to, expone Rafael Schvartzman, vicepresidente Re-
gional de IATA en Europa en conversacion con elE-
conomista Movilidad y Transporte.

Por ultimo, uno de los mayores retos que se enfren-
ta el sector aéreo es el tan famoso tema de la des-
carbonizacion de la aviacién. El aumento del uso de
combustible de aviacion sostenible SAF aumenta-
ré probablemente el coste de los vuelos, pero de-

pendera en gran medida de la capacidad de los pro-
veedores de combustible para reducir la diferencia
entre el SAF y el combustible de aviaciéon normal,
que actualmente es entre 3y 5 veces mas caro.

“Es importante que el Esquema de Comercio de
Derechos de Emision en Europa EU ETS siga te-
niendo un alcance intracomunitario y que el Régi-
men de Compensacion y de Reduccién de Carbo-
no para la Industria Internacional CORSIA siga sien-

Beneficio neto que se espera
4 ; O O M que generen el conjunto de las
. aerolineas al finalizar este afo

do la principal medida medioambiental global pa-
ra los vuelos internacionales”, declara Rafael
Schvartzman.

Pero Oscar Katime va mucho més alla para tratar
la descarbonizacion del sector aéreo y establece
otras prioridades como centrarse en la desconta-
minacion de otros sectores como el de la carrete-
ra. "Yo creo que antes de tratar la descarbonizacion
de los aviones, conviene focalizarse primero en las
emisiones de la carretera que generan mucha mas
contaminacion y su descarbonizacion es mas sen-
cilla": propone el experto.
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Autobuses

Zaragoza recibira 18,5 millones de fondos UE para adquirir 40 buses

Zaragoza recibird 18.458.001 euros de fondos eu-
ropeos para la adquisicion de 40 autobuses eléctri-
cos y para implantar un sistema de bicicleta publi-
ca en toda la ciudad. En concreto esta cuantia ven-
dra de la segunda convocatoria del “Programa de
ayudas a municipios para la implantacion de zonas
de bajas emisiones y la transformacion digital y sos-
tenible del transporte publico urbano”, en el marco
del Plan de Recuperacion, Transformacion y Resi-

liencia financiado por la Unién Europea-NextGene-
rationEU. Esta ayuda permitira continuar con el plan
previsto de electrificacion de la flota de autobus ur-
bano con la adquisicion de 40 vehiculos mas que
se sumaran a los 68 ya financiados con la primera
convocatoria de ayudas. Asimismo, parte del dine-
ro concedido se destinara a la ampliacion de los sis-
temas de carga en cocheras. Con esto pretende
cumplir con los objetivos de la UE.

Ferroviario

Bruselas investiga a Renfe por sus practicas en la venta de billetes ‘online’

La Comision Europea ha abierto este viernes unain-
vestigacion para evaluar sila compafifa ha ejercido
abuso de posicion dominante en el mercado espa-
fiol de transporte ferroviario. Concretamente, por
haberse negado a facilitar todo su contenido y da-
tos en tiempo a las plataformas competidoras de
venta de billetes. Lo que el Ejecutivo comunitario in-
vestigara es si Renfe ha restringido la competencia
en el mercado espafol de venta de billete online por

haberse negado a proporcionar a estas plataformas
terceras de venta de billetes el contenido completo
de su oferta de billetes y descuentos, los datos en
tiempo real relacionados con los servicios en el tren
antes, durante y después del viaje. La vicepresiden-
ta de la Comision Europea, y responsable de Com-
petencia, Margrethe Vestager ha asegurado: “He-
mos estado investigando si la supuesta negativa de
Renfe puede ir en detrimento de los consumidores”.

Movilidad urbana

El sector de la bicicleta en Espana facturo6 2.714 millones en 2022

)

—

Segun el informe del sector de la bicicleta elabora-
do por la Asociaciéon de Marcas y Bicicletas de Es-
pafia (AMBE) en colaboracion con Cofidis, la indus-
tria de la bicicleta en Espafia tuvo una facturacion
de 2.714 millones de euros en 2022, lo que repre-
senta una disminucion del 6% en comparacion con
el afo anterior. Esta reduccion en el volumen de ne-
gocio se produce después de que el sector registra-
ra cifras récord en 2020 (2.607 millones de euros)

y 2021 (2.888 millones de euros). A pesar de esto,
los autores del informe quisieron dejar claro que en
comparacion con el afio prepandemia 2019, el vo-
lumen de negocio del sector de la bicicleta en Espa-
fla aumento un 45,1%. En cuanto al nimero de bici-
cletas vendidas en Espafia en 2022, se registré una
caida a doble digito, del 13,59%, en comparacion
con el afo anterior, alcanzando un total de 1,35 mi-
llones de unidades.

Movilidad urbana

Madrid restringe a 6.000 los patinetes que podran circular en sus calles

Tres operadores comenzaron a operar este mes
de mayo con un limite de 6.000 unidades de nue-
vos patinetes eléctricos compartidos en Madrid,
bajo el nuevo modelo de autorizaciones estableci-
do por el Ayuntamiento. Segun fuentes del drea de
Medio Ambiente y Movilidad, el afio pasado se mo-
difico la redaccion de estas autorizaciones para
adaptarlas a las necesidades de movilidad de la
ciudad y su normativa actual. El objetivo de estas

renovadas autorizaciones es racionalizar el uso
del limitado espacio de la via publica y lograr un
equilibrio entre los distintos actores que la com-
parten. Dott, Lime y Tier Mobility son las tres em-
presas autorizadas que obtuvieron la puntuacion
mas alta en la valoracion de los criterios de con-
cesion de la autorizacion. El resto de operadores
que funcionaba con las antiguas autorizaciones
debera retirar todos los patinetes de la ciudad.
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Fernando Cascales
Abogado. Académico. Exdirector de FFCC Transportes

Proyecto de Ley de Movilidad Sostenible
y su desarrollo reglamentario

la eliminacion del principio de explotacion en exclusiva de los

traficos del régimen concesional de prestacion de los servicios
regulares de transporte publico de viajeros por carretera (que estad li-
beralizado, en tanto que los servicios se adjudican por concurso/com-
petencia por el mercado), a la luz de los distintos Informes de la CNMC
y del proyecto de Ley de Movilidad Sostenible (PLMS).

E n anteriores nimeros de esta revista abordamos la cuestion de

También se dejé constancia de la imperiosa necesidad de crear un
"mapa concesional en red” (que conexione los servicios estatales con
los de las CCAA y los de éstas entre si), medida fundamental que ha
sido ignorada por las Administraciones publicas (a pesar de estar pre-
vista en los arts.3y 4 de la LOTT).

Una vez que sea aprobado el PLMS, en un plazo maximo de tres afios,
una vez aprobado el nuevo mapa concesional (plazo de un afio), ha-
bran de licitarse las nuevas concesiones estatales.

Aunqgue resta tiempo para iniciar esta actuacion de licitacion de los
nuevos servicios estatales, segun los proyecte el mapa concesio-
nal actualmente en estudio por INECQO, y teniendo en cuenta que el
plazo de tres afos es maximo, pero no minimo, pondero que la ac-
cion normativa, y medidas de gestion (nuevo mapa concesional y
pliego de bases-tipo regulador de las licitaciones), deben de estar
coordinadas en el tiempo y consensuadas con el sector, especial-
mente con la gran patronal Confebus.

Por seguridad juridica, a la vez que se apruebe el mapa concesional es-
tatal, serfa pertinente que se aprobaran unos pliegos-tipo reguladores de
los concursos. Actuaciones que han de estar culminadas al menos un
afio antes de que se inicie el proceso concursal, como modo de que las
empresas puedan planificarse y estar preparadas para ofertar, fomen-
tandose asi la inexistencia de discriminaciones y la competencia.
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El contenido de estos pliegos-tipo debe de consensuarse con el
sector y tender a una mayor sencillez, primando en la valoracion
de las ofertas el plan de negocio integral que se proponga por las
empresas, asi como todas aquellas cuestiones o conceptos que
fomenten la descarbonizacién, debiéndose de exigir, para poder li-
citar, una elevada solvencia técnico-profesional y econémico-finan-
ciera, con la exigencia de certificaciones de calidad y seguridad,
medio ambientales, de compliance y otras, siendo también de inte-
rés cuanto se refiera a los planes de formacién y conciliacion labo-
ral del personal.

Un pliego de bases adecuado a los actuales avances tecnoldgicos y
exigencias sociales, pero que también optimice los recursos dispo-
nibles Y, ademas, tres cuestiones esenciales: la capacidad del em-
presario de adecuar la oferta a la demanda cambiante, la adecua-
cion tarifaria automatica segun se incrementen o disminuyan con-
ceptos tales como los convenios colectivos y el precio de los carbu-
rantes y posibles peajes y la expresion clara y completa de los criterios
en los que ha de basarse el rechazo de las justificaciones de ofertas
temerarias o desproporcionadas, intentando, en la medida de
lo posible, que prospere la perniciosa regla de que “el papel
lo aguanta todo”.

Especial atencién merece que, a tenor de los proyectos, los
servicios sean rentables, en un entorno en el que el ferrocarril
en alta velocidad compite con precios que no cubren los gas-
La normativa PLMS tos de explotacion (“low cost ferroviario”), e incluso de gratui-
dad para los usuarios (abonos).
son cuestiones que
. Pero también, por fortalecimiento de la unidad de mercado e
han de estar planificadas  impedir discriminaciones de unos territorios, frente a otros,
seria muy oportuno que el MITMA llevara a cabo una labor
de coordinacién con las CCAA y Corporaciones Locales, a
efectos de que, en la medida de lo posible (pues claramente
cada Comunidad y servicio tiene especialidades), se establez-
m ca un pliego de bases regulador de los concursos lo mas co-
mun y uniforme que sea posible, al menos en sus parame-
tros esenciales.

coordinadamente

en el tiempo

Por todo ello, se pondera que debe de iniciarse en cuanto el PLMS sea
aprobado, en coordinacion con su desarrollo reglamentario, un pro-
ceso de estudio, en colaboracién con el sector, para la redaccién de
tales pliegos-tipo reguladores de los concursos, de forma que estén
aprobados y publicados en el BOE con una antelacion tal, que permi-
ta a las empresas prepararse, con la suficiente antelacion, para po-
der competir en las licitaciones.

Finalmente, resaltar la importancia de los pliegos de bases regulado-
res de los concursos, pues son los que, en definitiva, junto con unos
proyectos de servicios rentables, constituyen el medio para una me-
jor estructuracion y rentabilidad del sector, asi como para la puesta
en explotacion de unos servicios sostenibles econdmica y medioam-
bientalmente, esto es, para el fomento de una movilidad que tenga en
cuenta todos los elementos a proteger y promocionar.

La normativay la gestién (mapa concesional — proyectos de servi-
cios rentables y pliegos reguladores) son cuestiones que han de es-
tar planificadas en el tiempo, de forma que las empresas puedan,
a su vez, prepararse con la debida antelacion para ofertar en los
CONCUrsos.
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Alsa, 100 anos de
la empresa referente
del autobus en Espana

La empresa de movilidad celebra su centenario y programa
para este ano 2023 un completo programa de actividades
conmemorativas.

elEconomista.es.

el primer centenario de la constitucion de Au-

tomaviles Luarca, S.A. en la villa de Luarca (As-
turias) en 1923. Para conmemorar este hito, la com-
pafifa ha programado un completo programa de ac-
tividades que incluye una exposicion de vehiculos
histéricos de la empresa y ha editado un libro con-
memorativo titulado “Desde 1923, hasta donde tu
quieras”, el cual repasa la historia de la compafiia y
su evolucion en el sector del transporte de viajeros
por carretera en Espafia.

I aempresa de movilidad Alsa celebra este afio

Ellibro, escrito por el catedratico de Historia e Ins-
tituciones Econdmicas de la Universidad de Qvie-
do, Joaquin Ocampo, y el periodista Rodrigo Cepe-
da, cuenta con casi 300 paginas que detallan la his-
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Imagenes cedidas por Alsa con motivo de su aniversario. Alsa

toria de Alsa desde sus inicios en 1923, cuando un
grupo de empresarios locales de Luarca decidie-
ron fundar la compafiia con un capital social de
700.000 pesetas. A lo largo de los afios, Alsa ha
experimentado un crecimiento constante y ha evo-
lucionado para adaptarse a los cambios y necesi-
dades del mercado, convirtiéndose en una de las
empresas lideres en el transporte de viajeros por
carretera en Espafia.

Ademéas de repasar la historia de la compafiia, el li-
bro incluye una reflexion colectiva sobre el futuro
de la movilidad, en la que han participado distintos
expertos externos e internos. Este analisis de la si-
tuacion actual del sector del transporte y las ten-
dencias que se estan observando, permitird a Alsa
sequir evolucionando y afrontar los desafios que
plantea el futuro de la movilidad.

Para complementar el libro, Alsa ha organizado
una serie de actividades conmemorativas a lo lar-
go del aflo 2023. La exposicion de vehiculos his-
téricos de la empresa, que ya ha tenido lugar en
algunas ciudades como Granada y Madrid, llega-

ra proximamente a Asturias y otras localidades.
Este programa de actividades permitira a los ciu-
dadanos conocer la historia de la compafifa y su
contribucion al desarrollo del transporte de viaje-
ros por carretera en Espafia.

A partir de su constitucién en 1923, Automdviles
Luarca se fue convirtiendo en la empresa de refe-
rencia en el transporte de viajeros en Asturias, a ba-
se de la adquisicion de otras pequefias empresas
del sector. Pese a las enormes dificultades sopor-
tadas por la guerra civil y la posguerra, la compafiia
continud su senda de crecimiento, que tuvo un hi-
to decisivo en 1960, cuando la Empresa Cosmen se
fusiond con Alsa, y José Cosmen Adelaida se incor-
porod a la direccion de la compafiia.

De Asturias a China

A partir de entonces y en las siguientes décadas,
la empresa emprendié una constante expansion
tanto nacional como internacional. De hecho, en
1964 comienza el servicio regular entre Asturias
y Madrid, y un afio mas tarde, se inicia el primer
servicio internacional entre Oviedo, Paris y Bruse-
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las, propiciado, en buena medida, por la emigra-
cion espafiola.

Los afios 70y 80 son claves en la expansion de Al-
sa, que consolida su red de lineas por diferentes
puntos de Espafia y se implanta en diversas comu-
nidades autonomas. Los siguientes afios abren una
etapa de crecimiento sostenido que convertirian a
Alsa en la mayor empresa del sector en Espafia, jun-
to a una fuerte expansion internacional, entre la que
destaca su llegada a China en 1984, convirtiéndo-
se en la primera empresa extranjera autorizada a
operar en el sector.

En los afios 90, Alsa impulsa su crecimiento en Es-
pafa mediante la obtencion de nuevos contratos en
concursos y adquisiciones, como las de la empre-
sa cantabra Turytrans y la leonesa Fernandez, en-
tre otras, hasta que en 1999 adquiere la empresa
publica Enatcar, consolidando su liderazgo a nivel
nacional. Ese mismo afio inicia sus operaciones en
Marruecos, donde hoy es la primera empresa de
transporte urbano del pais.

En 2005 Alsa se integra en el Grupo National Ex-
press, operador multimodal con presencia en Rei-
no Unido, Estados Unidos y Canada, y en 2008 ad-

. Alsa cuenta con una flota de
5.600 autobuses y una plantilla
de 16.000 profesionales

quiere Continental Auto, operacién que confirmaria
su liderazgo nacional.

Empresa global
La pequefia empresa de autobuses nacida hace 100
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José Cosmen recibe las llaves de “Picos de Europa” de la mano de Bernard Van Hol.Alsa

Para Jorge Cosmen, presidente de Alsa, la celebra-
cion de este centenario “nos sirve para recordar con
orgullo nuestro pasado, pero también para reflexio-
nar sobre cémo afrontar los retos que nos esperan
en el futuro”.

Cosmen afiade que "nuestra historia esta llena de per-
sonas que, gracias a su extraordinaria contribucion,
han conseguido convertir a Alsa en la compafia de
referencia en el @mbito de movilidad que es hoy en
dia. Por eso quiero agradecer el trabajo y esfuerzo
ejemplar a todos quienes nos han precedido”.

Por ultimo, “también quiero agradecer a nuestros
clientes, que estan en el centro de nuestra empre-

sa, la confianza que nos otorgan afio tras afio a la
hora de realizar sus desplazamientos. Estoy sequ-
ro que este primer centenario nos servira de inspi-
racion para hacer frente a los retos que nos espe-
ran en el campo de la movilidad, la sostenibilidad y
la defensa de nuestro entorno”.

En la actualidad, Alsa cuenta con una flota de 5.600
autobuses y una plantilla de 16.000 profesionales,
que el aflo pasado atendieron a 553 millones de pa-
sajeros, con los que la compafifa también ha queri-
do celebrar este centenario, ofreciendo 100.000 pla-
zas por 10 euros para viajar en los proximos meses.
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JOSE IGNACIO CASES

Presidente y CEO de Novadays

“Desregular el autobtis como en Francia y Reino Unido
generard un espejismo y luego un problema publico”

Novadays presenta a ‘elEconomista Movilidad y Transporte’ su infor-
me ‘La importancia de las politicas de transporte publico en Espaia’, la
consultora alerta de los peligros que entrafia romper con el modelo con-
cesional que rige el sistema actual de nuestro pais.

Por Cristian Reche. Fotos: Ana Morales

José Ignacio Cases (Madrid, 1974) es
el maximo ejecutivo de Novadays, una
consultora pegada a los asuntos del
sector publico que estan continuamen-
te en la agenda politica.

Con motivo de las nuevas normativas
en materia de movilidad, Cases char-
la con elEconomista Movilidad y Trans-
porte para presentar el estudio La im-

portancia de las politicas de transporte
publico en Espafia, donde ahonda en
retos tan importantes como la conti-
nuidad del sistema concesional en Es-
pafia en el autobus y la amenaza que
se cierne sobre su continuidad a me-
dida que proliferan las voces que
apuestan por la apertura del mercado
con la explotacion de estas lineas sin
exclusividad.
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Su informe menciona en repetidas
ocasiones la ‘falacia’ sobre la libera-
lizacion. ;A qué se refiere?

Nuestro informe esta dirigido al sector
publico. Un gestor publico cuando quie-
re poner en marcha una politica es cuan-
do quiere resolver un problema. Asisti-
mos en el caso de un transporte publi-
€O a un problema que va a existir siem-
pre por los retos que implica (asegurar
la igualdad en materia de conectividad
para todo el mundo, por ejemplo, inde-
pendientemente de donde viva). Y to-
do ello se soluciona regulando, un me-
canismo que termina con cualquier op-
cion de liberalizacion. O el mercado es-
ta liberalizado o estéa regulado. En el
transporte de autobus, el corazén de la
politica de transportes, donde se esta
creando ahora un debate ficticio. No-
sotros nos alarmamos. No existe un de-
bate como tal. El sector no esta libera-
lizado y no lo va a estar.

“El precio es un elemento importante del

transporte ptiblico, pero la sostenibilidad
del sistema todavia lo es mds”

“En Francia y Reino Unido mandan una o
dos empresas; en Esparia hay 6.000.

El terreno estd equilibrado”

En el informe comenta el caso de va-
rios paises que han dejado entrar a
nuevos operadores en el mercado.
Comente qué diagnostico han reali-
zado.

En Reino Unido hace 25 afios ya lo de-
tectamos en su dia. Se genera un es-
pejismo en cuanto a atributos del ser-
vicio publico y después hay una re-
duccion radical de estos atributos, con
lo cual el mercado sigue regulado, pe-
ro las decisiones han llevado precisa-
mente a que no se cumplan las nece-
sidades que se debian garantizar: que
el ciudadano no tenga autobus cerca
0 que no tenga frecuencias.

Los datos ponen de relieve que se re-
duce la capilaridad y la disponibilidad
(en el informe se cita que el operador
dominante ofrece una cobertura mi-

nima, con pocas frecuencias y mini-
mos rangos horarios en poblaciones
por debajo de los 200.000 habitantes,
y un servicio nulo o residual en pobla-
ciones de menos de 100.000 habitan-
tes). En Inglaterra hay un abandono
de mas del 70% de los traficos.

¢Cual ha sido el resultado?

Se ha conformado un monopolio en
Alemania (Flixbus) y un duopolio en
Francia (FlixBus y BlaBlabus). En Es-
pafia ha habido mucha tensién entre
grandes empresas y pequefias, pero
el sistema concesional ha hecho po-
sible que puedan convivir. Si habla-
mos de sostenibilidad te encuentras
qgue en un pais como Espafa, donde
hay un sector con 6.000 empresas, a
uno como Francia o en Alemania, don-
de hay muy pocas que son ya tan gran-
des que el Estado termina dependien-
do de ellas.

En el mercado si han aparecido vo-
ces en favor de la liberalizacion. ;Qué
opina al respecto?

De lo que hablan realmente es de des-
regulacion.

Usted menciona que uno de los atri-
butos basicos del transporte es el pre-
cio. Algunas voces apuntan a que li-
beralizando el sector precisamente
se reduciria.

El precio es uno de los elementos, pe-
ro es mas importante la sostenibilidad,
tanto la econdmica como la ambien-
tal. Como pafs debemos tener un mo-
delo de colaboracién publico-privada
que esté garantizado y se vaya a man-
tener en el futuro. El problema real es
que la toma de decisiones nos lleve a
tener un problema real como ha suce-
dido en otros paises. Cuando vemos
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protestas en distintos puntos de Es-
pafia nunca giran en torno al precio,
sino a si tienen o no tienen cerca au-
tobus. El problema actualmente no es
el precio.

Estamos en un momento en el que el
mapa concesional del autobus esta
también siendo objeto de debate. ;Qué
valoracion hace de la posibilidad de
simplificar las rutas?

Los mapas concesionales son parte de
las reglas del juego. Nosotros el men-
saje que lanzamos en el informe es el
peligro que hay al cambiar estas reglas.
Los mapas continuamente se estan me-
jorando. Ahora mismo esta sobre la me-
sa el de caracter nacional, pero todas
las comunidades han hecho revisiones
de sus mapas concesionales.

¢No le da tanta importancia?
No son decisiones estratégicasy, por

“Los contratos caducados y el atasco

rantiza la libertad y la igualdad de mu-
cha gente, no solo de los que vivimos
en Madrid y Barcelona. Debemos ver
lo que realmente funciona en este pa-
is. El sistema concesional espafiol ten-
dria que ser objeto de defensa. Noso-
tros hemos estudiado paises de Su-
damérica y Africa, donde el sistema
concesional espafol terminaria con
muchos de estos problemas

¢Tiene alguna mejora nuestro siste-
ma? Por ejemplo, es innegable que
hay un atasco en la licitacién de al-
gunas rutas.

No hay que confundir lo que es un pro-
blema del ministerio. Se le ha conver-
tido en un problema interno porque
han pasado muchos afios y el Minis-
terio no es capaz de terminar de ha-
cer las licitaciones, adjudicar y que se-
an firmes las adjudicaciones. Es un
problema técnico, aunque las comu-

en las licitaciones es un problema técnico
que se debe resolver”
|
“El sistema concesional garantiza la libertad
y la igualdad de mucha gente, no solo de
los que vivimos en Madrid y Barcelona”

tanto, se pueden modificar facilmen-
te, de ahi que no entremos a analizar-
lo en el informe. Dentro de lo que se
ha hablado si hay una realidad y es que
las fronteras de las comunidades au-
ténomas son ficticias. Es una tarea
que el ministerio debe resolver.

El ministerio también ha preguntado
sobre si es conveniente que las rutas
de mas de 100 kilometros estén fue-
ra de ese mapa.

Pero agqui pasariamos a no tener re-
gulacion y los operadores no estarian
sujetos a los mismos requisitos de
igualdad seguridad.

En la linea Madrid-Barcelona, por ejem-
plo. ;Qué sucede con los habitantes
de Medinaceli, que esta a mitad de esa
linea? El sistema concesional te ga-

nidades autéonomas lo han hecho. Exis-
te un enfrentamiento entre el ministe-
rio y Competencia y quiza con un pac-
to de Estado o una apuesta firme por
el sistema concesional se pueda cam-
biar. ;Es mejorable? Por supuesto, co-
mo todo.

¢Y las paradas intermedias? ;Cam-
biaran? Dinamarca acaba de ser aper-
cibida por la Comisiéon Europea por
unas practicas muy restrictivas simi-
lares a las de Espana a la hora de prac-
ticar el cabotaje.

La reserva de traficos es una regla ba-
sica del sistema concesional. Esto es-
ta directamente relacionado con la sos-
tenibilidad. Vuelvo a lo mismo de an-
tes. Son cuestiones que en funcion de
la region o la linea concreta que debe
tomar el gestor publico.

E1CoOnoOnsia.es
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Los patinetes, dos realidades en
Espana ante un ‘sudoku’ regulatorio

La regulacion municipal de las empresas de alquiler de patinetes eléctricos genera posturas muy
diferenciadas. Mientras que ciudades como Madrid, Malaga o Sevilla apuestan por este tipo de empresas
para fomentar sus territorios, ciudades como Valencia y Barcelona se muestran reticentes.

Juan Diaz.

tricos se ha convertido en una alternativa ca-

da vez mas popular en las ciudades de todo
el mundo. Madrid Sevilla y Malaga son tres de las
ciudades que actualmente lo estan incentivando
mas en Espafia. En este sentido, la DGT solo ha es-
tablecido que esta prohibido que los vehiculos de
movilidad personal compartida (VMP) vayan por ace-
ras, zonas peatonales, pasos de travesia, autopis-
tas, autovias, vias interurbanas o tineles en ambito
urbano. Las vias autorizadas para circular las indi-
card una ordenanza municipal.

E n los Ultimos afios, el uso de patinetes eléc-

También apuntan que la velocidad de estos vehicu-
los debera estar entre 6 y 25 kilometros hora. Por
otro lado, la DGT se plantea establecer la obligato-
riedad de tener un seguro para todas los usuarios y
empresas de patinetes eléctricos, comentan fuen-
tes de la DGT en una entrevista para elEconomista
Movilidad 'y Transporte. Mas alla de lo indicado has-
ta, ahora la DGT deja en manos de los ayuntamien-
tos la regulacion de este tipo de movilidad.

En el caso de Madrid, la principal novedad que intro-
ducen es que se reduce en un 40% el nimero maxi-
mo de patinetes que pueden desplegarse por la ciu-
dad, pasando de 10.000 patinetes establecidos en
las autorizaciones, que se prorrogaran hasta mayo,
a los 6.000.

Este limite se ha establecido en relacion con la ca-
pacidad de lugares de estacionamiento .En concre-
to, Madrid tenfa en julio 5.997 horquillas homologa-
das para el estacionamiento de bicicletas y VMP,
con una capacidad maxima de aparcamiento en es-
tos elementos de 11.994 patinetes.

No obstante, se establece la posibilidad de incre-
mentar el nimero de autorizaciones en funcion de
la demanday el uso real de los patinetes eléctricos.
Esto se hard mediante una evaluacion cada cuatro
meses por lo que se determinara si es oportuno am-
pliar el nimero de autorizaciones para cubrir la de-
manda que haya en cada momento.

Esta limitacion conlleva la reduccion a solo tres ope-
radores de vehiculos de movilidad personal compar-
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Patinetes aparcados en la calle. istock

tida ya que aseguran que una oferta fragmentada
es perjudicial tanto para la movilidad urbana como
para las empresas que ofrecen sus servicios, sien-
do mas dificil recuperar la inversién si hay una ma-
yor competencia.

Tres operadores en Madrid

Desde el pasado 3 de mayo, las compafiias Dott,
Tier Mobility y Lime serdn las encargadas de pres-
tar servicio en Madrid. El ayuntamiento de la capi-
tal ha exigido a los operadores que dichos vehicu-
los estén equipados con tecnologia que obligue al
usuario a estacionar correctamente el patinete.

En mayo de 20189, el Ayuntamiento de Sevilla aprobd
una ordenanza que regula el uso de patinetes eléctri-
cos en la ciudad. Entre las medidas adoptadas, se es-
tablecié que los patinetes solo pueden circular por ca-
rriles bici o calles limitadas a 30 kildémetros hora, y se
prohibié su uso en aceras y zonas peatonales.

Ademas, se establecieron normas de seguridad pa-
ra los usuarios, como la obligatoriedad de llevar cas-
co para los menores de 16 afios, y se limito la velo-
cidad maxima de los patinetes eléctricos a 25 km/h.
También se exigié que las empresas de alquiler de
patinetes eléctricos tengan una pdliza de seguro
que cubra posibles accidentes.

Otra de las medidas adoptadas por el Ayuntamien-
to de Sevilla fue la creacién de zonas de aparca-
miento especificas para patinetes eléctricos. Estas

zonas estan ubicadas en lugares estratégicos de la
ciudad, como estaciones de metro y autobus, y per-
miten a los usuarios dejar sus patinetes de forma
segura y ordenada. Es importante puntualizar que
Sevilla también cuenta con un régimen sanciona-
dor que obliga a los usuarios de los patinetes a te-
ner que aparcar el vehiculo en las zonas estableci-
das para ello, penalizando a aquellos que no lo ha-
gan mediante el uso de tecnologia especifica.

“Hay que decir que Sevilla ha hecho especialmente
buen trabajo construyendo reservas especificas de

. Madrid reducira en un 40%
su flota de patinetes y contara

con solo tres empresas

estacionamiento para estos vehiculos compartidos,
tanto patinetes como bicicletas, a lo largo de toda
la ciudad”, declara Arnau Pérez Valero, responsable
de relaciones de Lime, en una entrevista para el Eco-
nomista Movilidad y Transporte. "Esta es la manera
fundamental, junto con las medidas que implemen-
tan las empresas, para garantizar el correcto esta-
cionamiento de los vehiculos’, ahade Pérez Valero.

El caso de Mdlaga es quiza el mas llamativo. Aun-
que a dia de hoy siguen siendo siete los operadores
que tienen el servicio de patinetes eléctricos com-
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partidos plantearon, se propuso que solo fuera una
la empresa concesionaria de este tipo de movilidad.
La medida no ha gustado ni a la CNMC ni a los pro-
pios operadores de estos servicios, que se concre-
tan en Lime, Bird, Link, Dott, Bolt, Tier y Voi. Cada
una de estos operaran con 192 patinetes eléctricos.
Completan el listado Dott, Bolt y Voi, que tendran
también bicis eléctricas.

Por su parte hoy las empresas que cuentan con las
concesiones se quejan de que es muy complicado
obtener rentabilidad con tanta competencia y tam-
poco es patinetes por compafifa. Por otro lado,la
CNMC a la propuesta hora de dar la concesion a una
sola empresa se muestra contraria hoy ya que con-
sidera que atenta contra el libre mercado.

Aumento de licitaciones

Que los patinetes eléctricos hoy son una alternati-
va atractiva para algunas ciudades hoy se puede
ver en el aumento de licitaciones como las recien-
temente dadas en Oviedo, Murcia o Alcorcon.

Pero no todos los territorios ven con buenos ojos la
puesta en marcha de este tipo de movilidad. De he-

. Malaga tendra 7 operadores ante
la negativa de CNMC que trabaje
con una unica compania

cho, resulta especialmente llamativo el caso de Va-
lencia, que se niega rotundamente a poner en mar-
cha el servicio de alquiler de patinetes en la ciudad.

El problema es el sistema de alquiler en la via publi-
ca. "Valencia fue pionera en no autorizar ese mal
uso de este vehiculo que tantos problemas estaba
generando en ciudades de todo el mundo, y que las
corporaciones instalaban con el beneplacito de mu-
chas administraciones locales alegando que se tra-
taba de un piloto. En Valencia tenfamos claro que
no habia ninguna evidencia que demostrara su uti-
lidad y s muchas de que el modelo no funcionaba,
por lo que no se inicié ningun experimento, pese a
la presion desde determinados sectores”. Declaran
fuentes municipales en una entrevista para elEco-
nomista Movilidad y Transporte.

Por su parte, Barcelona esta monitorizando continua-
mente los impactos sociales y ambientales derivados
de los sistemas de alquiler de patinetes eléctricos des-
plegados en las principales ciudades de Europa, co-
mo Paris, Madrid, Londres, Roma o Amsterdam, en-
tre otras. “Llevamos a cabo esta labor a través de con-
tactos habituales con homadlogos responsables de la
movilidad, didlogo con la industria, operadores, aso-
ciaciones de operadores, academias y otros interesa-
dos’, sefalan desde el consistorio de la ciudad.

Patinetes en Malaga. istock

En la Ciudad Condal, la movilidad en patinete eléc-
trico estd permitida. Sin embargo, desde el Ayun-
tamiento de Barcelona sefialan que no estan sa-
tisfechos con los modelos de alquiler de patinetes
eléctricos debido al impacto social y ambiental que
generan.

Por lo tanto, se busca definir un modelo distinto que
limite las externalidades negativas observadas en
la mayoria de ciudades europeas. Este objetivo se
persigue a través de contactos regulares con ho-
mologos responsables de la movilidad, operadores,
asociaciones y otros interesados.
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Punto de recarga ‘low cost’ para coches
eléctricos en Barcelona

El Ayuntamiento de Barcelona, en colaboracion con Barcelona Serveis
Municipals (BSM), ha elegido dos proyectos para promover la movili-
dad sostenible mediante la instalacion de puntos de carga eléctricos
‘madviles y econdmicos”. Con un presupuesto total de 160.000 euros,
estos proyectos piloto se probaran en los aparcamientos de BSM.
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Cabify ‘conecta’ a
sus taxistas a Tesla
con sus cargadores

La plataforma de multimovilidad y la compania
estadounidense fomentaran la electrificacion de los
autonomos colaboradores de la compania espanola.
elEconomista.es.

Un taxi en la plaza de Cibeles de Madrid. iStock

abify y Tesla cierran un acuerdo estratégico

por la electrificacion de la flota. La platafor-

ma de multimovilidad y la compafiia estadou-
nidense fomentaran la electrificacion de los auténo-
mos colaboradores de la compafiia espafiola. Los
auténomos de VTC y taxistas que colaboren con Ca-
bify recibirén el cargador Wall Conector de Tesla de
manera gratuita al adquirir un vehiculo de la marca,
por cortesia de Cabify. El objetivo final es impulsar
la descarbonizacion de los colaboradores de Cabify,
facilitandoles el acceso a vehiculos 0 emisiones a
los mejores precios y a la infraestructura necesaria
para operarlos.

El Wall Conector de Tesla que entrega Cabify permi-
terealizar la carga del vehiculo directamente en ca-
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Interior de un taxi Tesla. Cabify

sa o0 en el garaje de una forma rapida y comoda al
adaptarse a la mayoria de los sistemas eléctricos
domeésticos, con niveles de potencia personaliza-
bles en una amplia variedad de conexiones a la red
y amperajes.

Este cargador es compatible con el Model S, Model
3, Model X 'y Model Y. Sus aptitudes permiten pro-
porcionar hasta 71 km de autonomia por hora de
carga, con hasta 11,5 kW / 32 amperios de poten-
cia en funcion del modelo. Esto permite a su vez la
instalacion en la mayoria de domicilios y garajes,

goria mas utilizada por las empresas que viajan
con Cabify.

La categorfa Cabify Eco, donde es posible acceder con
un vehiculo con estas caracteristicas y determinados
requisitos de desempefio, cuenta con un ticket medio
sensiblemente superior a la categorfa estandar de usua-
rios particulares, ya que el usuario corporativo suele
realizar trayectos mas largos y, en muchas ocasiones,
en aquellas franjas horarias con menor movilidad en

ademas de lugares de trabajo. Kildémetros de autonomia

por hoga de carga que tienen
los Model S, X e Y de Tesla

Este acuerdo comercial se enmarca dentro de la Es-
trategia de Negocio Sostenible de Cabify, que busca

impulsar la movilidad eléctrica a través de acuerdo
con fabricantes y el fomento de uso de este tipo de
vehiculos por parte de usuarios privados y corpora-
tivos. El precio del Model Y tiene un precio actual-
mente desde 37.820 euros, mientras que el Model
3 se queda por debajo (32.860 euros).

Cabify cuenta con la categoria Cabify Eco, que
ofrece al usuario Unicamente vehiculos electrifi-
cados (eléctricos, hibridos enchufables e hibri-
dos), dejando fuera de la misma a los coches con
mayores emisiones. Esta categoria esta disponi-
ble para todas aquellas compafias que se mue-
ven con Cabify para Empresas en Madrid, Barce-
lona, Sevilla, Valencia y Alicante y ya es la cate-

la ciudad, que también son las horas con menores vo-
limenes de facturacion para los conductores.

Cabify ha lanzado esta propuesta consciente de que
el Gobierno ha puesto en marcha la tercera edicién
del plan MOVES. El sector del taxi y VTC cuentan un
10% de incremento de ayuda respecto a las del sec-
tor empresarial, cuando el precio de compra del vehi-
culo no supere los 45.000 euros. Este incentivo en
el caso de los auténomos puede ser de hasta 4.400
euros al comprar un vehiculo eléctrico, en el caso
de achatarrar un vehiculo de antigiiedad superior a
siete afios.
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Presidente ejecutivo de AEFP

Los operadores ferroviarios
ante los retos del sector

dad de las mercancias por ferrocarril muy ambiciosos tanto para el

2030 -30% de cuota intermodal- y 2050 -50% de cuota-, con el doble
objetivo de alinearse con la Agenda 2030/2050 y conseguir la neutralidad cli-
matica y por otro la sostenibilidad econémica del transporte. Parece claro
que dentro de Europa hay paises que podran acercarse e incluso llegar a es-
tas ratios y otros que se quedaran descolgados de estos niveles debido a su
baja cuota actual, entre ellos el nuestro.

I a UE ha proyectado unos crecimientos para el transporte y la movili-

En efecto, en nuestro pais partimos de una situacién nada halagiefia, con una
cuota ferroviaria en la movilidad de las mercancias que estéa en el entorno del 5%
y estancada por diferentes motivos y que han sido multitud de veces evocados
y que no van a ser objeto de este articulo. Sin embargo, si pretendo dar algunas
ideas de lo que tenemos que hacer para llegar, al menos, a las proyecciones que
el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana se ha fijado para 2030
y que han sido expuestas en el Plan Mercancias 2030 y que sittan la cuota en el
10%, es decir, doblar el trafico ferroviario de mercancias.

En primer lugar, las medidas que estd adoptando la administracion en apoyo del
programa Mercancias 2030 son alentadoras pues es la primera vez en muchos
afos que se ejecuta un plan con medidas incentivadoras del uso del transporte
ferroviario de mercancias. Asi la convocatoria de eco-incentivos en concurren-
cia no competitiva y vinculadas al mérito medioambiental han sido muy bien aco-
gidas por los operadores ferroviarios en la medida que suponen una migracién
del uso de combustibles fésiles para la traccion ferroviaria hacia la utilizacion de
energfa eléctrica de origen renovable, o sea, la introduccién del concepto de efi-
ciencia energética.

Es bien cierto que estos incentivos tienen que ser objeto de actualizaciones, co-
mo asf ha sido en la primera convocatoria, pues la escalada de los precios ener-
géticos y especialmente del precio de la electricidad como consecuencia de las
dificultades sobrevenidas por los conflictos geoestratégicos no han facilitado el
consumo de energia eléctrica -los costes energéticos para una empresa ferro-
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viaria han pasado de suponer entre un 20 y un 25% de los costes totales de ex-
plotacién a un 40%- incrementos de costes dificilmente asumibles por el merca-
do lo que ha supuesto una contracciéon importante de la actividad, especialmen-
te a partir del segundo trimestre del 2022.

Esta tendencia a la reduccion de actividad se ha visto acrecentada por la drama-
tica disminucion de la actividad industrial en el segundo semestre del 2022 vy Ul-
timamente también por la reduccion de los intercambios comerciales a través
de los puertos peninsulares. Un dato a tener en cuenta: el 50% del trafico ferro-
viario de mercancias es con origen o destino portuario.

Por ello es muy importante que tanto el Mitma como el sector ferroviario anali-
cen y evallen de forma permanente el desarrollo de dichos incentivos en rela-
cién con la coyuntura tan poco previsible que estamos conociendo. De la misma
manera para alcanzar el objetivo compartido en el 2030 debemos llevar este pro-
grama vinculado al mérito medioambiental hasta esa fecha. Los actuales estan
programados Unicamente para 3 afios.

Asimismo, los programas de ayudas a la inversion en material rodante, digitali-
zacion, ERTMS, etc., -en el entorno de 365 millones de euros- han da-
do lugar a proyectos de inversion por mas de 1.100 millones de euros
que las empresas ferroviarias estan acometiendo y suponen un incre-
mento de la oferta ferroviaria muy significativo. Dichos programas de-
ben continuar con nuevas convocatorias, pues el incremento de la ofer-
ta de servicios va a depender de ello utilizando, ademas, medios mas
eficientes en consumo energético y facilitando la migracion de las fuen-

Las medidas adoptadas tes de energia, asi como la adaptacion a los estandares de seguridad
e interoperabilidad europeos.
por la administracion
El respaldo de los fondos Next Generation esté siendo una palanca im-
€n apoyo del programa portante para la transformacion del sector y, especialmente, los PRTR
« , ' que el Gobierno ha puesto en marcha, no obstante seguimos desde
Mercancias 2030 AEFP insistiendo que las inversiones destinadas a infraestructuras son
son alentadoras muy importlant_es y con plazos de realizalcilén en3 a_ﬁo_s y las que tie-
nen como finalidad incrementar los servicios ferroviarios que vamos
[ a prestar en ellas son menos relevantes y deseamos un reequilibrio en-
tre las mismas -la infraestructura es necesaria pero no suficiente-, ade-
mas de que los trabajos y obras sobre la infraestructura suponen en
la mayoria de los casos interrupciones del tréfico ferroviario con consecuencias
no deseables y de alto coste para las empresas ferroviarias y sus clientes. Por
ello una de las medidas contempladas en el programa -la compensacién econé-
mica a las empresas por dichas interrupciones- debe ser prioritaria y puesta en
aplicacion de manera inmediata.

En este sentido, los operadores ferroviarios necesitan estabilidad, previsibilidad
y certidumbre en las condiciones para realizar el transporte por ferrocarril. Por
ejemplo, conocer la politica de tarificacion de la infraestructura y que esta esté
en consonancia y simetria con el resto de los modos de transporte terrestre -la
carretera-. No podemos imaginar ofrecer servicios competitivos en los futuros
corredores (Mediterrdneo y Atlantico) ni en nuestra interconexién con Francia
(LFP Le Perthus) silos peajes son 10y 80 veces superiores, respectivamente, a
los del resto de la Red Convencional.

El ferrocarril necesita ventajas competitivas, teniendo en cuenta que la ca-
rretera es un sistema muy agil, con mucha oferta, con una capacidad de reac-
cion inmediata y el ferrocarril (por concepto) es més rigido, interacciona con
las infraestructuras, precisa transbordos en terminales y de transporte por
carretera para los acarreos de Ultima milla, y esta afectado por factores ex-
ternos (desde inundaciones hasta impactos de las interrupciones de via por
obras).
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Neutralidad tecnologica, el unico
camino viable hacia las 0 emisiones

El transporte de larga distancia de mercancias por carretera pide de manera unanime que se contemplen
los biocombustibles y los combustibles sintéticos como una alternativa real para lograr los objetivos
climaticos. La electrificacion de flota conlleva infinidad de dificultades en la actualidad.

Juan Diaz. Fotos: iStock

Camion en zona de bajas emisiones.

n el camino hacia la descarbonizacion, uno

de los sectores mas afectados es el transpor-

te pesado de mercancias. En este sentido, la
Comision Europea propone introducir progresiva-
mente normas mas estrictas en materia de emisio-
nes de CO2 para casi todos los vehiculos pesados
nuevos, incluyendo camiones y autocares de larga
distancia, con emisiones certificadas en compara-
cién con los niveles de 2019. Concretamente, se pi-
de una reduccion del 45% de las emisiones a partir
de 2030, una rebaja de hasta el 65% de las emisio-
nes a partir de 2035y la eliminacion del 90% de las
emisiones a partir de 2040.

Sin embargo, conseguir estos objetivos conlleva un
problema actualmente. La Unica forma de lograr la
descarbonizacion, segun la regulacién aprobada, es
mediante la electrificacion. Desde el sector ven es-
te camino como intransitable para el transporte pe-
sado de mercancias por carretera y, por contra, abo-
gan por fomentar la reduccion de emisiones hacien-
do uso de todas las tecnologias que ayuden a ello,
es decir, electrificacion, ecocombustibles e Ifuels”.

El transporte de mercancias por carretera es estra-
tégico para el desarrollo econdmico mundial, al ser
una pieza imprescindible de cualquier cadena de su-
ministro. El 756% de las exportaciones de Espafia a
Europa se transporta en camiones y dentro de las
fronteras, mientras que el 95% del movimiento te-
rrestre de mercancias se realiza por carretera. “Cual-
quier actuacion que conlleve riesgos para la soste-
nibilidad econémica y social de esta actividad debe-
ria ser evaluada tantas veces como sea posible con
la participacion del sector’, apunta Ramaén Valdivia,
vicepresidente ejecutivo de ASTIC en una entrevis-
ta para elEconomista Movilidad y Transporte.

Para poner sobre la mesa el camino que queda por
recorrer en esta década es interesante conocer que
en 2022 el 96,6% de los camiones vendidos en la UE
funcionaban con diésel. Esto se debe a que hoy los
camiones eléctricos cuentan con una autonomia
muy reducida para hacer los trayectos que requie-
ren, en concreto, recorrer una media de 400 kilome-
tros. A esto hay que sumarle el alto precio de los ca-
miones con tecnologias sostenibles aprobadas por
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Camiones en la carretera.

las instituciones europeas. Un camion de motor de
combustion (los que ahora se usan, alimentados
por diésel) viene a costar unos 100.000 euros; uno
eléctrico, unos 400.000 euros y uno de hidrégeno,
unos 500.000 euros.

Para entender en profundidad el problema al que se
enfrenta el transporte de mercancias por carretera
es necesario conocer los dos tipos de combustibles
sostenibles que existen y la situacion regulatoria en
la que se encuentran actualmente. Por una parte
estan los combustibles sintéticos, también llama-
dos efuels (compuestos por hidrégeno y diéxido de
carbono). Este tipo de combustible estan aun en
una fase muy incipiente de desarrollo, pero si estan
aprobados por la Unién Europea. Por otro lado en-
contramos los biocombustibles sostenibles, proce-
dentes de desechos forestales, agricolas y aceite
usado, entre otros. Estan mucho mas desarrollados
que los sintéticos. Una prueba de ello es que una
empresa como Repsol esta levantando en Cartage-
na una planta de biocombustibles avanzados. Pero
este tipo de combustible no se encuentran regula-
dos por la Unién Europea, aunque se empiezan a
dar pasos hacia su aprobacion.

A finales de marzo, se aprobd en el Consejo de la
Unioén Europea la prohibicién de los nuevos vehicu-
los de gasolina, diésel o hibridos a partir de 2035,
después de que el acuerdo se desblogueara. Alema-
nia, que manifesto a ultima hora sus dudas sobre
la normativa, acabd pactando con la UE la incorpo-

racion de una clausula que permitird matricular vehi-
culos con motor de combustion si utilizan exclusi-
vamente combustibles sintéticos. Pero se dejaron
fuera a los biocombustibles sostenibles, algo que
desde Italia consideran importante y esta luchando
para que también los biocombustibles sean reco-
nocidos. “Valoramos positivamente este acuerdo
porque creemos que es un paso hacia el despliegue
de los proyectos que son necesarios para descar-
bonizar el transporte, pero creemos que también es

Porcentaje de los camiones
vendidos en la UE en 2022
que funcionaban con diésel

insuficiente porque no entendemos por qué tienes
solamente en cuenta los Ifuels y no los biocombus-
tibles sostenibles”, aclaran fuentes de la Asociacion
Espafiola de Operadores de Productos Petroliferos.

Dado el contexto, todo el sector apunta hacia la neu-
tralidad tecnolégica completa para viabilizar la sos-
tenibilidad del transporte de mercancias. Un ejem-
plo préactico: LZ empresa ESP Solutions, que actual-
mente trabaja con 300 camiones de gas natural li-
cuado (GNL), tecnologia que, segun aseguran, puede
reducir en un 97% las emisiones de gases nocivos
a la atmosfera.
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La ministra de Transportes, Raquel Sanchez, en el | Foro de Infraestructuras organizado por ‘elEconomista.es’.

Transportes movilizara todos los
‘NextGen' antes de que termine 2023

La ministra pone el foco en el ferrocarril y la vivienda como areas prioritarias de su inversion. “Nuestra
intencion es que ninguna obra se paralice y que ninguna licitacion quede desierta”, afirmé.

elEconomista.es. Fotos: Ana Morales

da Urbana, Raquel Sanchez, inaugurd el Fo-

ro de Infraestructuras Los desafios del sec-
tor de la construccion, organizado por elEconomis-
ta.es, junto a Accuracy, Sacyr, FCC, OHLA y Fe-
rrovial, donde destacd que no rebajara el pulso
inversor por las infraestructuras clave, como el
ferrocarril, pero sin llevar a cabo inversiones irra-
cionales. Ademas, la titular del ramo ha asegura-
do que alo largo de este afio habra ejecutado la
totalidad de los fondos europeos asignados pa-
ra este periodo, aproximadamente 16.700 millo-

I a ministra de Transportes, Movilidad y Agen-

nes de euros. Buena parte de este dinero iraé des-
tinado al plan de rehabilitacion de vivienda, otra
de las prioridades del Ejecutivo, que quiere ac-
tuar en 355.000 hogares con mas de medio mi-
[l6n de actuaciones.

En su introduccion, la ministra destaco los puntos
fuertes de las infraestructuras espafiolas y puso en
valor que somos el pais de Europa con mas vias de
alta capacidad, el primero en trafico de contenedo-
res y tenemos el primer gestor aeroportuario por
numero de pasajeros.
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“Corregir las diferencias sigue siendo nuestro ob-
jetivo. Una democracia seria no puede consentir
que haya ciudadanos de primeray de segunda’, di-
jo posteriormente, aunque quiso matizar que las
inversiones pendientes, sin embargo, no podian lle-
varse a cabo a toda costa y, por tanto, hay que evi-
tar “"desembolsos millonarios” que en otros mo-
mentos de la historia se han traducido en Espafia
en malos ejemplos.

“No quiero que se me malinterprete, no hablo de de-
jar de invertir en ningun caso, sino de hacerlo con
cabeza. Hablo de no construir aeropuertos sin avio-
nes. No podemos construir estaciones de tren sin
usuarios en medio de la nada como hizo el Gobier-
no anterior”, anadio.

Sanchez no quiso olvidarse de sus actuaciones en
materia de vivienda. “Estamos aun muy lejos de lo
que el plan de energfa y clima fijaba para 2030",
inicié en su exposicion. Para adecuarse a estas
exigencias, Espafia debe rehabilitar 1,2 millones
de vivienda hasta el afio 2030, lo que supone mul-
tiplicar por diez el parque actual. El objetivo final
es que los fondos europeos permitan llevar a ca-
bo 510.000 actuaciones en viviendas, teniendo en
cuenta que mas de una de estas viviendas nece-
sitaran varias actuaciones. “Al final del periodo de
aplicacion del plan estaremos en disposicion de
haber intervenido en unas 355.000 viviendas y de
haber alcanzado una reduccion media de consu-
mo de energia primaria no renovable superior al
40%", explico al respecto la ministra. “Como sa-
bran, dentro del Plan de Recuperacién (PRTR) he-
mos previsto inversiones de 3.420 millones de eu-
ros, una cifra que deberia relanzar el sector de la
construccion’, afiadié al respecto.

La inversion prevista superard los 10.000 millones
de euros, que culminara con la aprobacion con “la
primera Ley de Vivienda en la democracia de Espa-
fAa", en palabras de la ministra. La normativa, acor-
dada por el Gobierno con ERC y EH Bildu, cuyos de-
talles finales fueron desvelados el pasado viernes,
se aprobara “con caracter inminente” para culminar
una politica que “no existia” previamente.

Sobre el préximo marco legal, Raquel Sdnchez qui-
so dejar claro que “respeta escrupulosamente el de-
recho a la propiedad”. El anuncio, ademas, coinci-
dié con el realizado por el presidente del Gobierno,
Pedro Sanchez, el domingo, cuando desveld que li-
berara 50.000 viviendas de la Sareb en los préximos
meses para descongestionar la oferta.

El sector de la construccion y las infraestructuras
reclama una actualizacion del sistema de licitacion
espafol para evitar que se queden concursos de-
siertos. Asi lo explicaron ayer los principales direc-

Laura Cozar
Socia de Accuracy

Estamos viendo un
incremento en la
complejidad y los
montos en disputa
de los litigios”

José Antonio Madrazo
Dir. de Espafia y Portugal y érea
industrial de FCC Construccion

Si los costes de
financiacion se
disparan, todo se
estresa y eso va a tener
incidencia”

Ignacio Clopés .
Director de Ferrovial Construccion

Espana puede ser
el lider en ‘offshore’
flotante, pero hace falta
que se entienda en la
Administracion”

José Manuel Loureda Lopez
Dir. gral. de Desarrollo de Negocio
y Contratacion de Sacyr

Adif esta siendo
potente en inversion,
pero en otros casos,
como el agua, no se
esta aprovechando”

Y
José Antonio Fernandez Gallar
CEO de OHLA

Las concesiones
tienen unos efectos muy
favorables, mueven
dinero, que lo hay a
toneladas”

Huberto Moreno
CEO de Construccion de Acciona

Hay nichos en
el mercado de la
tecnologia, las energias
renovables y la gestion
de residuos”
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Los desafios del sector de la construcaon

Mesa de debate con representantes de Accuracy, Sacyr, FCC Construccién, OHLA, Ferrovial y Acciona.

tivos de las empresas que operan en este mercado
durante el | Foro de Infraestructuras: Los desafios
del sector de la construccion organizado por elEco-
nomista.es con el apoyo de Accuracy, FCC, Ferrovial,
OHLA'y Sacyr.

“Hay que tomar medidas tanto a corto como me-
dio plazo” para garantizar la sostenibilidad del sec-
tor, asegurd José Antonio Fernandez Gallar, CEO
de OHLA. El directivo manifesté que las necesida-
des més inmediatas que hay que cubrir se basan
en reequilibrar de algin modo “el efecto que se pro-
dujo con la rotura de la cadena de suministro y el
efecto inflacionario a través de la actualizacion de
los precios”.

“Es prioritario porque en las obras trabajamos con
margenes muy ajustados y esto finalmente reper-
cute en la cuenta de las empresas; por eso lo pri-
mero es activar las actualizaciones de precios ya
gue actualmente tenemos un sistema de licitacion
antiguo”, explicé Fernandez Gallar, que apuntd que
‘otros paises europeos van por el camino de apos-
tar por procesos colaborativos”. Ya en el medio pla-
z0, destaco, hay que actuar directamente sobre la
forma en que se contrata con la Administracion. Asi,
en Espafia “estamos trabajando con sistemas ab-
solutamente anticuados y se debe abordar cuanto
antes”, apuntd.

Por su parte, Ignacio Clopés, director de Ferrovial
Construccion, cree que es imprescindible que a la

hora de plantear una modificacién al sistema de
contratacion “se tenga en cuenta la parte técnica
desde el punto de vista de la ESG o la seguridad”.
“Las empresas con un performance alto en seguri-
dad deberian tener por parte de la administracion
una mayor entrada. Hoy en dia los procesos de lici-
tacion no tienen en cuenta eso. Sin embargo, en mu-
chos mercados la parte econdmica solo pesa el 20%
frente al 80% de la parte técnica y eso garantiza la
calidad de los proyectos y también que las empre-
sas pongan a servicio de esos proyectos sus mejo-
res recursos”, apunto.

Huberto Moreno, CEO de Construccion de Accio-
na, aposto por un modelo colaborativo en el que
las empresas del sector puedan entrar en los pro-
yectos en una fase muy inicial como es el disefio.
“En este momento es el que mas se puede optimi-
zar y bajar costes. Si podemos entrar y aportar
nuestro conocimiento se pueden conseguir unas
optimizaciones muy buenas del modelo colabora-
tivo", destaco Moreno.

Clopés también considera que ‘la fase de ejecu-
cion tendria que tener en cuenta la alineacion res-
pecto a un presupuesto de referencia”. “La Admi-
nistracion ha demostrado voluntad de hacer al-
gun tipo de proyecto piloto para ver el funciona-
miento de este modelo que es el que estan usando
ya muchas grandes empresas tecnoldgicas, que
de hecho basan la adjudicacion en aspectos téc-
nicos”, sefiald.
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Bara]as recupera el 99,8% de trafico y se distancia de Francfort y Schiphol

Barajas se hace fuerte entre los hubs europeos. El
aeropuerto de Madrid, el de mayor capacidad en
Espafia, ha sumado durante el primer trimestre del
afio 3,2 millones de pasajeros de ventaja frente a
los grandes aeropuertos rivales de Francfort y
Schiphol, a quienes ha superado tras la irrupcion
de la pandemia y la posterior recuperacion del tra-
fico aéreo. El impulso del aeropuerto de la capital
se muestra también en el porcentaje de recupera-

cion, que es ya del 99,8%, cifra superior a los aero-
puertos mencionados y a otros como el londinen-
se Heathrow o el francés Paris Charles de Gaulle,
de acuerdo a los datos recopilados por elEconomis-
ta.es a través de Airports Council International (ACI)
y las propias estadisticas que ofrece cada aerddro-
mo. Los datos de Barajas tras la llegada de la pan-
demia reflejan la evolucion en el ranking de gran-
des aeropuertos europeos.

Portuario

Pullmantur relanza la venta de su marca sin precio minimo

El administrador concursal de Pullmantur reorgani-
za el proceso de venta de la marca icénica de cru-
ceros. Tras varios meses del lanzamiento del plan
inicial y una posterior solicitud de tiempo adicional,
el despacho Data Concursal ha remitido al Juzga-
do Concursal de Madrid numero 1 la peticion de re-
lanzar el proceso eliminando el precio minimo que
se fij6 el pasado mes de febrero. El nuevo plan de
Data Concursal busca “lograr un proceso competi-

|n

tivo y concurrencial” para cumplir con lo dispuesto
en el Plan de Liquidacién. La compafifa extiende asi
su final, después de caer en concurso de acreedo-
res en plena pandemia y no encontrar comprador.
La compafiia explica al juzgado que con la amplia-
cion del plazo se recibieron varias cartas firmadas
por interesados, lo que permitié desarrollar el pro-
ceso segun el calendario previsto e incluso se lle-
garon a formalizar ofertas no vinculantes.

Ferroviario

Renfe cambia Paris por Lyon como destino de su sucursal en Francia

El consejo de administracion de Renfe ha decidido
que la empresa implantara finalmente en Lyon la
nueva sucursal en el pafs vecino, con el objetivo de
desarrollar las oportunidades de negocio en el mer-
cado francés, principalmente la alta velocidad y los
servicios OSP que se estan liberalizando en algunas
regiones del pafs. La decision de la compafiia pre-
sidida por Rall Blanco esta supeditada a la autori-
zacion del Ministerio de Hacienda. El objetivo es aco-

meter con éxito la implantacion en el mercado fran-
cés, uno de los principales paises en los que tiene
puesta su mirada en el exterior y una pieza funda-
mental en el plan de internacionalizacién, que pasa
por que las ventas desde fuera de Espafia represen-
ten el 10% del total en 2028. La decision de la com-
pafifa de implantar una sucursal en Francia llevaba
tiempo barajandose, pero con el foco puesto hasta
el momento en Paris.

Portuario

Grimaldi renuncia a parte de su concesion en el Puerto de Barcelona

Grimaldi desatasca la operacion de compra de la
Terminal Ferry de Barcelona (TFB). El grupo italia-
no se compromete a renunciar y devolver a la Au-
toridad Portuaria de Barcelona (APB) una parte de
su actual concesion, a facilitar el embarque directo
desde la pasarelay el finger de su actual terminal a
cualquier competidor que ocupe la superficie desin-
vertida. También deberd prestar servicios de esta-
cion maritima si no se construye una nueva en la

superficie desinvertida y mantener las condiciones
comerciales previas a la operacion. La decision se
toma tras varios meses de analisis por parte de la
CNMC, que abrié una investigacion en profundidad
tras detectar los riesgos para la competencia. El mo-
tivo: la operacién llevaba a la concentracion de las
dos Unicas terminales publicas de carga rodada y
pasajeros del puerto de Barcelona en manos de una
misma compafiia.
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Buque de mercancias entrando a puerto. eE

El transporte maritimo navega entre
la concentracion y la incertidumbre

El traslado de grandes contenedores preocupa al sector en la logistica maritima ante el crecimiento sin
fin de las navieras internacionales, que concentran cada vez mas poder.

Juan Diaz.

| transporte maritimo de mercancias vive una
realidad marcada de incognitas. “Aungue no
se puede decir que los datos sean tranquili-
zadores, si demuestran que las cosas se estan ha-
ciendo moderadamente bien", asegura el presiden-
te de la Federacién de Transitarios en una entrevis-
ta para elEconomista Movilidad y Transporte. Algo
gue pone de manifiesto que desde Espafia se esta
trabajando bien en este aspecto es que de los 10

puertos que mas han crecido en Europa, tres son
espafoles. El de Tarragona ha tenido un incremen-
to de la actividad del 18%, el de Barcelona un 12%
y el de Las Palmas un 9%.

El comercio maritimo en Espafia muestra una recu-
peracion significativa en 2022, con un aumento del
4,1% en comparacion con el afio anterior, alcanzan-
do los 366,6 millones de toneladas de mercancias.
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Evolucion del transporte maritimo de mercancias

Importaciones, en toneladas

2010 2015

” 8,4% —|

180.096 197.892

2020 2021

Mercancias transportadas, en toneladas
Febrero

Autoridad Portuaria

214.458

2022

Exportaciones, en toneladas

95.621

2015 2020

99.966

|— -4,8% —I

109.161 103.934

2021 2022

Acumulado desde enero

2022

2023

2022

2023

Varacion (%)

Marin y Ria de Pontevedra

A Coruia

Santa Cruz de Tenerife

Huelva

Ceuta

Gijon

Baleares
Alicante

Tarragona

Bilbao

Ferrol-San Cibrao

Cartagena

Bahia de Cadiz

Las Palmas

Sevilla

Vigo

Santander

Avilés

Pasaia

Motril

Bahia de Algeciras

Melilla

Vilagarcia

Barcelona

Valencia

Almeria

Castellon

Malaga

TOTAL

116.553
948.020
830.664
2.480.929
146.982
1.490.419
1.050.221
270.930
2.465.875
2.173.211
792.796
2.750.889
460.243
2.099.339
280.679
380.975
600.117
479.896
269.859
198.277
8.665.602
37.091
127.497
5.592.510
6.741.132
534.082
1.547.919
437.953
43.970.660

132.596
1.500.159
1.057.229
2.723.068

140.243
1.610.074
1.120.931

233.487
3.010.699
2.424.897

886.709
2.747.840

473.180
2.097.806

316.418

357.233

522.156

383.309

264.621

204.890
7.595.121

41.162

129.958
4.915.657
5.804.781

419.948
1.230.103

151.126

42.495.401

252.330
2.119.891
1.727.122
4.924.503

259.169
2.940.709
1.996.382

496.029
5.487.466
4.661.220
1.651.973
5.953.999

947.671
4.502.872

624.194

746.499
1.121.371

846.588

545.259

396.212

17.734.091
86.659
264.067
11.304.029
13.707.146

947.809
3.630.747

890.325

90.766.332

352.527
2.742.630
2.120.871
5.530.207

285.734
3.190.055
2.122.622

523.687
5.739.031
4.867.510
1.716.857
6.045.356

950.860
4.491.179

620.756

713.321
1.065.419

801.699

514.177

363.259

16.252.927
78.533
235.429
10.010.763
11.638.089

803.643
2.629.476

364.998

86.771.615

397
294
228
123
103
85
63
56
46
44
39
15
03
03
06
44
5
53
5,7

Fuente: Puertos del Estado.
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Quéesel
reglamento
Consortia y para
qué se aprobo

El Derecho de la UE, de
forma general, prohibe
acuerdos entre empre-
sas que limiten la com-
petencia. No obstante,
el Reglamento de Exen-
cion por Categorias de
los Consorcios, tam-
bién conocido como
Consortia Block
Exemption Regulation
(CBRE), permite a los
operadores de trans-
porte maritimo de linea
colaborar en ciertas
circunstancias para
ofrecer servicios en
conjunto.

Dicha exencion se basa
en la observacioén de
que los acuerdos de
servicio conjunto entre
las empresas de trans-
porte maritimo de linea
regular, conocidas co-
mo consorcios, pueden
generar un uso mas
eficiente de la capaci-
dad de los buques, ma-
yor productividad y
una mejor calidad del
servicio para los con-
sumidores.

El Reglamento fue
adoptado en 2009 y ha
sido prorrogado en
2014y 2020. La exten-
sion del mismo en
2020 se debié en gran
parte a que no se en-
contrd ninguna eviden-
cia de que los parame-
tros de competencia,
como las tarifas de fle-
te, disponibilidad y fia-
bilidad de los servicios,
hubieran empeorado
entre 2014y 2019.
Ahora, la UE debe eva-
luar si este reglamento
sigue siendo eficaz,
eficiente y coherente.
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Buque de mercancias en el mar. iStock

Las importaciones y el cabotaje crecieron mas que
antes de la pandemia, mientras que las exportacio-
nes sufrieron un retroceso que las situé en niveles
similares a los de 2019. Los precios energéticos au-
mentaron debido a la invasion de Ucrania, lo que
afect¢ al sector industrial del pais. Sin embargo, la
UE impulsé la independencia del gas ruso, lo que
llevd a un aumento en las exportaciones de GNL a
paises europeos.

Las importaciones de Otros productos de origen ani-
mal y vegetal subieron un 4,4%, superando los va-
lores de 2020 (+1,4%). Las importaciones de car-
bén aumentaron notablemente en un 33,5% res-

2021 (64,5%), lo que implica un crecimiento acu-
mulado del 44,9% respecto a 2019.

Las exportaciones de productos de origen animal
y vegetal disminuyeron un 8,3%, pero se mantu-
vieron por encima de los niveles de 2019 (+5,8%).
Las exportaciones espafiolas de productos quimi-
cos por mar han decrecido un 8,8%, lo que supo-
ne una caida del 7,8% respecto a 2019. Otras par-
tidas de poca relevancia reportaron grandes des-
censos, como fue el caso de las semillas oleagi-
nosas (-98,1%).

Tres puertos europeos estan
entre los 10 de mayor
crecimiento en el mundo

pecto a 2021, aunque no se recuperaron los valo-
res previos a la pandemia (-21,0%), debido a su
reemplazo por otras tecnologias menos contami-

nantes y mas baratas en los sectores energéticos.
Por otro lado, la partida de Materiales de construc-
cion disminuyd un 5,8%, aunque crecié un 10,8%
respecto a 2019. Los productos derivados del pe-
tréleo sufrieron una baja del -16,9%, situdndolos
de nuevo en valores similares a los de 2019. En
contraposicion, las importaciones de biocombus-
tibles contintian con la tendencia alcista, situan-
dose un 26,0% por encima de 2021, aunque toda-
via en valores absolutos muy reducidos, por deba-
jo del millén de toneladas. Las importaciones de
productos siderurgicos fueron un 8,5% inferiores
a las del afio anterior y un 5,9% por debajo de los
valores de 2019. Los cementos y calizas aumen-
taron un 3,0%, tras el fuerte repunte registrado en

En el caso del trasporte maritimo de corta distan-
cia internacional crece un 8% con respecto al afio
pasado. Algo que contrasta con los datos ofrecidos
por Espafia que aunque las exportaciones han su-
bido un 8,4% las exportaciones han bajado un 4,8%.
No obstante, Pilar Tejo, presidenta de la Asociacion
Espafiola de Promocion Transporte Maritimo de Cor-
ta Distancia (TMCD), asegura en una entrevista pa-
ra elEconomista Movilidad y Transporte que “la situa-
cién es muy buena. El trasporte maritimo de corta
distancia ha crecido en el afio 2022 un 8% con res-
pecto al 2021".
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A este respecto, el informe observatorio estadisti-
co del transporte maritimo de corta distancia en Es-
pafia, elaborado por ESP-Spain, también refleja que
segun el estudio, eliminando de la ecuacion vehicu-
los en régimen de mercancia, el TMCD transporté
27,8 millones de toneladas (Mt) en 2022.

Por su parte, la fachada mediterranea experimen-
t6 una subida interanual de un 9,1% asi como la
fachada atlantica registré un ligero descenso de
un 1,6%. Por su parte, el TMCD de vehiculos en ré-
gimen de mercancia aumenta por primera vez des-
de 2018, tanto en embarques como en desembar-
ques, y en ambas fachadas. A la hora de analizar
los paises de origen y destino, en la fachada atlan-
tica llama poderosamente la atencion el crecimien-
to del trafico con Irlanda que ha crecido un 5,9%;
y con Bélgica, que ha experimentado una subida
del 9,8%.

En el resto de los paises se observan caidas respec-
to a 2021, destacando los traficos de Reino Unido,
gue muestran un descenso de un 10,9% y los trafi-
cos con Francia que han sufrido una caida del 18,5%.
En la fachada mediterrdnea destaca especialmen-
te el aumento de los traficos con Marruecos un
23,0%, mientras que con Italia y Tunez el tréfico se
ha reducido un 5,7% y un 9,3% respectivamente.

El comercio maritimo en Espaiia
aumenta en 2022 un 4,1%
respecto al afo anterior

El nivel de ocupacion en 2022 se sitla enun 77,0%,
cifra moderadamente mas baja que el 80,6% regis-
trado en el afio 2021. Por su parte, la fachada me-
diterrdnea conserva su ocupacion respecto a 2021,
con un 86,3% en 2022 frente al 84,0% del afio pasa-
do; mientras que en la atlantica el nivel de ocupa-
cion que se coloca en un 61,6% refleja una bajada
importante en relacién al afio 2021 con un 71,0%,
debido a que la oferta ha aumentado mientras la de-
manda ha disminuido.

En lo relativo al gran trafico de contenedores tran-
socednicos, desde FETEIA apuntan que se deberia
derogar el reglamento europeo. En su opinion, la ac-
tual normativa provoca inflacion, una pérdida de ca-
lidad en los servicios de transporte maritimo, que
se encuentran en su peor momento histérico y ter-
mina suponiendo una amenaza al libre mercado.

A este problema también se suma la creciente ten-
dencia de las navieras al solicitar buques mas gran-
des para concentrar la demanda “Esto lo que esta
provocando aparte de unos beneficios extraordina-
rios para las navieras es que practicamente no ha-
bra mas que dos o tres navieras”, explican.
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ANDRES DE LEON

CEO de Hyperloop TT

Hyperloop TT tendrd su
primer tramo de 10 kilometros
en la region de Véneto (Italia)

ElEconomista Movilidad y Transporte ha hablado con Andrés de
Ledn, CEO de Hyperloop TT. El empresario ha explicado las
ventajas de este nuevo medio de transporte y ha he detallado
los productos con los que operaran en un futuro, asi como los
territorios preferidos para debutar.

Por Juan Diaz Foto: eE

la oportunidad de hablar con Andrés de Ledn,

CEO de Hyperloop TT. El empresario ha expli-
cado que lo definido por algunos como el quinto mo-
do de transporte se basa en crear un sistema tubu-
lar, creando un entorno de vacio similar al que tie-
nen los aviones cuando vuelan. “Con eso reducimos
la friccion y hay unas capsulas que con una propul-
sion electromagnética y con levitacion magnética,
que en el caso de Hyperloop TT es levitacion mag-
nética pasiva, se consigue asi mover tanto pasaje-
ros como mercancias a velocidades puntas de 1.200
kilémetros por hora y velocidades medias aproxi-
madas de 800 kildmetros por hora, con un consu-
mo energético muy reducido”, afirma.

E/econom/sta Movilidad y Transporte ha tenido

Hyperloop TT lleva trabajando ya diez afios en el de-
sarrollo e implantacion de esta tecnologia que lleva
a cabo mediante la captacién de financiacion via
crowdsourcing, "apoyados por mas de 50 compa-
filas y mas de 800 personas alrededor del mundo”.
Esta empresa a dia de hoy estd trabajando para po-
der ofrecer en un futuro tres productos. En primer
lugar estaria el Hyperloop de pasajeros. También po-
dremos encontrar el Hyperloop de spray, que es el
uso de esta novedosa infraestructura para el trans-
porte urgente de mercancia ligera. Y por ultimo en-
contramos el HyperPort, que consiste en una infraes-
tructura mas grande que unira dos puertos median-
te un hyperloop de mayor tamafo capaz de mover
contenedores de mercancias.

Pero lo que podria parecer un medio de transporte
futurista que llegard muy a largo plazo estd mas cer-
ca de lo que se cree, segun asegura el CEO de Hyper-
loop TT. “Ahora mismo estamos pendientes ya de
lanzar el primer proyecto, que es un proyecto de diez
kilometros en el Véneto (ltalia), en la autovia que va
entre Venecia y Padova. La idea es que esto sea el
primer proyecto, donde demostraremos que la tec-
nologia funciona y donde haremos el primer paso
para demostrar al mundo que Hyperloop funcionay
a partir de ahi poder licenciar la tecnologia”.

Los 10 km de los que habla Andrés de Ledn solo se-
rian un tramo demostrativo, ya que la idea es am-
pliarlo a 50 km conectando el puerto de Venecia con
el enclave logistico de Padua y el centro desde las
ciudades ya citadas. A este proyecto hay que su-
mar el que estan llevando a cabo en Estados Uni-
dos llamado Great Lakes para conectar Cleveland,
Chicago y Pittsburgh.

En lo relativo la transformacién que sufriran las ciu-
dades al construir este nuevo medio de transporte,
Andrés de Ledn asegura que no impactaria de ma-
nera negativa. La razon: se trata de una infraestruc-
tura que va sobre pilares y se podria utilizar la par-
te inferior de la misma para crear espacios verdes.
Otro punto positivo que destaca es que la inversion
realizada se recuperaria en tan solo 25 afios.




