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Un progreso constante y natural
que cada ano se acelera sin obstaculos

la mujer. Da igual qué cifra se mida, compare y analice: el nimero de

empleadas en puestos de alta o escasa responsabilidad es inferior al
de la mayoria de sectores. El caso de Espafia no es distinto al de otros pai-
ses europeos, pero si algo méas preocupante si se analizan al detalle algunas
estadisticas. En el foco estan la inmensa mayoria de las empresas de la in-
dustria, tanto de transporte ferroviario, aéreo y maritimo. La nota positiva,
por rescatar alguna, es la radiografia en el transporte de pasajeros respecto
al de mercancias.

E | sector del transporte tiene un problema con la representatividad de

Por todas estas razones, en elEconomista Movilidad y Transporte hemos que-
rido este 8 de marzo, Dia Internacional de la Mujer, poner el foco en los logros
conseguidos. Para ello hemos contado con los testimonios de mujeres en la
primera linea ejecutiva de empresas publicas y privadas, como la presidenta
del gestor ferroviario Adif o la directora general del operador ferro-
viario Ouigo. Son dos de las distintas voces que han participado en
esta edicion y llenan los medios en los Ultimos afos. Todas ellas
La representatividad han querido poner en valor las practicas internas promovidas des-
de sus organizaciones para equilibrar el terreno de juego en mate-

ha mejorado en muchas ria de género.

empresas a través de Las conclusiones son positivas y motivo de -comedida- celebra-
cion. Entre ellas que una gran aerolinea como Iberia haya pasado
de una proporcion de mujeres en la alta direccion del 18% al 30%
en solo cuatro afios o que en Uber el porcentaje de mujeres sea su-
perior al 40% del total. Como es habitual, el diablo esta en los de-
] talles y no todos los departamentos cuentan con la misma repre-
sentatividad, si se analiza cuantas mujeres figuran en el cuerpo ad-
ministrativo, en el de tripulantes de cabina de pasajeros o en el de
pilotos. En cualquier caso, la mejora pone de manifiesto que sin imposicio-
nes y Unicamente rompiendo los estereotipos de género asociados a deter-
minados puestos de trabajo el sector transporte puede despertar el interés

de ambos sexos.

politicas que rompen con

los estereotipos de género

La incorporacion de la mujer a determinados grupos del transporte puede co-
rregir grandes necesidades. Basta con ver la radiografia del transporte de mer-
cancias por carretera. El porcentaje de mujeres camioneras en Espafia es de
apenas un digito, pero con el agravante de que el sector cuenta ahora mismo
con un déficit de fuerza de trabajo que se cuenta por decenas de miles. Esa
combinacion de factores ha empujado a organizaciones como la Confedera-
cion Espafola de Transporte de Mercancias (CETM) a firmar la Declaracién
Women in Transport de la plataforma de la UE para fomentar el interés de las
mujeres por el sector del transporte por carretera.
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Principales ejecutivas de empresas del sector. eE

Las mujeres se abren camino entre
las grandes empresas del transporte

Aunque se va avanzando en la incorporacion de la mujer al sector del transporte y existen excepciones,
con especial incidencia en empresas jovenes, que rozan o superan el 50% de mujeres en sus filas, queda

un largo camino por recorrer, sobre todo en puestos directivos.

Juan Diaz.

racion de la mujer al trabajo a priori ya esta

mas normalizada, el andlisis de los datos re-
vela que todavia queda mucho camino por recorrer
para que la igualdad y la paridad sean reales. Para
poner negro sobre blanco y ver realmente la mon-
tafla que queda por escalar hasta alcanzar la cima
de laigualdad solo hace falta fijarse en los datos de
Eurostat del 2021. Dicho estudio refleja que del to-

E n tiempos en los que parece que la incorpo-

tal de los puestos de trabajo a nivel europeo un 3,1%
corresponden al sector del transporte y la movili-
dad, y de ese 3,1% solo el 17% de las personas que
trabajan en el sector son mujeres.

Pero el sector del transporte y la movilidad es muy
amplio y aungue queda mucho camino por recorrer
hay empresas que se han marcado objetivos muy
ambiciosos y han puesto en marcha planes para ha-
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Héléne Valenzuela, dir. gen. de Ouigo. J. R. Aguirre

cer realidad ese aumento de mujeres en el sector.
Este es el caso de UPS, que se ha marcado como
objetivo tener en su plantilla un tercio de mujeres en
la direccion para el 2025 a nivel mundial. “En Espa-
fia hoy tenemos el orgullo de poder decir que conta-
mos con la mitad de mujeres en nuestro equipo de
direccion desde hace dos afios e invertimos muchi-
simos recursos en desarrollar a las mujeres’, decla-
ra Romina Lorenzo, directora general de UPS Espa-
fia y Portugal en una entrevista para el e/Economis-
ta Movilidad y Transporte. Esto se concreta en la pues-
ta en marcha de varios proyectos para la integracion
solida de la mujer dentro de la empresa cémo es el
Women Leadership Development, proyecto formativo
por el cual se capacita a mujeres para que ocupen
puestos de responsabilidad dentro de UPS.

Aungue el sector ferroviario es uno de los sectores
con menor nimero de mujeres, desde Adif han in-
crementado el porcentaje de mujeres en los equi-
pos y han pasado de una representacion del 14,1%
en 2018 al 18% en 2022. La apuesta por la igualdad
de género en Adif y su divisién de alta velocidad (Adif
AV) cuenta con el liderazgo y la implicacion de la al-
ta direccion. En la actualidad, cuatro mujeres de un
total de doce miembros integran el comité de direc-
cion de la compaifiia.

“Trabajamos en diferentes &mbitos con un objetivo
principal: consequir referencias de mujeres en su
ambito profesional, conocer sus experiencias y po-
ner en valor la capacidad transformadora para ciu-

dadanos, empresas y sociedad en general del tra-
bajo que realizamos en Adif. De esta forma, trata-
mos de romper estereotipos de género desde las
primeras decisiones, las relacionadas con la forma-
cion y con el momento de hacia donde enfocar mi
talento”, explica M@ Luis Dominguez, presidenta de
Adif y Adif AV en declaraciones a elEconomista Mo-
vilidad y Transporte.

En el marco de esta colaboracion, Adif y Adif Alta
Velocidad han puesto en marcha el Programa Lide-
ra, que consiste en la mentorizacion de trabajado-
ras recientemente incorporadas a la empresa -pro-
cedentes tanto de las disciplinas STEM como de
ambitos relacionados con las Humanidades, las Ar-
tes y las Ciencias Sociales- por parte de profesiona-
les seniors de ambas compafiias

Otra empresa que apuesta fuertemente por las mu-
jeres es el operador ferroviario Ouigo, que a dia de
hoy cuenta en su plantilla con un 58% de mujeres.
No obstante, Hélene Valenzuela, su directora gene-
ral en Espafia, también apunta que el caso de su
compafiia es una excepcion. Los nimeros globales
del sector ferroviario muestran que solo entre el 15%
y un 20% son mujeres, incluyendo en esta cifra tam-
bién a los constructores. “El sector ferroviario es un
sector dificil porque no atrae mucho a las mujeres,
pero nosotros hemos tenido la increible suerte de
crear una empresa desde cero. Lo hemos tenido
mucho mas facil. Hoy, por ejemplo, en mi casa ma-
dre, que son los ferrocarriles franceses (SNCF), que

Mujer realizando el control logistico. iStock
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Mujer pilotando un avién. iStock

tienen mas de 80 afios, la transformacion es mu-
cho mas dificil que si tu formas tu equipo desde un
inicio” afirma la ejecutiva gala en declaraciones a
elEconomista Movilidad y Transporte.

Uno de los sectores que mas acusa esta diferen-
cia es el aéreo, que, atendiendo a datos posterio-
res a la pandemia, refleja que solo el 5,18% de los
pilotos eran mujeres y en el ambito de la ingenie-
ria aeronautica solo el 11% hoy son de sexo feme-
nino. No obstante, desde la Asociacion de Lineas
Aéreas (ALA) aseguran que “se estan dando pasos
firmes para avanzar en la actualidad en el sector
aéreo’, especifica Carolina Herrero, su directora de
comunicacion.

Para aterrizar sobre el papel los datos ofrecidos por
ALA, elEconomista Movilidad y Transporte ha habla-
do con Maria Jesus Lépez Solas, directora Comer-
cial, de Desarrollo de Red y Alianzas en Iberia, que
forma parte del Comité de Direccion de la aerolinea
y es miembro de los Consejos de Administracion de
Iberia, Iberia Express, Iberia Cards e IAG Loyalty,
quien ha puesto sobre la mesa que el 38% de la plan-
tilla de Iberia son mujeres. Desgranando este por-
centaje se observa que la proporcion de mujeres en
la alta direccion en Iberia ha pasado del 18% en 2018
al 30% en 2022. La estadistica se eleva hasta el 41%
si se tienen en cuenta las posiciones a partir de ma-
nager. También se observa que las mujeres son ma-
yoritarias en el cuerpo administrativo y en el de tri-
pulantes de cabina de pasajeros, que asciende al

69% en ambos casos. La representacion minorita-
ria se encuentra en el colectivo de pilotos con 6%,
aunque ligeramente por encima de la media mun-
dial de este colectivo y en el de técnicos de mante-
nimiento solo 2%.

‘Las mujeres tenemos que ocupar mas espacio en
los puestos de liderazgo de las empresas porque
somos capaces de complementar la orientacion a
resultados que debe primar en cualquier corpora-
cién, con una mayor creatividad, innovacion y orien-
tacién a personas, que se han demostrado que son
clave para incrementar beneficios y mejorar la re-
putacion de las empresas”, reivindica Maria Jesus
Lopez Solas.

Para fomentar la incorporacién de la mujer a pues-
tos de altos cargos, tras realizar un ejercicio de iden-
tificacion del talento femenino, en Iberia se puso en
marcha el programa de desarrollo y mentorizacion
Take the lead, con el objetivo de impulsar la carrera
profesional de mujeres hacia posiciones de mayor
responsabilidad.

Uno de los sectores en los que también la ausencia
de mujeres es notable es en el sector maritimo. Se-
gun el ultimo informe sobre oferta y demanda de
marinos, publicado por BIMCO e ICS (Seafarer Workfor-
ce Report, 2021 Edition), en 2020, de los cerca de dos
millones de marinos que operaban los mas de 74.000
buques de la flota mercante mundial, menos de
25.000 eran mujeres, es decir, Unicamente el 1,3%.
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Ocupacion por sexo en el transporte

IV trimestre de 2022
HOMBRES MUJERES

%  MILES PERSONAS %

MILES PERSONAS
Transporte y almacenamiento 8993 - 82 2487 . 26
Transporte terrestre y por tuberia 556,2 - 5,1 929 I 1,0

Transporte maritimo y por vias navegables interiores 11,8 | 01 6,6

\ 01
Transporte aéreo 425 | 04 215 | 02

En el primer trimestre de 2020, como consecuencia de la declaracion del estado de alarma (Reales Decretos 463/2020 y 487/2020) motivado
por la pandemia del COVID-19, el tamafio muestral de las primeras entrevistas de EPA en las semanas 11 a 13 ha sido inferior al de otros

trimestres, por lo que los coeficientes de variacion de las estimaciones mas desagregadas pueden ser superiores a lo habitual.

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica.

La lectura positiva es que en el Ultimo quinquenio
el nimero de mujeres ha crecido un 46%.

Segun el mismo informe de BIMCO, del total de alum-
nos matriculados en centros de formacion mariti-
ma, los futuros marinos, las mujeres suponfan me-
nos del 10%. Por todo ello se puede concluir que,
aunque es probable que la tendencia creciente con-
tinUe, los datos apuntan a que seguira existiendo a
corto y medio plazo un desequilibrio importante.

"Quiza la principal razdn por la que no hay mas mu-
jeres a bordo de los buques es simplemente el arrai-
gado estereotipo de que el sector maritimo es sdélo
para hombres, lo que probablemente desanima a
las mujeres a incorporarse a este mercado laboral,
aungue esta idea no sea mas que una reminiscen-
cia del pasado’, puntualiza Elena Seco, directora de
Anave en una entrevista para elEconomista Movili-
dad y Transporte.

En el caso del transporte por carretera -tanto de
mercancias como de pasajeros-, la realidad es que
en Espafia, a pesar de tener una de las tasas de
desempleo femenino mas altas de Europa un 14%,
solo el 2% de los conductores profesionales de ca-
mioén son mujeres. En contraste con las mujeres
conductoras de autobuses y autocares que ascien-
de aun 12%. "Es urgente que la administracion pu-
blica, los representantes politicos, las compafiias,
las organizaciones empresariales y los colectivos
sociales fomenten una verdadera integracion de
la mujer en el sector del transporte de mercancias
por carretera ante el apabullante desequilibro de
género que existe en la actualidad en nuestro pa-
is", reclaman desde Astic.

Las empresas afiliadas a Astic, grandes compafiias
de transporte y logistica con una “edad” media em-
presarial de 30 afos registran un 8% de mujeres
conductoras entre sus filas, un porcentaje que, aun-
que cuadruplica la media nacional, sigue siendo ex-
tremadamente bajo.

elEconomista

Mujer transportista en el camion. iStock

Las principales causas por las cuales se cree ac-
tualmente que el nimero de mujeres es tan infimo
responden a varios factores, como la complejidad
para conciliar la vida familiar con la laboral siendo
camionera y, ademas, la inseguridad en las areas
de descanso.

La paridad también es una asignatura pendiente en
el sector VTC. En Uber el 42,5% de los empleados
son mujeres. Este porcentaje ha ido creciendo pau-
latinamente cada afo. “Analizando por tipologia de
trabajo o especialidad, las mujeres somos mayoria
en servicios de soporte, administraciéon y cargos
non-tech. Aunque estas distan mucho de las bajas
cifras bajo la anterior direccion y ha habido mejo-
ras notables desde 2017 con la incorporacién de
nuestro CEQ, Dara Kosrowshahi*, apunta Lola Vila-
so en declaraciones a la revista.
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Espana, Francia y Alemania se unen
en la apuesta europea por la defensa

El Caza de Nueva Generacion (New Generation Fighter’) es un proyecto por el que se pretende aumentar
la conectividad de los elementos de la defensa, anadiendo nubes de drones interconectadas y reduciendo

la huella de deteccion.
Juan Diaz. Fotos: iStock

Fighter, NGF) o caza del Sistema de Armas

de Siguiente Generacion, NGWS, dentro del
programa Future Combat Air System (FCAS) se con-
cibe como un Command Fighter: una sélida capaci-
dad de combate independiente, que proporciona la
capacidad de controlar componentes no tripulados
y comandar otros aviones de combate, pudiendo
realizar funciones de mando y control. “Deberd te-

E | Caza de Nueva Generacion (New Generation

ner potencial de crecimiento para seguir mejoran-
do esas capacidades e integrar tecnologias y desa-
rrollos futuros”, declaran fuentes del Ejército del Ai-
rey del espacio en una entrevista para elEconomis-
ta Movilidad y Transporte. El proyecto NGWS arran-
ca fundamentalmente por dos razones: la necesidad
de adaptar las capacidades de las Fuerzas Arma-
das a lo que demandan los escenarios actuales y
futuros; y segundo, y como consecuencia del pri-
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mero, el disefio y desarrollo de un sistema de armas
gue sustituya las actuales flotas de cazabombarde-
ros de los tres paises participantes en el programa:
Eurofighter para Alemaniay Espafia, por un lado, y
Rafale en el de Francia, por otro.

‘No cabe duda que, a semejanza de lo que ocurrio
cuando se puso en marcha el programa Eurofigh-
ter, en segundo plano existe una motivacion adicio-
nal que es la potenciacion de la industria de defen-
sa de los tres paises, y muy importante con el obje-
tivo de alcanzar, en la medida de las posibilidades,
una independencia tecnoldgica que se debe tradu-
cir en una soberania de operacién de nuestros sis-
temas de armas’, enfatizan desde el Ejército del Ai-
re y del Espacio.

Desde el punto de vista de pals, este programa de-
be de servir como impulso del tejido industrial de
Espafia con una fuerte inversién en I1+D+i en tecno-
logias de uso dual, que debe de situar a nuestras in-
dustrias donde les corresponde dentro del panora-
ma internacional. Ademas, y de forma muy espe-
cial, este tipo de programas internacionales son una
forma muy importante de rentabilizar la inversion
en Defensa, puesto que cada euro que se invierte
se traduce en un retorno industrial y, en definitiva,

. “FCAS va a garantizar
la sequridad de nuestras

Fuerzas Armadas”

en puestos de trabajo de alta cualificacion e impues-
tos que se recaudan.

“La ambicion de Espafa desde el comienzo de su par-
ticipacion en el programa ha sido el ser un socio al
mismo nivel que sus socios”, afiaden desde el Ejérci-
to del Aire. A pesar de que Espafia entré mas tarde
que Alemania y Francia, socios fundadores, y que ini-
ciaron el programa en 2018, y de los grandes esfuer-
z0s que fueron necesarios para conseguir esta pari-
dad (especialmente en el &rea de reparto industrial),
el Ultimo Acuerdo de Implementacion n° 3 fue el prime-
ro concebido y negociado desde un principio con la
participacion de Espafia en las mismas condiciones
que el resto de socios.

Esto se traduce en que en todas las areas o pilares
en los que se ha dividido el programa hay una parti-
cipacion de empresas espafiolas de alrededor del
33% de reparto industrial y que se corresponde tam-
bién con otro 33% de financiacion del programa. En
el caso espafol, Indra fue nombrada por el Ministe-
rio de Defensa como coordinador nacional del pro-
grama, liderando ademas el pilar 6 de sensores, al
igual que Airbus DS SAU, aunque participa en otros
pilares, lidera el pilar 7 de Baja Observabilidad.

Avién de combate y piloto.
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Cazas en vuelo.

Esta fase de desarrollo tecnoldgico supondra una
contratacion a Indra superior a los 600 millones de
euros para ejecutar en los proximos tres afios y es-
tablecera las bases para la Fase 2, de otros tres afos,
que dara continuidad al programa hasta 2029 y fina-
lizara con pruebas en vuelo mediante demostrado-
res funcionales. “Este sistema de sistemas no solo
pretende sustituir a los cazas actualmente en servi-
cio, sino constituir el nucleo de un sistema de com-
bate que incluye, ademas de un caza de nueva gene-
racion, plataformas no tripuladas, sensores, tecnolo-
gia de baja observabilidad y, sobre todo, una nube de
combate que permitira la operacion colaborativa de
todos estos activos, gestionando toda la informacion
del combate aéreo y en un futuro de todo el campo
de batalla digital’, ha destacado el consejero delega-
do de Indra, Ignacio Mataix.

Por su parte, Airbus Espafia participa en la parte co-
rrespondiente al desarrollo del fighter y el concepto de
caza de sexta generacion, y otro de los pilares funda-
mentales en los que estan trabajando como ya se ha
mencionado anteriormente es en el desarrollo y pues-
ta en marcha de tecnologias de baja observabilidad.
“Creamos el environment para trabajar de forma con-
junta con todos los partnery con todos los socios del
programa’, apunta Miguel Angel Morin, Head of FCAS
Spain & ELOT PD de Airbus Espafia en una entrevista
para elEconomista Movilidad y Transporte.

Pero, sin duda, uno de los puntos fundamentales
del que se encarga a Airbus es la tecnologia de ba-

ja observabilidad, por la cual estiman que una vez
puestas en marcha estas tecnologias se pasaria de
una deteccién hoy de 10 metros cuadrados a que
los radares solo captaran los aparatos en un radio
de aproximadamente 0,017 metros cuadrados. “Gra-
cias a estos avances dividirfamos por 1000 la hue-
lla de deteccidn de los aparatos”, estima Miguel An-
gel Morin. En concreto en el pilar de maduracion tec-
noldgica de baja observabilidad Airbus identifica
cuéles son los desarrollos del sistema completo tra-

1.000

bajando en distintas dreas como son los nuevos
materiales, instalacion de antenas e instalacion de
armamento.

Por otro lado, Airbus también participara en el dise-
fio de las cabinas. “Las cabinas del fighter seran dis-
ruptivas totalmente y distintas de lo que conocemos
hasta ahora” y también participaran en los nuevos
sistemas de comunicacion y en las bahfas de arma-
mento del nuevo avion de combate. “FCAS va a ser
el defensor y el adalid de la seguridad europeay va a
garantizar la seguridad de nuestras Fuerzas Arma-
das’, concluye Miguel Angel Morin.

Nimero de veces en que el
sistema de baja visibilidad
reducira la huella de deteccion
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Faltan 20.000 T4

transportistas para
cubrir la demanda

El sector del transporte de mercancias por carretera
vive una emergencia debido a la falta de conductores
y al envejecimiento de la plantilla.
Juan Diaz. Fotos: iStock

te vive un gran problema a nivel mundial: la

falta de transportistas, algo que sin duda re-
sulta contradictorio, ya que cada vez crece mas la
demanda de este servicio. En concreto, segun los
dltimos datos aportados por la Organizacion Inter-
nacional de Transporte por Carretera (IRU), en Es-
pafia se necesitan entre 18.000 y 20.000 conduc-
tores de camion. Y en el conjunto de Eu-
ropa faltan més de 500.000
transportistas. Un déficit que
también se nota en mu-
chos otros paises de to-
dos los continentes (en
Estados Unidos, por ejem-
plo, faltan unos 80.000).

E n plena globalizacion, el sector del transpor-
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Camiones en carretera.

Esto es algo tremendamente paradgjico, porque el
95% de las mercancias en Espafia se mueve en ca-
midn, concretamente a bordo de unos 560.000
vehiculos pesados. En Europa, los camiones trans-
portan el 75% de las mercancias (en volumen) y el
85% de productos perecederos como vacunas y
alimentos.

Sin camiones, los centros de produccion no se co-
nectarfan con los centros de consumo, lo que pro-
vocaria un desabastecimiento de la poblacion. “El
transporte terrestre de mercancias es esencial y,
por tanto, debe ser foco de atencién prioritaria. Si
colapsa, no habra forma de sostener la economia”,
apunta Ramon Valdivia, vicepresidente ejecutivo
de la Asociacion del Transporte Internacional por
Carretera (ASTIC). Por eso, la falta de profesiona-
les para conducir estos vehiculos amenaza con
paralizar las cadenas de suministro de bienes 'y
productos, tanto a las industrias como a la pobla-
cion en general.

Otro de los puntos que deberia hacer que se pres-
te mas atencién al mantenimiento éptimo de es-
ta actividad es el hecho de que este sector aporta
cerca del 5% al PIB, genera mas de medio millon
de empleos directos y gestiona el 75% de las ex-
portaciones espafiolas hacia la UE.

Otro aspecto que refleja el riesgo en el que se en-
cuentra la salud del sector de los transportistas es
que mas del 70% de los transportistas en activo

en Espafia supera los 50 afios. “En una década se
perderd mas del 30% de esta fuerza laboral por fal-
ta de relevo generacional”, afirma Raman Valdivia
a elEconomista Movilidad y Transporte. En Europa,
afiade Valdivia, la edad media de estos profesio-
nales es de 47 afios.

A pesar de que Espafa arrastra un paro juvenil del
33,4%, faltan 18.000-20.000 transportistas en nues-
tro pais. Una coyuntura que se explica por un aba-

95%

nico de factores: estancamiento salarial, actuales
condiciones laborales (la dureza fisica que exige
este trabajo, los horarios especiales, falta de areas
de descanso seguras y confortables), el elevado
coste econdmico que supone acceder a esta pro-
fesion, falta de flexibilidad por la exigente norma-
tiva del sector y enorme fragmentacion del sector.

Este fendmeno se hace tangible, dado que en Es-
pafia hay mas de 103.000 compafifas de trans-
porte terrestre de mercancias y solo el 4% son
grandes empresas, a lo que se suma el escaso
reconocimiento social de la profesion (exceptuan-

El elevado porcentaje de
mercancias que en Espaiia
a dia de hoy se mueve en camion
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do el confinamiento de 2020, cuando la sociedad
supo reconocer la imprescindible labor de los
transportistas.

Dada esta escasez, desde Astic abogan por facili-
tar los permisos de trabajo a las personas inmi-
grantes. La organizacion asegura que los nacidos
en Espafia no estan dispuestos a dia de hoy a tra-
bajar como transportistas y, pese a que el nuevo
Reglamento de Extranjeria aprobado en julio de
2022 facilita la incorporacion de nuevos trabaja-
dores al mercado laboral, el sector del transporte
se topa con la excesiva burocracia administrativa
exigida para capacitar a un extranjero como con-
ductor profesional en Espafa. “Nuestro Gobierno
deberia impulsar la contratacion de conductores
profesionales extranjeros, de América Latina o Ma-
rruecos, por ejemplo, permitiéndoles obtener facil
y rapidamente el permiso de residencia permanen-
te y también validando sus permisos de conduc-
cion’, recomienda Raman Valdivia.

El Ultimo de los escollos para los transportistas
es la falta de formacién. Tanto La Academia del
transportista como ASTIC consideran que esto
se debe corregir vinculando el proceso de obten-
cion del carné de conducir al sistema educativo
reglado. Y no solo eso, sino que se deberfa finan-
ciar la formacién porque supone una gran barre-
ra para quien quiere ser conductor profesional.
“Para hacerse una idea, en Espafia el coste de ob-
tener un carné profesional -cuya expedicién uni-
camente se obtiene en las escuelas privadas- as-
ciende a "aproximadamente 5.000 euros’, segun
explica el presidente de relaciones internaciona-
les de La Academia del transportista, Francisco
Paz, en una entrevista para elEconomista Movili-
dad y Transporte.

“La formacion profesional es una via que no se uti-
liza porque no tienes el carnet de conducir cuan-
do la acabas y, por tanto, nadie quiere estu-

diar algo que no te de la herramienta pa-

ra trabajar y al mismo tiempo te

v

Transportista en el camion.

obliga a hacer una inversion de entre 4.000 y 6.000
euros si quieres ejercer”, ahade Paz.

Sin duda, si este problema no se soluciona a tiem-
po se vera reflejado en un fallo en la cadena de su-
ministro de las grandes superficies, por eso desde
la Asociacion Espafiola de fabricantes y distribui-
dores (AECOC) abogan por ampliar el abanico de
alternativas que palien la falta de transportistas.

“Se debe trabajar en diferentes ambitos y con un
espiritu de colaboracion, porque el problema va a
repercutir directamente en el resto de actores que
participan en la cadena de suministro”, apunta Ja-
vier Jasso, responsable de transporte de AECOC.
Jasso afiade que "ya no es una urgencia, sino una
emergencia incorporar nuevos profesionales al sec-
tor fomentando la formacion continua o mejoran-
do la eficiencia con la optimizacién de rutas”.

Graa cargando
un contenedor

en camién}f"

o
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Marcos Basante
Presidente de la Asociacion del Transporte Internacional por Carretera
(ASTIC)

Ecocombustibles: realidad ;para cuando?

das de platano y un poco de cerveza con las que el excéntrico cientifi-

co Doc consigue hacer funcionar el mitico DMC Delorean. Casi 40 afios
después de esta pelicula, los ecocombustibles han abandonado la ciencia fic-
cion para erigirse en una alternativa realista, inclusiva e inmediata para descar-
bonizar el transporte; no solo el protagonizado por turismos, sino también aquel
realizado por camiones, barcos y aviones.

M arty McFly pudo viajar en el tiempo en Regreso al futuro gracias a mon-

Los ecocombustibles se producen a partir de diéxido de carbono previamente
capturado de la atmdsfera -o de procesos industriales que producen CO2 antes
de que llegue a difundirse en ella-. Si la captura corre a cargo de seres vivos, co-
mo las plantas, cuyo natural desarrollo se basa en capturar CO2, tenemos bio-
combustibles; pero también se puede realizar esa captura artificialmente, en cu-
yo caso estaremos ante combustibles sintéticos para cuya produccién también
se utiliza hidrégeno renovable.

Los primeros, pues, pueden producirse bien a partir de cosechas de vegeta-
les directamente plantados con ese fin (separando la componente alimenti-
cia, por un lado, y los elementos ricos en carbono, por otro) o bien de residuos
organicos.

En linea con los objetivos de neutralidad en emisiones de CO2 que Bruselas tie-
ne fijados, la contribucion neta de estos productos al entrar en combustion
dentro de los motores es nula -en el caso de algunos biocombustibles puede
incluso resultar negativa- pero, ademas, a nadie se le escapara el enorme po-
tencial que suponen en el campo de la economia circular, la lucha contra la
despoblacion rural y, por supuesto, la potenciacion de nuestra independencia
energética.

Segun la normativa espafiola, estos combustibles ecoldgicos deben represen-
tar el 10% del carburante con el que repostamos nuestros vehiculos en las es-
taciones de servicio. Cada punto porcentual de estos ecocombustibles afiadi-
dos a la gasolina o gasoil (bioetanol y biodiésel) reduce la emision de 800.000
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toneladas de CO2 en Espafa. Una cifra nada despreciable que nos da una idea
de su enorme potencial como energfa limpia. Sin embargo, ni nuestro Gobierno
ni la Comision Europea, que ha marcado para 2030 una cuota minima de eco-
combustibles del 14%, mueven ficha para establecer un marco regulatorio y me-
didas de incentivo para impulsarlos. Si queremos alcanzar los retos climaticos
marcados por la UE en el transporte de mercancias y viajeros por carretera -por
no mencionar, por ejemplo, el sector aéreo- no solo se necesita una tecnologia
adecuada, sino también una politica coherente. Una politica que dé un empujon
a esta fuente de energia. Esto es precisamente lo que demanda la Plataforma
para la Promocion de los Ecocombustibles, que representa a mas de 348.000
empresas.

Los ecocombustibles son compatibles con el actual parque de vehiculos -pue-
den usarse en los motores de combustién convencionales-y con los sistemas
de suministro vigentes (gasolineras o camiones cisterna) y su produccién y dis-
tribucion se puede llevar a cabo utilizando instalaciones industriales ya existen-
tes como las refinerias. Ademas, aumentan la independencia energética de Es-
pafiay Europa porque para producirlos se usan materias primas autéctonas, a
diferencia del petréleo o los minerales que se requieren para la fabricacion de
baterfas. Estos combustibles verdes también generan grandes opor-
tunidades de creacion de empleo y riqueza industrial y su papel pue-
de ser crucial para el impulso econémico de la Espafia vaciada.

La UE ya le ha redoblado los deberes al transporte pesado en su ini-
ciativa reciente FitFor55: reducir sus emisiones de CO2 un 156% para
2025y un 30% para 2030, en comparacion con los niveles registra-

Si queremos alcanzar los dos en 2019. Un objetivo inalcanzable si los 27 contintan instalados

en el discurso maniqueo de la electromovilidad.

retos climaticos, no solo

Las administraciones -europea y nacional- deben respetar el principio

se necesita una tecnologia de neutralidad tecnoldgica y contemplar un mix de soluciones ener-

adecuada, también una

politica coherente
[

géticas. Dentro de este abanico de alternativas viables para que nues-
tro sector pueda dejar atrds los combustibles fésiles -el 96% de nues-
tros camiones se mueve gracias al diésel- solo se vislumbra, a dia de
hoy, el gas natural y los ecocombustibles.

Parece que ni la UE ni el Ejecutivo espafiol se han percatado aun de

que la electricidad y el hidrégeno son inviables para las empresas
de transporte pesado de larga distancia. Un sector estratégico para nuestra
economia, tanto en el &mbito doméstico como internacional, e imprescindi-
ble para abastecer tanto a la poblacion como a casi todos los sectores eco-
némicos, maxime en un pais como el nuestro donde el 95% del movimiento
terrestre de nuestras mercancias y el 75% de las exportaciones a Europa se
realiza por carretera.

Una docena de autobuses de la flota de Bilbobus circulan desde el pasado ve-
rano por las calles de Bilbao alimentados con HVO, un biocombustible avanza-
do; y desde finales del afio pasado, todos los aviones que despegan del Aero-
puerto de Sevilla estan propulsados con biocombustible elaborado a partir de
huesos de aceitunay subproductos de la industria aceitera. Ecocombustibles
que han llegado hasta el campeonato francés de Férmula 4, que se ha conver-
tido en la primera competicion de monoplazas en usar 100% biocombustible
avanzado.

Los ecocombustibles son una opcién de sentido comun en este camino hacia
la descarbonizacion de sectores dificilmente electrificables. Estamos en condi-
ciones de que para 2050, o incluso antes, cada litro de combustible que salga
de las refinerfas sea cero emisiones. Pero las Administraciones deben dejar de
mirar para otro lado y proveer a esta alternativa de las mismas oportunidades
de desarrollo que la electricidad y el hidrégeno. Aun estamos a tiempo.
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FELIPE FERNANDEZ ARAMBURO

Director general y manager de Espafa y Portugal de Uber

PorJuan Diaz Fotos: Alberto Martin

Felipe Fernandez Aramburu, director gene-
ral y manager de Espafia & Portugal, visita
la redaccion de elEconomista Movilidad y
Transporte para repasar las principales li-
neas estratégicas de la compafiia.

¢Cémo han sido los resultados obtenidos
por Uber en el Gltimo ano?

En el 2022, en Uber crecimos un 50%, inclu-
so superamos los datos prepandemia de

2019. El pasado afio fue un ejercicio que
avisa de lo que vendra en el futuro. Por otro
lado, el 2022 fue importante por una apues-
ta muy grande que tenemos en Espafia con
respecto al taxi que se materializé con mas
de 4.000 taxistas registrados para integrar-
se en la aplicacion de Uber. De esos 4.000,
el 75% (3.000) son de Madrid.

¢Qué ha supuesto el taxi para Uber?

“Necesitamos captar mds conductores en Uber para
poder adaptarnos al nuevo nivel de demanda”

‘elEconomista Movilidad y Transporte’ ha hablado con Felipe Fernandez Arambu-
ro, director general de Uber Espaiia y Portugal. En la conversacion, el alto directi-
vo cuenta como ha sido el crecimiento de la empresa y donde tienen puesto el foco
en el futuro, con la integracion de los taxis en la plataforma VTC.
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Para nosotros es algo critico, no solamen-
te en Espafia, sino a nivel mundial. La visién
que tenemos como compafiia es la de in-
corporar todos los taxis del mundo en nues-
tra plataforma. Es una vision muy ambicio-
sa, pero lograble. Eso en Espafia se mate-
rializé como comentaba antes en 4.000 ta-
xistas registrados en nuestra aplicacion
para generar ganancias. En Espafia esta-
mos presentes en cuatro ciudades: Madrid,
Barcelona, Valencia y Malaga. Creemos que
sus nUmeros se dan porque para quien tra-
baje con un taxi hoy sumarse a la aplica-
cion de Uber es igual a mayores ganancias
al final de la jornada. De promedio, un taxis-
ta integrado en nuestra aplicacion duplica
sus ganancias mensuales, algo que se ha
visto en diferentes ciudades siendo Madrid
no solamente un ejemplo a nivel Espafia, si-
no también un ejemplo a nivel mundial, don-
de puedes seleccionar el producto Uber X
y por tanto le puede llegar tanto un coche
VTC como también un taxi.

¢Cuantos conductores necesitarian?
No hay un nimero concreto que podamos
dar.

Dada la legislacion mas restrictiva que se
da en la ciudad de Barcelona {Cémo es-
tais gestionando ese mercado?

El decreto 9/2022 aprobado en Catalufia lo
que genera es muchisima incertidumbre y
muchisimos desafios para todas estas per-
sonas que necesitan de las aplicaciones
VTC para generar ganancias, por un lado, y
también para esas personas que se apoyan
en las aplicaciones VTC, por otro. Especifi-
camente en Catalufia seguimos cumplien-
do con todas las normativa que tenemos
que cumplir, pero también vemos que lo que
la legislacion impulsada por el gobierno ca-
taladn es contraria a las recomendaciones
de la Comisién Europea.

¢Como vais a gestionar la formacion que
exige la regulaciéon madrileha a todos los

“En el 2022, en Uber crecimos un 50%,

incluso superamos los datos previos

a la pademia”
m

“Creemos que el decreto de la Generalitat
es contrario a las recomendaciones
de la Comision Europea”

¢Estan teniendo problemas para encontrar
conductores?

No sé si diria problemas, pero actualmente
hay muchisima demanda. Y por tanto tene-
mos una necesidad de mayor cantidad de
conductores. Las flotas con las que traba-
jamos tienen numerosas vacantes abiertas
para poder incorporarse. Cada semana se
incorporan cientos de conductores.

¢Pero se esta cubriendo esa demanda?
Creo que hay oportunidad de cubrirla aun
mas. Los tiempos de espera los queremos
seguir mejorando. Entonces para poder me-
jorar esos tiempos de espera y también la
variabilidad de los precios si necesitamos
todavia mas conductores. Esa necesidad
se refleja en las ofertas abiertas que tienen
las flotas. La respuesta corta es que en Uber,
a dia de hoy, necesitamos mas conducto-
res en general.

conductores de VTC?

Esto son todas discusiones que se estan
dando en este momento. De nuestro lado,
cumplimos y cumpliremos siempre las nor-
mativas vigentes, y en la medida que se dis-
cutan estas normativas trabajaremos en
conjunto con los gobiernos y con nuestros
socios de flotas para poder ayudar a cum-
plirlas. De nuestro lado, siempre hay que
realizar un balance entre los requisitos y los
obstdaculos que se generan para incorporar
conductores. Al final, lo que se puede pro-
vocar es que esa necesidad no se satisfa-
ga tan rapido como deseamos.

También la legislaciéon madrilena estable-
ce que sera obligatorio la adaptacion del
5% de las flotas de VTC. {Cémo va la adap-
tacion de los vehiculos?

Si, sin duda se trata de un tema muy impor-
tante. Es otra normativa que estamos revi-
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sando desde hace tiempo. Muchas flotas
en su momento intercambiaron coches que
tenfan por otros vehiculos mas pequefios.
En la manera que apoyamos a las flotas es
apoyandoles en todo el proceso de nego-
ciacion con partners financieros, si es nece-
sario. En la adaptacion de los coches les
ayudamos de manera consultiva. A dia de
hoy tenemos 40 o 50 coches adaptados
que trabajan con nuestros socios. Pero ese
numero deberfa aumentar significativamen-
te entre tres o cuatro veces mas en funcion
de las flotas. Esto es lo que sucede con Uber
WAV, un producto de coches adaptados pa-
ra personas con movilidad reducida y que
ya tenemos en otras partes del mundo. Es-
peramos traerlo préximamente a Espafia.

¢Se sabe cuando llegara UBER WAV a Es-
pana?

No tenemos una fecha especifica, lamen-
tablemente en este momento, pero sfes al-
go que venimos trabajando muy de cerca

de mujeres de un 9% a un 14%. El porcen-
taje sigue subiendo todos los afios.

En cuanto a Uber Eats, ;/Qué porcentaje
trabajan bajo contrato de acuerdo a la ley
de riders y qué porcentaje lo hace como
auténomos?

Uber Eats no esta bajo mi paraguas, pero
entiendo que ese mix ha ido cambiando en-
tre modelos de flotas y auténomos siem-
pre cumpliendo con la legislacion vigente.
El porcentaje no lo decimos tampoco por
cuestiones de competencia, pero si asegu-
ramos que lo que ha hecho Uber es un mo-
delo novedoso que aumenta la flexibilidad
y permite que el trabajador elija lo que quie-
re hacer o no en relacion a lo que le intere-
sa ganar.

¢Cuales son esas perspectivas de futuro?
Hoy por hoy, el plan de desarrollo esta muy
focalizado en asentar lo que se hizo en 2022
y hoy seguir materializando nuestra apues-

“A dia de hoy tenemos entre 40y 50 coches

adaptados, pero ese ntimero deberia
aumentar significativamente 3 o 4 veces”
u
“Se sigue incrementando la proporcion
de mujeres de un 9% a un 14%, algo que

sigue subiendo todos los arios”

con las flotas y nuestros socios estratégi-
cos. El objetivo es que esté lo antes posi-
ble.

¢Coémo ha sido la incorporacién de la mu-
jer a la plataforma de Uber? ¢Esta crecien-
do?

Aunque el 2020 fue un afio de menos mo-
vilidad, si que pudimos ver un crecimiento
gue se mantuvo hasta 2022. El crecimien-
to en el 2022 en comparacion con el 2021
fue de un 89% en el nimero de mujeres con-
ductoras. Y en ciudades como Madrid este
numero crecio un 50% durante el 2022.

¢Cuantas mujeres hay ahora mismo traba-
jando en Uber?

No damos ntimeros absolutos, porque tam-
poco damos el nimero de coches que te-
nemos por una cuestion de competencia,
pero se sigue incrementando la proporcion

ta por el taxi, que es una apuesta global. Y
a ello hay que sumar la tercera pata, la de
la sostenibilidad. En este sentido, para 2025
el 50% de los kildmetros que realicemos tie-
nen que ser con vehiculos cero emisiones,
sumando el cémputo global de las flotas.

¢Qué van a hacer para conseguir ese 50%
de kildmetros con vehiculos cero emisio-
nes?

Para conseguir esto, mas que aumentar el
ndmero de vehiculos hemos trabajado en
poner a punto el ecosistema, de todo lo que
tiene que ver con vehiculos eléctricos. Por
ejemplo, hemos trabajado con socios co-
mo Wallbox, que provee de cargadores, con
Repsol, o con Santander. Por otro lado, el
14 de enero de 2022 pusimos en marcha
Uber Green, que da la posibilidad a los usua-
rios de seleccionar un coche eléctrico para
que les vaya a buscar.
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IAG cierra la compra de Air Europa por 500 millones de euros

El holding de aerolineas ha conseguido tras meses
de duras negociaciones cerrar la adquisicion de Air
Europa. La matriz de Iberia ha anunciado a la CNMV
que ha acordado hacerse con la aerolinea propie-
dad de la familia Hidalgo tras la compra del 80% res-
tante que no tenia de la compafiia. Los términos so-
bre el precio no varian -la valoracion total de la com-
pafia sigue siendo de 500 millones de euros-, con
la adquisicion del paquete de titulos restantes por

400 millones de euros. De acuerdo a los términos
del acuerdo remitidos al regulador bursatil, los pri-
meros 200 millones de euros se pagaran cuando se
reciba la aprobacion por parte de las autoridades de
Competencia, 100 millones de euros en acciones
ordinarias de IAG y los Ultimos 100 millones de eu-
ros restantes se abonaran en efectivo. Hasta el mo-
mento, IAG era accionista de Air Europa Unicamen-
te con un 20% del capital social.

Actualidad

El Supremo ‘tumba’ la precontratacion de 30 minutos de las VTC

-.

El Tribunal Supremo ha eliminado la precontrata-
cion de 30 minutos para los servicios de VTC (al-
quiler de vehiculo con conductor). Asi se recoge
en el fallo al que ha tenido acceso elEconomista.es
del recurso de casacion presentado por el Gobier-
no vasco, la Asociacion Nacional del Taxi y la Fe-
deracion Vasca del Taxi contra una sentencia de
la sala de lo Contencioso Administrativo del Tribu-
nal Superior de Justicia del Pais Vasco en el que

se desestima la peticion. La sentencia impugnada
considera que la exigencia de que exista un inter-
valo de 30 minutos para solicitar el servicio de con-
tratacion de un arrendamiento de vehiculo con con-
ductor y su prestacion constituye un impedimen-
to que “dificulta de forma extraordinaria para las
VTC el acceso al mercado”, considerando que “las
posibilidades de acceso al mercado por parte de
los VTC serfan limitadisimas”.

Resultados

Cooltra continda su plan de expansion y crecimien-
to internacional y ha cerrado el ejercicio 2022 con
una facturacion de 47 millones de euros, lo que su-
pone un crecimiento del 48% respecto al afio ante-
rior. Estos resultados récord, impulsados especial-
mente por los contratos estratégicos que la com-
pafiia mantiene en Espafia y en Europa, con empre-
sas, la administracion publica y los cuerpos policiales,
representan un espaldarazo para los inversores de

Cooltra. Recientemente han inyectado 25 millones
de euros a través de una ronda llevada a cabo du-
rante el pasado ejercicio con el objetivo de propul-
sar su crecimiento en el mercado europeo. La com-
pafifa cuenta con presencia en siete paises a través
de sus dos lineas de negocio: B2B y B2C. En 2022
destacan dos nuevos aterrizajes internacionales: la
entrada en Alemania y Polonia a través de su nego-
cio de renting de vehiculos de dos ruedas.

Encuesta

Moovit y Cabify, entre las ‘apps’ de transporte mas usadas

T

Moovit y Cabify, junto a otras aplicaciones como
Renfe Cercanias, Uber y Bolt, fueron las aplica-
ciones de movilidad mas utilizadas en Espafa en
los ultimos seis meses, segun se desprende del
Observatorio de Movilidad Urbana realizado por
Smartme Analytics. EI mismo estudio también re-
coge que el 40% de la poblacioén digital espafiola
ha utilizado alguna app de movilidad durante es-
te mismo periodo, ya sea de contratacion de ser-

vicios de Taxi o VTC, carsharing o motosharing, mi-
cromovilidad, transporte publico o estacionamien-
to.Por edades, destaca Moovit, la app para orga-
nizar los viajes en transporte publico, con el 21,6%
de la cuota del mercado entre los usuarios entre
18 y 24 afos. Por su parte, en los perfiles més
adultos (entre 35y 54) comenzaron a aparecer
aplicaciones destinadas al estacionamiento co-
mo Telepark o El Parking.
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Trenes de Ouigo e Iryo. Guillermo Lucas

Los operadores ferroviarios reclaman
rapidez en los canones de Adif

La gran mayoria de los operadores ferroviarios piden celeridad en la aprobacién del reglamento
que indicara como seran los nuevos canones impuestos y manejados por Adif a raiz de la reforma
de la Ley del Sector Ferroviario (LSF).

Juan Diaz Riguelme.

(LSF), que ha llegado tras la liberalizacion del

transporte de pasajeros, se considera una
prioridad de primer orden. Los operadores como
Iryo creen que existe poca transparencia por par-
te del gestor ferroviario Adif a la hora de elaborar
el reglamento que fijara los cdnones, hasta el mo-
mento impuestos por el Estado sin seguir necesa-
riamente criterios técnicos. Por otra parte, los ope-

I a reforma de la Ley del Sector Ferroviario

radores alertan de la urgencia en su aplicacion.
‘Para nosotros la Ley del Sector Ferroviario opti-
ma se tendria que haber desarrollado antes de la
liberalizacion, para que comenzara agil y con las
herramientas adecuadas. Al llegar tarde, hay unos
primeros afios en los que una incorrecta estima-
cion de canones impacta el mercado de forma ne-
gativay penaliza el desarrollo de la liberalizacion”,
apuntan desde Iryo. “Nosotros nos quejamos un
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poco de la falta de transparencia que hay a la ho-
ra de redactar el reglamento por el cual se fijaran
los canones”, declara Héléne Valenzuela, directo-
ra de Ouigo en una entrevista para el e/Economis-
ta Movilidad y Transporte.

La modificacién del sistema de canones, incluida
en la Ley del Sector Ferroviario, se alinea con la
Directiva Europea 20712/34/UE, que determina que
los administradores de infraestructuras seran res-
ponsables de la gestion, administracion y control
interno en materia de canones, incluyendo la fija-
cion de su cuantia.

Hasta ahora, el hecho de que los canones tuvie-
ran en Espafia la consideracion de tributos y que
sus importes figurasen especificados en la Ley de
Presupuestos Generales del Estado (PGE) no ha-
cia posible que el administrador de infraestructu-
ras fijara o modificase con libertad la cuantia de
los canones.

En base a este marco normativo europeo, Espa-
fia abord¢ el estudio de la reforma de los céno-
nes para atribuir al administrador la capacidad
de fijarlos, reforma en la que han participado los
ministerios de Transportes y Hacienda, CNMC y

. Los costes elegibles de la
infraestructura ferroviaria

amentaran un 25%

Adif, “escuchando también a las empresas ferro-
viarias y alcanzando un consenso con todos los
actores implicados”, segun aseguran fuentes del
sector.

En la modificacion de la Ley del Sector Ferrovia-
rio, los cénones ferroviarios se dejan de conside-
rar como tributos, si bien si conservan su consi-
deracion como prestacion patrimonial de caréc-
ter publico (no tributaria). De esta forma, median-
te la nueva normativa, los canones pasan de ser
un tributo a ser una prestacion patrimonial de ca-
récter publico no tributaria.

Es necesario entender que dichos canones vienen
a cubrir los costes elegibles, aquellos que hacen
referencia al gasto ocasionado por las compafiias
por el uso de la infraestructura. La ley describe es-
tos costes como los “directamente imputables a
la explotacion del servicio ferroviario” que “podran
modularse por los administradores de infraestruc-
turas ferroviarias, tomando en consideracion los
distintos grados de desgaste de las infraestruc-
turas con arreglo a uno o varios parametros”. Es-
tos condicionantes son la longitud del tren, el nu-
mero de vehiculos del convoy, el peso, la veloci-

Estacion de Zaragoza. Alamy

dad, la potencia de traccion de la unidad motriz o
el uso efectivo de equipos de proteccion contra
deslizamientos. Pero también estos canones cu-
bren los denominados costes no elegibles, que en
este caso hacen referencia al resto de costes que
Adif tiene que soportar y que se reparten entre las
compafiias ferroviarias.

En este sentido, también es fundamental sefalar
que estos costes no elegibles solo se podrian au-
mentar, siempre y cuando el mercado lo pueda
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Trenes de alta velocidad de Renfe. Guillermo Lucas

soportar. Asi lo impone en sus especificaciones
la Unién Europea y por eso los operadores ferro-
viarios ven fundamental que se establezca cuan-
to antes el reglamento que indique los canones.
A esto se le suma que otra de las condiciones fi-
jadas por la Unién Europea: que el mercado siga
siendo competitivo, es decir, que los cadnones no
afecten al precio de los billetes. "Estos costes,
una vez terminadas las medidas especificas del
Covid, esta previsto que suban un 25%. La con-
secuencia que puede tener esto es que tienes
unos operadores que se estan lanzando abrien-
do nuevas rutas, haciendo una inversion tremen-
da, en nuestro caso asciende a 630 millones de
euros. A todo esto, hay que sumar la subida de la
parte de canones y la parte de energia y esto se
traduce en que el 80% de nuestros costes esta
en manos del Estado y de Adif", declara la presi-
denta de Ouigo.

Otro punto en el que tanto Ouigo como Iryo coin-
ciden de pleno es que serfa importante que el cri-
terio de la CNMC sea vinculante para que asi Adif
le haga caso en su totalidad, ya que consideran
qgue no se la esta teniendo suficientemente en
cuenta, ni a la institucion ni a los operadores, a los
gue todavia no se ha consultado a pesar de lo que
establece la reforma.

Renfe, por su parte, considera positiva esta re-
forma, porque permite -mediante una disposi-
cién transitoria- que se pueda seguir usando el

sistema anterior hasta que no se aprueben las
cuantias de los canones con el sistema nuevo.
Un factor que cobra mucha importancia a la vis-
ta de que en la actualidad no existe ningun pla-
zo fijado para la aprobacién de la regulacion que
establecera los cdnones para la alta velocidad
espafiola.

Proceso para fijar los canones

Con la nueva Ley del Sector Ferroviario, los admi-
nistradores de infraestructuras ferroviarias adop-
taran una disposicion para la fijacion de las cuan-
tias del sistema de cénones, que recibird el nom-

. “El 80% de nuestros costes
esta en manos del Estado

y de Adif a dia de hoy”

bre de Reglamento de determinacion de los canones
ferroviarios.

Con esta disposicion, se llevard a cabo una revi-
sion, con caracter anual, de la cuantia de los cano-
nes, adiciones, recargos y otros elementos del sis-
tema de cédnones. No obstante, con cardcter ex-
cepcional y siempre que varien las condiciones del
mercado de manera objetiva y demostrable, la re-
vision podra realizarse antes de concluir el perio-
do de un afio.
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Cabina de pasajeros HyperloopTT
en el MWC

Este avance futurista corresponde a un disefio realizado por estudian-
tes de Elisava del interior de un vagon del tren hyperloop. Se trata de
un medio de transporte que deberia entrar en funcionamiento en 2030
y que podria alcanzar los 1.200 kilémetros por hora, es decir, conectar
Madrid y Barcelona en tan solo 30 minutos.
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La aviacion privada
se ralentiza tras una
subida post-Covid

La crisis sanitaria impulso el sector, pero la vueltaala
normalidad lo ha enfriado. Los datos de inicio de aino
muestran que los vuelos comerciales ganan la partida.
Christina Thykjaer. Fotos: Luna Aviation Group

etrasos infinitos, colas y mdultiples cancela-

ciones. Asi recuerdan muchos turistas vera-

niegos las escenas cadticas en los aeropuer-
tos europeos desde la pandemia. La falta de perso-
nal aeroportuario y las restricciones sanitarias em-
pujaron a muchos viajeros, tanto de ocio como de
negocios, al sector de la aviacion privada tras la rea-
pertura de las fronteras.

Para los brokers de alquiler de jets privados que ope-
ran en Espaia, el desarrollo de la industria durante
los ultimos afios ha sido notable. No obstante, en
los ultimos meses, la demanda parece haberse es-
tancado y desde la Asociacion Europea de Aviacion
Ejecutiva (EBAA, por sus siglas en inglés) esperan
que el trafico de aviones privados disminuiré ligera-
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Pasajero subiendo a un avién privado.

mente este afio en todos los grandes mercados eu-
ropeos como consecuencia de la situacion econo-
mica. “La industria suele seguir las tendencias eco-
noémicas, por lo que esperamos que la demanda en
Espafa y Europa ha experimentado ya la mayor par-
te de su crecimiento post-pandémico”, asequro el
portavoz de EBAA, Roman Kok a elEconomista Mo-
vilidad y Transporte.

Segun la organizacion, el nimero de viajes en avio-
nes privados en Espafia cayé un 11% en enero de
2023 con respecto al mismo periodo del afio ante-
rior, pero sigue en niveles muy por encima de antes
de la pandemia. Desde 2019, la media diaria de vue-
los ejecutivos en Espafia ha subido un 37% hasta
los 314,7 vuelos por dia en 2022.

“La mayoria de los clientes nuevos que consegui-
mos como consecuencia de la pandemia estan aho-
ra volviendo a vuelos comerciales. Sequimos por
encima de los niveles de 2019, pero ha habido un
gran reajuste del auge que tuvimos en 2020y 2021",
comento el CEO de Luna Aviation Group, Eymeric
Segard, que abrird su primera oficina en Madrid el
proximo mes de abril.

Sin embargo, desde la empresa Air Charter Service
aseguran que la demanda es la habitual y que la
pandemiay las limitaciones de las lineas regulares
invitaron “a nuevos usuarios, que nunca antes se
habian planteado reservar un jet privado, a probar
nuestros servicios”. Hasta la fecha, la compafiia ha

visto un incremento del 34% de los vuelos privados
frente a los aflos prepandemia. “El volumen de vue-
los que tenemos actualmente ya ha superado sig-
nificativamente al nimero de vuelos de la época de
prepandemia”, asegurd la directora de jets privados
de Air Charter Service, Anna Goma Oliva.

A pesar de la creciente preocupacion por su im-
pacto en el cambio climatico, el uso de los aviones

Media de vuelos diarios en jets
privados que se llevaron a cabo
en Espana durante 2022

privados ya llevaba tiempo creciendo en Espafa.
La posibilidad de personalizar los vuelos, minimi-
zar el tiempo de espera y la privacidad que garan-
tiza el uso de la aviacién privada son algunas de
las razones por las que cada vez mas pasajeros
han optado por este medio de transporte durante
la Ultima década.

“Hay que cambiar la percepcion que tiene la gente
de los aviones privados como un lujo”, destaco Ge-
rardo Manzano, CEO del broker aéreo Europair. "El
90% de los aviones privados que vuelan en el mun-
do estan basados fundamentalmente en el nego-
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cio’, asegurd y ahadio que las empresas buscan, so-
bre todo, ahorrar tiempo y aumentar la productivi-
dad. "Lo que se busca es cumplir con una agenday
hacer una ruta mucho mas directa para poder ha-
cer tres reuniones en tres paises diferentes en el
mismo dia", aseguro.

También desde Iberia estan detectando una deman-
da mayor de vuelos personalizados y con su servi-
cio de alquiler de vuelos charter la compafiia reali-
z6 un total de 695 vuelos especiales en 2022, trans-
portando a mas de 91.200 pasajeros, lo que supo-
ne un crecimiento del 31% con respecto a 2019.

“Nuestro objetivo es poder ofrecer a los clientes una
alternativa excelente, ajustada a sus necesidades,
volando a la hora que el cliente solicite y al destino
gue nos demande’, sefialé el director de ventas de
Espafia, Portugal y Norte de Africa de Iberia, Anto-
nio Linares.

Desde Europair aseguran que “el mercado espafol
aun tiene un recorrido para llegar a la interpretacion
de la aviacion ejecutiva como herramienta de tra-
bajo" en comparacion con otros paises como Fran-
cia, Inglaterra o Alemania, que lideran el trafico de

Un turista que vuela en avién privado
desde Londres a Ibiza gasta de media
unos 4.550 euros en laida y vuelta

jets privados en Europa. El mercado de aviacion eje-
cutiva en Espafia contribuyd en 2021 con mas de
3.000 millones de euros en actividad econdmica,
segun datos de la EBAA, y empled a mas de 21.000
personas de forma directa e indirecta.

El pico de la actividad en el mercado espafol se re-
gistra en los meses de verano y en destinos turisti-
cos como las Islas Baleares o la Costa del Sol. Se-
gun datos de Avia Solutions Group, un turista que
vold en avion privado en 2022 gasto de media unos
4.550 euros en un vuelo ida y vuelta de Londres a
Ibiza, un coste que ha subido significativamente du-
rante este Ultimo afio con los altos niveles de infla-
cion. “La inflacion no solo ha elevado los precios, si-
no también las expectativas de nuestros clientes’,
indicé Segard.

Desde las compafifas no se arriesgan a hacer un pro-
noéstico sobre lo que les espera este afio, pero des-
de Luna Aviation Group estan viendo por primera vez
desde la pandemia mas demanda de clientes de Es-
tados Unidos y de Asia para viajar a Europa.

Por otra parte, el CEO de Europair aseguré que la
fuerte reubicacion que esté viviendo el mercado en

Vista desde la ventana de un avién.

estos momentos hace imposible hacer previsiones.
‘No sabemos si los cambios del mercado son per-
manentes o si han sido puntuales”, aseguré Man-
zano e insistio en que el 99% de las peticiones que
recibe la compafiia no son peticiones de lujo.

Espafia se situd el afio pasado como el quinto pais
europeo con mas vuelos ejecutivos con mas de
120.000 viajes en avion privado durante todo el 2022,
lo que supone un crecimiento de un 9% con respec-
to a 2021.
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Alianza

DHL y Alibaba se unen para internacionalizar las pymes espanolas

El operador logistico DHL Express y Alibaba.com, el
marketplace internacional B2B de Alibaba Group,
anuncian un acuerdo de colaboracion para impul-
sar la internacionalizacion de las pymes espafiolas
a través del e-commerce B2B. Mediante este acuer-
do, DHL Express se convierte en el socio logistico
preferencial en Espafia del marketplace B2B Aliba-
ba.comy ambas compafiias unen fuerzas para pro-
porcionar a las pymes espafiolas una solucion glo-

bal que dara cobertura a sus necesidades en cuan-
to alas ventas B2B online a escala internacional. El
acuerdo entre Alibaba.com y DHL Express permite
gue las pymes espafiolas incorporen una solucion
integral que les ayudara a acceder a un negocio e-
commerce B2B a nivel mundial. La colaboracion en-
tre Alibaba.com y DHL Express pone asi a disposi-
cion de las pymes espafiolas el acceso a compra-
dores de todo el mundo a través de la plataforma.

Resultados

Cartagena bate a Bilbao y se alza como cuarto gran puerto de Espana

El trafico de mercancias en los puertos de Espafia
volvié a nimeros prepandemia en 2022, gracias al
particular acelerén de puertos como Cartagena, que
batio su propio récord y le colocd en el top 5 de puer-
tos espafioles con 36 millones de toneladas trans-
portadas. Supera ya a Bilbao y Tarragonay se que-
da por detras de los tres grandes puertos cuyas po-
siciones son inamovibles: Barcelona, Valencia y Al-
geciras. De acuerdo a un informe elaborado por

Ocean Capital Partners, se espera que para este
2023y los préximos afios la tendencia “se manten-
ga estable” si se cumplen las previsiones de creci-
miento econdmico. Gran parte del impulso de Car-
tagena se debe al crecimiento del trafico de los gra-
neles sdlidos por la guerra de Ucrania. Esta division
ha experimentado tendencias bien diferenciadas en
los distintos puertos espafoles por la disparidad de
productos movidos en unos y en otros.

Nombramientos

Raul Blanco sera el nuevo presidente de Renfe

El Ministerio de Transportes mueve ficha tras la di-
mision de los maximos responsables de Renfe y la
secretarfa de Estado de Transporte por la polémica
de los trenes a Cantabria. Rall Blanco, hasta hace
meses secretario general de Industria, sera el nue-
vo presidente de la operadora ferroviaria, mientras
que David Lucas sustituird a Isabel Pardo de Veray
serd el secretario de Estado de Transportes, Movi-
lidad y Agenda Urbana. Los cargos han sido apro-

bados por el Consejo de Ministros. La ministra Ra-
quel Sdnchez se refirio en rueda de prensa a estos
relevos, sin entrar a dar nombres. Con esta decision,
el Ministerio de Transportes trata de zanjar la crisis
institucional desatada por el error en el disefio de
los trenes de ancho métrico que iban a circular por
Asturias y Cantabria, principalmente, y cuyas dimen-
siones iniciales eran incompatibles con tuneles de
la comunidad cantabra.

Estadisticas

Espana recupero el 98% de los pasajeros internacionales en los aeropuertos

Espafa recibio en enero 5,2 millones de pasajeros
procedentes de aeropuertos internacionales, lo que
representa el 98% de los que llegaron en el mismo
mes de 2020, segun datos publicados este viernes
por Turespafia. El 55,8% de éstos eligieron compa-
fifas de bajo coste para desplazarse, superando el
nivel prepandemia de 2020, mientras el 44,2% res-
tante viajaron en compafias tradicionales, que ya
estan en el 91% respecto a enero de 2020. Para la

ministra de Industria, Comercio y Turismo, Reyes
Maroto, “estos datos muestran un excelente inicio
de aflo y consolidan una tendencia de reactivacion
del turismo internacional que va a permitir la plena
recuperacion del sector turistico durante este afio”.
“Desde el Gobierno estamos desplegando una poli-
tica turistica muy ambiciosa para modernizar nues-
tro modelo turistico que ya esta teniendo sus resul-
tados en términos de calidad”.
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Cabify lanza un nuevo plan para
sumar taxistas con mejores comisiones

La plataforma espanola establece cuatro categorias para dividir a los taxistas que colaboran
con la compania en funcion de su desempeno. El objetivo es premiar a través del nimero de
viajes al mes que realicen con la aplicacion y sin perder de vista la valoracion de los usuarios.

elEconomista.es.

Taxis libres en Madrid. EFE

abify ha evolucionado su propuesta para

los taxistas que quieran trabajar en la pla-

taforma. El nuevo esquema de trabajo per-
mite que aquellos que tengan un mejor desempe-
flo ganen mas. La compafia espafiola ha lanza-
do para esta tarea una nueva oferta en el merca-
do de todas las plataformas en Espafia, con unas
condiciones que duplican en beneficios a la com-
petencia.

El nuevo sistema ha entrado en funcionamiento a
partir de este mes de marzo, cuando los taxistas han
empezado a contar con una comision del 5%, la ta-
rifa mas competitiva del mercado.

La plataforma espafiola ha establecido cuatro cate-
gorias (Bronce, Plata, Oro y Platino), donde se agru-
pard a los taxistas que colaboran con la compafiia
en funcion de su desempefio. De esta manera, en
funcion del numero de viajes al mes que realicen con
la aplicacion y de la valoracion de los usuarios, es-
tos taxistas se situaran cada mes en una de estas
cuatro categorias.

Dicho de otro modo, si un taxi decide colaborar de
manera mas habitual con Cabify, se situard en una
de las categorias con mejores condiciones, Oro y
Platino. En estos casos, las comisiones que perci-
bird Cabify son del 7% y del 5%, respectivamente.
Por el contrario, si el taxista decide colaborar de
forma mas esporadica, se situara en las catego-
rias Plata o Bronce, con comisiones del 10% y del
15%, respectivamente. Los taxistas que empeza-
ron a colaborar con Cabify en febrero mantuvieron
la oferta de 0% de comisién durante los dos prime-
ros meses.

A pesar de que todos los taxistas colaboradores han
realizado viajes a través de la app, existen diferen-
cias significativas entre ellos. En este sentido, cabe
destacar que el top 70 de los taxistas que mas via-
jes han realizado han ingresado de media mas de
42.000 euros en 2022, lo que supone un ingreso ex-
tra por colaborar con Cabify de 3.500 euros men-
suales, afiadidos a su facturacion a mano alzada o
viajes en paradas habilitadas. Estos taxistas han Ile-
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Cumulo de taxis en Madrid. Oscar Cafias / Europa Press

gado incluso a superar los 5.000 euros en determi-
nados meses del afo.

En el otro lado, no obstante, hay taxistas que cola-
boran con Cabify que han realizado menos de cin-
co viajes al mes, ya que cada uno de ellos decide
sus horas de conexién con la plataforma. En este
sentido, los ingresos de cada taxi a través de Cabify
dependen del volumen de conexion y aceptacion de
viajes de manera directa: a mayor nimero de horas
conectado y viajes aceptados, mayor volumen de
ingresos.

Desde la plataforma espafiola explican que cada con-
ductor podra seguir sus avances en cualquier mo-
mento Unicamente abriendo la app y viendo en qué
punto se encuentra para llegar al siguiente nivel.

Desde mediados de julio de 2019, Cabify anuncié
gue integraba el taxi en su aplicacion para ofrecer
este servicio a sus usuarios. Desde entonces, la app
espafola ha ido abriendo progresivamente este ser-
vicio en diferentes ciudades, y actualmente lo ofre-
ce en cinco mercados distintos.

Se trata de plazas como A Corufia, Alicante, Madrid,
Santander y Valencia, si bien la mayor parte de los
taxistas colaboradores se sittan, por el momento,
en la capital espafiola. Es de destacar que, de los
taxistas que colaboran con Cabify, la mayorfa cuen-
ta con un perfil de flota sostenible: el 83% de ellos

cuentan con etiqueta ECO o Ceroy el 17% dispone
de un distintivo 'C".

No hay taxis registrados en la app de Cabify que
cuenten con otro tipo de etiqueta.

La plataforma espafiola mantiene todas las venta-
jas que ofrecia hasta ahora a los taxistas colabora-
dores, que se suman al valor afladido que ofrece la
propia app en materia de seguridad.

Horquilla para los taxistas que
utilizan Cabify y que se fija en
funcién del uso de la aplicacion

En este sentido, los viajes estan localizados a tiem-
po real y todos los pasajeros estan identificados.
Ademas, los taxistas pueden elegir si quieren acep-
tar viajes a través de la app en efectivo o Unica-
mente con pago electronico, en funcion de sus
preferencias.

La oferta de Cabify a los taxistas colaboradores in-
cluye completa libertad para conectarse con la app
en el horario que considere el profesional, pago se-
manal de la facturacion y bonus de bienvenida o por
recomendar a otros compafieros que se sumen a

la app.
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Adios a la precontratacion en las VTC.
Una victoria para los usuarios

Baleares, Galicia, Valencia y el Pais Vasco, han promulgado normas que

impiden hacer y enviar fotos con el maévil y que resulta obligatorio acudir
a revelar las fotos a una tienda para poder ensefiarselas a amigos y familiares,
asi como que esta medida se aprueba para “proteger” a los fotdgrafos profesio-
nales y tiendas de fotografia, seguramente habria una abrumadora mayoria de
gente a quienes les pareceria una locura y un retraso inasumible ;no?

S i leyéramos que algunos gobiernos autonédmicos como los de Catalufia,

Aungue siempre saldrian protestando presuntos afectados que incluso apoya-
rian tal disparate por intereses espurios, la mayor locura serfa comprobar que
una medida asf calase y se llegara a aprobar por politicos y gobernantes de to-
dos los colores ¢verdad? Ademas del sentido comun, ;dénde quedarfan los de-
rechos de los usuarios a beneficiarse de un hito tecnolégico como es la fotogra-
fia digital e instantanea? Y lo que es peor, ¢ Por qué han sido pisoteados por sus
gobernantes para “proteger” tecnologias caducas o a empresarios que en vez de
adaptarse y competir en ese nuevo contexto prefieren imponer su voluntad por
la fuerza en perjuicio del conjunto de la sociedad?

La mayoria de las personas esperarian que en Ultima instancia la Justicia toma-
se cartas en el asunto y permitiera que las cosas progresen ¢no? Vale, eso no ha
ocurrido. Pero esto otro, si. Veamos.

El Tribunal Supremo acaba de anular por ilegal la norma vasca que obligaba a
que los servicios de arrendamiento con conductor (VTC) tuvieran que ser con-
tratados con una antelacion minima de 30 minutos antes de prestarse. También
ha tumbado la prohibicién de geolocalizacion de esos vehiculos en el movil pre-
via a su contratacion, al no ser compatible con el derecho a la libertad de empre-
sa, ni superar el canon de necesidad, adecuacion y proporcionalidad exigido por
la ley sobre unidad de mercado.

Esta medida, es decir, tener que esperar obligatoriamente media hora a iniciar
un servicio aunque el vehiculo que tiene que recogerte esté a un minuto de tu ubi-
cacion, no es una noticia de “elmundotoday.com”, sino que se habia aprobado ba-
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Aun hay usuarios de

sicamente para “proteger” a los taxistas de la competencia de los vehiculos de
arrendamiento con conductor, y alin sigue vigente con rango de ley en otras au-
tonomias -como Galicia o Catalufia- en perjuicio de todos los usuarios de trans-
portes, lo que impide al Supremo anularla alli, pues sélo el Tribunal Constitucio-
nal puede suprimir preceptos de este estilo cuando residen en leyes, en vez de
en decretos u otras normas de menor jerarquia, donde puede intervenir la juris-
diccion ordinaria.

Es decir, sigue habiendo usuarios de segunda maltratados por sus gobernantes
y la iniquidad se perpetta. Asimismo, esto produce un impacto econémico ne-
gativo e indemnizable para las empresas de VTC, que resulta también sangran-
te para el ciudadano.

Para el Supremo, el detalle juridico se ha centrado en determinar si aquellas res-
tricciones responden al interés general y cumplen con los tres requisitos impues-
tos por la jurisprudencia (idoneidad, necesidad y proporcionalidad). Asunto que
despeja la sentencia y ha sido tratado suficientemente en otros muchos articu-
los estas ultimas semanas. El andlisis de legalidad ha sido tajante, como antes
lo fue enigual sentido el del Tribunal Superior de Justicia vasco, aunque el Eusko
Jaurlaritza no asumié tal dosis de racionalidad y lo recurrié junto con
los taxistas; lo que inclina a pensar que la restriccion a la libertad del
denostado usuario era méas dogmatica e interesada que pertinente.

Por eso, en este caso, especialmente quiero poner el foco en los gran-
des olvidados y maltratados en toda esta batalla entre taxistas y ser-
vicios de VTC, que son precisamente los usuarios de los servicios de
movilidad. Y recordar que la desconsideracion y vulneracion de dere-
chos la comete el gobernante y la sufre el usuario, antes incluso que

segunda maltratados los empresarios de arrendamiento con conductor o, en su distorsiona-

da versioén de la realidad, las asociaciones mas radicales de taxistas

por sus gobernantes, que impulsaron estas normas en perjuicio de todos los usuarios.

perjudicando ademas a

las empresas de VIC
|

Porque los usuarios ahora lo son de un taxi, a media mafiana de una
VTC, en un rato del metro, luego del autobus, mas tarde quiza incluso
tomen una bici, un tren, o qué se yo, hasta van en moto, en patin, a pie
0 en avion jEn lo que quieran! Es decir, los usuarios no son siervos de
ninguna modalidad de transporte y no hay derecho a impedirles que
tomen otras. Como mucho incentivarlos para que tomen las mas sos-
tenibles, pero nada mas. Los usuarios, todos nosotros (“we are the people”), so-
mos soberanos, libres, y tenemos ademas el derecho a la libre eleccion de mo-
do de transporte reconocida en la ley sectorial: ("En el marco del principio de uni-
dad de mercado, los poderes publicos buscaran la armonizacion de las condicio-
nes de competencia entre los diferentes modos y empresas de transporte, tenderan
a evitar situaciones de competencia desleal, y protegeran el derecho de libre elec-
cion del usuario, y la libertad de gestion empresarial, que Unicamente podran ser
limitadas por razones inherentes a la necesidad de promover el maximo aprove-
chamiento de los recursos vy la eficaz prestacion de los servicios”).

Algunos gobiernos autonémicos, contumaces, se empefian en que la actividad
de arrendamiento de vehiculos con conductor y la actividad del taxi responden
a necesidades distintas, cuando la necesidad del usuario es la misma: ir de un
sitio a otro en coche ajeno.

Que las regulaciones de ambas modalidades sean tan dispares a dia de hoy es
solo un “accidente” del legislador y no una actuacion ldgica, cuando nos encon-
tramos ante un mismo mercado, donde lo légico es aplicar las mismas reglas y
que se establezcan en beneficio del usuario, del ciudadano en suma. Nunca mas
deberfan ser utilizadas para perjudicar a los usuarios, ni para el mantenimiento de
intereses gremiales que ademas se fundan en mermar la inversion, el desarrollo
tecnolégico y, en definitiva, la modernizacién de los servicios de movilidad.
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Vueling y WheelTug
se unen y reducen
emisiones en pista

Este sistema permite que los aviones en pista sean
propulsados por un motor eléctrico, algo que hasta
ahora se ha llevado a cabo con motores de combustion.
elEconomista.es. Fotos: Vueling

n el camino hacia la sostenibilidad, cada sec-

tor cuenta con sus peculiaridades y cada me-

jora puede suponer un gran avance hacia la
reduccion de emisiones de gases de efecto inver-
nadero. En este sentido, Vueling, compafiia perte-
neciente al grupo IAG, ha firmado una alianza con
WheelTug, empresa responsable del desarrollo del
sistema homonimo WheelTug de propulsion eléc-
trica de aeronaves. El motivo de esta alianza es la
instalacion de este dispositivo de Ultima generacion
en los aviones de la compafiia low cost, avanzando
asi en el futuro de la aviacion.

Este innovador sistema permite que los aviones se
muevan en tierra con la propulsiéon de un motor
eléctrico, sin necesidad de encender los motores

Tren de aterrizaje con sistema eléctrico.
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de reaccion, como hacen actualmente durante las
maniobras de rodaje, en las que el avidn se mue-
ve desde la puerta de embarque hasta la pista an-
tes del despegue, y regresa a la terminal tras el ate-
rrizaje. De este modo, es posible reducir el consu-
mo de carburante, asf como mitigar el ruido de for-
ma significativa.

“El compromiso de Vueling con la sostenibilidad es
rotundo y, como parte del grupo IAG, nos hemos
comprometido a alcanzar las emisiones netas ce-
ro de CO2 en 2050. Alianzas como la que anuncia-
mos hoy con WheelTug se alinean completamen-
te con nuestra linea de trabajo de optimizar la efi-
ciencia de nuestras operaciones, y nos permite se-
guir avanzando en nuestros objetivos tanto a corto
como a largo plazo”, explica Oliver Iffert, Chief Ope-
rations Officer de Vueling.

A nivel técnico, el sistema WheelTug se compone
de un motor eléctrico adaptado a la rueda del mo-
rro y alimentado por la unidad de potencia auxiliar.
El dispositivo, que permite reducir la dependencia
de los tractores de push-back tradicionales, facili-
tara la reanudacion de las operaciones tras inte-
rrupciones debidas a factores externos como con-
diciones meteoroldgicas adversas, y agilizara la

. WheelTug ha firmado cartas
de intencion con dos docenas

de aerolineas en todo el mundo

recolocacion de los aviones en las bases, permi-
tiendo mejorar la predictibilidad de las operacio-
nes en tierra.

Vueling y WheelTug trabajaran conjuntamente pa-
ra introducir este dispositivo, que contribuird a al-
canzar los objetivos de la aerolinea en clave de sos-
tenibilidad, apostando por soluciones innovadoras
y que tendrdn impacto directo en los retos de la
compafia en esta area.

Otros acuerdos

WheelTug ha firmado cartas de intencion con dos
docenas de aerolineas en los cinco continentes que
ya han asegurado entregas para mas de 2.000 sis-
temas WheelTug. Una de las operaciones mas im-
portantes que ha puesto en marcha es que Wheel-
Tug PLC y el aeropuerto de Disseldorf, en Alema-
nia, han firmado un Memorando de Entendimiento
(MoU) sobre la realizacién de un estudio de viabili-
dad. El objetivo es evaluar la preparacion del aero-
puerto para los procedimientos de aterrizaje elec-
tronico e identificar brechas tecnolégicas, de segu-
ridad, procesos y las medidas de mitigacion corres-
pondientes que permitiran al aeropuerto aprovechar
al maximo los beneficios de este sistema.

Ala de un avién en vuelo.
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n un momento en el
E que el transporte cre-

ce al calor del ecom-
merce y sirve a los grandes
grupos de una palanca de cre-
cimiento, todavia hay empre-
sas independientes que tra-
tan de hacerse hueco. Es el
caso de Sending, impulsada
por Juan Pablo Lazaro des-
de 2009. Lazaro, quien ya se adentré en la indus-
tria en 1987 con la constitucién de ASM Transpor-
te Urgente (hoy GLS), dejé el mundo del asociacio-
nismo (presidente de la Confederaciéon Empresa-
rial de Madrid-CEOE durante varios aflos) para
centrarse en su segunda aventura empresarial, en
la que ya acumula mas de diez afios en la primera
linea ejecutiva de la empresa.

Con una red de distribucién y transporte que le per-
mite gestionar en Espafia, Andorra y Portugal los
envios procedentes de Europa y de la Peninsula
Ibérica, Sending se ha alzado como una de las com-
pafilas mas relevantes y al mismo tiempo una ra-
ra avis, a la vista de que es la Unica compafiia que
actualmente no pertenece a ningun gran grupo pu-
blico o privado.

La empresa contintia con una dindmica de creci-
miento emprendida desde hace afios. El 2022 lo
cerré con unas ventas de aproximadamente 70
millones de euros, segun explica Lazaro a elEco-
nomista Movilidad y Transporte. La compafiia ha si-

Sending prevé crecer un 22%
en 2023 entre los grandes
grupos del transporte

‘elEconomista
Movilidad y
Transporte’ se
traslada hasta la
sede central de
Sending,en Ma-
drid, desde donde
se reparten todos
los dias cerca de
150.000 envios
diarios a farma-
cias, clinicas o
grupos textiles.

Por Cristian Reche.
Fotos: Sending

do identificada desde hace
afilos como uno de los ope-
radores del segmento CEP
(courier, express and parcel
services) para la Comision
Nacional del Mercado de la
Competencia (CNMC) y tie-
ne en mente seguir expan-
diendo su huella durante los
proximos afos. Para este
2023 la prevision es situarse en la cota de los 86
millones, es decir, crecer en torno a un 22% res-
pecto al afio anterior.

La evolucion de Sending se visualiza en el creci-
miento de sus rutas y flota de vehiculos. Si en 2009,
afio de su nacimiento, la empresa daba sus prime-
ros pasos con 52 rutas terrestres regionales o na-
cionales, hoy ese nimero se ha multiplicado por
mas de cinco (345 rutas de vehiculos ligeros y pe-
sados). El crecimiento de la flota también ha sido
exponencial, hasta doblarse tras sus diez prime-
ros afios de vida. El nimero actual de vehiculos es
de 1.510 vehiculos.

Pese a ello, el presidente ejecutivo de la compafiia
espafiola, accionista Unico de la empresa, pone en
valor que crecer no es la Unica meta de la compa-
fifa, pues no debe dejar de lado la rentabilidad. “Te-
nemos un resultado de explotacion de en torno al
8% de las ventas y los beneficios de cada afio se re-
vierten en la compafiia, no hay reparto de dividen-
dos”, explica el presidente de la compafiia.
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A la derecha, una de las plataformas de clasificacion de Sending, que este aifo preve nuevas inversiones para automatlzar pedidos.

El empresario también huye de las dindmicas de
crecimiento a toda costa, con el consiguiente en-
deudamiento elevado que comporta y sus peligros,
sobre todo en el contexto actual de encarecimien-
to de tipos. En este sentido, Lazaro explica que la
estructura patrimonial de Sending esta muy sanea-
da, Unicamente con deuda bancaria y con un ratio
de apalancamiento bajo.

La actividad de Sending se concentra principalmen-
te en el transporte urgente. Sus areas principales
de actuacién, donde cuenta con el grueso de clien-
tes, son el mercado de las dpticas, las clinicas den-
tales, ortopédicas y farmacias. El calzado y textil
también supone gran parte de los esfuerzos de la
compafifa, con clientes como Calzedonia, Kiko Mi-
lano y H&M o la automocion, a través de servicios
especificos para la entrega de piezas y repuestos a
concesionarios con diversos plazos de entrega -dia
siguiente, mismo dia y servicios dedicados- para op-
timizar los plazos de sus clientes.

Con nombres propios, otro de sus grandes clientes
es Herbalife, que no dudé en entregar a la empresa

espafiola su premio al mejor proveedor de transpor-
te y logistica a nivel mundial, al que también califi-
c6 como mejor partner logistico en EMEA (Europe,
Middle East, and Africa).

La otra gran palanca de crecimiento de Sending es el
ecommerce. La empresa espafola esta intergradad en-
tre las plataformas lideres de comercio electrénico, co-
mo PrestaShop, Woo Commerce, Shopify o Magento.
Curiosamente no figura en esta lista el gigante Ama-
zon, por decisién personal del propio Lazaro.

Esta ventana de crecimiento para la compafiia augu-
ra a empujar su resultado en los proximos afios, a la
vista de los datos del sector. El informe European Ecom-
merce Report 2022, elaborado por Ecommerce Euro-
pe y EuroEcommerce con la participacion de Adigital,
prevé que Espafa cierre el afio con una facturacion
estimada de 65.300 millones euros en compraventas,
de los que a la venta online le corresponde el 17%.

La compafiia, que moviliza en la actualidad 150.000
envios diarios, trata de maximizar los ratios de entre-
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Arriba a la derecha, Juan Pablo Lazaro, presidente de Sending, en los exteriores de la sede central de la compania en Madrid.

ga en estos servicios y la gestion de fendmenos ca-
da vez mas crecientes como la logistica inversa, en el
gue en la cadena de suministro se trasladan los ma-
teriales desde el punto de consumo hasta el fabrican-
te u otros puntos de recogida.

La tercera pata de Sending es la logistica. La compa-
fifa cuenta con mas de 75.000 metros cuadrados pa-
ra almacenaje. Una de sus grandes naves se ubica en
San Fernando de Henares, en pleno Corredor de He-
nares, desde donde da servicio a todo tipo de clientes
para tener lista la mercancia en el momento preciso.
LLa compafifa suma un total de 14 plataformas para
el intercambio de mercancias.

Esta nave cuenta con un sistema pick to light de
dltima generacion que le permite realizar las ta-
reas de almacenaje. La ubicacion de esta plata-
forma es estratégica, al situarse cerca de la A-2
gue conecta Madrid con Zaragoza y Barcelona 'y
al contar con conexién directa por la M-50 con el
resto de carreteras nacionales. También goza de
una buena conexién con el aeropuerto de Madrid-
Barajas.

Pese a la enorme presencia fisica que conlleva una
empresa de transporte y logistica, Lazaro defien-
de la etiqueta de Sending como empresa con un
fuerte componente tecnolégico, gracias a, entre
otras cosas, las fuertes inversiones en los siste-
mas de clasificaciéon de paquetes, capaces de cla-
sificar 8.000 paquete por hora. El uso de la tecno-
logia tiene una gran incidencia en otras tareas co-
mo el seguimiento, la trazabilidad de los envios y,
sobre todo, el uso eficiente de la enorme cantidad
de datos que genera su negocio.

Sobre la fiebre que estd viviendo el sector del
transporte, con fusiones y adquisiciones que em-
pujan hacia la consolidacion en torno a pocos pla-
yers, Lazaro bromea. “Me llegan ofertas cada dos
meses”, contesta a preguntas de elEconomista.
Como prueba de este apetito inversor esta la re-
ciente adquisicion de Envialia por parte de Onti-
me o El Mosca por parte de Logista. Pese a no te-
ner un relevo generacional aparente, Lazaro tie-
ne en mente sequir ejecutando su plan de nego-
cio en un sector donde cree que todavia tiene
espacio para crecer.
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Trasplantes de
organos, la logistica
que salva vidas

Espana se sittia como uno de los paises punteros en
trasplantes de 6rganos gracias, en parte, a la estudiada

red logistica que trabaja en conjunto integrando transportes.
Juan Diaz. Fotos: iStock
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Organo en una nevera para trasplantar a las puertas del hospital.

spafia es uno de los mayores referentes mun-

diales en lo que a trasplante de érganos se

refiere. En el pais se han realizado en 2022
hasta 5.383 trasplantes de drganos, algo que solo
es posible gracias a un engranaje perfectamente es-
tructurado que permite que cuando una persona fa-
llece y el centro médico cuenta con el consentimien-
to para utilizar ese 6rgano para alguien que lo nece-
sita, la maquinaria se pone en marcha. El resultado:
en horas se realiza el traslado y se lleve a cabo la
implantacion del érgano donado en el paciente re-
ceptor. Un protocolo fundamental teniendo en cuen-
ta que los 6rganos tienen un tiempo de isquemia
(falta de suministro de sangre) limitado para que se
puedan trasplantar.
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Equipo médico trasladando una nevera en una ambulancia.

Una vez el donante fallece en el hospital, la Organi-
zacion Nacional de Trasplantes realiza la asigna-
cién atendiendo en primer lugar a unos criterios cli-
nicos o geograficos. “Nosotros como coordinado-
res lo que hacemos es recibir esta informacion del
potencial donante, analizar las pruebas clinicas e
instrumentales que nos proporcionan de ese donan-
te y procedemos a la asignacion de érganos”, expli-
ca Rocio Vega, enfermera de la organizacion nacio-
nal de trasplantes en una entrevista con elEcono-
mista Movilidad y Transportes.

Un aspecto muy importante a tener en cuenta para
entender la importancia de la logistica para llevar a
cabo el trasplante de los érganos es que no en to-
dos los centros de Espafia existen programa de tras-
plantes. Por lo tanto, la ONT es la encargada de dis-
tribuirlos atendiendo a criterios clinicos y geografi-
cos. Solo en el caso de que exista una urgencia ce-
ro, es decir, un paciente en lista de espera con alta
prioridad, se hace una asignacion directa al pacien-
te, si no los érganos se reparten por los diferentes
hospitales espafoles.

Para que los trasplantes que no se realizan en el mis-
mo centro donde se encuentra el donante puedan lle-
varse a cabo, se cuenta con la delimitacion del terri-
torio en zonas de actuacion junto a un protocolo y me-
dios de transporte que hacen viable que el érgano lle-
gue a tiempo de ser trasplantado antes de que se
supere el tiempo de isquemia. Dicho tiempo de isque-
mia empieza a contar cuando se corta el riego san-
guineo del donante y termina cuando ese érgano tras-

Numero de operativos aéreos d

798

2013 2014 2015 2016

e trasplante
880

745

2020 2021

Fuente: Organizacién Nacional de Transplantes.

plantado vuelve a recibir sangre. Es importante sefia-
lar que la mayoria de las ocasiones también es nece-
sario que el equipo que va a realizar el trasplante via-
je al hospital, donde se encuentra el donante para rea-
lizar la extraccion del érgano que implantaran al re-
ceptor. Dicho traslado se puede llevar a cabo en
ambulancia -en el caso de que sean trayectos cortos
en la misma ciudad- o en coche entre dos ciudades,
siempre y cuando haya seguridad de que el 6rgano
puede llegar en buenas condiciones. Lo que entrafia
mayor dificultad es el traslado con medios aéreos.

elEconomista
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Medios aéreos

El traslado de érganos mediante la utilizacion de
medios aéreos es uno de los pilares fundamentales
de la eficacia del Sistema Nacional de Trasplantes.
A dia de hoy, los medios aéreos de los que se dis-
pone son pequefios aviones de 6 o 8 plazas prove-
nientes de empresas privadas que prestan sus ser-
vicios para este fin. “Desde la oficina de la Organi-
zacion Nacional de Trasplantes, nosotros nos en-
cargamos en cada operativo de contactar con
diferentes empresas para ver qué disponibilidad tie-
ne de medios aéreos para hacer ese traslado”, apun-
ta Rocio Vega.

En algunas comunidades, las compafiias aéreas en-
cargadas de dar este servicio son asignadas me-
diante concurso publico, aunque la dependencia de
vehiculos aéreos privados puede generar incerti-
dumbre, ya que no existe total seguridad de que ha-
ya disponibilidad hoy en el momento que se nece-
site, sobre todo en comunidades que no disponen
de convenio, es muy raro que un érgano se pierda
por esta cuestion.

“Si en algtin momento nos hemos encontrado con
esa situacion compleja de no disponer de medio de
transporte, lo que hemos hecho ha sido retrasar lo
maximo posible la extraccion, pero es algo que no
se suele dar”, aclaran desde la ONT. Otro aspecto a
tener en cuenta en este proceso logistico es que hay
ocasiones que la Organizacion Nacional de Tras-
plantes tiene que solicitar que no cierren determi-
nados aeropuertos. La alternativa es avisar al aero-
puerto mas cercano en el caso de que no dispon-
gan de controlador. Una cifra que pone de manifies-

to la importancia del buen funcionamiento del traslado
por aire actualmente es en el nimero de vuelos rea-
lizados para esta mision: en el afio 2022, ultimo con
cifras disponibles, se realizaron 745 vuelos con 6r-
ganos para trasplantar.

Por otro lado, también se encuentra el traslado del
paciente que en ocasiones se encuentra en otra co-
munidad distinta a la del hospital en la que debe ser
intervenido. En este caso, se pone en marcha un
protocolo similar al anterior, en el cual el paciente
previamente ha hablado con el hospital, para llega-
do el momento del trasplante como realizar ese tras-
lado que a no ser que sea mediante coche paga la
comunidad correspondiente. El citado traslado se
puede realizar mediante coche, tren, o avion. “A ve-
ces hemos tenido que recurrir incluso al ejército co-
mo ultimo recurso. Aqui todo el mundo colabora”,
declara Belén Estebanez, coordinadora medica de
trasplantes del Hospital Universitario la Paz.

La tecnologia se abre camino también en este dm-
bito. NTT Data, la antigua Everis, esta desarrollan-
do un proyecto de traslado de 6rganos y medica-
mentos junto con el hospital de la paz mediante el
uso de drones. Segun asegura Enrique Sanchez, res-
ponsable de la divisiéon de soluciones aéreas no tri-
puladas de NTT Data, “en los préximos afios el rol
de los drones para optimizar toda la parte del trans-
porte va a ser fundamental”. Esta idea es acogida
con menos optimismo por la ONT, que piensa que
queda todavia mucho recorrido. Desde el Hospital
La Paz si consideran que esta tecnologia puede ayu-
dar, ya que con ello se puede acceder a lugares mas
complicados y ganar tiempo.
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ENRIC OCHOA

CPO de Tuklo

La plataforma logistica
Tuklo se alia con Boyacd
en el reparto de publicaciones

‘elEcononomista Movilidad y Transporte’ ha hablado con Enric
Ochoa, CPO y uno de los socios fundadores de Tuklo para que
nos desgrane todo sobre esta solucién tecnolégica orientada a
la gestion integral de la logistica. La empresa da sus primeros
pasos y cuenta qué perspectivas de futuro tienen.

Por Juan Diaz. Fotos: Tuklo

n un contexto en el que la operativa del sec-

tor logistico en la mayoria de las ocasiones

se encuentra fragmentada, algunas empre-
sas apuestan por aunar toda la cadena de valor de
una entrega en una solucion tecnoldgica. Este es
el caso de Tuklo. Esta plataforma SaaS con voca-
cion internacional se ha convertido, tras su lanza-
miento, en un SPOC (punto de contacto Unico) en-
tre los retailers, transportistas y destinatarios, sim-
plificando todo el proceso.

Una solucion global y la Unica necesaria para abar-
car la gestién de todas las operaciones logisticas
desde que se realiza la compra hasta que lo recibe
el cliente, incluyendo las devoluciones y post venta
y que con su optimizacion de rutas genera un aho-
rro de combustible a los transportistas de aproxi-
madamente un 30%. “Tuklo ofrece una tecnologia
probada y capacitada para gestionar, simultanea-
mente, mas de 60.000 expediciones por dia y ha su-
perado pruebas de estrés de 1 millén de entregas
diarias”, seguin aseguran desde la compafiia.

Esta solucién no acaba con la entrega, sino que
proporciona o abarca la gestion de todas las ope-
raciones logisticas, desde la venta hasta que el
cliente lo recibe: devoluciones y post venta, ges-
tion en el almacén, RRHH (fichajes, control hora-
rio, reclutamiento), flota, finanzas, compras, factu-
racion, atencion al cliente, automatizacion de pro-
cesos, entre otras tareas.

Otra ventaja con la que cuenta esta solucion tec-
noldgica es que es muy rapida de implantar. “Nos
integramos con cualquier tipo de cliente con los
sistemas que ya tenga. Tuklo puede ser un com-
plemento de valor a otras tecnologias de otras
compafias”, declara Enric Ochoa, CPO y uno de
los fundadores de Tuklo, en una entrevista para
el elEconomista Movilidad y Transporte. Ochoa ase-
gura también que han comprobado que gracias a
esta tecnologia el éxito de las entregas asciende
aun 96%.

Entre sus principales clientes se encuentra Boyaca,
compafiia de transporte especializada en el repar-
to de publicaciones editoriales como periédicos o
revistas, que abrira una nueva linea de negocio apo-
yados en Tuklo, seguin asegura Enric Ochoa. Por
otro lado, también han llegado a un acuerdo con
Acerca en Zaragoza para asi fomentar el comercio
local de la ciudad mafa.

Con apenas un afio de vida, la compafiia tiene un
nivel de ventas que se sitda en torno a 60.000 eu-
ros mensuales. “Nuestra intencién ahora es dupli-
car la facturacion a un afio vista’, adelanta el jefe
de producto de Tuklo. Por otro lado, la compafifa
estd intentando implantarse en Sudameérica con
gente local y aunque estédn empezando confian en
que funcione.



