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Presentación

Fundada en 1978, TRANSPRIME – Spanish Shippers’ Council es una asociación pro-
fesional multisectorial formada por grandes empresas cargadoras con un punto de 
conexión común: el debate en torno a la logística y la cadena de suministro. Siendo 
un órgano de representación institucional, acelerador de la eficiencia logística y foro 
logístico de referencia, celebra reuniones regulares, seminarios, ponencias y activida-
des que desembocan en la generación de un conocimiento logístico profundo fun-
damentado en la innovación, la competitividad y la mejora continua desde el punto 
de vista único del cargador, como motor y parte esencial de la cadena de suministro.

TRANSPRIME - Spanish Shippers’ Council representa a las empresas cargadoras en 
tres niveles diferentes y complementarios: a nivel local, con presencia en los foros 
logísticos locales y de debate operacional, a nivel nacional, con participación directa 
en los foros institucionales de referencia, y a nivel europeo e internacional, siendo 
la delegación española del European Shippers’ Council (ESC) y miembro del Global 
Shippers’ Alliance (GSA).

Misión

Ser una asociación transversal de empresas industriales y actores logísticos, punto 
de encuentro y foro de intercambio formado por profesionales y expertos con ex-
periencia y responsabilidades en transporte y logística, que actúa en representación 
de las empresas cargadoras, identifica sus necesidades, y defiende sus intereses en 
todos los entornos de debate logístico.

Visión

Ser la entidad de referencia española que represente a los cargadores. Contribuir 
significativamente a la competitividad industrial con la mejora del transporte y la lo-
gística para ser el punto de encuentro de los mejores profesionales que influyen en 
la optimización, sostenibilidad y fundamentan los conceptos esenciales de la cadena 
logística.

INFORMACIÓN Y REFERENCIA
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MIEMBROS ASOCIADOS
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CENTRO DE PROMOCIÓN
DEL TRANSPORTE DE MERCANCÍAS

POR FERROCARRIL

FORUM TELEMÀTIC

PACTE PER LA MOBILITAT
DE BARCELONA

CONSELL DE MOBILITAT

DIRECCIÓ GENERAL
DE TRANSPORTS I MOBILITAT

COMITÈ DE SERVEIS MULTIMODALS

EUROPEAN SUSTAINABLE
SHIPPINF FORUM

GLOBAL MARITIME
LOGISTICS DIALOG

MINISTERIO DE FOMENTO

PARTICIPACIÓN EN ORGANISMOS Y REPRESENTACIÓN
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OBSERVATORIO PERMANENTE
DEL MERCADO

DE SERVICIOS PORTUARIOS

MIEMBROS ADHERIDOS
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COLABORADORES
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ACTIVIDADES DE RÉGIMEN INTERNO

RENOVACIÓN DEL EQUIPO DE JUNTA 
DIRECTIVA

Renovación de cargos del equipo de junta 
directiva. Imagen de la primera reunión del 
nuevo equipo.

LA FIGURA DEL “SHIPPER”, BCO,
EMPRESA CARGADORA : EJE CENTRAL 
DE LA ACTIVIDAD DE TRANSPRIME
SPANISH SHIPPERS’ COUNCIL.

La representación del rol del cargador, Be-
neficial Cargo Owner (BCO), Shipper o em-

Selección de las actividades internas de la asociación más destacadas, con impacto 
directo en el funcionamiento de la asociación, y en la percepción y experiencia del 
usuario.

presa cargadora, en todos los foros tanto 
industriales como de formación, adquiere 
una importancia vital para el desarrollo de 
la comprensión del flujo total de transpor-
te. En este sentido TRANSPRIME ha repre-
sentado en diversos foros, universitarios y 
de formación, la figura del cargador, la ex-
plicación de su papel principal y de trans-
formador del paradigma actual del panora-
ma del transporte.

TRANSPRIME–SPANISH SHIPPERS’ 
COUNCIL: REFERENCIA LOGÍSTICA EN EL 
ÁMBITO ASOCIATIVO INTERNACIONAL

La asunción, por parte del Secretario Ge-
neral de TRANSPRIME – Spanish Shipppers’ 
Council, del cargo de Policy Manager de 
asuntos marítimos en European Shippers’ 
Council ha posicionado a TRANSPRIME- 
Spanish Shippers’ Council en el seno re-
ferencial de la asociación de cargadores 
europea, actuando como delegación es-
pañola única de European Shippers’ Coun-
cil al mismo tiempo que desarrollando 
actividades de política y lobby europeos. 
Dossieres tan importantes como el BER, 
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IMO2020, VGM donde el factor europeo 
es vital, se llevan y conducen desde la aso-
ciación española en un gesto de iniciativa, 
innovación, gobernanza y coordinación in-
ternacional.

AGENTE DE REPRESENTACIÓN
INSTITUCIONAL

Con el nuevo nombre de la asociación 
TRANSPRIME – Spanish Shippers’ Council y 
la concreción de actividades referenciales, 
el acompañamiento de los miembros aso-
ciados en el contacto directo con las insti-
tuciones para sus proyectos particulares o 
en el avance de actividades colectivas de 
interés general. A partir del nuevo contexto 
digital, extensible también a la logística 3.0 
que sitúa al cargador en el centro de temas 
tradicionalmente ocupados por otros acto-
res logísticos, y a partir de la participación 
institucional directa de TRANSPRIME-Spani-
sh Shippers’ Council y la agenda de activida-
des desarrollada en la asociación, la figura 
del cargador se ha consolidado como una 
parte esencial para abrir foros de diálogo, 
singularizar los puntos de relación con la 
comunidad logística desde la visión espe-
cífica del shipper, y activar la reflexión en 
el debate logístico. Todo ello ha continuado 
con la labor de reconocimiento institucio-
nal TRANSPRIME- Spanish Shippers’ Coun-
cil como ágora y agente de referencia en la 
figura del cargador. 

PRESENCIA EN CONGRESOS
INTERNACIONALES

La colaboración con SIL Barcelona, de la 
que TRANSPRIME- Spanish Shippers’ Coun-
cil forma parte del Comité organizador con 
3 miembros de su junta directiva, ha dado 
fruto a establecer convenios con las otras 
grandes citas de Barcelona a nivel interna-
cional que consideran la logística como un 
elemento importante:

• International Transport Forum Leipzig
• Congreso SIL BARCELONA

• Congreso Internet of Things
• Congreso Smart City Expo World Con-

gress

Colaboración con todos ellos en la organi-
zación de eventos paralelos, obtención de 
pases VIP para los miembros asociados y 
definición de áreas de interés referentes al 
transporte industrial, la logística y la inter-
modalidad.

SEMINARIOS MONOGRÁFICOS
EXCLUSIVOS DEDICADOS

Se han celebrado seminarios de dedicación 
exclusiva para los miembros asociados con 
el objetivo de tener información directa y 
fundamentada de foros y miembros de 
la comunidad logística de referencia para 
estimar el impacto de nuevas normativas, 
evaluación de las actuales. Siempre con 
expertos de referencia para aportar datos 
sobre materias o temas concretos de afec-
tación en el panorama de la logística y el 
transporte en la actualidad.

DEBATES MONOGRÁFICOS
DE REFERENCIA

Creación de debates monográficos para 
analizar situaciones de interés de los miem-
bros asociados que, a diferencia del punto 
anterior, están liderados por un miembro 
de la asociación a partir de su nivel de afec-
tación o interés en un tema concreto. A par-
tir de este momento se activa la creación 
de un taskforce, si los miembros asociados 
así lo estiman conveniente, sin que sea un 
grupo de trabajo eterno, pero si con una 
duración limitada en el tiempo con la mí-
nima inversión de tiempo por parte de los 
asistentes pero con el máximo rendimiento 
en la obtención de resultados.

ANÁLISIS DE INFORMACIÓN
Y PROSPECTIVA

Descodificación de la sobreinformación y 
de la Identificación del interés de cada aso-
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ciado para desarrollar áreas temáticas de 
atención particulares en cada uno de ellos, 
con la creación de un canal especial de co-
nexión con las instituciones, donde el men-
toring y acompañamiento de TRANSPRIME 
son básicos para avanzar en el camino tra-
zado.

IMAGEN, DENTIFICACIÓN Y BRANDING

Continuación con el branding de la asocia-
ción, con su inserción en foros de referen-
cia internacionales y debates relevantes 
sobre transporte y logística. Especialmen-
te como sede española de European Shi-
ppers’ Council y miembro de Global Shi-
ppers’ Alliance.
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REUNIONES DE ASAMBLEA GENERAL

12 MARZO. WORLD TRADE CENTER.
SALA DEL CONSELL

Primea asamblea anual extraordinaria de-
dicada exclusivamente a tratar temas in-
ternos de la asociación, como la aproba-
ción de presupuestos y cierre de cuentas 
del año precedente, el inicio del periodo 
de candidaturas para la renovación de los 
miembros de la junta directiva, el procedi-
miento del mismo, el cambio de nomencla-
tura de algunos órganos internos así como 

Las reuniones de Asamblea General de TRANSPRIME – Spanish Shippers’ Council son 
un referente asociativo. La combinación de temas internos de la asociación con los 
puntos vigentes de interés profesional del momento, en coincidencia con la ubi-
cación de lugares idóneos para la creación del foro adecuado, han generado una 
tipología singular de relación asociativa. La continuidad en el modelo consolidado 
de asambleas generales como espacio central de relación, ágora de debate y motor 
relacional de la asociación son el foco central del debate en TRANSPRIME – Spanish 
Shippers’ Council. La extensión de las mismas en grupos de trabajo referenciales 
para debatir temas de interés común que surgen a partir el contacto y la relación 
entre miembros asociados, adheridos, expertos e invitados institucionales, que ge-
neran un entorno de networking único y singular que analiza el mundo logístico con 
una amplia visión de 360º bajo la perspectiva específica del cargador.
Las reuniones de asamblea general se celebran en espacios singulares, sedes insti-
tucionales, de miembros asociados y adheridos a TRANSPRIME que añaden visión y 
significado al debate generado en la asociación en función del eje temático de cada 
una de ellas. El calendario y resumen de las asambleas de 2018 ha sido el siguiente: 

la creación de la figura de Secretario Gene-
ral y la aprobación del nuevo nombre de la 
asociación en TRANSPRIME – Spanish Shi-
ppers’ Council.

Se debate con todos los miembros aso-
ciados los puntos y ejes e futuro a estimar 
para establecer los puntos cardinales de 
desarrollo de la asociación, las alianzas es-
timables y de colaboración con otras aso-
ciaciones y la voluntad también de tener 
más presencia internacional.
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19 ABRIL. PIER 1 BARCELONA

La segunda asamblea anual se celebra en 
la sede de PIER 1 en Barcelona. Esta enti-
dad que forma parte de Barcelona Tech 
City, es el Hub tecnológico internacional de 
referencia en Europa. Un edificio de más 
de 11000 m2 donde conviven más de 100 
personas en ámbitos de trabajo distintos 
con espacios de coworking, showrooms y 
áreas comunes, todo ello organizado para 
fomentar la innovación y el desarrollo de 
start-ups. Barcelona Tech City es una aso-
ciación privada sin ánimo de lucro cuya mi-
sión es posicionar a Barcelona como uno 
de los principales hubs tecnológicos para 
consolidar la marca Barcelona Tecnológica 
a través de tres pilares principales: fomen-
tar la competitividad, la potenciación del ta-
lento y la internacionalización.

Durante la primera parte de la reunión se 
aprueba el calendario de anual de activida-
des y hace seguimiento de los temas en de-
sarrollo interno mencionados en la primera 
reunión anual y se presenta la nueva junta 
directiva elegida a partir de los votos de los 
miembros asociados.
Se inauguran los debates internos de te-
mas referenciales:

• Movilidad sostenible. Pere Joan Massó 
Torras presenta los ejes para debatir 
este tema internamente en la asociación 
a partir de la experiencia de cada miem-
bro asociado.

• Seguridad (security). Carlos Díaz pre-
senta un caso de estudio para definir la 
preocupación de los asociados en este 
ámbito y conectar intereses comunes en 
la petición y desarrollo de temas coinci-
dentes entre los miembros asociados.

Carlos Castán comenta la situación de 
las 44T en relación al Comité Nacional de 
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Transporte Terrestre y el G27, la alianza de 
27 asociaciones estatales se soporte a esta 
medida. Joan Guasch comenta la situación 
de la T3, referente al dictamen jurídico así 
como también la situación de la implan-
tación del SOLAS (VGM) en España. Jordi 
Espín presenta la edición de TRANSPORT 
for FUTURE que se celebrará en Barcelona 
con destacados miembros de European 
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Shippers’ Council, Europarlamentarios y 
miembros de la Comisión Europea. Alber-
to Blanco de Zaragoza Logistics Centre 
presenta el proyecto TRANSPRIME, con las 
fechas, los objetivos, los milestones y el al-
cance del mismo.
 
La segunda parte de la reunión está abier-
ta a los invitados y miembros adheridos y 
es donde el Port de Barcelona presenta su 
paradigma 360º y cuando se visitan las ins-
talaciones de Pier1 de la mano de Ricard 
Castellet, CEO de la compañía con atención 
especial a todos los aspectos de innovación 
en el campo la nueva industrialización digi-
tal.

29 JUNIO. SIL BARCELONA.
CONSORCI DE LA ZONA FRANCA

Durante esta sesión se aborda la normati-
va de la Estiba de Mercancías RD563/17, su 
implantación y la afectación en el flujo de 
transporte, especialmente para las empre-
sas cargadoras. Javier Poveda coordina el 
debate de benchmarking entre los miem-
bros asociados mientras que las preguntas 
y temas abiertos que han quedado pen-
dientes, son trasladados al bufete de abo-
gados para su respuesta de implicación le-
gal. Seguidamente se comentan dos puntos 
de referencia marítima importantes: Block 
Exemption Regulation (BER) y los Emergen-
cy Bunker Surcharges (EBS) que aplican 
las navieras desde el verano de 2018. Se 
comentan todos los temas referentes al 
BER, su afectación para las empresas car-
gadoras, la legislación vigente desde 2004 
y su renovación prevista para 2020, con la 
aprobación de la actuación en los ámbitos 
siguientes: crear una guía de respuesta 
para los cuestionarios que generará la Co-
misión Europea, y la creación de unas re-
comendaciones españolas para el “position 
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paper” que elaborará European Shippers’ 
Council entre los que figuran los puntos 
comentados a continuación. Reducción del 
porcentaje de aplicación de la normativa 
actual en 30%, mejorar la transparencia de 
la legislación para asegurar que las alianzas 
que a ella se acogen cumplen realmente la 
normativa exigida, demandar a las institu-
ciones que realicen su tarea de control en 
asegurar que los beneficios de la normativa 
se devuelvan al mercado tal y como consta 
en ella. Referente a los EBS, se ha trasla-
dado una queja formal a la Comisión Eu-
ropea que ha tenido una respuesta donde 
especifica que los EBS son temas de vincu-
lación privada entre las partes, por lo que 
son negociables, no deben ser impuestos 
y deben ser debatidos dentro de una re-
lación proveedor-cliente sana, transparen-
te y justa. Se comentan los resultados de 
la encuesta de satisfacción del transporte 
marítimo realizada por Drewry (encontra-
rán los resultados en la parte final de esta 
memoria (9- Indicadores Referenciales de 
Logística). Se comenta también la evolución 
del G27 y las diversas reuniones realizadas 
por miembros del grupo en la gestión de 
la difusión de la necesidad de implantación 
de las 44T.

Gisèle Muñoz de SIL Barcelona hace balan-
ce del congreso SIL 2018, propone nuevos 
temas y anima a los miembros de TRANS-
PRIME – Spanish Shippers’ Council a parti-
cipar en el Comité Organizador del mismo 
para la celebración de SIL 2019. ZLC pre-
senta las conclusiones del estudio realiza-
do con miembros de TRANSPRIME – Spa-
nish Shipper’s Council en la combinación 
de flujos de transporte entre centros logís-
ticos de miembros asociados. Pionira pre-
senta su modelo de gestión del documento 
digital, las posibles versiones y modos de 
implantación en los flujos de transporte de 
las empresas cargadoras y su conexión con 
Blockchain. Widoit nos obsequia con cajas 
de cerezas para celebrar la entrada del ve-
rano.
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18 OCTUBRE. CONGRESO IoT.
FIRA GRAN VIA, BARCELONA

Esta jornada se centra en la sostenibilidad, 
no sólo de la relación del transporte de 
mercancías con el medio ambiente, tam-
bién de la sostenibilidad del modelo mis-
mo en la estructura de como se organiza 
el esquema del transporte de mercancías 
en sus pilares básicos y las acciones a to-
mar por las empresas cargadoras. Se reali-
za una primera reflexión sobre el Paquete 
de Movilidad de la Comisión Europea con 
las propuestas del cambio en la legislación 
sobre cabotaje, las empresas “buzón”, el 
“retorno a casa” de los conductores y las di-
ferencias legislativas proteccionistas entre 
estados miembros de la Unión Europea. Se 
realiza un debate interno en cómo se pue-
de actuar el respecto del “Mobility Package” 
y se concluye que la posición de TRANS-
PRIME -Spanish Shippers’ Council es la de 
exigir corredores de transporte eficientes y 
seguros para trasladarlo a ESC en su docu-
mento de posición. Se debate largamente 
también en como mejorar la escasez de 
conductores y como actuar desde el seno 
de las empresas cargadoras, especialmente 
en la formación, en las condiciones de lle-
gada en los puntos de carga a mejorar, en 
las combinaciones de flujos de carga para 
evitar transportes en vacío, en la búsque-
da e implantación de almacenes regionales 
mas que en “hubs” centrales que optimicen 
rutas y eviten trayectos innecesarios de las 
mercancías. Todo ello estará recogido en 
el documento de posición entre ESC e IRU. 
Se debate sobre el BREXIT, la situación del 
momento que implica que el acuerdo sólo 
se dará por válido si se cumplen 3 condi-
ciones: que haya un acuerdo de circulación 
de trabajadores y ciudadanos de ambos te-
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rritorios, que haya un acuerdo financiero y 
que la frontera irlandesa esté resuelta sin 
afectación a los flujos mentales y de circu-
lación del Reino Unido. Se remarca el inte-
rés en informes interesantes a considerar: 
ITF, TT Club, PWC en “What shippers should 
know for IMO Sulphur Regulation”. Se co-
mentan los temas de afectación mundial 
del tráfico de contenedores como la desin-
fección de los mismos y la limpieza que no 
debería afectar a las empresas cargadoras 
así como la evolución de las alianzas ma-
rítimas, mas allá del BER, y los cambios y 
combinaciones que se producen en el mer-
cado. Se comenta la situación de litigio con 
el Port de Barcelona referente a la T3 y la si-
tuación de poca transparencia y se deciden 
tomas acciones para desbloquear el tema y 
conducirlo en una dirección diferente.

Andrés Sánchez presenta una actualización 
del proyecto IMAGINE, de combinación de 
pallets, flujos de transporte y eficiencia 
logística. ZLC realiza un seminario sobre 
LEARN, el proyecto patrocinado por la Co-
misión Europea, liderado por ESC e implan-
tado por ZLC. En este momento, la asam-
blea general se convierte en un “side event” 
del congreso Internet of Things y se da la 
bienvenida a los asistentes del congreso. 
La jornada se enmarca dentro de la Bar-
celona Industry Week, con la asistencia al 
congreso IN(3D)USTRY SUPPLY CHAIN 4.0 
NUEVA ERA, en la que TRANSPRIME Spani-
sh Shippers’ Council asiste como invitado 
en este congreso de referencia estatal.
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CALENDARIO DESTACADO

11 enero, 24 enero, 28 abril, 19 julio, Madrid
SECRETARÍA GENERAL DE TRANSPORTES 
DEL MINISTERIO DE FOMENTO: IMPLAN-
TACIÓN DE LAS 44T

Presentación del manifiesto del G27, Impul-
so para la Competitividad en el Transporte, 
resumen de las reuniones entre las asocia-
ciones de cargadores y transportistas para

 la implantación de las 44T en un escenario 
de beneficios mutuos y de progreso en la 
eficiencia del transporte por carretera.

Reunión del G27 para definir acciones a 
tomar y coordinación de presentación del 
manifiesto en los diferentes organismos 
públicos de interés para su análisis y deba-
te.
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15 enero, Barcelona
INICIO DEL PROYECTO ZLC PARA LA 
COMBINACIÓN DE FLUJOS DE TRANS-
PORTE ENTRE MIEMBROS DE TRANSPRI-
ME – Spanish Shippers’ Council

Kick off del proyecto de combinación de flu-
jos de transporte en una segunda fase más 
ambiciosa para obtener no sólo datos de 
transporte combinable, también informa-
ción de los flujos más necesitados de una 
coordinación ya sea esta interna o externa. 
Todo ello con un calendario a finalizar du-
rante el mes de junio de utilidad para los 
miembros asociados en la definición de sus 
flujos de transporte.

30 enero, Barcelona.
JORNADA DE TRABAJO DEL COMITÈ DE 
SERVEIS MULTIMODALS DE TRANSPORT 
DE MERCADERIES

Impulso y coordinación con los agentes pú-
blicos y privados del impulso al transporte 
multimodal de mercancías con el vínculo al 
Pacto Nacional por la Industria.

2 febrero, Madrid.
CONSTITUCIÓN DEL GRUPO DE TRABA-
JO LA COORDINACIÓN DE ACTIVIDADES 
EMPRESARIALES ESPECÍFICAS PARA EL 
TRANSPORTE DE MERCANCÍAS

Inicio del grupo de coordinación sobre la 
petición de una normativa CAE específica 
para el transporte de mercancías que sea 

efectiva en su gestión y protección de los 
conductores.

8 febrero, 3 octubre, Barcelona
CONSELL DE MOBILITAT, AREA METRO-
POLITANA DE BARCELONA

Coordinación de acciones con todas las 
asociaciones y entidades para una movili-
dad sostenible y en sintonía con la mejora 
desde la AMB con desarrollos y trabajo en 
las siguientes áreas: mejora de la seguridad 
viaria, accesos a las rondas de Barcelona, 
Mobility as a Service (MaaS)

15 febrero, Madrid.
COMITÉ NACIONAL DE TRANSPORTE TE-
RRESTRE

El debate se centra en el Reglamento del 
sector ferroviario aprobado por Real De-
creto 2387/2004. Juan Miguel Sánchez 
toma la palabra para explicar las razones 
que impulsan la tramitación de los proyec-
tos normativos que figuran para informe 
en el orden del día y esboza el contenido 
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de los mismos. Inicia su intervención con-
textualizando en el proceso de regulación 
del sector ferroviario por parte de la Unión 
Europea las normas analizadas, que obe-
decen a la obligación de transposición de 
algunos aspectos de la Directiva 2012/34/
UE del Parlamento Europeo y del Consejo, 
de 21 de noviembre de 2012, por la que 
se establece un espacio ferroviario euro-
peo único. El motivo que impulsa la trami-
tación de las dos normas reglamentarias 
que se examinan para informe, determina 
su heterogeneidad de contenido, que ex-
plica brevemente el ponente, señalando 
que, probablemente, queden cuestiones 
pendientes para cumplir con todas las exi-
gencias de transposición de la normativa 
europea del sector ferroviario, que pueden 
dar lugar a la necesidad de tramitar nuevas 
normas.

20 febrero, Barcelona. 
PACTE PER LA MOBILITAT

Plan de actuación para 2018 con acentua-
ción de un transporte sostenible, en un 
ambiente de políticas de desarrollo viario 
en respeto con la salud, la mejora de la se-
guridad vial y la lucha contra el ruido y la 
contaminación.

27 febrero, Londres, Barcelona, Bruselas.
BREXIT WEBINAR

Webinar exclusivo para los miembros de 
TRANSPRIME -Spanish Shippers’ Council 
sobre los posibles escenarios del Brexit, 
acuerdo, no acuerdo y la afectación para 
las empresas cargadoras en todos los es-
cenarios futuribles.

13, 14 marzo, Bruselas
EUROPEAN SHIPPERS’ COUNCIL COMI-
TÉS MODALES

Los KPIs centran las reuniones modales de 
ESC, tanto en su debate como en su para-
metrización y adopción para un lenguaje 
común de trabajo en todos los ámbitos. El 
ruido en el transporte ferroviario es el tema 
principal de discusión, así como ello podría 
limitar el transporte nocturno de mercan-
cías. Los vagones inteligentes de transpor-
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te y su trazabilidad en la conexión con la 
última milla son un elemento también de-
finitivo de la reunión. El comité Terrestre 
debate sobre la obligación de descanso en 
cabina de los conductores y las acciones de 
lobby sobre el Paquete de Movilidad de la 
Unión Europea, que centra el debate del 
día. 

16 marzo, Lisboa.
ASAMBLEA GENERAL

Se aprueban las cuentas del ejercicio 2017, 
el presupuesto para 2018, los objetivos de 
2018 y los ejes principales de debate con 
los miembros asociados y con la Comisión 
Europea. Se presenta el libro de actividad 
de 2017 y se debate sobre la presencia glo-
bal en colaboración con Global Shippers’ 
Alliance con puntos concretos de análisis: 
barrera de comercio internacional, adua-
nas, competencia en el transporte de con-
tenedores. Se analiza el aporte del proyec-
to LEARN que está llegando a su fin y la 

propagación en modo de workshops en to-
dos los países de los miembros asociados. 
Se comenta el tema principal de incidentes 
en varios modos de transporte y en la ne-
cesidad de la transversalidad de ESC para 
la consecución de ser un actor relevante 
en todos los foros y ser el conector entre 
todos los ámbitos logísticos existentes que 
no se comunican. La resiliencia en el su-
pply chain se ha demostrado limitada en la 
vulnerabilidad de la cadena de suministro 
que demuestra una vez mas que debemos 
materializar una v isualización de como los 
problemas actuales afectan al transporte 
de mercancías.

21 marzo, Barcelona
ESTIBA DE MERCANCÍAS – FORO DE DE-
BATE EXCLUSIVO

Sesión privada para los miembros de 
TRANSPRIME – Spanish Shippers’ Council 
el Departament d’Interior y el Departa-
ment de Territori en la seguridad de mer-
cancías, en la sede de la Conselleria de 
Territori i Sostenibiitat. Durante el debate 
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se expone la normativa actual en un deta-
lle exhaustivo de la aplicabilidad de la nor-
ma, de como cumplir con los estándares y 
los detalles necesarios para una correcta 
estiba de la mercancía. Se comenta tam-
bién el necesario debate entre los trans-
portistas y las empresas cargadoras para 
evitar problemas y mejorar la seguridad, 

objetivo primigenio y primordial de esta 
nueva norma legal. La sesión es abierta 
por el Director de Transport de la Gene-
ralitat, Pere Padrosa y moderada por el 
Subdirector de Transports i Ordenació Jo-
sep Mª Fortuny. A continuación Fernando 
Viñuales, técnico en normativa explica la 
afectación de la normativa a las empre-
sas y agentes implicados, la incidencia 
de en los distintos modos de transporte, 
las medidas necesarias para adaptarse a 
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ella y la explicación de los detalles y ma-
tices de interpretación de la misma. Car-
les Gómez, Cap de l’Àrea de Circulació i 
Normativa de la Divisió de Trànsit de Mo-
sos d’Esquadra define la aplicación de la 
normativa y las tareas de inspección que 
ésta conlleva. El debate que concluye el 
programa cuenta con la invitación espe-
cial de miembros de otras organizaciones 
que, en debate con los miembros asisten-
tes de TRANSPRIME, crean un marco de 
cooperación ideal para debatir sobre el 
tema en el que todas las preguntas surgi-
das tienen respuesta.

22 de marzo, París
SITL SCNF – REUNIÓN INTERMODAL EN 
EL SALÓN DE TRANSPORTES DE PARÍS

Con la ocasión del Salón Internacional de la 
Logística de París SITL, European Shippers’ 
Council organiza una reunión de intermo-
dalidad con los agentes implicados a la que 
invitan a TRANSPRIME – Spanish Shippers’ 
Council.
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23 de marzo, Madrid
SUBCOMISIÓN DE CARGADORES – KICK 
OFF MEETING

Creación de la Subcomisión de Cargadores 
de la Comisión de Puertos, impulsada por 
las Cámaras de España a la que TRANSPRI-
ME - Spanish Shippers’ Council y European 
Shippers’ Council es invitada a formar parte 
de ella. Los objetivos principales son abor-
dar el tema de las tasas portuarias, mejoras 
los controles fronterizos, la digitalización de 
la cadena logística y los servicios de trans-
porte y estiba.

11 abril, Bruselas
EUROPEAN SHIPPERS’ COUNCIL – CORE 
PROJECT

Finalización y presentación del proyecto 
CORE, COnsistently Optimised Resilient 
Logistics. Proyecto de seguridad lidera-
do por ESC y financiado por la Comisión 
Europea tiene la participación de agentes 
de Estados Unidos. Los objetivos de este 
proyecto se focalizan en el análisis de 
riesgos con las implicaciones reales para 
comprador y vendedor, la descripción del 
producto y el país de origen. Estos puntos 
tan básicos y principales pueden ser un 
gran problema si la información no está 
debidamente categorizada en los conte-
nedores en los que es transportada. La 
información existe, y son necesarios me-
canismos de control en la industria que 
facilite la fluidificación de la circulación de 
la información para que las aduanas co-
rrespondientes dejen de ser una barre-
ra o un impedimento. Esto desemboca 
en una reducción de costes en los flujos 
principales B2B, B2G, G2G sin que el sis-
tema sea intrusivo. Si todo ello está or-
ganizado, existe visibilidad del sistema y 
resiliencia del sistema mismo para mejo-
rar. Se evitan problemas en los flujos de 
transporte y se consiguen cadenas cola-
borativas de logística que intercambian 
información, no sólo la básica, sino que 
también incorpora las nuevas tecnologías 
para aportar más visibilidad a las condi-
ciones de transporte de la mercancía. De 
esta manera se consigue que se realice 
un análisis preventivo de riesgos que mi-
nimiza los problemas y se adelanta en 
asegurar que los datos son correctos, 
coordina los cuerpos aduaneros, mejora 
la visibilidad y consigue facilitar el flujo de 
transporte en si mismo.
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3 mayo, Barcelona
AENA – PRESENTACIÓN PLAN ESTRATÉ-
GICO
Asistencia y debate con el presidente de 
AENA y sus principales cargos directivos de 
su plan estratégico para los próximos años. 
La reclamación única de TRANSPRIME – 
Spanish Shippers’ Council es la de que no 
se olviden de las mercancías en un entorno 
marco donde los viajeros son el elemento 
central de atención y desarrollo aeropor-
tuaria.

17 mayo, Barcelona
TRANSPORT FOR FUTURE – EC MOBILITY 
PACKAGE

European Shippers’ Council (ESC) conjun-
tamente con su delegación española, la 
asociación española de empresas cargado-
ras TRANSPRIME, organizan un seminario 
sobre el Paquete de Movilidad de la Comi-
sión Europea para explicar el impacto de 
este cambio profundo en la legislación del 
transporte sobre las operaciones y la cade-
na de suministro en Europa bajo el prisma 
peculiar del mundo industrial y del entorno 

26 abril, Barcelona
DEPARTAMENT D’INTERIOR – GRUPO DE 
COORDINACIÓN DE EMERGENCIAS

A partir de los episodios de restricciones 
de tráfico y colapso de algunas redes via-
rias, se oficializa desde la Generalitat, un 
grupo de coordinación de emergencias 
en Cataluña con el objetivo de agrupar a 
todos los agentes logísticos y definir los 
pasos básicos ante un episodio de emer-
gencias ya sea por incidencia climática, 
social o política
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de las empresas cargadoras. Este semina-
rio aporta información básica de la futura 
legislación traducida al lenguaje logístico y 
operacional para actualizar al entorno in-
dustrial con un lenguaje práctico, aplicable 
y de conocimiento sobre los temas siguien-
tes: dimensión social, peajes, horas de con-
ducción y descanso, transporte combinado 
e intermodal y los futuros estándares apli-
cables al transporte de mercancías.
La Comisión Europea ha publicado, en el 
momento de la celebración del seminario, 
ha publicado ya 2 de las 3 partes de la gran 
revisión de la nueva legislación sobre el 
transporte por carretera, uno de los cam-
bios legislativos en materia de transporte 
más importante de los últimos años que 
configura el Paquete de Movilidad, del que 
la tercera parte está prevista para el mes 
de mayo de 2018, mes en el que se celebra 
esta jornada. La sesión, patrocinada por el 
Port de Barcelona, cuenta con la participa-
ción de Mattew Baldwin, Deputy Director 
General de la Comisión Europea, DG Move 
quien explica todos los puntos esenciales 
del Paquete de Movilidad. Desgrana los as-
pectos principales que han deseado coor-
dinar, especialmente entre Estados Miem-
bros, y explica las fases por las que esta 
normativa pasará hasta su aprobación. 
Destaca la voluntad de crear un espacio 
único de transporte europeo para facilitar 
el trabajo de los conductores y fluidificar el 
flujo de transporte que pasa por la digitali-
zación, la eliminación de barreras naciona-
les, la adopción de derechos europeos de 
los trabajadores, eliminación de empresas 
buzón, criterios básicos de cabotaje, segu-
ridad en carretera y descanso de los con-
ductores en tránsito. Se desea también eli-
minar las viñetas nacionales y dotarlas de 
un criterio unánime de gestión y creación 
en coordinación con los peajes existen-
tes. Baldwin destaca también la creación 
de una directiva de transporte combinado 
que anima a. utilizar trayectos ferroviarios 
en combinación con la carretera, iniciativas 
legislativas de armonización de transporte 
limpio y consideración de estándares de 
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CO2, igual que una legislación nueva para 
nuevos modos de transporte por carrete-
ra como los vehículos autónomos., Joaquín 
del Moral, Director de Transportes Terres-
tres del Ministerio de Fomento, explica la 
posición española al respecto del paquete 
legislativo, la vuelta a casa, las viñetas, los 
trabajadores desplazados y la coordinación 
europea. Izaskún Bilbao, miembro del Par-
lamento Europeo del Comité de Transpor-
tes comenta los problemas aún por resol-
ver de esta normativa ya que es necesario 
evitar, según su visión, la precarización del 
mercado laboral del transporte. Izaskún 
defiende también la creación de la Agen-
cia Europea para el Transporte y espera 
que esté en marcha para 2025 Marc Billiet, 
Senior Adviser de IRU explica la posición 
de los transportistas europeos que repa-
sa los mismos temas mencionados con la 
reclamación en detalle de cada uno de los 
puntos y la mención especial del BREXIT 
como elemento que puede desestabilizar 
el transporte en Europa, y que debe ser te-
nido en cuenta.
La jornada continua con un debate mo-
derado por Godfried Smit, Policy Manager 
del Comité de Transporte por Carretera de 
ESC con la presencia de Josep Mª Vicens , 
Secretario General de ATEIA OLTRA, José 
Mª Quijano, Director de Relaciones Institu-
cionales de CETM, Susana Val, Directora de 
Zaragoza Logistics Centre y Jurgen Huygh, 
Presidente del Concejo Belga de Cargado-
res. Todos ellos versan sus puntos de vista 
sobre la mirada arrojada previamente por 
el legislador y los cuerpos públicos de la 
administración. La jornada es cerrada por 
Pere Padrosa, Director de Transportes de 
la Generalitat en unas conclusiones sobre 
los temas tratados.

22- 24 mayo, Leipzig
INTERNATIONAL TRANSPORT FORUM

Asistencia al encuentro anual del Think 
Tank de transporte de la OCDE que se ce-
lebra anualmente en Leipzig por invitación 
del mismo organismo. Participación en di-
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versos foros de referencia, especialmente 
en los de governanza del transporte y se-
guridad de la cadena logística.

25 mayo, Leipzig
GLOBAL LOGISTICS DIALOGUE – DECAR-
BONISING MARITIME TRANSPORT

Asistencia a la sesión de ITF a puerta ce-
rrada sobre la descarbonización del trans-
porte marítimo con especial énfasis en una 
visión global de “data sharing” para encon-
trar soluciones efectivas de colaboración 
entre los agentes representados: empre-
sas cargadoras, transitarios, instituciones 
públicas, legislativo, terminales, puertos, 
sindicatos y navieras. Se discute tambíen 
sobre la normativa IMO2020, como abor-
darla, si lo estamos haciendo bien y que es 
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lo que falta todavía para tener un enfoque 
práctico y directo sobre la mejor manera 
de implantarla.

29 Mayo, Barcelona
EL CORREDOR MEDITERRÁNEO

Participación en la jornada sobre el Corre-
dor Mediterráneo donde se abordan los 
aspectos importantes del mismo y se revi-
sa la situación de consecución de las obras, 
así como también el estado de las obras y 
los compromisos adquiridos por los distin-
tos gobiernos implicados.

3-4 junio, Bruselas
EUROPEAN SHIPPERS’ COUNCIL COMI-
TÉS MODALES

El comité más importante de estas sesio-
nes es el marítimo, con la presencia de los 
abogados y la preparación y consenso de 
la posición común ante la renovación del 
BER. Se explica detalladamente como se 
concibe esta legislación, los pasos a seguir 
y como es posible que ésta evolucione. Du-
rante esta reunión se abordan las premisas 
básicas que ESC debe tener en cuenta para 
tratar este tema con la Comisión Europea, 
transparencia, nuevo límite de “creación 
de Consortia” y aseguramiento que los be-
neficios de acogerse a esta normativa son 
reinvertidos en el mercado del transporte 
marítimo. La sesión se desarrolla en los 
canales posibles de evolución y en los es-
cenarios futuribles de gestión del mismo, 
en la imaginación de un mundo sin BER y si 
realmente los cargadores tienen el poder 

de eliminar o actuar en contra. El segundo 
tema recurrente en esta reunión es como 
abordar la situación del Emergency Bunker 
Surcharge, por lo que se decide enviar una 
carta de denuncia de la situación a la Co-
misión Europea para que se manifieste al 
respecto al mismo tiempo que se decide 
actuar en la difusión del problema a través 
de los medios de comunicación internacio-
nales especializados en la materia.

7 junio, Barcelona
SALÓN INTERNACIONAL DE LA LOGÍSTI-
CA DE BARCELONA

TRANSPRIME es miembro del comité orga-
nizador de SIL. Participación activa en SIL 
Barcelona 2017 con presencia en diversos 
actos de networking. En esta edición, des-
taca la organización de la jornada de trans-
porte terrestre con el nombre siguiente: EL 
MUNDO DEL TRANSPORTE, DIAGNÓSTICO 
INMEDIATO Y HORIZONTE 2025 con un 
analisis de la estructura del mercado del 
transporte, en su visión operativa y como 
se sostiene y organiza la misma. La jornada 
es abierta por el Secretario General, Jordi 
Espín, que explica la creación del manifies-
to del G27: Impulso para la Competitividad 
en el Transporte que cuenta con el soporte 
de 27 asociaciones gremiales y transversa-
les españolas. A continuación le sigue un 
opening speech keynote de Machiel Van 
der Kuijl, vicepresidente de ESC y Direc-
tor General de Evofenedex que analiza los 
cambios que estan por venir: descarboni-
zación, responsabilididad social, conges-

39



40



41



tión viaria, aspectos importantes que están 
plenamente afectados por el proteccionis-
mo y la crisis. Otro de los puntos importan-
tes y destacados es la emergencia climática 
y la falta de conductores, factores que de-
ben ser abordados con una visión de 360º 
para poder garantizar la supervivencia del 
transporte por carretera en Europa. Aun-
que estos temas de debate en Europa, son 
también de afectación global y en mas o 
menos grado tienen una implantación dife-
rente pero importante en todas las partes 
del mundo. M vd Kuijl comenta también la 
incidencia del transporte autónomo y las 

pruebas de “platooning”. Todos los facto-
res mencionados se conectan en un punto 
concreto, la colaboración de agentes en el 
flujo de la cadena de suministro, tema im-
portante de remarcar y repetir en todos los 
foros. Seguidamente, Carlos Pastor, Trans-
port Manager Europe de BASF donde ade-
lanta también los escenarios futuribles del 
mundo de transporte por carretera, las zo-
nas en expansión en Europa, en combina-
ción con la “amazonización” del transpor-
te, los controles fronterizos cada vez más 
comunes y la descompensación de tráficos 
de transporte que dificultan la visualización 
de mejoras estructurales a corto plazo.
A continuación, Josep Mª Fortuny, Sub-
director de Transports i Ordenació de la 
Generalitat de Catalunya, modera un de-
bate con los diferentes agentes implicados 
en el transporte y cuenta con Juan Miguel 
Sánchez, asesor del Ministerio de Fomen-
to que comenta el impulso ministerial a la 
intermodalidad; Arnald Saura, Responsa-
ble de Transporte Internacional de Essity 
que comenta la importancia del transporte 
como eje central de la distribución de su 
empresa así como los elementos clave que 
visualizan hasta 2025, Carmelo González, 
Presidente de Conetrans, Vicepresidente 
de CETM y presidente del Comité Nacio-
nal de Transportes por Carretera que co-
menta como puede afectar la tecnología 
al mercado de transporte y como pueden 
adaptarse los transportistas a ella, tam-
bién la necesidad de abordar la normativa 
europea en un enfoque más pragmático; 
Manuel Nogales, Director de Desarrollo de 
Etrasa que comenta la importancia de la 
gestión del conductor y la inclusión de su 
visión operativa en los flujos de transpor-
te; Miquel Roca, Abogado especialista en 
transporte, socio director de Blas de Lezo 
Abogados y LMA London quien estima si 
se puede reducir desde la legislación la 
conflictividad en el mundo del transporte. 
Todos ellos debaten sobre el modelo, las 
reformas a abordar y los temas que impi-
den un cambio radical en la mejora de la 
situación.
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18 julio, Barcelona
OBSERVATORIO DE LA LOGÍSTICA - CI-
MALSA

Se presentan los datos del Observatori de 
la Logística de Catalunya, preparado por el 
Institut Cerdà y esponsorizado por CIMAL-
SA en el que TRANSPRIME – Spanish Shi-
ppers’ Council tiene un papel protagonista 
por la creación de indicadores específicos 
de uso industrial como la cantidad de KMS 
recorridos en vacío, entre otros.

11-12 septiembre, Bruselas
COMITÉS TERRESTRE, FERROVIARIO Y AÉ-
REO DE EUROPEAN SHIPPERS’ COUNCIL

Los temas principales de debate son: el 
análisis de la situación actual del Mobiity 
Package y como darle una revisión al mis-
mo, después que quedara estancado a 
partir de la situación política en Europa. La 
colaboración con IRU en un decálogo de 
buenas prácticas en el transporte que vaya 
más allá de la falta de conductores pero 

que también incluya eficiencia y gestión 
más competitiva del transporte. En el ám-
bito marítimo, se comenta la respuesta de 
la Comisión Europea que confirma los EBS 
como temas privados entre partes, hecho 
que los confirma como negociables y que 
deben ser revisados en las relaciones con 
las navieras. La ventanilla única marítima 
europea es también presentada para anali-
zar los pasos que se acercan en cuanto a la 
mejora y optimización documental.

24 septiembre, Bruselas
COMISIÓN EUROPEA – DG COMP MEE-
TING

Reunión con DG Comp para analizar la po-
sición de la Comisión Europea al respecto 
de la normativa Block Exemption Regula-
tion. A partir de esta reunión se prepararán 
los cuestionarios, las guías de respuesta y 
la acción inmediata de lobby de acuerdo 
a las directrices expresadas por el Comité 
Marítimo de ESC.
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26 septiembre, Tarragona
PORT DE TARRAGONA – TERMINAL IN-
TERMODAL PUERTO CENTRO (GUADA-
LAJARA)

Asistencia a la presentación de la Terminal 
Intermodal Puerto Centro El presidente del 
Port de Tarragona, Josep Andreu, y el pre-
sidente de Hercesa Inmobiliaria y DTL, Juan 
José Cercadillo, presentan este importante 
proyecto a la comunidad portuaria en un 
acto que ha tenido lugar en la sala de actos 
de la APT. La futura terminal Puerto Centro 
(150.000m2) permitirá al Port de Tarragona 
expandirse hacia el centro de la península 
Ibérica y posicionarse en la que será la pla-
taforma logística intermodal más importan-
te de España, con capacidad para canalizar 
los principales flujos de mercancías nacio-
nales e internacionales entre ferrocarril y 
carretera hacia los puertos marítimos y del 
centro.

27 septiembre, Barcelona
# QUIERO CORREDOR

Asistencia al acto del Corredor Mediterrá-
neo en el que más de 1.500 empresarios 
se reúnen en el Palau de Congressos de 
Catalunya para apoyar a lo que denomi-
nan “la infraestructura más importante” y 
“necesaria” para la Península: el corredor 
mediterráneo. Un acto organizado por AVE 
que, bajo el nombre #QuieroCorredor, se 
esfuerza en agrupar las opiniones de gran-
des personalidades del mundo empresa-
rial y político 

10 octubre, Mallorca
CONGRESO TAPA EMEA

Bajo el lema “Crime in Spain” se organiza 
todo el congreso de TAPA en Mallorca. Con 
la presencia de destacados agentes logís-
ticos, empresas cargadoras, Guardia Civil, 
administración pública... todos analizan la 
situación de la protección y la seguridad del 
tránsito de mercancías en España. Con una 
actualización en vista de los estándares de 
TAPA FSR & TAPA TSR de realiza un debate 
en profundidad de como abordar la seguri-
dad de manera integral y con participación 
activa de todos los agentes implicados, sin 
visión “silo”, sino activados en una única di-
rección singular. La evolución y selección 
de zonas seguras de descanso son también 
un tema importante de debate, no sólo en 
la selección de las existentes, con unos cri-
terios exactos que no admitan interpreta-
ción alguna; también en la reclamación a 
las instituciones de su impulso y Durante 
el congreso se debate con el presidente 
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Thorsen Newmann para la celebración de 
un TAPA Regional Conference en Barcelo-
na durante el año siguiente 2019 dentro 
del congreso SIL Barcelona. La opción se 
hará realidad en 2019 con una sesión mo-
nográfica en Barcelona bajo el título “Crime 
in Spain” y con una presencia conjunta de 
Guardia Civil y Mossos d’Esquadra.

16-18 octubre, Barcelona
INTERNET OF THINGS CONGRESS -SIDE 
EVENT LEARN PROJECT

Colaboración con el congreso de referen-
cia mundial de Internet de las Cosas con la 
organización de un Side Event de LEARN 
Project, presentado por ESC & ZLC. LEARN 

lidera una nueva visión de medida de las 
emisiones de CO2 en tiempo real para to-
mar información y decisiones en la mejora 
de la eficiencia. El proyecto Logistics Emis-
sions Accounting and Reduction Network 
(LEARN) aporta el concepto industrial para 
la reducción de la huella de carbono en la 
cadena de suministro global, los miembros 
de LEARN acceden a las nuevas iniciativas 
conjuntamente con las ya existentes en el 
campo de la reducción de CO2.

45



30 octubre, Barcelona
REUNION CON LA PRESIDENTA DEL 
PORT DE BARCELONA

Encuentro de presidentes, el presidente 
de TRANSPRIME Spanish Shippers’ Coun-
cil se reúne con la presidenta del Port de 
Barcelona, Mercè Conesa para exponerle 
las prioridades de la asociación y los ejes 
de colaboración a explorar conjuntamen-
te.

13-15 noviembre, Barcelona
SMART CITY EXPO WORLD CONGRESS

Colaboración con el Congreso SMART 
CITY EXPO WORLD CONGRESS con la ca-
tegoría de entidad colaboradora en este 
foro de referencia mundial para el que 
desde TRANSPRIME- Spanish Shippers’ 
Council, aportamos la visión industrial, 
también necesaria en las ciudades y en el 
smart living.

14 noviembre, Mataró P&G.
SEMINARIO DE SEGURIDAD EN EL TRANS-
PORTE DE MERCANCÍAS

Desarrollo de una jornada de trabajo con 
Mossos d’Esquadra, proveedores de trans-
porte, P&G en el debate de la mejora de 
los ejes principales de seguridad. Mapas 
de zonas conflictivas, detalle de acciones 
realizar, comprensión de los criterios bási-
cos de comportamiento en toda la cadena 
logística y de los parámetros necesarios y 
esenciales para desarrollar una cadena de 
suministro segura, sin problemas y con una 
implantación fiable. Definición de “chec-
klists “ de comprobación así como la inclu-
sión de la visión del conductor, son ejes bá-
sicos de la jornada para una comprensión 
del flujo operativo con las limitaciones do-
cumentales y de seguridad que éste ofrece.

26-27 noviembre, Copenhague
ACTIA FORUM – GLOBAL LINER SHIPPING

Presencia en el debate de referencia in-
ternacional sobre la implantación de IMO 
2020 y las consecuencias en el marco re-
ferencial de relación entre navieras y car-
gadores. Explicación de la posición de los 
cargadores en el nuevo paradigma de re-
ducción de emisiones, del liderazgo de las 
empresas cargadoras sin que ello implique 
un cambio en estructuras de costes ni en 
la densidad de los flujos de transporte. Re-
clamación al colectivo asistente de agentes 
logísticos de la necesidad de abordar un 
diálogo sin límites donde la transparencia 
sea el motor principal de comunicación. 
Las ponencias se orientan en el tema de 
vigencia absoluta para 2019, la implanta-
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ción de la normativa y el impacto de ella 
en toda la cadena de suministro marítima, 
muy fragmentada a causa de los muchos 
inputs existentes y de los tramos de partici-
pación de cada actor logístico. Ello favorece 
que la transparencia no sea una realidad 

inmediata y que normativas que acusan un 
coste de impacto elevado, tengan un efecto 
multiplicador que sólo es abordable desde 
una posición de franca colaboración entre 
actores. La comparación entre la normati-
va IMO y la de la UE da luz a como se de-
sarrolla la relación entre agentes y aporta 
luz en como debería ser la misma, tomada 
desde una perspectiva ideal. Se concluye 
que el tema principal se encuentra entre el 
cambio rápido que la normativa define y los 
datos disponibles y el uso de los mismos 
en un inventario de emisiones real para mi-
tigar el problema para la que la normativa 
fue creada. Las labores de monitorización 
de la Comisión Europea (MRV Monitoring, 
Reporting and Verification) están ya tenien-
do influencia en las actividades logísticas, 
sin que éstas puedan redefinirse a falta de 
información normativa. No se aprecia en la 
actualidad una mesa de convergencia en-
tre la política de IMO y la de la Comisión Eu-
ropea, hecho que es trasladado a los dife-
rentes estamentos durante la conferencia.

28 noviembre, Mataró P&G
DUOTRAILER SESÉ

Presentación del vehículo duotrailer y de-
mostración práctica en P&G Mataró para la 
verificación de todas las posibilidades que 
este nuevo modo de transporte ofrece. Va-
riación en los mapas de carga, aumento del 
volumen y certificación en circuitos cerra-
dos de transporte.
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 29 noviembre, Bruselas 
FEPORT CONFERENCE

Participación en el evento anual de la aso-
ciación de terminales en el que European 
Shippers’ Council tiene un papel desta-
cado en la colaboración del evento. Bajo 
el lema “How can multimodal connectivi-
ty and digital platforms turn trade into a 
growth engine” se presentan diferentes 
debates que cubren todos los aspectos 
del transporte marítimo y de una visión 
inclusiva de 360º. El énfasis directo de la 
jornada se centra en la competitividad, en 
la interoperabilidad y la conexión física y 
logística que implica entrar en la dimen-
sión de la propiedad, cuidado y análisis 
de los dados. Las plataformas de datos, 
el potencial que ellos encierran tienen 
una relación directa con la vulnerabilidad 
de los sistemas de transporte en la que 
se reclama la presencia de la Administra-
ción para prevenir situaciones de riesgo. 
La armonización de las normas interna-
cionales es también un tema principal 
de discusión, ya que es necesario que 
los Reguladores se comuniquen para fa-
cilitar las cadenas de transporte, limitar y 
promover el acceso a la información para 
sólo fluidificar las líneas de transporte. La 
necesaria priorización de las redes TEN-T, 
financiadas con dinero público, debe ser 
una realidad inmediata. En lo que se re-
fiere a sostenibilidad, es necesario que los 
Estados Miembros de la Unión Europea 
avancen en los acuerdos de París y am-
plíen el horizonte actual con el desarrollo 
de todo el potencial de la revisión de la 
Directiva de Transporte Combinado. La 
definición de las políticas de los próximos 
años tendrá una incidencia directa en la 
eficiencia de la ventanilla única europea, 
hecho que debe ser tenido en cuenta. El 
índice siguiente sobre las mesas redondas 
desarrolladas traza el mapa de los temas 
primordiales de debate para 2019: Getting 
multimodality right to facilitate transport 
& trade; digital & physical connectivity; 
policy makers to discuss about open data 
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platforms and trade competition policies. 
Una de las conclusiones principales de 
la jornada es el necesario establecimien-
to de un mapa de juego (logistics playing 
field) equilibrado para todas las partes, ya 
que no es solamente un tema de “give & 
take” es un debate medido en las fuerzas 
de cada parte y en la posibilidad de la me-
jora global. Las nuevas oportunidades que 
se acercan como Blockchain y la digitaliza-
ción total deben ser tomadas como pasos 
positivos en un marco de cooperación y 
entendimiento entre todos los actores.

30 noviembre, Bruselas
GLOBAL MARITIME LOGISTICS DIALO-
GUE

En esta jornada se debaten cuatro ejes 
principales: Blockchain, estándares, co-
laboración entre los actores logísticos y 
“data sharing”. Wolfgang Lemacher del 
World Economic Forum concluye en la ne-
cesidad de la integración e interoperabili-
dad de datos aunque el punto de la esca-
labilidad de la tecnología no está todavía 
resuelto. Se encuentra necesaria la defi-
nición de estándares para constituir una 
plataforma neutral de gestión. Sue Probert 
de UN/CEFACT, el centro de las Naciones 
Unidas dedicado a la promoción de flujos 
económicos demuestra la existencia de 
estándares en todos los niveles semánti-
cos y estructurales por lo que ofrece su 
colaboración para la adopción de los ya 
existentes o para la creación de nuevos, 
en el caso que esta acción se estime nece-
saria. Ariaen Zimmerman de IATA presen-
ta CARGO IQ y demuestra como los ope-
radores aéreos han convergido en unos 
estándares de comunicación y por exten-
sión, de colaboración extremadamente 
eficientes y ha categorizado la cadena de 
suministro aérea en 17 pasos diferentes 
que se analizan para medir el empeño y la 
calidad del mismo. Actualmente la medi-
ción es puerto-puerto pero el objetivo es 
llegar a medir puerta-puerta.
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4 noviembre, Barcelona
WEBINAR TASKFORCE– PALETIZACIÓN

Este webinar interno de TRANSPRIME 
Spanish Shippers’ Council, se centra en 
las diversas actividades de los miembros 
asociados en encontrar una paletización 
eficiente. Se debaten diferentes propues-
tas, así como también toda la diversidad 
existente de requerimientos de clientes 
para convergir en una mejora de la relación 
cliente-proveedor. Se comenta también la 
normativa de envíos a las Islas Canarias y la 
obligación de la paletización fito para reali-
zar envíos, tema que complica de manera 
innecesaria la gestión de los flujos de pro-
ducción y gestión logística.

10 diciembre, Barcelona
MESA ESTRATÉGICA CORREDOR MEDITE-
RRÁNEO

Asistencia a la reunión de la Mesa Estra-
tégica del Corredor Mediterráneo, con la 
presencia de la coordinadora de la UE para 
el Corredor Mediterráneo, Iveta Radicová 
y del Conseller de Territori i Sostenibilitat, 
Damià Calvet, que piden un esfuerzo de 
cooperación mayor a los gobierno espa-
ñol y catalán para avanzar en la puesta en 
marcha de esta importante infraestructura 
y ha criticado la infrautilización de obras ya 
construidas.

11-12 diciembre, Bruselas
COMITÉS MODALES, EUROPEAN SHI-
PPERS’ COUNCIL

El tema central de esta reunión es como 
abordar el BER y especialmente la contes-
tación del cuestionario lanzado por la Co-
misión Europea, tanto en lo que se refiere 
a empresas cargadoras como a agentes, 
BCOs o NGOs. En este sentido se comen-
tan las guías que se han realizado para 
contestar los cuestionarios antes del 20 
de diciembre. Se comenta también la po-
sición definitiva en el position paper que 

51



será enviado a la Comisión durante el pri-
mer trimestre de 2020 y del que se toman 
las posiciones importantes que se resu-
men en la siguiente frase: “BER should be 
revoked and/or replaced if the proposed 
ammendments fail to be implemented”. La 
Comisión Europea presenta el SANTE PRO-
JECT, liderado por la unidad DG Health and 
Food Safety en la importancia de la nueva 
normativa de paletización fito para evitar la 
propagación de plagas.

13 diciembre, Madrid
OBSERVATORIO DE COSTES

Se comentan las últimas tendencias en los 
indicadores gestionados por el Ministerio 
de Fomento en las diferentes estadísticas 
de observación del mercado.

18 diciembre, Bruselas
ASAMBLEA GENERAL EUROPEAN SHI-
PPERS’ COUNCIL

Se aprueba el cambio de Secretario Gene-
ral, el presupuesto para 2019 y la posición 
de ESC al respecto de BER. Se comentan los 
espacios de colaboración con Global Shi-
ppers’ Forum, Global Shippers’ Alliance y se 
comenta la agenda estratégica para comu-
nicar a la Comisión Europea las diferentes 
areas de desarrollo que debería tomar el 
nuevo legislativo, a partir de las elecciones 
europeas y los nuevos comités que de ellas 
serán creados. Se define la agenda definiti-
va de la próxima asamblea general de GSA 
en Amsterdam en marzo de 2019, la visita 
de una delegación a la Comsión Europea 
así como también la celebració del Mariti-
me Day en Rotterdam en coincidencia con 
la reunión de GSA.
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INDICADORES REFERENCIALES DE LOGÍSTICA

Este apartado ha sido elaborado con la colaboración de CIMALSA, Institut Cerdà,  
Drewry Shipping Consultants,  el Observatorio de Costes del Transporte por Carrete-
ra del Ministerio de Fomento y International Transport Forum, quienes han ofrecido 
su cooperación para ofrecer un panorama sintético y referencial de la situación lo-
gística actual a partir de los indicadores destacados a continuación.

VISIÓN GENERAL DEL SISTEMA LOGÍSTICO
Volumen gestionado por el sistema logístico. A partir del año 2013 se rompe con 
la tendencia decreciente iniciada el año 2007 en el volumen de toneladas gestio-
nadas por el sistema logístico en Cataluña. El volumen movido en 2018 aumenta 
respecto 2017 en un 5,5%. No obstante, los valores son aun inferiores a los ante-
riores de la crisis económica.

Fuente: CIMALSA – OBSERVATORI DE LA LOGÍSTICA – Elaboración Institut Cerdà con datos de Aena,
Autoritat Portuària de Barcelona, DGIMT, FGC, Ministerio de Fomento y Renfe.
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Fuente: Elaboración Institut Cerdà con datos de la Generalitat de Cataluña
y del Ministerio de Industria, Energía y Turismo.

EVOLUCIÓN DE LOS COSTES DE GASOIL EN LA ESTRUCTURA DE TRANSPORTE.
La evolución de los porcentajes del coste del combustible y en la estructura de 
transporte hasta el periodo 2018.

INDICADORES DE REFERENCIA DE TRANSPORTE POR CARRETERA
COMPARACIÓN DE LA EVOLUCIÓN DE COSTES, PRECIOS Y ACTIVIDAD. 

Evolución del precio medio sin IVA, por kilómetro de carga de la Encuesta Perma-
nente de Transporte de Mercancías por Carretera (EPTMC), de los costes directos 
por kilómetro y de la actividad (EPTMC).

Fuente: Observatorio de Costes del Transporte por Carretera del Ministerio de Fomento.
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Fuente: Elaboración Institut Cerdà con datos de Eurostat y Ministerio de Fomento.

PORCENTAJE DE DESPLAZAMIENTOS EN VACÍO. 
Indicador desarrollado a petición de TRANSPRIME para evaluar el “índice de com-
promiso” entre los agentes de la cadena de suministro en términos de colabora-
ción natural y de flujo de transporte. Evolución de los costes y las operaciones de 
retorno en el número de operaciones totales negativa con una variación interanual 
del -0,7% (2004-2016). A partir del 2013 se invierte la tendencia al alza hasta la 
actualidad. Tendencia de reducción del porcentaje de operaciones en vacío. Se al-
canzan tasas inferiores al 40% en los últimos años (2014-2016). Con una reducción 
del 0,4% en el bienio 2015-18.

Fuente: Observatorio de Costes del Transporte por Carretera del  Ministerio de Fomento.
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Fuente : International Transport Forum.

Fuente : International Transport Forum & Sea Intelligence

INDICADORES DE REFERENCIA MARÍTIMA
CONCENTRACIÓN DE OFERTA.

Poder monopólico de las navieras y su evolución hasta 2017 en combinación con 
la competencia de los puertos.

FIABILIDAD DEL SERVICIO. 
Se observa  evolución de la puntualidad del servicio sin  mejoras absoluta aún en 
presencia de las alianzas marítimas.
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Fuente : International Transport Forum.

Fuente : International Transport Forum & Sea Intelligence

BLANK SAILINGS. 
Se observa la continuidad en esta praxis de servicio.

MAPA DE LAS FRECUENCIAS MARÍTIMAS.  
El gráfico muestra la evolución de las frecuencias de salida semanal desde 2012 
hasta la actualidad.
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OLIGOPOLIO.
Mapa de la participación de oferta en los tráficos Europa-Asia.

INTEGRACIÓN VERTICAL EN EUROPA.
Mapa de los tipos de terminales por país.

Fuente : International Transport Forum & Sea Intelligence

Fuente : International Transport Forum & Sea Intelligence
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Fuente: OTLE  Ministerio de Fomento.

Fuente: Elaboración Institut Cerdà con datos de FGC, Renfe y operadores privados

REPARTO MODAL DEL TRANSPORTE EN ESPAÑA
Se observan los repartos modales terrestres en comparación con la UE y la poca 
penetración del transporte ferroviario de mercancías situado en el 5,3% en 2017..

INDICADORES DE REFERENCIA INTERMODAL
El aumento de la cuota intermodal de los últimos años corresponde a una caída 
de la demanda del transporte que ha afectado en mayor medida a las cadenas 
unimodales de carretera, más que a una captación de flujos por parte de las ca-
denas intermodales. Se consideran los siguientes intercambios intermodales: aé-
reo-carretera, ferrocarril-carretera, marítimo-carretera, ferrocarril-marítimo y ma-
rítimo-tubería.
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January 2018 

ESC Position Paper                                                                                                  
Mobility Package of the European Commission of 31 May 2017 
 
 

The European Shippers’ Council represents the interest of more than 75.000 cargo owners in the European 
Union, both SMEs and large multinational companies. For all of them, transport is an indispensable link to 
their customers.  Efficient and sustainable transport & logistics are therefore critical for the competitiveness of 
the European industry and the socio-economic welfare in Europe.  

In the first part of the Mobility Package published on 31 May 2017, the European Commission is proposing 
revisions to several directives covering road transport. This position paper addresses the proposals of the first 
part of the Mobility Package concerning social dimension issues and road charging.  

Present-day logistics is based on reliable and seamless supply chains. The legislative initiatives proposed in the 
European Mobility Package should contribute to the efficient and sustainable road transport and logistics in 
Europe by avoiding market fragmentation and creating a level playing field across Europe.  The initiatives 
should also ensure that truck drivers can work under fair conditions. A “lex specialis” as contained in the 
Mobility Package is necessary to meet the specific requirements of mobile workers, such as vehicle drivers, 
since the general rules on Posting of Workers cannot be applied to the transport sector. 

In the past years, the industry was confronted with several national regulations in the field of transport. 
Examples are national rules on minimum wages and national rules on driving and resting times (weekend rest 
in the cabin). Differences in national interpretation and enforcement of existing European Directives reduce 
the benefits of the internal market in Europe, increase compliance costs for companies, and have a negative 
impact on efficiency in the supply chain.  

 

SOCIAL DIMENSION 

• Clarity of legislation 

There are still big disparities in the level of wages across different European countries and the systems of 
social security are not harmonised throughout Europe. To make sure these disparities are not misused by a 
minority of companies that would engage in unfair practices, clarity of legislation is a prerequisite for a strict 
enforcement of the European rules.  

PAQUETE DE MOVILIDAD DE LA COMISIÓN EUROPEA
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It is, therefore, important that there is a clear definition of international transport and cabotage operations as 
well as a clear understanding of the differences between the two. For example, it should be clearly stated 
when an international transport is transitioned to a cabotage operation and when the rules for cabotage 
transport should begin to apply. ESC believes that implementation of consistent rules for international and 
cabotage operations is necessary, not in the least for the sake of simplicity and clarity. This applies, among 
other things, to the number of days before the minimum wage rules of the host country start to apply. 

• Local minimum wages 

The European Commission proposes to apply local minimum wages when a driver with his vehicle stays more 
than 3 days per month outside his home country (‘the same wage for the same service at the same location’ 
principle).  

It is understood that the proposal aims at streamlining the application of minimum wages across Europe and 
not keeping the present-day patchwork of national wage rules. However, in ESC’s view, this measure will be 
disproportionate as it will involve an enormous administrative burden for transport companies to 
implement it. In addition, it will become very difficult for transport companies to determine the transport 
costs in advance if these costs vary from month to month depending on the planning of voyages. 

The Mobility Package does not take into account the likely future convergence of wages. If the wages across 
different Member States level out over time, the rules on the social dimension as proposed by the European 
Commission will become obsolete. 

To allow drivers to have an acceptable standard of living during the performance of their job, an adjustment 
of the system of allowances would be more effective. The expenses coverage should be based on the local 
living standards/costs of the countries where the transport operation is carried out. It is important to 
implement an expense payment system that ensures that the allowances are used for increasing the 
comfort of the driver (e.g. hotel and catering, secure parking, …) and prevents the use of the allowances as 
an extra salary.  

• Co-liability 

At present, in some cases, the shipper may be held co-liable if the rules are not respected by the driver, 
which, in general, is not acceptable. For shippers to assume this responsibility, it is critical that there is open 
and easily accessible information about transport service providers. This also requires increased information 
exchange between Member States. 

• Long weekend rest 

In the ESC’s view, it is important that the measures restricting weekly rests in the truck cabin should enter 
into force only after the necessary measures and infrastructure allowing the secure parking of vehicles and 
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allowing drivers to commute from the parking to a suitable overnight accommodation have been put in 
place. 

Despite existing requirements to provide secure parking spaces every 100 km of motorways (Regulation 
1315/2-13), there is currently a lack of parking facilities. Moreover, the existing parking facilities are often not 
equipped with or connected to accommodation options.  

• Consequences for driver shortage  

Many countries in Europe are confronted with a serious shortage of drivers. In the years to come around 20% 
of the professional drivers will retire whereas the inflow of professional drivers from the younger generations 
is low. In addition, it is expected that the transport volume will further increase in the years to come. If not 
carefully implemented, the Commission’s proposals will further increase the shortage of drivers. It is, 
therefore, essential that the impact of the Commission proposals on driver shortage is first carefully 
assessed. 
 

CABOTAGE 

ESC applauds the extension of cabotage from three voyages in seven days to an unlimited number of voyages 
in five days. 

Extended cabotage rules will diminish the percentage of empty running and contribute to solving the problem 
of the lack of drivers. Enforcement of the rules of cabotage (on which the Commission will put more 
emphasis) should be done in a stimulating way, for example, by exempting compliant companies. Intelligent 
control systems based on risk analysis should be applied to check the working schemes of drivers. 

 

ROAD CHARGING 

The proposed revision of the road charging system is based on the ‘user pays’ principle. This is the appropriate 
principle to start with aiming at incentivising behaviour towards lower emissions, fewer empty kilometres, 
more frequent use of alternative fuels, and an optimised payload. Although ESC agrees that the external 
effects of transport should be internalized, we also believe that the design of the system must be done in a 
manner that does not jeopardize economic growth and the competitiveness of the industry in different 
countries. The EU Member States differ and, therefore, should, in ESC's opinion, be able to choose how they 
want to implement different infrastructure charges and internalize external costs. Furthermore, it should 
always be possible for Member States to abstain from the implementation of a road charging scheme. 

ESC welcomes the opening in the proposal for earmarking revenues from the road charging system for 
investments in infrastructure. 
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The option to remove the present minimum level for vehicle tax is a good thing as this tax does not include 
any incentive for behavioural change. In addition, the following avenues to reduce CO2 emissions and curb 
other negative effects of transport should increasingly be explored: 

• Incentives for fuel use management 
• Increased use of telematics 
• Transition to low-carbon fuels (electric, biofuels, LNG, hydrogen) through pricing mechanisms and 

development of recharging/refuelling infrastructures 
• Further revision of weights and dimensions of heavy-duty vehicles (to allow for higher payload) 
• Permission to continue cross-border transport with longer and/or heavier trucks than the current EU 

rules stipulate for the Member States that already allow this in a number of border crossings 
• Further testing of platooning 
• Harmonisation of GHG emissions measurement and reporting based on the GLEC through the 

Logistics Emissions Accounting and Reduction Network (LEARN) in which ESC is a stakeholder 

For road charging, it is important that all road users are contributing. Regrettably, the Commission in its 
proposals imposes only certain elements of road charging (such as a congestion charge) of which some apply 
only to lorries of 12 tons and higher. Before implementing road charging, the national tariff schemes should 
be analysed to calculate the percentage of costs already covered by the present taxes on mobility.  

The introduction of a charging system should not intend to increase taxes. The actual cost of collecting the 
revenues should not exceed 10% of the total revenues collected by the new system. Depending on the 
specific national situation in a Member State, there should be on opt-out option.  
 
In ESC’s view, the implementation scheme of the road charging principle is quite ambitious. The short 
implementation scheme, in particular, for trucks, is not realistic and ESC recommends implementation of 
the road charging principle simultaneously for private cars and for trucks. 
 
Road charging should be a tool to meet clear objectives. If the idea is to generate funding for up-grading the 
infrastructural network, the revenues should be earmarked. This should be stated more clearly in the 
proposals. 
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44T IMPULSO A LA COMPETITIVIDAD EN EL TRANSPORTE–G27
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IMPULSO A LA COMPETITIVIDAD DEL TRANSPORTE 
- abril de 2018 - 

 
 
 
 
 
 
MOTIVACIÓN DE LA PROPUESTA 

La Directiva 1996/53/CE del Consejo de 25 de julio de 1996 por la que se establecen, para 
determinados vehículos de carretera que circulan en la Comunidad, las dimensiones máximas 
autorizadas en el tráfico nacional e internacional y los pesos máximos autorizados en el 
tráfico internacional, establece las dimensiones y pesos autorizados para los vehículos 
pesados que realicen tráficos internacionales entre países de la UE y fija su peso máximo en 
40 toneladas. La Directiva 2002/7/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 18 de febrero 
de 2002, por la que se modifica la Directiva 96/53/C, que modifica la anterior, permite que 
cada Estado Miembro pueda establecer en transporte interior otros pesos o dimensiones 
diferentes. 

Entre 2002 y 2014, la mayoría de los países de la Unión Europea autorizan la circulación de 
vehículos de 44 toneladas de masa máxima, entre ellos Francia, Italia, Bélgica, Reino Unido, 
Luxemburgo, Países Bajos, Dinamarca, Suecia, Noruega, Finlandia, Portugal (con ciertas 
restricciones que elimina en 2017) Albania y Republica Checa. De momento, Alemania y 
España no tienen autorizada esta masa máxima, pero dada la situación periférica de nuestro 
país, esta combinación de factores nos aísla aún más y no nos permite alcanzar mejores 
índices de competitividad.  

Aunque los movimientos transfronterizos dentro de la Unión necesitan acuerdos bilaterales 
entre dos Estados miembro, que de momento no han fructificado, lo cierto es que los 
sectores industriales españoles arrastran una pérdida de competitividad frente a los de 
nuestros países vecinos, que por el simple hecho de  la normativa vigente para cargar hasta 
44 toneladas mejoran la eficiencia de su transporte a lo largo de toda su cadena de suministro 
y comercialización, mientras que la industria española no puede competir en las mismas 
condiciones.  

Además, como se comentará a continuación, los estudios y pruebas realizadas hasta el 
momento demuestran que se producen importantes ahorros ambientales en emisiones de 
gases de efecto invernadero, así como una mejora en la fluidez del tráfico y en el esquema 
de sostenibilidad del modelo de transporte. 

Por ello, los sectores y agentes de la cadena de suministro afectados llevamos varios años 
reclamando que se equipare la capacidad de carga en España a la de nuestros vecinos 
europeos, y presentamos la propuesta que se desarrolla a continuación.  
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ANTECEDENTES  

En septiembre de 2013 el grupo parlamentario de CiU en el Congreso de los Diputados 
presenta una Proposición no de Ley por la que solicita al Gobierno la modificación del actual 
Reglamento General de Circulación que permita la circulación de vehículos pesados de 44 
toneladas de masa máxima. Esta proposición no prospera pero se insta al Ejecutivo a realizar 
un estudio sobre las consecuencias que la aplicación de las 44 toneladas tendría en nuestro 
país, estudio del que hasta la fecha no se tiene noticia. 

Entre 2013 y 2015 se llevan a cabo experiencias piloto1 y estudios encargados por la industria 
a organizaciones independientes, como la UPC2  e INECO 3, que demuestran que esta medida 
es positiva para España y los sectores afectados. 

A mediados de 2015, tras conseguir el apoyo de las distintas administraciones implicadas 
(Ministerio de Industria, DGT, Oficina de Cambio Climático y Ministerio de Fomento), la 
Secretaría General de Transportes, reconociendo la mejora que esta medida supone para la 
competitividad de las empresas y la necesidad de ajustar nuestra normativa a la del resto de 
países Europeos, encarga a las patronales españolas de la industria y la gran distribución, que 
representan el 80% de la mercancía cargada, la consecución de un acuerdo con los 
representantes de las empresas transportistas que facilitara su apoyo a la implantación de 
las 44 toneladas. 

Las empresas afectadas delegan esta labor en las asociaciones de cargadores AEUTRANSMER, 
AECOC y TRANSPRIME quienes, desde enero de 2016 hasta diciembre de 2017 han estado 
trabajando con el Comité Nacional de Transporte por Carretera, organismo que representa 
al sector español del transporte, para dar forma a un gran acuerdo para la competitividad del 
transporte de mercancías. 

En noviembre de 2017, en la mesa de negociación entre cargadores y transportistas se 
presentó un documento sobre el que se visualizaba un principio de acuerdo con catorce 
puntos que daba respuesta a las aspiraciones de ambos colectivos, contribuyendo tanto a 
una mejora en las condiciones de las empresas de transporte como de la competitividad de 
los sectores industriales y del gran consumo, que incluye el aumento de las masas y 
dimensiones. 

En diciembre de 2017 el Comité Nacional de Transporte Terrestre suspende la vía de la 
negociación alegando la imposibilidad de suscribir ningún acuerdo que incorpore el aumento 
de la masa máxima hasta las 44 toneladas alegando “que no parece ser el momento más 
adecuado para dar respuesta a las pretensiones de las Asociaciones cargadoras en lo tocante 
a una eventual modificación de los pesos y dimensiones de los vehículos, sin que haya 
mediado antes una mínima mejora de las condiciones de mercado”.  

Si bien las empresas cargadoras están en permanente disposición para retomar la vía del 
acuerdo, es de imperiosa responsabilidad seguir trabajando para que la posibilidad de cargar 
44 toneladas sea una realidad igual que ya lo es en los países de nuestro entorno. 

                                                             
1 Prueba experimental para permitir la circulación de conjuntos de 5 ejes hasta 44 toneladas de masa en carga. – 
Servei Catalá de Transit (SCT) 
 
2 Evaluación del impacto de los vehículos pesados de transporte de mercancías tipo T2S3 al pasar de 40 a 44 
toneladas de M.M.A.- Universidad Politécnica de Catalunya 
3 Estudio sobre la conveniencia y viabilidad de aumentar la MMA de los vehículos pesados a 44 toneladas - INECO 
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BENEFICIOS E IMPACTO  

A través de los diferentes estudios mencionados en el punto anterior, se ha evaluado el 
impacto que esta medida supondría y que exponemos a continuación de manera referencial: 

1. BENEFICIOS MEDIOAMBIENTALES 

1.1. Reducción en emisiones. Contribución directa en los compromisos adquiridos por 
España en materia de reducción de gases de efecto invernadero, gracias a la reducción 
del 5% de las emisiones de CO2 que se estima de entre 105.249 y 129.000 
toneladas/año (fuente: UPC). 

1.2. Mejora de los objetivos de la economía circular. A partir de la mejora que reduce 
sensiblemente la generación de residuos tales como neumáticos fuera de uso, aceites, 
filtros, etc. 

2. BENEFICIOS SOCIALES 

2.1. Mejora en la movilidad y fluidez del tráfico. Una reducción entre el 3,6% y el 4,6% de 
las operaciones con vehículos semirremolques –T253-, considerando estas operaciones 
un 63% total de vehículos- afectaría de manera directa a los recorridos en el transporte 
de mercancías con su repercusión en el tráfico. (fuente: Servei Català de Transit) 

2.2. Dinamización de la economía. Los ahorros demostrados en los estudios aquí 
mencionados, parten de una combinación de aumento de costes variables compensada 
por el aumento de la masa transportada que repercutirían al usuario final, en un 
beneficio que se reparte en toda la cadena de valor, con impacto en un menor coste de 
los productos, que supondría a su vez un impulso y estímulo a la economía. 

2.3. Adecuación de la demanda. Aunque el número de operaciones de carga disminuiría en 
torno al 1,36% - 1,7%, la demanda de transporte no se vería afectada, pues el aumento 
de productividad generaría nueva actividad de transporte allí donde el coste de 
producción y la logística es menor. Se calcula que la actividad aumentaría un 0,1% por 
cada 1% de productividad del medio de transporte. (fuente: UPC) 

2.4. Aumento de empleo. El aumento de  actividad redundaría en un aumento de un 
empleo de calidad en unos sectores que cuentan en la actualidad cuatro millones y 
medio de trabajadores. 

2.5. Mejora del ingreso fiscal. Producción de un incremento del ingreso fiscal, como 
resultado de una mayor actividad económica. 

 

3. MEJORA ECONÓMICA 

3.1. Ahorro energético. La medida supondría un ahorro de 3,24 litros por cada 100 
kilómetros que se eviten recorrer (fuente: Servei Català de Transit).  

3.2. Mayor disponibilidad de conductores. Reducción del total de horas de conducción 
necesarias, lo que contribuiría mejorar la sostenibilidad y el modelo actual de 
transporte terrestre que atendería la creciente demanda de transporte y contribuiría 
a paliar la actual escasez de conductores. 

3.3. Incremento de eficiencia y ahorro. Se reducirían un 11,5% los costes económicos de 
las empresas de transporte (distribuidos entre costes variables de mantenimiento 
del vehículo y costes de personal) por tonelada y kilómetro, lo que produciría 
un ahorro global de entre 278 y 358 millones de euros al año. También se precisaría 
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menor inversión en equipos al cargar un 16% más, y menor tiempo de carga. Además, 
a estos ahorros habría que sumar la reducción de 91 millones de euros anuales en 
costes externos, (fuente: Servei Català de Transit y UPC).  

3.4. Mejora de la competitividad. Se produciría una mejora general de la competitividad 
de las empresas españolas que, durante más de quince años han participado en un 
mercado globalizado partiendo de una situación de desventaja frente a nuestros 
vecinos europeos. Cada día que se prolonga esta situación supone oportunidades 
perdidas para cargadores y transportistas. y para la economía nacional. Esta situación 
es especialmente acuciante en relación con Francia y Portugal – países donde la 
Directiva UE también ha sido transpuesta -, restando enormes opciones de 
competitividad a las empresas con posibles mercados, en ambas partes de las 
fronteras españolas y que refuerzo una posición de desventaja y aislamiento, tal y 
como se ha comentado anteriormente en este documento. 

3.5. Afectación positiva del PIB. La medida llevaría aparejado un incremento de las 
inversiones por la asignación de nuevas producciones y un sensible aumento del 
Producto Interior Bruto, al verse beneficiadas empresas de sectores industriales, 
comerciales y de servicios que representan más del 50 % del PIB de nuestro País. 

3.6. Rentabilización de los medios de carga sin necesidad de inversión adicional. Sin la 
necesidad de inversión para adquisición de flota, el 99% del parque de tractoras y 
semirremolques de más de 16 toneladas podrían pasar inmediatamente a llevar 44 
toneladas, al estar técnicamente homologados para ello (fuente: fabricantes de 
camiones, remolques y semirremolques), y se rentabilizaría el espacio de carga 
existente. 

 

4. INCONVENIENTES Y AFECTACIÓN  
 
4.1. Ámbito social. El transporte de mayor número de toneladas por unidad de transporte 

posiblemente requeriría menor número de conductores. Aunque debemos considerar 
esta posibilidad, hay dos factores que ayudan a resolver esta circunstancia. Por una 
parte, el impacto de la medida afectaría únicamente al 4% del volumen de transporte, 
puesto que no todas las operaciones requerirían el tonelaje máximo y, por otra, el alto 
crecimiento actual de la actividad y demanda de transporte, superior al 6 % anual desde 
hace 4 años, que reequilibraría este factor de demanda de profesionales del volante a 
corto plazo en una solución de efecto inmediato. Además, esto no ha sido impedimento 
para que se aplique la medida en la mayoría de los países de la Unión Europea, donde 
no se han cumplido los anuncios negativos de los representantes de ciertas 
asociaciones de transportistas y la transición ha sido llevada a cabo con eficiencia y 
normalidad. 
 

4.2. Ámbito infraestructural. Un mayor desgaste de la infraestructura viaria. Algunos 
estudios (fuente: UPC) contemplan un incremento del gasto destinado al 
mantenimiento de las carreteras, y lo cuantifican entre 21 y 37 millones de euros al 
año, cifra poco significativa en comparación con los beneficios totales. Por otra parte, 
se trata de partidas presupuestarias ya previstas para el mantenimiento de la red viaria 
en todas la Administraciones Pública titulares de las mismas. 

 
 
 

72



 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

CONCLUSIONES 

1ª. Por su situación de país periférico, con un alto nivel de industrialización y, al mismo 
tiempo, puerto de entrada de un considerable volumen de mercancías internacionales 
vía transporte marítimo, España necesita un transporte eficiente y competitivo que dé 
soporte a su desarrollo económico. Sin embargo, las empresas españolas están 
penalizadas frente a sus competidores europeos por la regulación que rige en nuestro 
país sobre las masas y dimensiones máximas de los vehículos para el transporte de 
mercancías. 
 
Es necesario corregir esta situación y, para ello, la administración española debe asumir 
su responsabilidad como Estado Miembro de la UE, como ya lo han hecho sus 
homólogos europeos, y tomar medidas lo antes posible, si no quiere perder la 
oportunidad de consolidar la senda del crecimiento económico, sus actuales cuotas de 
competitividad y la creación de puestos de trabajo.  
 
Además, en la “Agenda para el fortalecimiento industrial en España”, elaborada por el 
propio Ministerio de Industria, ya se señalaba que se tenía que “impulsar el aumento 
progresivo de la altura y la carga permitidas en camiones”, medida referencial y 
mencionada en la “Estrategia Logística para España” definida por el Ministerio de 
Fomento. 
 

2ª. Todos los estudios realizados muestran que los beneficios que se obtendrían con la 
implantación de las 44 toneladas son muy superiores a los inconvenientes. No existe 
ningún informe, ni de la administración pública ni del sector del transporte que 
proporcione argumentos que avalen la no implantación de esta medida.  
 

3ª. El modelo actual responde a un modelo económico intervencionista que pone freno a 
una economía de libre mercado para el sector del transporte, e impide que sean los 
agentes económicos los que de manera independiente y voluntaria puedan elegir la 
respuesta que dan a esta demanda económica y de la sociedad reduciendo los 
incrementos de coste en su totalidad y priorizando la mejora de la competitividad. 
 

SOLICITUD 

Veintisiete organizaciones representativas del tejido industrial y de la gran distribución de 
nuestro país que, conjuntamente, cargan más del 80 % de la mercancía transportada, entre 
las que se encuentran los sectores de la automoción, el papel y cartón, la madera, la industria 
extractiva, la siderometalurgia, los productos de construcción, los productos petrolíferos, la 
alimentación y bebidas, la industria química y distribución de gran consumo, entre otros, 
reunidas en el “Grupo para el Impulso a la Competitividad del Transporte”, solicitamos la 
pronta modificación del Reglamento General de Vehículos (en su anexo IX), en el que se 
recogen los límites de masas y dimensiones, para la incorporación de las 44 toneladas como 
peso máximo en las actuales configuraciones de tractora y semirremolque de cinco ejes. 
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ABSTRACT - KEY CONCEPTS OUTLINE 

§ None of the consortia are fully compliant with the current BER-criteria. 
§ Consortia market shares and relevant markets should be more clearly defined and monitored. 
§ Consortia and / or Alliance market power should bring responsibility and accountability. 
§ A mechanism for  transparent compliance procedures through regular reporting and independ-

ent monitoring of market disruptions, should be put in place. This could be achieved without 
neither modifying DG Comp’s mission nor draining its resources. 

§ If the requirements of shippers are not met, the entire BER should be revoked. 

 

 

The European Shippers’ Council represents the interests of more than 75.000 cargo owners in the 
European Union, both SMEs and large multinational companies. For all of them, transport is an 
indispensable link to their customers. Efficient and sustainable transport & logistics are therefore 
critical for the competitiveness of the European industry and the socio-economic welfare in Europe.  
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1. BACKGROUND  

The Consortia BER has, since it was first adopted in 1995, established the relationship between 
carriers and their customers on the need to achieve maximal productivity and service improve-
ments. It has a major effect on the market and the relationship between suppliers & users as set 
out below. 

§ Market 
Regulation 246/2009 makes it clear that a fair share of the benefits and efficiencies gener-
ated by the BER should be passed onto shippers1. It sets out criteria that need to be met: 

- Improvement in productivity benefitting the users of the shipping services.  
- Improvement in frequency of sailings, port calls, scheduling and better qual-

ity of services. 
- Other criteria which may be proof of benefits for users. 

As demonstrated by the shippers’ previous fillings,  the attached complementary infor-
mation (as an addendum to this document), and as supported by various official reports2 as 
well as other stakeholders’ data, the conclusion of last years market operations assessments 
is that the above criteria have generally not been met. 

During the past years, the market situation has - and is still – suffering from low service levels 
as evidenced by the publicly available statistics on blank sailings and the total lack of sched-
ule reliability. Also, the experience of many customers concerning unacceptably poor com-
munication and incident handling management by several carriers, reflects a regrettable ten-
dency mode of current supplier-customer relationship patterns. 

Shippers have been experiencing – and still do – a new configuration of freight costs, where 
surcharges3 have been frequently used as an instrument to cover additional costs or get 
around agreed contractual conditions. If sea freight rates have been reduced in average, this 
is mainly due to the massive injection of very large box ships into the fleets, which may have 
taken place anyway, even if no major alliance had been set. 

                                                        
1 Council Regulation 246/2009, Recital 10 : In order to ensure that all the conditions of Article 81(3) of the Treaty are 
met, conditions should be attached to group exemptions to ensure in particular that a fair share of the benefits will be 
passed on to shippers and that competition is not eliminated. 
2 OCDE/ITF. The Impact of Alliances on Container Shipping. 2nd Nov. 2018  
3 Maersk. Surcharge list & definition https://www.maersk.com/en/solutions/shipping/glossaries/surcharge-definition 
[March 25th 2019] 
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The benefits, upon which the BER is conditional, have not been delivered by the consortia to 
the transport users. As a conclusion, we can say that the market is not performing properly 
due to the following points, considered to be a direct consequence of the BER: 

- Very high concentration between competitor carriers on the two main trades 
to/from Europe. 

- The resulting service uniformity. 
- Uncertainty that requires further clarification: very few consortia are located 

within the scope of 30% threshold. 

The purpose of the BER - providing legal advantages to certain categories of consortia in 
order for them to achieve a level of integration of operations which would in turn allow them 
to be more efficient and share the resulting efficiency gains with their customers -  is there-
fore put in question by the operational background of the 3 major alliances. 

Although clear underperformance has been evidenced, it cannot be fully quantified nor 
properly remedied because the objectives of the consortia, in terms of efficiency, have never 
been made public and are not transparent to other stakeholders, in particular, the carriers’ 
customers, or the relevant competition authorities. The BER presently lacks an effective 
monitoring tool ensuring transparent compliance and allowing for an open verification of 
how the full benefits are actually passed onto the carriers’ customers.  

§ Stakeholders’ relationship 
Despite some service level performance information available by the industry or by neutral 
third parties on punctuality, reliability and freight rates, this information is neither sufficient 
to allow shippers to challenge the performance of their carriers nor to provide them with a 
good forecast of future liners schedules based on their past execution accomplishments. 
 
The absence of direct constructive communication between carriers and customers on the 
capacity, service level and performance of shipping companies also triggers a confusing/con-
flicting appreciation of the unsatisfactory situation root cause. Indeed, carriers invariably ex-
cuse their shortcomings by the impossibility to forecast demand and adapt to its fluctuations, 
and by a lack of shippers’ interest for tailor made/non-commodity type of services. End cus-
tomers perceive on their side a prevailing structural lack of resources in carriers’ organiza-
tions which prevents them to differentiate themselves on the non-sea faring part of their 
service. 

All in all, the absence of dialogue, evidenced by the lack of an asserting approach, is raising 
the frustrations and is negatively impacting on the economy on both sides.  
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On top of that, the present BER introduced an unbalanced legal treatment of alliances on 
the one hand, and alliance customers as well as the other stakeholders, on the other. For 
instance, the status of large alliances, as falling within or outside the scope of application of 
the BER and thus being exempted or not from the application of Article 101 (1) TFEU, remains 
unclear. This is not insignificant as the burden of proof of compliance or non-compliance to 
competition law shifts from one side to the other depending on such status.  

This resulting opaque and distant stakeholders’ relationship places shippers and other stake-
holders in an uncertain situation to defend their interests. This conflictual and legally unbal-
anced situation should be ended. 

§ Recommendation 
ESC has thus concluded, jointly with other Associations, that the European Commission 
should repeal the Consortia BER unless a revised regulatory framework clarifying the scope 
of application of the BER is adopted. 

2. ADVOCACY 

The specific measures advocated by ESC as an indispensable part of a reformed BER are described 
below: 

 2.1 EXEMPTION BASE DEFINITION.  

The present BER criteria used to identify those consortia which are exempted are neither 
defined clearly enough, nor measurable. This may have accommodated the setting-up of  
large consortia. ESC acknowledges the importance of the benefits of the BER for smaller con-
sortia but calls for the following points to be reviewed in order to clarify the status of larger 
consortia: 

§ Market threshold 
A re-definition of the threshold to consider the market power should be introduced. It would 
trigger the obligation to abide to fulfilling efficiency targets and undergoing regular monitor-
ing of performance, also by taking into  consideration all the individual “relevant markets” 
percentage as the reference figure percentage level. 

 
§ Market share measurement 

The market share should be calculated based on an assessment of the effects arising from 
the combined fleets of each consortium member as well as capacity of carriers/consortia per 
trade lane, and not on volumes, as the statistics on volumes are not readily available and 
market power is proportionate to capacity.  
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In addition, it is necessary to consider the market shares of consortia on all trade lanes as-
sessed.  Indeed,  it is conceivable that the market share of a consortium may exceed the BER 
threshold on a given trade lane and at the same time, be below the threshold on another 
trade lane. This poses the question if a consortium may credibly claim the benefits of the BER 
on the trade lane where its market share is below the BER threshold; whilst operating outside 
the BER. Additionally, subject to Article 101 TFEU on the trade lane where its market share 
exceeds the BER threshold, it is also necessary to clarify the provision on exceeding the 
threshold longer than what the regulation mentions as two consecutive calendar years. 
 
Consortia members will have necessarily acquired  significant knowledge  of business sensi-
tive information and practices of each other when operating on a given trade lane under the 
benefits of the BER and this fact makes it difficult to accept that they compete at arm’s length 
against each other on the trade lane where the BER threshold requirement is not met.   In 
such circumstances, it would strongly appear that the benefit of the BER should not be avail-
able to consortium members, also with regard to the trade lane where the consortium’s  
market share satisfies the BER requirements.  

 
§ Relevant markets  

The BER should provide more specific guidance on relevant service and geographic market 
definition, particularly significant for high traffic trade lanes. 

  
 

2.2 INTRODUCTION OF OBLIGATIONS FOR CONSORTIA WITH A SIGNIFICANT MARKET 
POWER 

 
The  large alliances have a significantly greater impact on the market than the smaller VSAs. 
New provisions should be introduced in the BER to identify such highly powerful consortia, 
as proposed in Section 2.2.1 and specific measures should apply to such consortia, detailed 
in Section 2.2.2 below: 
 

2.2.1 Market power considerations.  
A large, but still eligible for exemption, market share of a consortium in a highly con-
centrated market should be the first criterion to define market power.  
Influence of large consortia’s members on the markets related to other operations of 
overseas maritime transport, such as “domestic” intra EU feeder services, ports ter-
minal operations and inland transport, should also be considered when assessing the 
market power of consortia.  
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2.2.2 Obligations to be imposed on  consortia with a significant market power 
 

The EU rarely measures  efficiency gains as a result of consortia or the fair sharing of 
such benefits  between liners and their customers. ESC calls for specific perfor-
mance and transparency commitments to be included in a revised BER for consortia 
enjoying a significant market power as follows: 
 
§ Quality ratios  
Large consortia would have to adhere to obligations of reliable communication of 
targeted and achieved performance, resulting from their joint operations, quantified 
as Key Performance Indicators (“KPI’s”): 

 
- KPIs’ should bear on punctuality, reliability and optimized freight operational 

costs. 
- Sharing of such information should be enforced as an obligation of transpar-

ency to be assessed as well. 
 

§ Regular reporting for compliance 
In order to allow the monitoring of KPI’s, consortia should be subject to annual re-
porting requirements allowing the European Commission to ascertain (1) the effi-
ciency gains brought about by each large  consortium operations; (2) the fair sharing 
of such efficiency gains with other parties; and (3) to increase regular data transpar-
ency on consortia, on coverage and relevance. 
 
§ Monitoring trustee 
Alternatively, the European Commission would be discharged of most of the regulat-
ing workload  by appointing  a monitoring trustee for each large consortium, having 
the task to regularly report to the European Commission on the continued compli-
ance of each consortium with the BER requirements; and if needed propose neces-
sary changes in the operations of a consortium in order to meet the amended BER 
requirements. 

3. CONCLUSIONS 

ESC recommends to revoke the BER, and replace it with verifiable provisions and mechanisms en-
suring the transfer of benefits arising from consortia operations to shippers and other stakeholders, 
as was the intention of the legislators when introducing the BER. If all these conditions are not met, 
ESC prefers the BER to be completely discontinued. 
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DICCIONARIO DE ÁREAS DE TRABAJO 

#44T
Mantenimiento del diálogo entre cargado-
res y transportistas para evaluar y debatir 
sobre su posible implantación consensua-
da por todas las partes implicadas, con el 
compromiso y celebración de reuniones 
mensuales en el Ministerio de Fomento 
para obtener un clima abierto de diálogo 
y debate. Elaboración de un documento 
de preacuerdo de 14 puntos para la me-
jora del sector del transporte. Ver también 
el punto “Impulso a la Competitividad en 
el Transporte” de este mismo diccionario. 
Coordinación del grupo G27 en la promo-
ción de las 44T y en las actividades de di-
fusión y notificación de la necesidad de su 
implantación a la administración

AGENDA PARA LA DIGITALIZACIÓN DE 
LA MOVILIDAD EN CATALUÑA
Participación en el nuevo grupo creado por 
el Institut Cerdà para debatir sobre el libro 
blanco de la digitalización del transporte en 
Cataluña.

AREA DUM & DISTRIBUCIÓN URBANA
Participación en las reuniones de trabajo 
del Àrea DUM del Ajuntament de Barcelo-
na. Actualización en el grupo de trabajo so-
bre la coordinación de ordenanzas muni-
cipales. Proyecto de observación de zonas 
comunes de trabajo y homogeneización 
para evitar singularidades locales extre-

mas. La distribución urbana puede volver-
se insostenible e ineficiente por la prolife-
ración del B2C por los que la participación 
en iniciativas sostenibles y la coordinación 
con los diversos actores nos ayuda a definir 
casos de éxito, útiles y aplicables a escena-
rios diversos.

AENOR
Participación en los comités 117: Cajas 
móviles y contenedores; 152: Transpor-
te, Logística y Servicios. Seguimiento en la 
evolución de la normativa y propuestas de 
trabajo.

ACCIÓN DIRECTA
Observación de la implantación de esta me-
dida con el efecto en los cargadores. Deba-
te sobre su aplicación y efecto, así como de 
las consecuencias en el mercado de trans-
porte y de sus efectos. Acceso y análisis de 
las sentencias sobre este tema para refe-
rencia de los cargadores. Generación de 
información en los topic reference papers.

ALIANZAS MARÍTIMAS & LINER CONSOR-
TIA BLOCK EXEMPTION REGULATION
Reuniones con DG Comp en la advertencia 
y petición de análisis y seguimiento de la 
situación actual de reconsolidación de las 
alianzas marítimas para la visualización y 
alerta del límite ocupación del 30% de mer-
cado de los tráficos marítimos.
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BCL
TRANSPRIME – Spanish Shippers’ Council 
forma parte del nuevo comité ejecutivo del 
Clúster Logístico de Cataluña.

BGRS - BUSINESS GROUP RESEARCH OF 
SUPPLY
Participación y liderazgo de TRANSPRIME 
en el executive board de este grupo de se-
lección de temas de interés y desarrollo de 
las nuevas tendencias en logística y trans-
porte.

BLANK SAILINGS
Colaboración con DREWRY y expertos in-
ternacionales para la monitorización y 
comparación internacional en el análisis 
del comportamiento de las navieras inter-
nacionales y sus frecuencias de llegadas 
a los puertos europeos, para observar si 
las escalas, tiempo de tránsito y flujos de 
transporte responden a los objetivos y ca-
lendarios marcados.

BLOCK EXEMPTION REGULATION (BER).
Regulación que permite la creación de 
consorcios marítimos en unas condiciones 
excepcionales de gobernanza que permi-
te a las navieras coordinarse en términos 
de economías de escala y reporte de be-
neficios al mercado para mejorar el supply 
chain marítimo. La renovación del BER está 
prevista para 2020, por que se empezaron 
las acciones de lobby con la Comisión Eu-
ropea durante el último trimestre de 2018. 
Respuesta del cuestionario dedicado a 
entidades y colectivos específicos, genera-
ción de guías de respuesta para acceder al 
proceso de respuesta y cumplimentación 
del cuestionario público dirigido a las aso-
ciaciones transversales. Se han generado 
también alianzas con otras asociaciones 
en la reclamación de la revisión de esta 
normativa bajo criterios de transparencia, 
comprobación y índices de beneficios re-
tornados al mercado.

BOOKING CRUNCH
Nuevo efecto detectado en 2017, especial-

mente con los agentes los agentes maríti-
mos de centro y norte Europa, que tiene su 
punto inicial durante el primer trimestre de 
2017, con colapsos de 40 días en salidas 
de mercancía en contenedor marítimo con 
destino Asia. Análisis de este efecto, sus 
causas y posibles consecuencias.

BREXIT
Participación directa de TRANSPRIME en el 
observatorio de acuerdos logísticos de Eu-
ropean Shippers’ Council y la Comisión Eu-
ropea para el desarrollo e implantación del 
BREXIT de manera eficiente para la comu-
nidad logística afectada y seguimiento del 
desarrollo de las resoluciones adoptadas 
por la Comisión Europea.

CAE. COORDINACIÓN DE ACTIVIDADES 
EMPRESARIALES RD 171/2004 EN EL SEC-
TOR DEL TRANSPORTE
Participación en el grupo de revisión de 
CAE para una aplicación más específica, 
racional, efectiva y dedicada al sector del 
transporte como ocurre en otras normati-
vas, como la Directiva de Trabajadores Des-
plazados, también específica para el sector 
del transporte.

COMISSARIA DE MOSSOS D’ESQUADRA – 
DIVISIÓ DE SEGURETAT DE TRANSPORT 
DE MERCADERIES
Coordinación con la Divisió de Seguretat 
de Transport de Mercaderies y con TAPA 
Emea para el conocimiento de las tenden-
cias existentes en ámbito de prevención 
y protección en el transporte de mercan-
cías. Desarrollo y contacto continuado con 
los cargadores del protocolo unificado de 
medidas de emergencia de seguridad ante 
el ataque a camiones y mercancías. Parti-
cipación en la Comissió de Seguretat en el 
Transport de Mercaderies.

CENTRO DE PROMOCIÓN DE TRANSPOR-
TE DE MERCANCÍAS POR FERROCARRIL 
Participación en el grupo de asociaciones 
empresariales con el objetivo de impulsar 
el transporte de mercancías por ferrocarril. 
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Acciones y reuniones periódicas con las 
instituciones y todos los grupos políticos 
para fomentar el uso del ferrocarril como 
medio de transporte. http://www.cptmf.
com/cptmf/

CIMALSA. OBSERVATORI DE LA LOGÍSTI-
CA. 
Profundización y debate del grupo de tra-
bajo con CIMALSA en la generación y aplica-
bilidad de nuevos indicadores de logística 
para la presentación anual del Observatori 
de la Logística en Catalunya de interés para 
los cargadores para explicar cadenas de 
costes y movimientos y variaciones de flu-
jos y densidades. http://www.cimalsa.cat/
observatori/observatori.htm

CLÚSTER DE TRANSPORTE DE MERCAN-
CÍAS POR CARRETERA EN CATALUÑA
Colaboración con gerencia para la comple-
mentariedad de misiones y objetivos.

CONSELL CATALÀ DE MOBILITAT
Participación activa en el órgano consulti-
vo, asesor y de concertación de los agentes 
vinculados a la movilidad del Departament 
de Territori i Sostenibilitat.

CONSELL DE MOBILITAT DE L’ÀREA ME-
TROPOLITANA DE BARCELONA (CMAMB)
Órgano consultivo creado en 2016 que 
aglutina todos los agentes sociales de la 
metrópolis Barcelona implicados en la mo-
vilidad. Su objetivo es sentar unas bases 
sólidas y consensuadas para trazar un plan 
de movilidad sostenible.

COMISIÓN DE CARGADORES. SUBCOMI-
SIÓN DE TRABAJO DE CARGADORES DE 
LA COMISIÓN DE PUERTOS DE LA CÁMA-
RA DE COMERCIO DE ESPAÑA
Participación en la subcomisión de refe-
rencia en representación de TRANSPRIME 
como delegación de European Shippers’ 
Council para desarrollo de la visión del car-
gador en los temas siguientes: compara-
ción y estudio de modelos de financiación 
portuarios, español y europeo, controles 

aduaneros y de inspección en frontera, di-
gitalización de la información logística, ser-
vicios portuarios de carga/descarga.

COMISIÓN NACIONAL DE INTERMODA-
LIDAD
Participación en la Comisión Nacional ase-
sora de la intermodalidad y el trabajo ne-
cesario para desarrollar este ámbito en la 
mejora de las conexiones y servicios.

COMISIÓN NACIONAL DE PESOS Y MEDI-
DAS
Participación en la Comisión Nacional ase-
sora de cambios legislativos de pesos y me-
didas en el transporte terrestre.

COMISSIÓ DE SEGURETAT DE TRANS-
PORTS DE MERCADERIES
Participación activa en la comisión como 
punto de encuentro de todos los actores 
de transporte terrestre en la mejora de la 
seguridad de mercancías, la difusión de sus 
actividades con los miembros asociados y 
conexión con los desarrollos y avances en 
TAPA Emea.

COMISSIÓ DE TRANSPORT FERROVIARI.
Participación en la comisión de BCL para la 
gestión y mejora del tráfico ferroviario.

COMITÈ DE SERVEIS MULTIMODALS 
(CSM) 
Coordinación con este agente local para la 
potenciación del transporte multimodal de 
mercancías y en su conexión con agentes 
europeos.

COMPETENCIA. WHITE PAPER ON COM-
PETITION.
Participación activa en la redacción y difu-
sión del documento mencionado, basado 
en 4 pilares fundamentales: la coordina-
ción entre clientes, la información de shi-
ppers a las principales autoridades del ám-
bito de la competencia, la comunicación 
entre shippers y navieras y la de coordinar 
los diferentes planes internacionales insti-
tucionales en este ámbito.
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CONSELL SECTORIAL D’ESTUDIS DE LO-
GÍSTICA
TRANSPRIME es miembro de este órgano 
pensado para proponer, debatir, trazar y 
acordar los temas del itinerario docente 
universitario de los grados y posgrados de 
logística.

CORE PROJECT (Consistently Optimised 
Resilient)
Es uno de los mayores proyectos europeos 
que agrupa más de 70 actores para inno-
var en el mundo de la cadena de suminis-
tro. Proyecto transversal que agrupa varios 
EU-directorate (DG ENRERPRISE, DG MOVE, 
DG RC, DG REA) y de la que tenemos actua-
lizaciones directas y frecuentes http://www.
coreproject.eu 

CUT & RUN
Nuevo efecto de la congestión en los puer-
tos internacionales en una nueva praxis 
que limita el tiempo de carga y descarga 
de contenedores en los puertos de atra-
que pero que supedita las operaciones a 
un calendario de tiempo restringido para 
mejorar los tiempos de tránsito. Esta ac-
ción causa problemas graves a las empre-
sas cargadoras que no pueden embarcar o 
desembarcar la mercancía a tiempo.

DAVOS FORUM & LOGISTICS
Difusión de documentos de análisis y refe-
rencia y contacto con los desarrolladores 
de nuevas perspectivas de observación 
del transporte y su consenso futuro en un 
mundo que visualiza iniciativas diferentes, 
como las surgidas y presentadas en Davos: 
“Global Risks Report”, ”Shaping de Future 
of Production”, “Ensureing Mobility in Crisis 
Situations” son compartidas y comentadas 
para la observación de proyectos conecta-
dos al mundo económico de hoy.

DECARBONIZACIÓN
Observación y debate con Green Freight 
Europe de los diferentes planes de decar-
bonisation que existen en Europa para de-
tectar diferencias, similitudes y problemas 

legislativos que frenen y problematicen el 
flujo de transportes en Europa.

DESARROLLO DE TRANSPORTE SOSTENI-
BLE. HORIZONTE 2020
Participación en la difusión de la creación 
de un espacio único europeo de transpor-
te, promovido por la IRU, para desarrollar 
el concepto de sostenibilidad al incorporar 
las innovaciones tecnológicas y de informa-
ción.

DIGITAL LOGISTICS TRANSPORT FORUM 
- DTLF
Proyecto de digitalización logística promo-
vido por la Comisión Europea para culmi-
nar en 2019 de la que el European Shi-
ppers’ Council, es el líder del proyecto para 
la generación, adopción de e-documents. 
TRANSPRIME participa de manera activa 
en la definición de parámetros y consenso 
de posiciones para el debate posterior en 
las comisiones de trabajo. https://goo.gl/
IVl9w7

DIGITALIZACIÓN DEL DOCUMENTO DE 
TRANSPORTE. CMR & eCMR
Análisis de la aplicabilidad del convenio 
CMR para los cargadores. Observación 
de la introducción en el CMR electrónico 
en Holanda a partir del piloto del Euro-
pean Shippers’ Council – EVO Fenedex & 
TRANSFOLLOW & IRU, su utilidad para los 
cargadores y la implicación que estos ne-
cesitan en la traslación a los documentos 
nacionales de transporte en su proceso 
de digitalización. Estudio de las diferentes 
plataformas existentes como PIONIRA que 
son complementarias en sus servicios, in-
tegración y respuesta. Miembro del gru-
po del Grup de Treball de Digitalizació de 
Documents de Transport desde el que se 
trabaja para un compás coordinado entre 
los diferentes agentes implicados, adminis-
tración, agentes sociales, agentes privados 
y empresas cargadoras.

e-AUTOPISTA
Seguimiento privilegiado e información 
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directa de los últimos desarrollos en este 
ámbito de la mano de Siemens e-highway 
en estudio para tráficos lanzadera densos 
y parametrizados.

ECOTASA/TASAS NACIONALES DE PRO-
TECCIONISMO
Observación de los tipos de peajes y tasas 
de transporte en los países de ámbito eu-
ropeo, su aplicabilidad e incidencia en su 
crítica y utilidad para detectar y denunciar 
casos de proteccionismo particulares ante 
la Comisión Europea.

ECA & SECA
Difusión de la implicación de la implanta-
ción de las zonas de control de emisión 
de sulfuro y polución a partir del convenio 
MARPOL para los cargadores. Información 
disponible con sus efectos de aplicación a 
partir del 1 de enero de 2015 y su amplia-
ción al arco mediterráneo antes de 2020, 
con los efectos derivados de ésta, casos 
prácticos y de éxito, y prospectiva a obser-
var para su futura implantación. Incremen-
to del precio de los fletes, desaparición de 
flujos marítimos y los cambios modales son 
temas importantes para ser observados y 
avisados para tener información avanzada. 
Actualmente en fase de estudio la implan-
tación de una zona de bajas regulaciones 
para el Mediterráneo. Es necesario apren-
der de lo ocurrido en la implantación de las 
zonas anteriormente mencionadas para 
realizar un marco de desarrollo del trans-
porte positivo sin penalización específica al 
transporte de mercancías.

ESSF – EUROPEAN SUSTAINABLE SHIP-
PING FORUM
Nombramiento e inclusión, por parte de 
la Comisión Europea, como miembro del 
grupo de expertos en transporte sosteni-
ble. Órgano consultivo para la definición de 
políticas de transporte durante el periodo 
2019-2014

DUMPING SOCIAL
Participación activa en el grupo de trabajo 

en ESC para observar y denunciar el pro-
teccionismo estatal que afecta al tráfico y 
transporte de mercancías y evitar el “mus-
hrooming” legislativo de cada estado.

ESTIBA DE LA MERCANCÍA. DIRECTIVA 
2014/47UE, RD563/2017, EN 12195
Nueva normativa de implantación en 2018 
sobre la estiba de las mercancías en el 
transporte terrestre con especificación de 
responsabilidades derivadas. Enlaces de 
referencia de la normativa:
Directiva
https://publications.europa.eu/en/publi-
cation-detail/-/publication/ef65b25e-cf66-
11e3-b682-01aa75ed71a1/language-en 
Real Decreto
https://www.boe.es/diario_boe/txt.php?i-
d=BOE-A-2017-6512 
Guía Europea de Sujeción de Cargas
http://www.guitrans.eus/documentos/
GUIA_SUJECION_CARGAS.pdf

EUROPEAN LOGISTICS PLATFORM
Participación en la Plataforma Europea de 
Logística con incidencia en las 44T y la ne-
cesidad del cruce transfronterizo con esta 
modalidad de maximización de volumen en 
el transporte y en el futuro del transporte 
de volumen. http://www.european-logis-
tics-platform.eu 

EUROPEAN MODULAR SYSTEM
Participación en el concepto europeo de 
extensión de la modularidad de combina-
ción de diversas unidades de transporte 
en la búsqueda de la mayor eficiencia útil y 
ecológica transportada. http://www.modu-
larsystem.eu 

ESSF – EUROPEAN SUSTAINABLE SHIP-
PING FORUM
Grupo de 60 expertos asesores de la Co-
misión Europea en materia de transporte 
sostenible. Grupo vigente durante el perio-
do 2018 -2023.
TRANSPRIME – Spanish Shippers’ Council & 
European Shippers’ Council forma parte de 
él.
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FREIGHT FORWARDERS FORUM
Participación en el evento anual de ITF en 
Leipzig sobre Governance of Transport y en 
los seminarios dedicados celebrados du-
rante el congreso. Miembro del Global Lo-
gistics Dialogue, grupo cerrado de influen-
cers sobre el desarrollo y las tendencias del 
transporte marítimo en el marco mundial 
de conexiones.

GLOBAL SHIPPERS’ ALLIANCE (GSA)
Alianza formada por Asian Shippers’ Asso-
ciation (ASA), American Association of Ex-
porters and Importers (AAEI) y el European 
Shippers’ Council (ESC) de la que TRANS-
PRIME forma parte y que agrupa al 92% de 
los shippers mundiales.

GLEC
Contacto con el Global Logistics Emissions 
Council para la equiparación, transparen-
cia, y control de las metodologías existentes 
de cálculo de las emisiones contaminantes 
en sistemas multimodales de supply-chain.

GRAU EN LOGÍSTICA I NEGOCIS MARÍ-
TIMS. 
Colaboración con TECNOCAMPUS, centro 
adscrito a la Universitat Pompeu Fabra, a 
nivel de prácticas y desarrollo del grado 
universitario para la docencia y desarrollos 
de actos anuales de referencia.

i-Cargo
Participación en el proyecto europeo de 
sincronización de movimientos y operacio-
nes logísticas para compartir recursos, ser-
vicios y fomentar un ecosistema de freight 
management http://i-cargo.eu 
IMO 2020. Información de distribución y 
alerta con los miembros asociados en la im-
plantación de esta política a partir de 2020. 
Grupos de trabajo, debate, benchmarking 
y diálogo con las navieras para definir un 
campo de juego equilibrado, negociable sin 
problemas añadidos más que en el entor-
no de la sostenibilidad y la reducción de 
emisiones.

IMPULSO A LA COMPETITIVIDAD DEL 
TRANSPORTE
Grupo de 27 asociaciones en defensa del 
incremento de pesos y dimensiones en el 
transporte por carretera y para la implanta-
ción de las 44T, liderado por TRANSPRIME 
y con la colaboración de AEUTRANSMER y 
AECOC.

INDUSTRY ALLIANCE FOR MULTIMODAL 
CONNECTIVITY & LOGISTICS GROWTH 
(IAM)
Creada en diciembre de 2016, esta alianza 
es una entidad de colaboración entre dife-
rentes agentes logísticos europeos entre 
los que se encuentra TRANSPRIME a través 
de su representación en ESC.

IRU
Colaboración directa con la IRU en la nor-
mativa y la observación de nuevas moda-
lidades de transporte y la necesidad de la 
regulación, protección y coordinación de 
los intereses de los cargadores. Validación 
del curso para homologación de conducto-
res en colaboración con TAPA Emea para 
incorporar la visión del cargador y difusión 
de esta herramienta entre las empresas 
cargadoras.

JUNTAS ARBITRALES DE TRANSPORTE
Acceso a los laudos emitidos por las juntas 
arbitrales para comparación y observación 
de los casos en litigio y de interés para los 
cargadores.

LANDSEC. GRUPO DE EXPERTOS DE LA 
COMISIÓN EUROPEA EN LA SEGURIDAD 
EN EL TRANSPORTE
La atención política a la dimensión social en 
el ámbito del transporte por carretera está 
centrando la observación del cumplimento 
de las normas sociales, especialmente ante 
la crisis de refugiados, los movimientos mi-
gratorios, y el impacto de estos puntos en 
las operaciones de la cadena de transporte 
y suministro. Los flujos de supply chain es-
tán siendo alterados por las inspecciones 
fronterizas, seguridad de las personas y 
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la evolución constante de la tecnología de 
geolocalización. Todo ello nos ha llevado 
a la creación de este punto de interés, fo-
mentar la pedagogía entre los miembros 
asociados de la importancia de este tema, 
y de debate con la Comisión Europea para 
encontrar la manera de mitigar efectos ne-
gativos. Participación activa , contacto e in-
formación directa de la Comisión Europea 
sobre la nueva directiva, en preparación, 
sobre la ciberseguridad y la utilización de 
zonas seguras de vigilancia de transporte 
y mercancías, así como también en las re-
cientes operaciones de control aduanero.
LIBRO BLANCO DE TRANSPORTE. Participa-
ción en las consultas de la Comisión Euro-
pea sobre la elaboración de este documen-
to para incluir la visión del cargador sobre 
diversos temas como el cálculo de CO2, 
ETS, o las configuraciones euromodulares, 
single markets y estandarización, entre 
otros temas.

LICITACIONES
Desarrollo como trust advisor y asesora-
miento en las modalidades óptimas de 
estructuración del esquema de trabajo de 
organización de licitaciones, con énfasis en 
diferentes aspectos para resaltar diferen-
tes modelos logísticos e implantar modelos 
de éxito.

LOGÍSTICA INVERSA & MERMAS
TRANSPRIME defiende una aplicación de 
medidas óptimas para que el consumidor 
reciba un producto fresco y con la mínima 
merma. Para ello es necesario definir clús-
ters por categoría y vida útil que definan los 
patrones de consumo en cada eslabón de 
la cadena.

MEGA-CAMIÓN
Acción con las administraciones para una 
armonización en la legislación vigente. Diá-
logo con todos los actores logísticos para 
encontrar el punto óptimo de colaboración 
en la elaboración de flujos ideales de trans-
porte para su inserción en la red de carre-
teras. Celebración de jornadas de referen-

cia para estimular el conocimiento y uso de 
este equipo.

MEGA-SHIPS
Participación en la redacción del documen-
to sobre las implicaciones de los mega-ves-
sels y las alianzas en la competencia y la 
eficiencia de la cadena de suministro. El es-
tudio de referencia es “The implications of 
Mega-Ships and Alliances for Competition 
and Total Supply Chain Efficiency: En Eco-
nomic Perspective”.

MESA SECTORIAL DE TRANSPORT
Participación activa en la Mesa Sectorial del 
Transport de Catalunya para el debate de 
la situación anual y mejora del transporte 
donde intervienen todos los agentes impli-
cados.

MIT CENTER FOR TRANSPORTATION & 
LOGTISTICS. MIT-ZARAGOZA INTERNA-
TIONAL LOGISTICS PROGRAM
Establecimiento y desarrollo del convenio 
de colaboración con ZLC en 3 áreas com-
plementarias: participación en el programa 
docente a modo de expertos en ejes temá-
ticos de logística, elaboración de un proyec-
to académico de interés mutuo con datos 
industriales reales y asistencia a seminarios 
de interés en temas de investigación logísti-
ca y de actualidad.

MODELOS LOGÍSTICOS DE GRAN CON-
SUMO
Ante la implantación de nuevos modelos 
logísticos en gran consumo que no han 
sido consensuados con todos los actores 
que conducen a patrones no óptimos, que 
desoptimizan el transporte sin aportar 
ahorros reales, TRANSPRIME defiende la 
visión de un punto de vista global fábrica 
– tienda – consumidor. Las soluciones idea-
les requieren voluntad de cambio y visión 
global de la cadena de suministro. Existen 
modelos eficientes (almacenes multi-distri-
buidor y almacenes multi-fabricante) que 
no se abordan con la perspectiva adecua-
da ni con el enfoque de colaboración que 
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requieren. La hoja de ruta va en esta direc-
ción: promover grupos de trabajo para es-
tablecer los modelos adecuados y óptimos; 
realizar tests de concepto para validar cada 
uno de ellos; expandir los casos de éxito 
desde una óptica eficiente; medir y ajustar 
los modelos de colaboración para mejorar-
los y adaptarlos a nuevas realidades.

MRV – Monitoring Reporting & Verifica-
tion of CO2 Emmissions
Normativa vigente para monitorizar las 
emisiones de CO2 en el ámbito europeo.
NORMATIVA APA/447/2019. Debate con el 
Ministerio sobre la implantación de esta 
normativa de palets fito para envíos a Las 
Canarias.

ON THE MOS WAY
Iniciativa creada en la Comisión European 
para la promoción de las autopistas del 
mar (MOTORWATS OF THE SEA) de la que 
TRANSPRIME- Spanish Shippers’ Council 
forma parte. Las iniciativas, más allá de la 
creación de un newsletter de información 
agregada, funcionan en un entorno de 
creación de reuniones y foros con todos los 
agentes implicados para la mejora, diseño 
y promoción de esta forma de transporte 
intermodal.

OBSERVATORIO DE COSTES DE TRANS-
PORTE TERRESTRE DEL MINISTERIO DE 
FOMENTO
Participación en la redefinición de los bare-
mos de información que generan la infor-
mación mensual del observatorio nacional 
de costes de transporte con participación 
en las reuniones periódicas del mismo.

OBSERVATORIO PERMANENTE DEL MER-
CADO DE LOS SERVICIOS PORTUARIOS. 
Asistencia a las reuniones periódicas para la 
Información generada en este grupo de ex-
pertos y foro de debate portuario nacional.

OBSERVATORIO DEL TRANSPORTE Y LA 
LOGÍSTICA EN ESPAÑA
Participación directa y debate con los ge-

neradores del observatorio del transporte 
y la logística, para observar la el origen de 
los indicadores, su aplicabilidad y vigencia. 
http://observatoriotransporte.fomento.es/
OTLE/lang_castellano/

PAQUETE DE MOVILIDAD DE LA UNIÓN 
EUROPEA
Conjunto de nuevas propuestas legislati-
vas relativas a la gobernanza del transporte 
comercial por carretera de la Unión Euro-
pea que representa el mayor cambio en las 
normas de transporte de la UE. Abarca mu-
chos aspectos de las actividades industria-
les como son la revisión del acceso a la pro-
fesión y mercado del transporte, las cargas 
de las infraestructuras, el tratamiento de 
trabajadores desplazados en el transporte 
por carretera, la revisión de los tiempos de 
conducción y descanso, el control, monito-
rización y mejora de las emisiones de CO2 
y el consumo de combustible.

PACTE PER LA MOBILITAT
Debate y línea directa de temas transver-
sales de transporte con el Ajuntament de 
Barcelona. Cambio en la nomenclatura y 
prioridades en la formulación de los objeti-
vos del Pacte para la inclusión del concepto 
“logística” en el mismo.

PJMT. PROJECT FOR NOT JEOPARDISING 
MAIN TRADE FLOWS
Participación en el grupo de trabajo de 
nueva creación para destilar los flujos de 
transporte principales, priorizarlos, revitali-
zar rutas esenciales sin dañar flujos de ne-
gocio y transporte insertados en las redes 
mundiales de comercio.

PROYECTO TILO
Participación en la definición y priorización 
de gestión de las terminales ferroviarias 
con la presentación definitiva de las termi-
nales prioritarias definidas en la Unidad Lo-
gística.

PROYECTO CLYMA
http://www.clyma.eu/ca/ Difusión de las 
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conclusiones del proyecto en la visión del 
cargador como usuario de las líneas ferro-
viarias y sus consiguientes fases de implan-
tación.

PROYECTO IFREIGHTMED
Participación en el proyecto en la fase de 
internacionalización y pedagogía dentro 
del European Shippers’ Council para su ma-
yor difusión y proyección.

PROYECTO ICONET. ICT Infrastructure 
and reference architecture to support 
operations in future PI logistics networ-
ks
Nuevo Proyecto de la Comisión Europea en 
fase de gestación durante 2017 y que saldrá 
a la luz durante 2018 sobre la arquitectura 
necesaria de sistemas que demuestren, 
desarrollen y profundicen en physical iner-
net. TRANSPRIME participa como miembro 
del advisory board del proyecto.

RAIL FREIGHT DAYS
Jornada anual organizada por la Comisión 
Europea donde se encuentran los actores 
principales implicados en el transporte de 
mercancías por ferrocarril. La tercera edi-
ción tuvo lugar el mes de diciembre en 
Vienna donde TRANSPRIME participó en 
los debates preparatorios y definiciones de 
manifiestos.

ROTTERDAM RULES
Debate, Observación, verificación y genera-
ción del dictamen jurídico correspondiente 
de la ratificación de este tratado, sólo apro-
bada por 3 países, que regula y revisa el co-
mercio internacional marítimo.

SEGURIDAD
Definición y separación de los conceptos 
de safety y security para su gestión con vi-
sión de cargador en la implantación de pro-
cesos como trust advisor en el análisis de 
los riesgos y las actividades disponibles en 
todos los aspectos que se deriven de estos 
dos conceptos.

SERVEI CATALÀ DE TRÀNSIT
Consulta y trabajo para la aplicabilidad de 
nueva normativa. Cooperación en el ca-
lendario anual de restricciones de tráfico y 
en los episodios extremos de cierre de in-
fraestructuras.

SERVICIOS Y TRÁFICOS FERROVIARIOS
Participación en la información y observa-
ción de la adopción de servicios disponi-
bles y en la actualización de los mismos. 
Reclamación de la solución del infraestruc-
tural para dotar de servicios y presencia de 
este medio de transporte con la delimita-
ción necesaria de concentración de nodos 
ferroviarios y la no exclusión en referencia 
a las vías de pasajeros.

SINGLE WAGON POLICY
Debate y alineación común de los carga-
dores europeos ante la supresión de este 
servicio en Europa, con su incidencia y re-
clamación ante los agentes implicados.

SOLAS
Acción y consecuencia extraordinarias ante 
la revelación de la figura del cargador como 
agente activo en la reclamación de los flu-
jos informacionales y operacionales ante 
los diferentes agentes que componen el 
cosmos portuario. Reconocimiento del car-
gador como el elemento director de esta 
normativa que conecta con los demás flujos 
de acción marítimos a partir de la acción de 
TRANSPRIME como asociación representa-
tiva de los cargadores. Acción directa con 
los agentes portuarios para la óptima im-
plantación de la revisión del protocolo SO-
LAS en el objetivo de la eliminación de las 
barreras inesperadas de implantación ope-
racional encontradas a partir de la publica-
ción de la Resolución de aplicación en junio 
de 2016. Contacto directo con Marina Mer-
cante en la constitución de diversas reunio-
nes para definir las diferentes opciones de 
aplicación del acuerdo marco de consenso 
desarrollado a nivel internacional, para ser 
aplicado localmente en cada país y defen-
dido por cada asociación de cargadores 
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nacional, por CEFIC, ESC, CLECAT y GSF en 
la perspectiva de la mejor opción desde la 
visión, metodología y responsabilidad del 
cargador. Grupo de trabajo de contacto 
con Marina Mercante para consultas y ase-
soramiento en la tramitación del Real De-
creto durante 2017 y su aplicabilidad en 
2018. A la espera de la implantación del RD 
todavía no definitivo.

TALLER DE LOGÍSTICA SOSTENIBLE. IN-
DICADORES DE SOSTENIBILIDAD
Acciones de difusión y pedagogía de los in-
dicadores de sostenibilidad y compromiso 
en colaboración con BCL y CIMALSA, en el 
hecho remarcable de la necesaria colabo-
ración para la mejora de éstos.
TAPA Emea - Secure Parking Country Am-
bassador (SPCA). Establecimiento de 
TRANSPRIME como SPCA nacional dentro 
del territorio nacional en la búsqueda, ho-
mologación y difusión de áreas de aparca-
miento seguras para el industrial transpor-
te de mercancías.

TAULA ESTRATÈGICA CATALANA DEL CO-
RREDOR MEDITERRANI (TECCM)
Participación directa en la creación de este 
agente, bajo la presidencia del Gobierno 
de la Generalitat, para la consecución de su 
materialización más allá de las necesidades 
regionales para su implantación a nivel na-
cional y europeo y dar visibilidad a la recla-
mación de la importancia de su coordina-
ción e implantación. https://goo.gl/gwJ20O 
TASAS Y GESTIÓN PORTUARIAS. Debate so-
bre la tasa T3 con las autoridades portua-
rias y su homologación en la práctica inter-
nacional en los diferentes países de la UE. 
Defensa de la transparencia de la gestión 
portuarios. Observación de la conceptua-
lización de los cánones portuarios en los 
diferentes países. Generación de dictáme-
nes jurídicos para definir la correcta apli-
cación de la normativa existente, así como 
reclamar la reducción de los costes de sue-
lo portuario. Exigencia de auditorías a los 
concesionados portuarios para el estricto 
cumplimiento y verificación de las condicio-

nes definidas en los pliegues de condicio-
nes. 
Incidencia en la crisis de Hanjin Shipping 
para la liberación de contenedores reteni-
dos en terminales europeas y colaboración 
a través de ESC y GSA en las reuniones del 
comité marítimo de emergencia para el 
soporte informacional a los cargadores en 
las acciones legales a tomar pertinentes en 
cada caso.

TERMINALES PORTUARIAS
Establecimiento del contacto directo, a par-
tir de la aplicación de la reforma del proto-
colo SOLAS, entre cargadores y terminales. 
Trabajo de reconocimiento para generar 
líneas de cooperación y desarrollo en la 
mejora y difusión de nuevos y/o servicios 
existentes.

TRIDENT ALLIANCE
Líneas de trabajo abiertas con esta asocia-
ción para la implantación de la normativa 
SECA de manera eficiente para el encuen-
tro de puntos de verificación y auditoría 
del cumplimiento de las navieras y tráficos 
afectados.

UBER POP (nuevas formas de transpor-
te).
Observación y debate de las nuevas 
propuestas que esta plataforma digital está 
aportando para el transporte de mercan-
cías. Debate en ESC con la IRU de su aplica-
bilidad, praxis y de cómo administrar estas 
nuevas tendencias desde la perspectiva se-
gura del cargador y de los agentes implica-
dos en el transporte.

UNCTAD
Conferencia de las Naciones Unidas sobre 
el Comercio y Desarrollo. Atención al in-
forme sobre el transporte marítimo anual 
publicado en 2017 que alerta sobre la si-
tuación del comercio marítimo que creció 
un 2,6% en 2016, alcanzando las 10.300 
Mt, aunque el ritmo se ha mantenido por 
debajo del promedio histórico del 3% y la 
demanda siguió rezagada con respecto 
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a la oferta. Las previsiones más actualiza-
das para el cierre de 2017 apuntan a una 
tasa de crecimiento ligeramente mayor, del 
2,8%. Las previsiones a medio plazo están 
en torno a un crecimiento anual compues-
to del 3,2% entre 2017 y 2022. En el infor-
me apunta que a principios de 2017 la flota 
mundial creció un 3,2%, y que el desequili-
brio entre la oferta y la demanda se mantie-
ne lo que hace que los fletes se mantengan 
y el beneficio descienda en la mayoría de 
los segmentos. Es relevante la mención al 
tráfico de contenedores, que en 2016 re-
gistró una pérdida colectiva de 3,5 mil mi-
llones de dólares.

VERIFIED GROSS MASS (VGM)
Después de la implantación de la certifi-
cación del peso de contenedores y con la 
responsabilidad de la misma otorgada a las 
empresas cargadoras, se ha empezado con 
la comprobación y exigencia de un control 
y responsabilidad del procedimiento por 
parte de las empresas cargadoras.
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RESUMEN ANUAL DE PRENSA

NEGOCIACIONES TRANSPORTISTAS Y CARGADORES

TRANSPORTE XXI, 10 de mayo

IMPULSO A LA COMPETITIVIDAD DEL TRANSPORTE – G27 &44T

Diario del Puerto, 19 de junio

JORNADA PAQUETE DE MOVILIDAD DE LA COMISIÓN EUROPEA

TRANSPORTE XXI, 18 de mayo
Diario del Puerto, 18 de mayo
Cadena de Suministro, 19 de mayo

SIL, JORNADA – EL MUNDO DEL TRANSPORTE: DIAGNÓSTICO INMEDIATO Y HORIZON-
TE 2025

Diario del Puerto, 8 junio
El Vigía, 9 de junio
20 Pies, 8 de junio

BAF, DENUNCIA ANTE LA COMISIÓN EUROPEA

Cadena de Suministro, 1 de junio
JOC.com, 13 de junio
Shippingwatch, 14 de junio 
Lloyds’ List, 14 de junio
DVZ, 14 de junio 
Ship&Bunker, 14 de junio
TradeWinds, 14 de junio 
Nieuwsbald Transport, 15 de junio 
Hansa International Maritime Journal, 15 de junio 
Bunkerspot, 15 de junio
Icontainers, de junio
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44T & IMPULSO A LA COMPETITIVIDAD EN EL TRANSPORTE

Cadena de Suministro, 19 de junio
Transcamión, 19 de junio
Diario del Puerto, 20 de junio
Todotransporte, 20 de junio
Nexotrans, 21 de junio 
El Vigía, edición de noviembre

ENCUESTA DE SATISFACCIÓN DE NAVIERAS Y SERVICIOS MARÍTIMOS

The Loadstar, 28 junio
Cadena de Suministro, 29 de junio

COORDINACIÓN DE ACTIVIDADES EMPRESARIALES

El Vigía, 4 de julio
Cadena de Suministro, 4 de julio

BUNKER ADJUSTMEN FACTOR

American Shipper, 27 de septiembre
Shippingwatch, 27 de septiembre
The Loadstar, 27 de septiembre
Lloyd’s List, 27 de septiembre
Diario del Puerto, 28 de septiembre
Cadena de Suministro, 27 de septiembre
Logística y transporte, 27 de septiembre

BLOCK EXEMPTION REGULATION

Cadena de Suministro, 10 de octubre
Puertos y Navieras, 10 de octubre

DIGITALIZACIÓN DOCUMENTOS DE TRANSPORTE

Logística y transporte, 10 de octubre
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