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EDITORIAL

Cataluna ante un entorno logistico en transformacién

Catalufa ocupa una posicion estratégica. Su papel como
plataforma logistica en el sur de Europa se ve reforza-
do en un entorno donde la flexibilidad y la capacidad de
adaptacion son fundamentales.

Los puertos de Barcelona y Tarragona son piezas clave de
este sistema, con perfiles complementarios, pero que jun-
tos configuran una base sélida para el desarrollo logistico
del territorio.

Sin embargo, el verdadero desafio no estd Unicamente en
el @mbito portuario. La competitividad logistica depende,
cada vez mas, de la calidad de las conexiones terrestres,
en las que el ferrocarril adquiere un papel central, a
través de las autopistas ferroviarias, que son una opor-
tunidad para mejorar la eficiencia, reducir emisiones'y
descongestionar la red viaria. Pero para que este modelo
sea viable, es imprescindible avanzar en la conectividad
en ancho internacional y en la integracién plena con la red
europea para consolidar el posicionamiento de Cataluna
como hub logistico. Sin estas infraestructuras, el poten-
cial de los puertos queda limitado.

Por otro lado, la inteligencia artificial estd transformando
profundamente el sistema logistico porque esta rede-
finiendo la forma en que se toman decisiones. En un
entorno donde las condiciones cambian constantemente,
la capacidad de anticipacion se convierte en una ventaja
competitiva esencial. Y, en este contexto, la inteligencia
artificial introduce una légica predictiva porque permite
anticipar disrupciones, simular escenarios y tomar deci-
siones antes de que los problemas se materialicen. Esto
supone un cambio radical en la gestién de las cadenas de
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“Estamos reforzando el eje
Tarragona — Lleida — Ebre para
consolidar el liderazgo logistico de
Catalunya”

El pasado mes de noviembre asumié la presidencia de
Barcelona-Catalunya Centre Logistic (BCL); ;qué lineas
estratégicas se ha marcado como prioritarias?

Esta nueva presidencia marca un cambio de tendencia
que evidencia el peso que el Puerto de Tarragona esté
ganando dentro del panorama logistico. Al mismo tiempo,
pone de manifiesto la necesidad de promover sinergias
que consoliden el liderazgo de Catalunya como regién lo-
gistica de referencia tanto en Europa como en el Medite-
rraneo. Con este punto de partida, las lineas estratégicas
en las que estamos trabajando son justamente la crea-
cion de nuevas alianzas y el refuerzo de las ya existentes
para impulsary acelerar proyectos de interés compartido
por el conjunto del sector logistico catalan como, por
ejemplo, autopistas ferroviarias o nuevas terminales
intermodales que promuevan una logistica modernay
eficiente. Ademas, durante esta presidencia, estamos
reforzando el eje Tarragona-Lleida-Terres de l'Ebre,
como una ampliacidon logistica de una Barcelona con alta
demanda de espacio y agentes para seguir siento com-
petitiva. De hecho, el Comité Ejecutivo de BCL acaba de
aprobar la creacién de un grupo de trabajo que potencie y
promocione este eje logistico. Estamos convencidos que
su desarrollo es fundamental para mantener el liderazgo
logistico de Catalunya que mencionaba al principio.

celona-Catalunya Centre

b J.€astella

A

i del Port de Tarragona

ogisti

Una de las caracteristicas de BCL es que retne en su seno
a lainiciativa publica y a la privada. ;| Como lo valora y qué
acciones pueden emprenderse o seguir desarrollandose
para alcanzar unos objetivos que son comunes y que deben
contribuir a que el sistema logistico en Catalunya sea mas
eficiente?

Forjar alianzas entre el sector publico y el sector privado
es clave para lograr avances significativos en &mbitos
como el desarrollo econémico, la descarbonizacion o la
competitividad empresarial y logistica. Sin duda, este es
uno de los puntos fuertes de BCL y todos los implicados
tenemos que saber aprovechar las sinergias que se pue-
den generar derivadas de esta relacién entre la iniciati-
va publica y privada. En este sentido, proyectos para la
creacion de terminales intermodales en varios puntos de
Catalunya son una de las actuaciones que podemos tra-
bajar conjuntamente desde el sector publico y el privado
con el objetivo de reforzar la capacidad logistica, contri-
buir al impulso econdmico de zonas con un gran potencial
de crecimiento como Lleida, la zona centro o las Terres
de UEbre y avanzar en el cumplimiento de los objetivos en
materia de intermodalidad y uso del ferrocarril.

¢Qué balance puede hacerse de los traficos del Port de
Tarragona en 2025? ;Qué traficos han destacado o han
crecido?

Nuestra estrategia de diversificacion nos ha permitido ce-
rrar el ejercicio 2025 con hitos histéricos en sectores es-
tratégicos para la economia territorial. La carga general
es la gran protagonista: hemos batido el récord absoluto
en carga general convencional, superando los 1,79 mi-
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llones de toneladas. Los productos siderurgicos también
han cerrado un ano de récord con casi 825.000 toneladas,
lo que supone un incremento del 17%. Ademas, hemos
batido el récord en el movimiento de gasolinas, que ha
sido de 1,39 millones, un 43,5% mas que el ano anterior.
Ademas, los cereales han cerrado su cuarto mejor afo
histérico y los productos quimicos, su segundo mejor ano.
Pese a la coyuntura, hemos marcado un récord histori-
co en la descarga de turismos (169.000 unidades] y los
cruceros cierran su segundo mejor ano. En total, hemos
cerrado 2025 con un movimiento de 29,24 millones de to-
neladas, una cifra que supone un ajuste del 7,7% respecto
al ano anterior. Asi pues, el balance de 2025 es un pe-
queno descenso en el volumen total, pero un crecimiento
e incluso récords en los traficos de méas valor anadido. Y
esto también se traduce en las cifras econémicas de la
Autoridad Portuaria de Tarragona del pasado ano, que
llegaron a los 65,58 millones de euros de ingresos, lo que
supone un 8% mas que en el ano anterior.

A mas largo plazo, ;esperan poder desarrollar el trafico
de contenedores? ;La terminal multipropdsito en el Moll
d’Andalusia va a ser una pieza clave para conseguirlo?

El Port de Tarragona ya habia tenido trafico de contene-
dores, pero, desde la Autoridad Portuaria se considerd
oportuno replantear la concesion del Moll d’Andalusia -el
muelle destinado a este tréafico- para poder atraer a un
nuevo operador global, con capacidad de generar activi-
dad econdmica estable y transformadora, vision a largo
plazo, experiencia internacional y capacidad de inversion.
Para encontrar a este nuevo operador, sacamos a concur-
so el pasado mes de diciembre la concesién de la nueva
terminal maritima para contenedores y carga general
que ocupara este muelle. El plazo para presentar ofertas
termina el 17 de abrily prevemos adjudicar la terminal a
finales del primer semestre de este ano. El nuevo con-
cesionario tendra que realizar una inversion minima de
20 millones de euros y tendra que mover 125.000 TEUs
equivalentes anuales, de manera que, cuando empiece

a operar, el trafico de contenedores se reactivara. Y lo
hard en un momento muy interesante a nivel logistico,

ya que el Port de Tarragona ya contara con la conexion al
Corredor Mediterraneo con ancho UIC y con la terminal

intermodal de Guadalajara - Marchamalo en activo, lo que

posicionara a la terminal multipropésito del Moll d’Anda-
lusia en una situacion altamente competitiva, gracias a
su conectividad directa con el continente europeo y con el
centro peninsular via la terminal ferroviaria de la Boella,
que tenemos dentro del recinto portuario en Tarragona, a
escasos metros de este muelle.

En el ambito de la intermodalidad ferroviaria de contene-
dores, ¢qué papel van a jugar las terminales de la Boella
y de Guadalajara-Marchamalo y cuando se espera que
empiecen a tener actividad?

El tdndem que forman las dos terminales intermodales
del Port de Tarragona es la piedra angular que expli-

ca nuestra estrategia de intermodalidad e impulso del
ferrocarril, tanto en el &mbito de los contenedores como
en el de la carga general. Esta estrategia parte de la base
que el Port de Tarragona se encuentra en la interseccién

entre los corredores Mediterraneo y del Ebro y Henares.
Esta posicion le permite atraer traficos, tanto de impor-
tacién como de exportacion, desde el Mediterraneo hacia
Europay el centro peninsular y viceversa, gracias a estas
dos terminales que actuaran como nodos logisticos que
centralizaran y distribuirdn las mercancias. Respecto a la
terminal de la Boella, hay que tener en cuenta que hace
anos que estd en activo. Actualmente, acoge las operati-
vas ferroportuarias de vehiculos, pasta de papely conte-
nedores del Port de Tarragona. Esta terminal tiene una
gran capacidad de crecimiento y, por este motivo, hemos
incluido en la licitacion de la terminal multipropésito del
Moll d’Andalusia, la posibilidad de que el mismo operador
gestione también la Boella, lo que ayudara a impulsar

el trafico de contenedores en esta terminal. Respecto a
la terminal de Guadalajara - Marchamalo, sus grandes
ventajas competitivas son su ubicacion, a escasos 60
kilometros de Madrid, pero fuera de la conurbacién més
congestionada y dentro de una zona logistica con un gran
potencial de crecimiento, y la disponibilidad de espacio.
La terminal tiene una superficie de 150.000 m2 y podra
gestionar 100.000 TEUs anuales. Este ano abriremos el
concurso para encontrar operador, de manera que en
2027 ya podra empezar a operar.

“El Port de Tarragona se encuentra en la
interseccion entre los corredores Mediterraneo
y del Ebro y Henares, lo que nos permite atraer
traficos import y export hacia Europa y el
centro peninsular”

¢En qué fase se encuentra el desarrollo de la ZAL y qué
papel tendra en la reindustrializacion del territorio? ;Qué
sectores o tipo de actividad podria instalarse en la ZAL?

La ZAL es la joya de la corona, no solo para el Port de
Tarragona, sino para Catalunya. Actualmente, estamos
terminando la construccién de los accesos terrestres y
con ellos el espacio quedara listo para acoger actividades
logisticas e industriales. Hay que tener en cuenta que se
trata de un espacio Unico por la superficie disponible, de
mas de 900.000 m2, como por su conectividad maritima,
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ferroviaria y por carretera. Ademas, hay que sumar-

le que se encuentra en un entorno metropolitano con
dinamismo, calidad de vida y disponibilidad de talento,
gracias a la presencia de una universidad de prestigio
internacional -la Universitat Rovira i Virgili-, centros de
formacion profesional de excelencia y centros de inves-
tigacion de primer nivel. Sus potencialidades han hecho
que sea identificada por la Generalitat de Catalunya como
“el espacio industrial més interesante” que el pals tiene
actualmente. Y, de hecho, trabajamos codo a codo con
ACCIO, la Agéncia per la Competitivitat de [Empresa, y
con el ICEX para la comercializacion de este espacio en
el que queremos atraer implantaciones vinculadas a los
sectores emergentes de la nueva economia, como el ve-
hiculo eléctrico, los semiconductores o las baterias, que
creen riqueza, ocupacién y valor anadido. Este enfoque
nos permite asegurar que no solo contribuirad a la compe-
titividad territorial, sino que también lo hara a la autono-
mia estratégica de Europa.

Otro de los proyectos estratégicos en los cuales esta
trabajando el Port de Tarragona actualmente es la apuesta
por convertirse el hub para el sector de la energia edlica
marina flotante. ;Cual es el planteamiento de esta apues-
ta?

Este proyecto empez6 como una oportunidad de negocio

para fomentar la diversificacion de nuestros tréaficos, pero,

a raiz del apoyo que nos dio la Generalitat ha dejado de
ser Unicamente un proyecto del Port de Tarragona para
ser un proyecto de pais. Catalufa tiene un nombre propio
en el debate mundial de la edlica marina flotante. Tene-
mos un tejido empresarial bien posicionado en el sector,
que engloba companias del mundo de la aeronautica, la
ciencia de los materiales, la energia, la construccién o la
logistica. Ademas, estamos promoviendo la formacion

T ::L‘“_nr. N

i
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para preparar a los futuros profesionales del sectory con-
tamos con el consenso institucional de la Generalitat para
aprovechar esta gran oportunidad. Por nuestra parte,
nosotros, como puerto, desarrollamos un doble rol. Por
un lado, a nivel operativo, apostamos por convertirnos en
un hub para la construccién, montaje, transporte, alma-
cenamiento y mantenimiento de los grandes aerogene-
radores que conformaran los parques eélicos del Medite-
rraneo Occidental. En este sentido, ofrecemos proximidad
respecto a los futuros parques edlicos, unos muelles con
el calado necesario, experiencia en operativas de alta
complejidad con grandes estructuras, unas condiciones
l|mat\ca5 6ptimas y nuevos espacios, como la ampliacion
del Moll de Balears, que ya teniamos previsto construir,
pero que ahora ponemos a disposicion del sector edlico. A
todo esto, hay que sumarle nuestro rol institucional, como
tractor y clusterizador de una actividad con multiples ac-
tores y vertientes implicados. Eventos como el primer foro
CATFLOWE, que organizamos desde el Port de Tarragona
el pasado mes de octubre, confirman este papel. El ano
pasado nos sirvid para reforzar nuestro posicionamiento
y tejer alianzas y, a lo largo de este 2026, empezaremos
a ver los resultados de esta apuesta que lideramos, pero
que responde a la necesidad de un sector con una gran
potencialidad.

En relacion con las energias verdes, ; qué rol puede jugar el
Port de Tarragona en el desarrollo de los proyectos relaciona-
dos con el hidrégeno verde?

Nos estamos posicionando para convertirnos en un hub
logistico en el Mediterraneo para el hidrégeno verde y
otras moléculas renovables. Hay multiples aspectos que
refuerzan esta apuesta. En primer lugar, nuestra posicidn
geografica estratégica, que nos permitira operar tanto
traficos de importacién procedentes de Oriente Medio y
del norte y oeste de Africa como traficos de exportacién
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producidos en el interior peninsular. Estos Ultimos tienen
en Tarragona la salida mas proxima al Mediterraneo a
través del proyecto del H2Med. Cabe destacar que los
impulsores de este proyecto han anunciado que este ano
daran a conocer la ingenieria de detalle de esta futura
autopista del hidrégeno verde, de manera que el proyecto
dara un importante paso hacia su consolidacion y poste-
rior materializacion. Ahora bien, la posicion geoestratégi-
ca no es la Unica ventaja que presenta el Port de Tarrago-
na. Contamos con infraestructura portuaria y un profundo
know-how en la logistica de moléculas, derivado de nues-
tro rol como socio logistico del polo petroquimico tarraco-
nense. Y, a todo esto, hay que sumarle el hecho de que el
mismo polo petroquimico serd un punto de alto consumo
de hidrégeno, que ird en aumento a medida que avance el
proceso de descarbonizacion de las industrias. De hecho,
se estima que el sector quimico de Tarragona llegara a
consumir 400.000 toneladas anuales de hidrégeno de baja
huella de carbono. Por lo tanto, como puerto, jJugaremos
un papel esencial garantizando su distribucion.

“La terminal multipropésito del Moll
d’Andalusia empezara a operar en un
momento muy interesante, con la conexién
del Port al ancho UIC y el puerto seco de
Guadalajara - Marchamalo ya en activo”

Y para descarbonizar la actividad portuaria, ;en qué fase
se encuentra la electrificacion de los muelles?

Estamos dando pasos importantes para la descarboniza-
cion de la actividad cruceristica. El pasado noviembre, la
Agencia Europea de Clima, Infraestructuras y Medioam-
biente nos otorgd cerca de 6,6 millones de euros de los
fondos CEF-T (Connecting Europe Facilities for Transport)
para la implementacion de un sistema OPS (Onshore
Power Supply) en el Moll de Balears, el muelle dedicado a
la actividad de cruceros. A mediados de febrero, ya hemos
publicado las primeras licitaciones vinculadas a la insta-
lacion de este sistema. El proyecto supone una inversién
de unos 22 millones de euros, de los cuales el 70% esta
costeado por la Autoridad Portuaria con fondos propios

y del ICO, y el 30% restante mediante los fondos CEF-T.

El sistema de OPS que tenemos proyectado permitira

la conexién de un crucero mediano o de dos cruceros
pequenos. Estara plenamente operativo antes de 2030, de
manera que como puerto nos avanzamos a los plazos que
fija el reglamento FuelEU Maritime y contribuimos a los
objetivos del Green Deal y del programa Fit for 55.

¢Qué otras iniciativas en materia de sostenibilidad han
proyectado o estan llevando a cabo?

Nuestro objetivo es avanzar hacia la neutralidad clima-
ticay, para lograrlo, tenemos una hoja de ruta, llamada
#EcoPort2030, que fija estrategia en materia de des-
carbonizacién y sostenibilidad. Esta hoja de ruta incluye
actuaciones en cuatro grandes ambitos: electrificacion,
energias renovables y combustibles alternativos; biodiver-
sidad y proteccion del medioambiente; y sensibilizacion

y conocimiento. Esta vision holistica tiene en cuenta las
operativas, los traficos, el entorno naturaly la comunidad,
lo que nos permite incidir en todos los aspectos relacio-
nados con la actividad portuaria para garantizar que la
descarbonizacién del Port de Tarragona sea una realidad.

Dentro de #EcoPort2030, hay proyectos destacados por
su impacto y singularidad, como por ejemplo la restau-
racién del espacio natural protegido de los Prats d’Albin-
yana, en Vila-seca, entre el recinto portuario, la ZAL y el
entorno urbano de la Pineda. Estamos actuando en una
zona humeda de 37 hectareas, que constituye el mayor
humedal entre los deltas de los rios Ebre y Llobregat.
Hemos construido una gran laguna, con un islote central
que permitira la nidificacion de aves, y en la orilla de la
laguna estamos plantando un bosque de ribera, que sera
el nuevo hogar para anfibios, reptiles y pequefos mami-
feros. Prevemos terminar esta actuacién a mediados de
ano. Siguiendo esta linea de renaturalizacién, hay que
destacar también la creacidon del Parc del Port, una nueva
zona verde en los alrededores de la sede de la Autoridad
Portuaria, que funcionara como un refugio climatico. A
todo esto, hay que anadir nuestra apuesta por la energia
fotovoltaica, con la instalacion de nuevas plantas que nos
permitirdn ganar soberania energética y reducir nuestras
emisiones.
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Carmen Ruiz Aguinaga
Directora General de CIMALSA

Vicepresidenta de Barcelona-Catalunya Centre Logis q_*é_CL) i _J

“Tenemos dos objetivos
estratégicos claros: la
aprobacién por parte del
Govern de la Generalitat de

la Estrategia Catalana de
Terminales Ferroviarias y la
aprobacién del plan estratégico
de CIMALSA”

En abril de 2025, Carmen Ruiz fue nombrada directora
general de CIMALSA, empresa puUblica encargada de la
promocion, desarrollo y gestién de infraestructuras y
centrales para el transporte de mercancias, la logisticay
la movilidad. Analizamos con ella los principales avances
y retos en estos ambitos.

Tras casi un aio al frente de la entidad, ;cuales son los
principales ejes de actuacion de CIMALSA a corto plazo?

Para 2026 tenemos cuatro retos principales sobre los
que estamos trabajando intensamente. Dos de ellos son
para dar respuesta a las necesidades que el sector nos
ha trasladado. Estos son el aflorar suelo logistico en
parcelas suficientemente grandes para dar cabida a las
naves logisticas actuales, mucho mas grandes que las
anteriores, y el estudio y evaluacion de la necesidad de
implantacion de aparcamientos seguros de camiones en
ruta en Catalunya.

&

K

Por otro lado, tenemos dos objetivos estratégicos claros:
la aprobacidn por parte del Govern de la Generalitat de la
Estrategia Catalana de Terminales Ferroviarias y la apro-
bacion del plan estratégico de CIMALSA, que nos guiara
los proximos anos.

Uno de los principales problemas del territorio es la falta
suelo logistico, especialmente en la primera corona, lo que
conlleva que las empresas busquen espacios en los que
desarrollar su actividad en la segunda o tercera corona.
En estos momentos, ;en qué LOGIS y CIMs de Catalunya
CIMALSA puede ofrecer suelo para la actividad logistica?

Tenemos parcelas disponibles en el LOGIS Montblanc,
enla CIM el Campyen la CIM la Selva. Las parcelas del
LOGIS Montblanc son especialmente interesantes por su
tamano.

El Plan Estratégico de Terminales de Catalunya se centra
esencialmente en el desarrollo de nodos logisticos inter-
modales. Dentro de este Plan, ;qué terminales ferrovia-
rias multimodales se estan analizando como estratégicas
para Catalunya?

Hay cuatro terminales que consideramos estratégicas:
Lleida, Ebre, Penedés y Emporda. Ademas, consideramos
la Terminal de Portbou como una instalacion de apoyo al
sistema de terminales.

Aunqgue actualmente las terminales ferroviarias de estos
nodos logisticos estan en fase de estudio informativo, ;qué
sectores serian los mas interesados en operar o utilizar el
modo ferroviario para el transporte de sus mercancias?

En cada zona hay diferentes sectores interesados en
cargar al tren. En Lleida son los graneles; en Ebre la
demanda principal es de los citricos, el arroz y aceite;
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en Emporda es el sector carnico quien nos ha traslada-
do més interés. La Terminal de Portbou, como he dicho
antes, estad pensada para ser una terminal de apoyo a las
operaciones ferroviarias.

En septiembre del aio pasado, CIMALSA, Mercabarnay
Railgrup firmaron un convenio de colaboracién para “subir
las mercancias al tren” ;Qué objetivos se han marcado?
¢Han constatado interés por parte de las empresas de
Mercabarna para utilizar el ferrocarril?

Desde Mercabarna han estado sondeando qué empresas
podrian estar mas interesadas y en estos momentos esta-
mos haciendo la primera aproximacion a estas empresas
ya seleccionadas. A partir de este contacto inicial ya per-
sonalizado, avanzaremos con las que estén mas alinea-
das con los objetivos y pensamos que se irdn sumando
empresas a medida que vean el éxito de las primeras que
se suban al tren.

¢Como esta evolucionando el servicio de consultoria de
CIMALSA que ofrece soluciones a medida para subir las
mercancias al tren?

Estamos avanzando con diferentes empresas de varios
sectores. En estos momentos, tenemos por delante la
participacion en ExpoEbre, la feria méas relevante en les
Terres de UEbre. Vamos a presentar la consultoria multi-
modal el dia 30 en un evento dentro del programa oficial
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de la feria, para llegar al méximo de empresas que pue-
dan estar interesadas y que puedan conocer la iniciativa
para, posteriormente, subirse al tren.

En junio de 2023, CIMALSA anuncio que estaba estudiando
la viabilidad de una LOGIS de distribucion urbana que tenga
el origen en el ferrocarril y llegue a la ciudad de Barcelona
con vehiculos sostenibles ; Hay alguna novedad sobre esta
posible LOGIS urbana?

Si, ciertamente. Se hizo el estudio del LOGIS DUM y se
llegd a la conclusion que no era viable. El estudio est3
colgado en la web de CIMALSA y se puede consultar sin
ningun problema, en este enlace: https://www.cimal-
sa.cat/cms/3/500/estudi-sobre-la-viabilitat-duna-lo-
gis-dum-a-barcelona-i-al-seu-entorn

Los aparcamientos de vehiculos pesados (Truck Parks)
también son otra de las prioridades de CIMALSA porque

el camion sigue siendo el principal modo de transporte de
mercancias ;Cuantos Truck Parks hay y qué caracteristicas
y servicios tienen? ; Esta previsto desarrollar mas aparca-
mientos?

CIMALSA gestiona 4 aparcamientos de vehiculos pesados:
Castellar del Vallés, Reus, Tarragona y Port de Barcelona.
En estos momentos nos queremos centrar en la planifica-
cion de este tipo de equipamientos. Estamos trabajando
en los analisis necesarios para poder dimensionar las
necesidades en funcién de la IMD de vehiculos pesados y
queremos ver también hasta donde puede llegar el capital
privado y el capital publico.

En materia de eficiencia energética y sostenibilidad
medioambiental, ;qué actuaciones esta desarrollando
CIMALSA en sus diferentes centros logisticos y aparca-
mientos?

La Agenda de Accion Climatica se encuentra en proceso
de revision tras la finalizacion de su ciclo, lo que permite
evaluar el cumplimiento de sus objetivos. En este con-
texto, CIMALSA ha avanzado de forma decidida hacia un
balance energético cero, mediante la optimizacion del
consumo y el impulso del autoabastecimiento, alcanzando
la electrificacion total de su actividad al no utilizar gas ni
derivados del petréleo en ninguno de sus centros.

Asimismo, CIMALSA desarrolla diversos proyectos de
generacion fotovoltaica a gran escala, propios o mediante
terceros, que permitiran alcanzar un balance energético
positivo también en los equipamientos que gestiona. Estas
actuaciones contribuyen a la descarbonizacién del auto-
consumo eléctrico de la Generalitat de Catalunya y dan
cumplimiento a los objetivos de la Ley 16/2017, del cambio
climatico, que fija un 50 % de energia renovable en 2030 y
el 100 % en 2050.

En el marco de la Estrategia Logistica para la Internacio-
nalizacion de la Economia Catalana (ELIEC), la actividad
aeroportuaria también es de interés para CIMALSA y, junto
a GPA, elaboraron el estudio “Potencial de captacion de
carga por parte del aeropuerto de Barcelona y papel a
jugar por los aeropuertos secundarios” ;Cuales son los
principales objetivos de este estudio?
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El objetivo principal es identificar oportunidades para
reforzar el papel del Aeropuerto de Barcelona como hub
de referencia, al tiempo que se define el rol complemen-
tario de los aeropuertos de Girona y Reus para optimizar
la oferta global y captar nuevas rutas, especialmente de
largo radio y operativas con aviones cargueros.

El estudio integra la participacion de los principales
actores de la cadena de valor de la carga aérea —ad-
ministraciones, gestores aeroportuarios, operadores
logisticos, transitarios y sectores industriales— con el
objetivo de alinear estrategias y mejorar la competitividad
del sistema logistico catalan. También pone de relieve la
necesidad de reforzar la coordinacidn institucional y la
promocion internacional, asi como de impulsar alianzas
con nodos logisticos e industriales clave.

A partir de un analisis de mercado, benchmarking inter-
nacional y diagndstico de los aeropuertos catalanes, se
constata que Cataluna dispone de un tejido econdémico
potente y sectores estratégicos —como el farmacéutico,
el alimentario, el textil o el e-commerce— con alto poten-
cial para la carga aérea. No obstante, este potencial no
se traduce plenamente en actividad aeroportuaria debido
a limitaciones en la oferta especializada, la conectividad,
los procesos operativos y el posicionamiento internacio-
nal.
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La combinaciéon de la computaciéon cuantica con la inteligencia
artificial (IA) esta impulsando una nueva era tecnolégica que
promete transformar profundamente diversas industrias. En este
contexto, la inteligencia artificial cuantica (IA cuantica) surge
como una de las herramientas mas prometedoras, especialmente
en la gestion de la cadena de suministro, donde la eficiencia, la
eficacia y la adaptabilidad son esenciales.

La |IA cuédntica combina las capacidades de aprendizaje
automatico de la inteligencia artificial con el poder com-
putacional de la mecéanica cuantica. Esta unién permite
resolver problemas extremadamente complejos que
serian imposibles o requeririan demasiado tiempo con
la computacion clasica. Uno de los sectores donde este
avance estd mostrando un potencial més disruptivo es el
de la logistica y la cadena de suministro.

Aplicaciones practicas en logistica y cadena
de suministro

En una cadena de suministro moderna, intervienen infini-
dad de variables: disponibilidad de materias primas, rutas

de transporte, condiciones meteorolégicas, demanda del
mercado, costes energéticos, entre otros. La capacidad
de analizar estos datos en tiempo real y tomar decisio-
nes optimas es vital. Aqui es donde entra en juego la IA
cuantica, capaz de procesar simultaneamente multiples
escenarios a través de la superposicion y el entrelaza-
miento cuantico, encontrando soluciones logisticas mas
rapidas y eficientes.

Un ejemplo concreto es la optimizacién de rutas. Tradi-
cionalmente, encontrar el camino mas eficiente para una
flota de camiones entre decenas de destinos posibles
requiere enormes recursos de calculo. Con IA cuéntica,
estas rutas pueden optimizarse en fracciones de segundo,
teniendo en cuenta factores dindmicos como el trafico, el
clima o la capacidad de carga.
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La IA cuantica también permite una gestion predictiva de
inventarios mas precisa. A través del analisis de gran-
des volimenes de datos histéricos y en tiempo real, los
algoritmos cuanticos pueden anticipar cambios en la
demanda o detectar patrones de comportamiento de con-
sumo, permitiendo a las empresas ajustar su produccién
y distribucién con antelacion.

Aunque la tecnologia cuantica aun se encuentra en
fases iniciales, y existen retos como el coste elevado o la
necesidad de personal cualificado, la inversidn crecien-
te de grandes companias y gobiernos esta acelerando
su desarrollo. Con avances constantes en el hardware y
en los algoritmos, la IA cuantica se proyecta como una
revolucion inminente para sectores como la logistica, la
quimica, la medicina o las finanzas.

En resumen, la inteligencia artificial cuantica redefine
cémo entendemos y gestionamos las cadenas de sumi-
nistro. Su capacidad para optimizar procesos, anticipar
riesgos y tomar decisiones agiles en contextos complejos
la convierte en una herramienta clave para el futuro de la
industria global.

A continuacion, se presenta un diagrama circular que re-
sume las principales fases del proceso de aplicacion de la
inteligencia artificial cuantica en la cadena de suministro:

Ciclo de aplicacion de la A cuantica
en la cadena de suministro

Referencia complementaria (video): Quantum Computing
for Logistics:
https://www.youtube.com/watch 2v=DWY3dBIFHRk&t=9s

Aplicacion del concepto de ‘Physical Internet’

Una de las aplicaciones mas prometedoras de la inteli-
gencia artificial cuantica en la logistica es su capacidad
para hacer realidad el concepto de ‘Physical Internet’.
Este modelo busca transformar el transporte y la distri-
bucidon de mercancias en una red abierta, global y eficien-
te, inspirada en el funcionamiento de Internet.

Mediante algoritmos cuanticos, es posible optimizar en
tiempo real el enrutamiento de paquetes fisicos, compar-
tiendo recursos logisticos entre empresas y aprovechan-
do la capacidad disponible de forma colaborativa. Esto
permitiria reducir costes, tiempos de entrega y emisiones
contaminantes, acercandonos a una logistica mas soste-
nible, 4gil e inteligente.

El papel de ALICE en el desarrollo del
Physical Internet

La asociacion europea ALICE (Alliance for Logistics
Innovation through Collaboration in Europe] es una de las
principales impulsoras del concepto de Physical Internet.
Su misién es coordinar los esfuerzos de innovacion lo-
gistica en Europa mediante una colaboracion transversal
entre empresas, instituciones académicas y administra-
ciones publicas.

ALICE trabaja para transformar la cadena logistica tra-
dicional en una red global interconectada, estandarizada
y abierta, inspirada en la légica de funcionamiento de
Internet. En este sentido, la incorporacién de tecnologias
como la inteligencia artificial cuantica es clave para abor-
dar los retos de optimizacion, sostenibilidad y eficiencia
en tiempo real.

Barcelona lidera el acceso a la computacion
cuantica en Espana

Aunque muchas veces se percibe la computacion cuéntica
como una tecnologia lejana, lo cierto es que ya empieza

a estar al alcance de la industria y la investigacion en
nuestro pais. A finales del 2024 se anunci¢ la puesta en
marcha del primer ordenador cuantico de Espana, ubica-
do en Barcelona.

Este dispositivo, desarrollado con tecnologia europeay
espanola, se integrara con el supercomputador MareNos-
trum5 del Barcelona Supercomputing Center (BSC). Esta
iniciativa pionera abre las puertas a empresas, startupsy
centros de investigacién para experimentary avanzar en
aplicaciones reales de la computacion cuantica, conso-
lidando a Barcelona como un polo clave en el desarrollo
tecnolégico europeo.

Ignasi Sayol
CEO de Inprous

Presidente del Cluster Logistic de Catalunya
President de PIMEC Logistica
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Braincorp tiene aplicaciones en .

sectores de logisticacon diferente:s

Pligasiongs.dentro del control de i
stocks‘;‘h:e,diante:;h{f‘imp’e!ﬁg!n acion

de robots auténomos (AMR,
autonomeus mobile robots)- |
en entornos complejos y muy
dinamicos. '

Fundada en USA en 2009 y con presencia en Estados
Unidos, Europa, Japény Oceania, Brain Corp es una em-
presa experta en navegacion autdbnoma con aplicaciones
ampliamente reconocidas para los sectores retail y logis-
tico. Cuenta con més de 20.000 robots (AMR) puestos en
marchay méas de 5.000 unidades actualmente trabajando
en logistica y retail.

Focalizada en el desarrollo de software basado en Inte-
ligencia Artificial para la automatizacion de maquinas
fregadoras convencionales, actualmente cuenta con mas
de 300 patentes registradas y con reconocimiento interna-
cional como lider del mercado.

Entre sus principales inversores se encuentran Clearbri-
dge, SATWIK Ventures, Softbank Vision Fund y Qualcomm
Ventures.

Asimismo, tiene aplicaciones en sectores de logistica con
diferentes aplicaciones dentro del control de stocks, en
mediante la implementacién de robots auténomos (AMR,
Autonomous Mobile Robots) en entornos complejos y muy
dindmicos.

Braincorp establece el estdndar en seguridad y proteccién

de datos para robots auténomos de inventario y para eso
se basa en los siguientes puntos y principios:

Robot autonomo de inventario

La gestién de inventario solia implicar horas de conteo
manual, errores frecuentes e incertidumbre constante.

El software de Braincorp lo cambia todo. Este robot mévil
auténomo automatiza el escaneo de inventario en alma-
cenes y centros de distribucion con un nivel de precisiony
confiabilidad inigualable respecto a los procesos manua-
les.

Pero lo que realmente importa, mas alla de la tecnologia
en si, es la infraestructura de seguridad que la respalda.

Basado en autonomia comprobada

EL AMR funciona con BrainOS® de Brain Corp, la pla-
taforma lider de autonomia que impulsa aplicaciones
roboticas y de IA a gran escala. Con mas de 40.000 robots
desplegados en todo el mundo y 21 millones de horas de
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operacioén registradas, los robots con tecnologia Brai-
nOS® han demostrado su eficacia en situaciones extre-
mas.

Brain Corp disen6 su sistema con la seqguridad como pilar
fundamental. Cada robot utiliza visién artificial y LIDAR
3D para sortear obstaculos y personas. El sistema no
depende de un Unico mecanismo de seguridad: cuenta
con multiples capas que operan simultdneamente. Si un
sistema detecta un problema, los demas lo respaldan.

El controlador BrainOS® cumple con los estandares de
seqguridad UL 60730-1 vy alcanza la clasificacion de rendi-
miento SIL2. Estas certificaciones existen especificamen-
te para sistemas de control automatico que trabajan junto
a personas. Los robots de Brain Corp mantienen una tasa
de fiabilidad horaria del 99,9999%, lo que se traduce en
un funcionamiento seguro y constante dia tras dia.

Seguridad de datos que protege la privacidad

Alimplementar robots en sus instalaciones, no sélo pien-
sa en la eficiencia, sino también en qué datos se recopilan
y donde se almacenan.

Brain Corp aborda esto con un enfoque que prioriza la
privacidad. Los sensores de los robots con tecnologia
BrainOS® se utilizan para la navegacioén, no para la vigi-
lancia. Las imagenes que capturan personas se difumi-
nan automaticamente. Todos los datos, ya sea en el disco
duro del robot o en la nube de Brain Corp, permanecen
cifrados durante la transmision y el almacenamiento.

El sistema limita la retencién de datos por diseno. Los
datos del robot se sobrescriben segun el principio FIFO
[Firstin - First out /primero en entrar - primero en salir).
Los controles de acceso garantizan que soélo el personal
autorizado pueda ver los datos operativos. Ademas, todos
los datos del robot permanecen en la nube con un estricto
cumplimiento de las normativas de privacidad globales,
incluido el RGPD.

Brain Corp integra la seqguridad desde el disefio en todo
su proceso de desarrollo de IA. Cumplen con la norma
ISO 27001 y realizan pruebas de penetracién periddicas.
Esto no es una consideracion adicional, sino que esté
integrado en la plataforma desde el principio.

Precision de escaneo gracias a la tecnologia
Cognex

La precision del inventario comienza con una lectura nitida.
Los AMR con tecnologia Braincorp utilizan lectores de
codigos de barras Cognex DataMan™, la misma tecnologia
de confianza en las lineas de fabricacién y logistica de alta
velocidad, para decodificar etiquetas en tiempo real. Con
algoritmos avanzados de imagen y decodificacion, Data-
Man ofrece una tasa de lectura del 99,9%, por lo que el
robot captura los datos de las ubicaciones y los palets en
la primera pasada, mientras que BrainOS® mantiene un
flujo seguro por los pasillos. El resultado es simple: menos
excepciones, menos reescaneos y un inventario en el que
puede confiar plenamente.
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¢Por qué es importante la colaboracion?

Los AMR de Brain Corp garantizan la autonomia y la
seguridad, y con Cognex se logra la precision de escaneo.
Este enfoque significa que cada componente del AMR
proviene de una empresa especializada en esa tecnologia
especifica.

Brain Corp se centra en la navegacion auténomay ha
implementado su plataforma en miles de robots. Cognex
lleva décadas perfeccionando la vision artificial y la
lectura de codigos de barras. Braincorp, con casi 20 anos
de experiencia en el desarrollo de soluciones robéticas,
integra sistemas probados en una Unica plataforma
disenada para la gestion de inventario.

El resultado es un robot auténomo que trabaja de forma
segura junto a los equipos del cliente, protege los datos
operativos y proporciona la visibilidad del inventario que
necesita para tomar decisiones.

¢Por qué es importante la colaboracion?

Al implementar AMR s con tecnologia Braincorp, esté
implementando un sistema respaldado por certificaciones
de seguridad reconocidas, protocolos de seguridad
rigurosos y una precision de escaneo lider en la industria.

Su equipo no tiene que preocuparse por los errores

de navegacion del robot. Los sistemas de seguridad
multicapa se encargan de ello. No tiene que preocuparse
por la privacidad de los datos. La infraestructura de Brain
Corp la protege. Y no tiene que dudar de la precision del
escaneo. La tecnologia de Cognex garantiza lecturas
fiables.

Los procesos manuales de inventario siempre tendran
limitaciones: error humano, inconsistencias en los
tiempos y cobertura incompleta. El centro de datos
Braincorp resuelve estos problemas con una tecnologia
probada, certificada y de eficacia demostrada en multiples
sectores.

Braincorp entiende que adoptar robots auténomos implica
confiar en los sistemas que los sustentan. Gracias a su
colaboracién entre Brain Corp y Cognex, han integrado esa
confianza en cada aspecto del centro de datos.

Alvaro Noguera

Business Development Manager
Brain Corp Europe
www.braincorp.com
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Orange y Libelium desarrollan el
proyecto M4M para impulsar una
movilidad mas eficiente y sostenible

en las ciudades

El consorcio formado por Orange (Grupo MasOrange) y
Libelium -proveedor de soluciones loT para smart cities

e industria- ha desarrollado en distintos municipios del
Area Metropolitana de Barcelona (AMB] el proyecto Mobile
For Mobility (M4M), una iniciativa pionera cuyo fin es transfor-
mar la gestion de la movilidad urbana hacia un modelo mas
eficiente, sostenible y anticipativo mediante el despliegue de
servicios avanzados de analitica y simulacion de trafico.

Actualmente, la fragmentacién de los datos entre dife-
rentes sistemas y administraciones dificulta obtener una
vision integral de la movilidad y los servicios urbanos,
prever congestiones y planificar medidas de manera
proactiva. Gracias al proyecto M4M, que se esta desarro-
(lando en colaboracion con el centro de investigacion i2CAT
en el nucleo urbano de Barcelona, Sant Boi de Llobregat y
Terrassa, se recopila esa informacion dispersa procedente
de diversas fuentes (como informacion anonimizada de
antenas de telefonia movil, transporte publico y otros
servicios urbanos) y se combina e integra de forma segura
y estandarizada en un espacio de datos federado, gestionado
por el centro demostrador de i2CAT.

En dicho espacio, se implementan servicios de analitica
avanzada que incluyen prediccion y simulacion de trafico, mé-
tricas operativas o estimacion de emisiones. Estos servicios
se ponen a disposicion de las administraciones metropoli-
tanas y municipales mediante APls, dashboards y mode-
los interactivos, facilitando la extraccion de conclusiones
y apoyando la toma de decisiones para una gestién de la
movilidad més eficiente y sostenible.

Para su desarrollo, el proyecto M4M cuenta con ayudas
procedentes de la Union Europea-NextGenerationUE, con
el apoyo de la Generalitat de Catalunya (Departamento de
Empresa y Trabajo.

AT Generalitat de Catalunya
Departament d’Empresa
S4B i Treball

Finangat per
la Unié Europea
NexiGenearationEU

El proyecto, actualmente en fase de desarrollo, prevé
contar con un prototipo final de la solucién para finales
del mes de marzo.

Una combinacion innovadora e inteligente
para la gestion de movilidad

La solucion propuesta a través del proyecto M4M combina
varias tecnologias y enfoques innovadores:

e Un espacio de datos interoperable basado en estanda-
res europeos.

e |AyGemelo Digital Local, lo que permite pasar de la
simple visualizacion de los datos a una simulacion
virtual de escenarios posibles, facilitando la decision
anticipada e informada de politicas de movilidad.

e Aplicacion de reglas de gobernanza federada, que
garantizan el control estricto del acceso y el uso ade-
cuado de los datos, alineados con marcos europeos.

Gracias a todo ello, el sistema ofrece a las administra-
ciones capacidades operativas esenciales para la gestion
diaria de la movilidad en sus poblaciones, como la monito-
rizacion en tiempo real de indicadores como intensidad, flujo
y distribucion del trafico, que facilita la identificacion de
cuellos de botella y la toma de decisiones; modelos pre-
dictivos que anticipan picos y congestiones, permitiendo
una planificacion dindmica de los servicios de transporte
y la organizacién de eventos especiales; simulaciones
“what-if” mediante un gemelo digital, que ayudan a eva-
luar escenarios antes de su implementacién, reduciendo
riesgos y optimizando recursos; estimacion de las emisio-
nes atmosféricas relacionadas con el trafico, apoyando la
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formulacion de politicas de sostenibilidad y mejora de la
calidad del aire.

Taly como ha explicado Victor Sanchez-Pradas, director de
Servicios Digitales en MasOrange, “gracias a los datos agre-
gados y anonimizados de una red tan extensa como la de
Orange, el proyecto M4M logra obtener una visidn precisa
y actualizada del volumen y los patrones de movilidad en
las principales vias y puntos estratégicos del Area Metro-
politana de Barcelona. Este analisis complementa de ma-
nera efectiva las fuentes tradicionales y, permite planificar
mejor, optimizar recursos y disenar politicas publicas méas
eficaces. Este proyecto es un ejemplo claro de cémo la
colaboracién publico-privada acelera la transformacién
urbanay contribuye a construir ciudades mas eficientes,
sostenibles y preparadas para el futuro™.

Por su parte, Juan Francisco Inglés, R&D Project Technician
en Libelium, ha destacado que “el proyecto M4M (Mobile
for Mobility) impulsa una nueva forma de gestionar la mo-
vilidad en el darea metropolitana de Barcelona, integrando
datos agregados y anonimizados de la red mévil con otras
fuentes urbanas en un espacio de datos interoperable.
Gracias a analitica avanzada, prediccidony simulacién

de escenarios “what-if", M4M convierte la informacion

en métricas operativas y herramientas practicas, como
paneles de controly servicios de consulta, que ayudan a
anticipar la congestion, optimizar el transporte y evaluar
el impacto de medidas sobre infraestructuras y restric-
ciones. Ademas, al incorporar estimaciones de emisiones
asociadas al trafico, el proyecto refuerza la toma de deci-
siones orientada a la sostenibilidad, promoviendo politicas
mas eficientes, transparentes y basadas en evidencia.”

“Meobile For Mobility™” (M4M),
' una combinacion innovadora e

inteligente para la gestion de
| movilidag

# ivelium M .......

Un espacio de datos interoperable
« 1A y Gemelo Digital Local
= Aplicacion de reglas de gobernanza
federada

WD
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un e-commerce q
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La ciudad ha cambiado la forma
de comprar. El volumen de
envios en Espana ha crecido un
240% en cinco ainos, los picos
de demanda (Black Friday,
Navidad) son cada vez mas
intensos y el espacio urbano

— Zonas de Bajas Emisiones
(ZBE), convivencia vecinal— es
finito.

En este contexto, el modelo de distribucién urbana de
mercancias no puede ser un «mas de lo mismo». Debe
ser mas cercano, més inteligente y eficiente. En GLS lo
estamos abordando con tres palancas coordinadas: proxi-
midad (O0H]), automatizacién y sostenibilidad.

En primer lugar, apostamos por el modelo Out Of Home
(OOH), que centraliza las entregas en puntos de conve-
nienciay reduce desplazamientos innecesarios. La Ultima
milla no se gana sumando furgonetas; se gana acercando
logistica a la vida real del barrio. Por eso hemos hecho
de este modelo el eje de nuestra distribucion urbana. Hoy,

hueva distribucion urbana:

e

cada dia plde
LS

G\->°

GLS opera mas de 11.300 puntos de convenienciay 200
taquillas en Espana, y ya gestionamos en OOH mas de
20 millones de paquetes al ano, con crecimientos supe-
riores al 40%.

¢Qué cambia con O0OH?

Las ventajas del OOH las podemos resumir en tres,
principalmente. En primer lugar, agrupamos decenas de
entregas en un solo destino: menos kildémetros, menos
ocupacion del bordillo y menos paradas en superficie. En
segundo lugar, damos control al usuario: recogida cerca
de casa, 24/7 en taquillas, devoluciones sin colas y sin
necesidad de imprimir etiqueta. En tercer lugar, redu-
cimos intentos fallidos: OOH integrado en el checkouty
accesible desde My GLS y WhatsApp, evita a esa furgoneta
que vuelve al dia siguiente. En definitiva, OOH no es una
“opcion mas”; es la palanca que convierte el crecimiento
del e-commerce en una logistica urbana compatible con
grandes ciudades.

La segunda palanca es la capacidad y la fiabilidad que
aporta la automatizacion. Nuestro hub KM 0 de Madrid
supera los 50.000 paquetes/hora. Ese salto de productividad
se traduce en algo muy tangible fuera de la nave: menor
tiempo de ciclo, mas puntualidad y més primeras entre-
gas.

No es un caso aislado. Hemos reforzado la red con nue-
vas plataformas en Cartama (Malagal, Vigo (Pontevedra)
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y Sevilla, y ampliado Ribarroja (Valencia) con un sistema
de clasificacion que supera los 14.000 paquetes/hora. A
esta red la complementamos con microhubs urbanos'y
proyectos piloto como el de Encicle + EMT en Valencia,
que sustituye centenares de expediciones en vehiculos
de combustion por reparto en bicicleta y moto eléctrica,
evitando emisiones y descargando zonas centrales.

La tercera palanca responde a la creacion de una flota mas
comprometida y una red mas eficiente. La descarbonizacion
es inseparable del redisefo urbano. Bajo nuestra estra-
tegia de sostenibilidad Climate Protect, avanzamos con
hechos:

Contamos con 17,70% de vehiculos de uUltima milla de
bajas o cero emisiones y 112 puntos de recarga propios.
100% de electricidad de origen renovable en centros e
instalacién fotovoltaica en el hub KM 0 (1.195 kWp). Nue-
vos edificios con criterios BREEAM y eficiencia operativa
que reduce reprocesos.

Tenemos claro que el auge del e-commerce no va a parar.
La respuesta no esta en elegir entre “rapido o sosteni-
ble”, sino en disefar un sistema que sea ambas cosas.
Para ello, nuestra formula es clara:proximidad gracias

a nuestra gran capilaridad, puntos de convenienciay
taquillas para reducir entregas fallidas y kildmetros. Au-
tomatizacidn para ganar capacidad y estabilidad en picos
de actividad. Utilizacién de vehiculos eléctricos o de bajas
emisiones para reducir emisiones en la ciudad.

Ese es el plano que estamos ejecutando en GLS, con
resultados medibles y una promesa sencilla: una logistica
urbana que acompasa el crecimiento del e-commerce con
ciudades mas vivibles, entregas més predecibles y una
experiencia que el cliente quiere repetir. Porque la mejor
innovacion en logistica no es la que se ve en el almacén;
es la que se nota en la calle.

Daniel Lopez

Quality & Environment Director de GLS Spain
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LA DESCARBONIZACION:-DE LA
LOGISTICA-Y EL 'EB_ANSBORTE NO

ES UN PRQMEGT
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La electrlficacmn cempo palanca campetltwa en 13
logistica'y el transporte

En el mundo del transporte y la og|5t|ca la palabra
“descarbonizacion” ha dejado de ser sinénimo de respon-
sabilidad social corporativa para convertirse en sinénimo
de competitividad. Las nuevas exigencias regulatorias, la
entrada en juego en 2027 del nuevo Sistema de Comercio
de Derechos de Emision (ETS2), el Registro de la Huella
de Carbono y las Zonas de Bajas Emisiones, sumadas
a la presidn creciente de los grandes cargadores, estan
haciendo que el CO, aparezca gradualmente de forma
explicita en las decisiones de compra, en las licitaciones
y, en definitiva, en las cuentas de resultados de muchas
empresas.

La gran pregunta ya no es “si” hay que descarbonizarse, sino
“como” hacerlo de forma inteligente, escalable y economi-
camente sostenible. Y aqui es donde la electrificacion del
transporte emerge como la herramienta mas sélida e in-
mediata para reducir emisiones de alcance 1Ty 2y ganar
ventaja competitiva.

Electricidad e Hidrégeno: una decision
estratégica, no una batalla tecnoldgica

Cuando se habla de futuro del transporte pesado, a
menudo se ponen en el mismo saco el camidn eléctrico
de bateria (BEV) y el camidn de hidrégeno (FCEV). Pero
si bajamos al terreno de los nimeros, de los kildmetros
diarios y de la inversién en infraestructura, el panorama
esta mucho mas claro.

La clave no es solo la tecnologia, sino el coste total de

propiedad (TCO) y la infraestructura necesaria para obtener
cada kildmetro descarbonizado.

El camiodn eléctrico es sencillamente una realidad de
mercado en consolidacion. Existen multiples fabricantes
(Mercedes, Volvo, Renault, IVECO, DAF, MAN, Scania.. ),
una creciente oferta de modelos pesados, miles de
vehiculos comerciales ligeros en circulacion y una red

de recarga publica que se expande réapidamente. La
tecnologia de baterias, la electrénica de potenciay la
cadena de suministro estdn maduras, con costes que han
ido descendiendo de forma sostenida.

El hidrégeno juega un papel mucho mas incipiente:

1 modelo en produccién, pocos modelos en fase de
prueba piloto hasta 2028, y una infraestructura de
avituallamiento todavia muy limitada (poco méas de 100
estaciones publicas en la UE).

Con la misma electricidad primaria, un camion eléctrico de
bateria puede realizar entre dos y tres veces mas kilometros
que un camion de hidrdgeno. Esto significa que, por cada
euro invertido en generacion renovable e infraestructura,
la opcion eléctrica convierte mas kWh en kildémetros
efectivamente descarbonizados.

Por eso, desde una dptica estratégica, la lectura es
clara: eléctrico "aquiy ahora” para muchas rutas

reales (urbano, regional, retorno a base), e hidrégeno
en el radar de la innovacién en el medio-largo plazo
como complemento para nichos muy especificos: larga
distancia extrema, cargas muy pesadas u operativas con
paradas minimas.
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Alcance 1y 2: reducir emisiones y mejorar la
posicion ante los clientes

Para una empresa de transporte o logistica, la electrifica-
cion impacta directamente en dos dimensiones clave de
la huella de carbono:

e Alcance 1: las emisiones directas de los vehiculos, que
pasan de depender del gasdleo a ser cero emisiones
en uso.

e Alcance 2: las emisiones asociadas a la energia
consumida, que pueden reducirse de forma muy sig-
nificativa cuando la electricidad proviene de fuentes
renovables, ya sea a través de autoconsumo foto-
voltaico, acuerdos de compra de energia (PPAs) con
Garantias de Origen (GdO) o esquemas de comunidad
energética.

Desde este punto de vista, el hidrégeno es una solucién
energética pero no es automaticamente una solucion de
descarbonizacion. Hoy, mas del 95% del hidrégeno produ-
cido en Europa proviene del gas natural (hidrégeno gris),
un proceso que genera emisiones tan altas que un camion
de hidrogeno gris puede tener una huella de carbono por
kildmetro similar o superior a un camion diésel. Sélo el
hidrégeno verde (producido por electrélisis con electricidad
renovable) podria competir con la electrificacion en re-
duccion de emisiones de alcance 2. Pero hoy, el hidrégeno
verde cuesta 3-4 veces mas que el gris, la infraestructura
de produccién es incipiente, y la eficiencia energética es
muy inferior a la de los camiones eléctricos de bateria. En
otras palabras: hasta que la mayoria del hidrégeno no sea
verde, es mas una solucién de transicion tecnolégica que
una alternativa real a la descarbonizacion.

La descarbonizacién no es sélo un tema de reputa-

cion. Es un argumento comercial que puede decantar
una licitacién. Cada vez mas grandes cargadores piden
informacion sobre los kilometros cero emisiones, sobre
los planes de reduccién y sobre la trayectoria de descar-
bonizacion de sus proveedores logisticos. En un sector
de margenes reducidos, poder demostrar que se esta
reduciendo CO, y que se hace con un TCO competitivo, se
traduce en renovaciones de contratos, acceso a nuevos
clientes y mejor posicidn en licitaciones donde la variable
ambiental sume puntos.

De la nave logistica al hub energético:
planificar infraestructura escalable

Electrificar la flota no es sélo sustituir camiones diésel
por camiones eléctricos. Es repensar la base logistica como
un hub energético modular. Desde KMO Energy abordamos
esta transformacion mediante una planificaciéon integrada
de la energia y la infraestructura, pensada para que sea
escalable y no obligue a "hacerlo todo de repente”.

La primera pieza es la fotovoltaica sobre tejado: aprovechar
los metros cuadrados disponibles en naves y almacenes
para generar energia a pie de consumo. Cuando el espa-
cio de cubierta es limitado o cuando la demanda crece,

el segundo paso natural es la fotovoltaica sobre terreno

en suelo industrial o campa propia o cercana, incluyendo

la probabilidad de comunidades energéticas a través de
esquemas de autoconsumo colectivo.

La segunda pieza son las baterias estacionarias (BESS),
que permiten amortiguar los picos de potencia de los
cargadores, reducir el término de potencia de la factura
eléctricay aumentar el aprovechamiento de la energia so-
lar generada. Con una bateria bien dimensionada, la po-
tencia que pedimos a la red puede ser muy inferior al pico
simultédneo de recarga de la flota, lo cual reduce barreras
de acceso a la red y recorta costes. Ademas, si se trabaja
bien su disponibilidad e integracién con la red eléctrica,
podra obtenerse un rendimiento econémico extra para
participar en el mercado de la agregacion de la demanda

y la flexibilidad fuera de las horas criticas operativas (por
ejemplo, fines de semana).

Y, por ultimo, la tercera pieza son los sistemas de recar-
ga: desde puntos de menor potencia pensados para la
carga nocturna hasta cargadores rapidos para recargas
oportunistas o rotacion alta. El diseno técnico y la optimi-
zacién economica de este mix viene determinado por las
rutas, los horarios y los tiempos de parada reales de la
flota.

El resultado de esta combinacion -red, fotovoltaicay
baterias al servicio de la recarga- es un hub eléctrico
modular: una infraestructura que puede desplegarse por
fases, distribuyendo la inversion al ritmo de electrificacion
de la flota.

Reducir las barreras de red: la potencia que
realmente necesitas

Una de las preocupaciones mas recurrentes entre opera-
dores es la potencia de red: “No tengo potencia suficiente
para cargar todos estos camiones” o “me pedirdn una
inversién descomunal para reforzar el punto de cone-
xion”. La realidad es que, en muchos casos, la solucién no
es sobredimensionar la conexion, sino planificarlo de forma
inteligente.

Analizando datos de rutas, kildmetros diarios, horarios de
entrada y salida y tiempo de paro, a menudo se descubre
que no es necesario cargarlo todo “de repente y deprisa”.
Se puede priorizar la carga nocturna a potencias mode-
radas, combinarla con carga solar al mediodia y utilizar
la bateria para cubrir los momentos de mayor intensidad.
De esta forma, el pico de potencia visto por la red es rela-
tivamente estable y asumible, aunque los camiones estén
cargando a intensidades variables.

Un hub tipo con varios cientos de kW de potencia de red,
apoyado por fotovoltaicay 1 MWh de bateria, puede dar
servicio a mas camiones pesados que una hidrogenera
con una inversion menory escalable. En cambio, una
hidrogenera disenada para atender a un volumen de ser-
vicio comparable suele requerir un esfuerzo econémico
multiplicado por 1,5 a 2,5 de inicio, con menos kildmetros
diarios de servicio y una escalabilidad mucho mas limita-
da por fases pequenas.

Esto convierte al hub eléctrico en una apuesta mucho
mas gestionable para PYMEs y medianas empresas.
Se puede empezar con un nimero reducido de vehiculos
y puntos de recarga, y amploiar tanto la flota como la
infraestructura a medida que se valida la operativa y se
consolida el modelo de negocio.
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De los datos a la accion: electrificar con
criterio

La descarbonizacion del transporte es, por definicion,
compleja. No es lo mismo una flota de distribucién urba-
na que un operador de larga distancia, ni una flota 100%
propia que una combinacién de activos y subcontratacion.
También cambia mucho el panorama si hay retorno a
base diario o si las rutas son flotantes, si la carga es muy
pesada o limitada, y si hay un centro de operaciones claro
o varios hubs distribuidos.

Por eso, el punto de partida debe ser siempre el anali-
sis de datos: telemetria, consumos, horarios, paradasy
puntos de carga actuales. Analizando datos de rutas, ki-
lometros diarios, horarios de entrada y salida y tiempo
de parada, a menudo se descubre que no es necesario
cargarlo todo «de repente y deprisa».

A partir de ahi, se pueden identificar aquellas rutas que
ya son electrificables hoy sin cambiar radicalmente la
operativa. A menudo, esto significa empezar por rutas de
retorno a base, kilometrajes diarios asumibles y horarios
que permiten carga nocturna.

Una vez identificados estos “quick wins”, se disefa el
plan maestro de infraestructura: qué hub se necesita hoy,
cual dentro de 3 afos y cual dentro de 7; cudnta poten-
cia a red, cuanta fotovoltaica y qué capacidad de bateria

tiene sentido incorporar en cada fase y las instalaciones
disponibles por su ubicacién. Finalmente, se construye el
modelo econdémico comparando diésely eléctrico ruta a
ruta, integrando el coste del vehiculo, de la energia, del
mantenimiento, de la infraestructura y de las diferentes
palancas de ingresos y ahorro disponibles.

Capitalizar la inversion: los CAEs como palanca economica

Una de las palancas mas potentes para convertir esta
transicion en una inversion claramente estratégica son
los Certificados de Ahorro Energético [CAEs). Cuando una
empresa sustituye un camién diésel por uno eléctrico,
esta reduciendo el consumo de energia final. Esta reduc-
cion puede cuantificarse y certificarse a través de una
ficha especifica de electrificacion del transporte (TRA-

50 v1.1), y posteriormente vender el ahorro a un sujeto
obligado (normalmente, una comercializadora energétical
que necesita cumplir sus objetivos de ahorro.

En muchos casos, los CAEs son un incentivo mas agil

que algunas subvenciones clasicas y permiten poner en
marcha proyectos sin tener que esperar a largos procesos
de convocatorias publicas.

El resultado es un ingreso adicional para la empresa de
transporte, que mejora el TCO del cambio de vehiculo

y acelera el retorno de la inversion. En KMO Energy nos
encargamos de todo el proceso: identificar el potencial de
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ahorro, preparar la documentacion, dialogar con el sujeto
obligado y gestionarlo de forma transparente y eficiente.

KMO Energy: de la generacion renovable al transporte
descarbonizado

La forma en que trabajamos desde KMO Energy parte de
una vision integral de la transicién energética. Nuestras
cuatro lineas de negocio -Genera, Comunidades Energé-
ticas, Optimiza e Innova- nos permiten acompanar a las
empresas de transporte y logistica en todo el recorrido:
desde la generacion renovable a pie de nave, hasta la
descarbonizacién de la flota y la optimizacion de baterias
y flexibilidad.

No vemos la descarbonizacién como un “proyecto ver-
de” paralelo al negocio, sino como una decision estraté-
gica por:

e Proteger margenes en un escenario donde el CO,
tiene y tendra cada vez mas presencia y coste,

e Mantenery ganar clientes que exigen cadenas logisti-
cas bajas en huella de carbono, y

e Transformar naves, campas y centros operativos en
activos energéticos capaces de generar valor adicio-
nal.

Conclusion: electrificar hoy y el hidréogeno en
el radar de la innovacion

La electrificacion del transporte es hoy la palanca mas
directa para avanzar hacia la descarbonizacion.

| e
— .
o

El hidrégeno tendra su espacio en determinados nichos;
pero para la gran mayoria de casos de uso viables en el
corto plazo, el camion eléctrico y los hubs energéticos
escalables son la combinacién que permite convertir kWh
en kildmetros descarbonizados y kildmetros descarboni-
zados en ventaja competitiva real.

Para las empresas de logistica y transporte que ya se ha-
cen estas preguntas, el momento de actuar es ahora. No
se trata de tener fe en una tecnologia, sino de mirar los
numeros, estudiar las rutas, planificar la infraestructura
por fases y construir un modelo de negocio que funcione.
Descarbonizacion con criterio.

Dani Pérez Barbera

Director de Estrategia e Innovacion en KMO
Energy
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Una estacién de reabastecimiento de hidrégeno de Qair [Béziers]:

Qair esta desarrollando un ecosistema que proporciona una
solucién totalmente integrada para la produccién, transporte

y distribucién de hidrégeno renovable, contribuyendo a la
descarbonizacion del transporte por carretera y a la transiciéon
energética mas amplia. El proyecto Hyd'OCC, liderado por Qair,
es la mayor planta de hidrégeno verde de Francia.

La primera fase de 20 MW de Hyd Occ producira 2.700
toneladas de hidrégeno renovable al ano, evitando 27.000
toneladas de emisiones de COl anuales. Una segunda
fase duplicara la capacidad hasta 40 MW, aumentando la
produccion anual a 5.400 toneladas.

Este hidrégeno se comprimira en tube trailers para su
entrega a diferentes usos en Francia y Espana.

Hyd Occ también impulsara una red regional de movilidad
por hidrégeno, incluyendo las estaciones de Narbona'y
Béziers, ambas en construccién y parte de la iniciativa
«Corredor H2» apoyada por la Region de Occitania, el
Banco Europeo de Inversiones y la Conexidn a Europa de

la Union Europea. EL miércoles 22 de abril de 2026, Qair
puso en funcionamiento su primera estacién de hidrégeno
renovable en Francia, ubicada en Béziers. Esta estacion
abastecera a 13 autobuses propulsados por hidrégeno
operados por RATP Dev, lo que representa un hito clave en
el despliegue regional de esta energia para la movilidad
pesada. Ademas, la estacion de Narbona se inaugurara el
12 de mayo de 2026. Junto con las estaciones de Béziersy
Narbona, Qair también desarrollard nuevas estaciones en
Toulouse Eurocentre, Rivesaltes, Castelnaudary y Montpe-
lLier.

Este corredor de cero emisiones conectara la Peninsula
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Furgon de 3,5t
1.5 kg/100 km
1 t/ano cada 70 000 km

Camion de 19t;
M 8 kg/100 km

8 t/ano por 100 000 km/ano

Camién de 44t:

AR ¢ kg/100 km
10,8 t/ano por 120 000 km
L

Camién de basura:
19 kg/100 km
5,7 t/ano por 30 000 km/ano

Montacargas :
125 g/h
0.6 t/ano por 4800 h

Camion refrigerador :
4,7 kg/24 h

1,2 t/ano por 250 j/ano

Ibérica con el norte de Europa, avanzando la ambicion eu-
ropea de una movilidad pesada sostenible. Mas localmen-
te, esta red de estaciones permitird que los vehiculos que
viajan entre Espanay Francia reposten con hidrégeno.

La red de seis estaciones renovables de repostaje de
hidrogeno podra suministrar hidrégeno a 350 bary 700
bar, permitiendo el repostaje de todo tipo de vehiculos de
hidrégeno (camiones, camiones de basura, autobuses,
coches, etc.). Las dos primeras estaciones entregaran ini-
cialmente 600 kg/dia, y las siguientes 1.000 kg/dia. Todas
sus capacidades pueden mejorarse para mantenerse al
dia con los desarrollos del mercado y los usos cambian-
tes.

El hidrégeno como componente clave de la
mezcla de transporte descarbonizado

Aunque la energia eléctrica es una solucion relevante
para una amplia variedad de usos, sus limitaciones se
hacen evidentes cuando se trata de satisfacer los requisi-
tos de alta carga del transporte pesado, el transporte de
largas distancias o la maquinaria industrial y portuaria.
Para estas aplicaciones intensivas, el hidrégeno renova-
ble ofrece una alternativa operativa, fiable y escalable.

La carga til del vehiculo es idéntica a la de un vehiculo
diésel, el repostaje dura solo 15 minutos y su autonomia
es mayor que la de un vehiculo eléctrico.

La produccién de hidrégeno se realiza mediante electrd-
lisis en agua, un proceso que descompone la molécula

de agua [H,0] en dihidrégeno (H,) y dioxigeno (0,). EL

agua utilizada proviene exclusivamente de una planta de
tratamiento de aguas residuales, garantizando un recurso
sostenible, mientras que la electrélisis se alimenta con
electricidad procedente de fuentes renovables.

Desde esta perspectiva, el hidrogeno se establece como
una solucién concreta dentro de la mezcla energéti-

ca descarbonizada. Al apoyarse en infraestructuras de
produccion locales y soluciones de distribucion adaptadas
a las necesidades regionales, Qair contribuye a construir
un sector de hidrégeno competitivo que se alinee con los
objetivos climaticos regionales, nacionales y europeos.

Posicionamiento de Qair en Cataluna

Qair aspira a posicionarse como un actor principal en el
sector del hidrégeno renovable en Catalufa y Espana,
centrandose en soluciones de movilidad sostenible para
el transporte pesado, el transporte publico y aplicaciones
industriales. Aprovechando las capacidades de produccién
local y una red de estaciones estratégicamente ubicadas,
Qair pretende proporcionar una infraestructura fiable,
rapida y de alta capacidad para el reabastecimiento de
hidrogeno, satisfaciendo la creciente demanda de trans-
porte sin emisiones.

Aldirigirse tanto a los corredores de transporte de mer-
cancias como de pasajeros entre Espana y Francia, Qair
se posiciona como un actor clave para los objetivos de
descarbonizacién en las regiones de Cataluna y Occitania.

Através de alianzas con partes interesadas locales, Qair
busca-contribuir-al-desarrotlo-de-un-ecosistema-de-hidré-
geno-en-Cataluna; alineado conlos-objetivos regionales;
nacionales y europeos de climay movilidad.

. Te interesa este tema? jContactanos!

Emmanuel Thomas

Director de Ventas de Hidrégeno - Francia
Qair France

M: +33 6 80 98 65 97
e.thomas(@gair.energy
https://france.qair.energy/
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VGP Park Pamplona Noain se

convierte en el primer edificio

construido en Espaia que obtiene
erificacion de EU Taxono

La compania VGP, promotora, gestora y propietaria pa-
neuropea de activos logisticos y semiindustriales de alta
calidad, siempre ha destacado por apoyar el futuro indus-
trial de Europa mediante estdndares medioambientales
de alta calidad y un desarrollo responsable que responda
a las necesidades de la industria moderna. Su cartera de
activos, valorada en 2.600 millones de euros netos, acu-
mula una serie de hitos en materia de sostenibilidad, que
incluyen una puntuacién BREEAM récord a nivel mundial
y multiples certificaciones, también en Espana.

Recientemente, el edificio VGP Park Pamplona Noain ha
obtenido la verificaciéon de la alineacidon con EU Taxonomy,
convirtiéndose en el primer edificio construido en Espana
que recibe esta calificacion. Ademas, el activo también
esta calificado con el sello BREEAM Outstanding, la méas
alta certificacion medioambiental y de calidad, siendo

el primer edificio de VGP en Espana que obtiene esta
acreditacion gracias a un proceso liderado por Savills
Arquitectura.

Situado en el término municipal de Noain, a 10 km de
Pamplona -la capital de Navarra-, VGP Park Pamplona
Nodin cuenta con una superficie construida de 50.000
metros cuadrados sobre un terreno de 147.700 me-
tros cuadrados en total. El edificio alberga una planta
de ensamblaje de baterias de alta calidad, sostenible y
energéticamente eficiente para MOBIS Spain Electrified
Powertrain S.L.U., parte de Hyundai Mobis.

La verificacion de la alineacion con EU Taxonomy de edifi-
cios de nueva construccion, que ha sido emitida por Green
Building Council Espafia (GBCE] -entidad acreditada por
ENAC-, se traduce fundamentalmente en una estricta
evaluacion de los riesgos del cambio climético en todas

las fases del desarrollo del proyecto, asi como en una
nueva vision sobre los materiales de construccion, donde
la circularidad y el andlisis del ciclo de vida del activo
desempenan un papel clave.

Entre otros, VGP Park Pamplona Nodin es un edificio Net
Zero, es decir, genera la misma energia que consume,
mediante fuentes neutras en carbono, como una instala-
cion fotovoltaica para autoconsumo que produce cerca de
90 MWh anuales de energia renovable. Ademas, incorpora
soluciones técnicas de alto rendimiento, como una envol-
vente de altas prestaciones, climatizacion eficiente con
recuperacion de calory un sistema de gestion inteligente
(BMS] que permite monitorizar y optimizar los consumos
energéticos y de agua, con una eficiencia hidrica superior
al 56%.

También se han integrado medidas de adaptacion al
cambio climatico —con una evaluacion integral de riesgos
climéaticos-, entre las que destacan soluciones de drenaje
sostenible, control de escorrentias, proteccion del terreno
y soluciones basadas en la naturaleza, que refuerzan la
resiliencia climatica del edificio frente a futuros escena-
rios.

Como parte del proceso de certificacion, se ha elaborado
un Anélisis de Ciclo de Vida [ACV] conforme a las normas
ISO 14044, EN 15978 y la metodologia europea Level(s).
Este estudio ha permitido cuantificar los impactos
ambientales del edificio durante un periodo de 50 anos,
incluyendo el carbono incorporado asociado a los mate-
riales y a los procesos constructivos, aportando una vision
completa y transparente del comportamiento ambiental
del activo a largo plazo.
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Para los usuarios e inquilinos, VGP Park Pamplona ofrece
costes operativos muy reducidos, un elevado confort tér-
mico y luminico, excelente calidad del aire interior alcan-
zando niveles sobresalientes en las pruebas de compues-
tos organicos volatiles y una experiencia de uso alineada
con criterios de bienestar, salud y movilidad sostenible.

Referente de la industria de la movilidad
sostenible

VGP Park Pamplona Noain refuerza el panorama socioe-
condmico de la region. EL ensamblaje de baterias de co-
che en la planta no solo potencia la logistica y la industria
local, sino que también la movilidad sostenible en todo el
territorio nacional.

Aligual que los proyectos en curso en otros parques VGP
de Europa -donde VGP est4 desarrollando la infraestruc-
turay el entorno necesarios para fomentar las inversio-
nes tecnologicas—, este proyecto es una muestra de la
creciente ola de inversiones industriales en Europa. Espe-
cialmente notable es el interés que generan las industrias
relacionadas con la movilidad sostenible y la transicion
energética, que marcan un cambio fundamental hacia un
futuro mas sostenible.

Por poner otros ejemplos, uno de los edificios de VGP
Park Arad, en Rumania, ha sido certificado con BREEAM
Outstanding, obteniendo una puntuacion del 96,3 %, la
mayor puntuacion BREEAM International New Construc-
tion otorgada a un edificio industrial en el mundo hasta
la fecha. En Italia, VGP Park Legnano, Italia, también ha

obtenido el certificado BREEAM Outstanding, siendo el
primer edificio del pais en recibirlo en todas las catego-
rias de uso.

Ademas, y como ha expresado siempre VGP, la compa-
nia continla ampliando sus esfuerzos en sostenibilidad
en toda su cartera. Comprometida con el nivel BREEAM
Excellent como estdndar minimo de sus edificios, el 50 %
de todos los inmuebles entregados en el primer semestre
de 2025 han sido certificados BREEAM Outstanding, lo
que demuestra el enfoque estratégico de la compania en
el rendimiento ambiental, la eficiencia energética y los
estadndares de construccién sostenible.

Dirk Mittermiiller
Country Manager de VGP Espana
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BCL analiza en una jornada

la normativa, retos y buenas
practicas de productos farma y
tecnologia sanitaria

Los distintos ponentes analizaron la situacion actual de

los controles en frontera de estos productos, asi como la
normativa que se aplica a fabricantes, exportadores, im-
portadores, distribuidores y operadores logisticos especia-
lizados y los retos que afrontan.

La Comision de Carga Aéreay Seguridad Logistica de
Barcelona-Catalunya Centre Logistic (BCL) organizd el
jueves 26 de febrero una jornada en la que, bajo el titulo
“Farma & Tecnologia sanitaria en movimiento: normativa,
retos y buenas practicas para 2026 bordé los retos que
afrontan los exportadores, importadores y operadores
logisticos dedicados a este segmento de actividad.

Jaume Adrover, director general de GPA y responsable

de la Comisién de Carga Aérea y Seguridad Logistica, dio
inicio a la jornada destacando que Barcelona y Catalu-

fa “estan viviendo un momento positivo en lo que a la
industria de la salud se refiere con multiples iniciativas,
tanto pUblicas como privadas, que van acompanadas de
importantes inversiones, especialmente por parte de los
laboratorios y la industria farmacéutica”. En este senti-
do, también es necesario que “los operadores logisticos
estén preparados, ya que el 18% de la carga aérea que se
mueve en el aeropuerto de Barcelona es producto farma
o quimica fina". Se trata pues, de “un sector estratégico,
dado que en la infraestructura aeroportuaria tiene mas
peso la exportacion de este tipo de mercancia que no la
importacién”. Por ello, “el sector logistico y el de la carga
aérea tienen que tomar buena nota porque parece que va
airamas”.

Seguidamente presento a los distintos ponentes de la se-
sién, que fueron: Cristina Batlle, jefa del Area de Sanidad y
Politica Social en Catalufa; Maria Aldez, directora Técnica
y de Calidad de la Federacion Espanola de Empresas de
Tecnologia Sanitaria (Fenin); Liling Qi, presidenta de Puente
China Espana; Antonio Sanchez, Calidad - Supply Chain de
Kern Pharma;y Sergi Herndndez, QHSE Manager & Heal-
thcare Quality Lead de DSV.

Control sanitario en Frontera: situacion
actual

La jefa del Area de Sanidad y Politica Social en Catalu-
na, Cristina Batlle, explico todos los procesos que, en
cumplimiento del marco legislativo y normativo, gestio-
nay garantiza el Area de Sanidad sobre los productos
farmacéuticos y que esencialmente son: los controles a
la importacién de productos procedentes de terceros pai-
ses, asi como también los productos que se exportan, la
inspeccion a las empresas farmacéuticas y biosanitarias
para que cumplan los requisitos y a las que se les requie-
re que dispongan de las licencias o autorizaciones para
poder exportar o importary, respecto a los distribuidores,
que cuenten con certificados de buenas practicas.

Respecto al control sanitario en frontera, destacd que
esta Area se ocupa de los medicamentos de uso huma-
no, las materias primas farmacéuticas destinadas a la
fabricacion de medicamentos de uso humano, productos
sanitarios, cosméticos y productos de higiene personal,
materias primas vegetales destinadas a la fabricacion de
cosméticos, y biocidas de uso clinico y personal.

También se refirié a las modalidades de control sanitario
en frontera, que, en el caso de la Aduana de Barcelona
pasan por un primer control documental [documentacion
comercial y de transporte, autorizaciones de importacion
y fabricacion, licencias de funcionamiento del importador
y fabricante, notificacion de exportacién, declaraciény
certificado de conformidad UE).

A este control documental le sigue un reconocimiento de
la mercancia, comprobandose el etiquetado respecto a la
documentacién y el control del propio producto (etique-
tado, instrucciones de uso, embalajes, condiciones de
conservacion, etc.). En esta fase, Cristina Batlle destacé
que en el Area de Sanidad “también realizamos un ana-
lisis de riesgos, ponderando la criticidad del producto, la
fiabilidad del operadory evaluamos el control documental
que hemos efectuado”.

Otra de las tareas del Area de Sanidad es “verificar las
condiciones de conservacion y almacenamiento de los
productos”, sefalé Cristina Batlle. Por esta razén “con-
trolamos que los productos, segln sus especificaciones,
estén ubicados correctamente en el almacén, que se
aseguren las condiciones de temperatura que requieren
durante el transporte y almacenamiento, que se garantice
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su seguridad ante posibles robos, y que se asegure que
hay ausencia de contaminacién”.

Cristina Batlle también dio detalles sobre las inciden-
cias méas comunes que se producen en la importacion

de medicamentos como, por ejemplo, que no se dispone
de la debida licencia previa de funcionamiento, o bien
estd caducada, que la licencia no ampara a los productos
importados, que los documentos que acreditan al medi-
camento estan incompletos, o que no hay la declaracion
del fabricante, entre otras.

En cuanto a la importacion de productos sanitarios, las
principales incidencias son que no figura el representante
en la UE, que la informacién de fabricante esta incomple-
ta, que se incumple con el etiquetado o que el marcado es
incorrecto, etc.

La jefa del Area de Sanidad finalizé explicando los requi-
sitos que se exigen al importador segln su tipo, dado que
puede ser un importador legal (persona fisica o juridica
establecida en la Union Europea que introduce un pro-
ducto procedente de un tercer pais en el mercado de la
Unién) o un importador fisico [personas fisicas y juridicas
que, sin ser importadores realicen la importacion fisica de
un producto en Espanal.

Impacto de la normativa en la importaciony
exportacion de tecnologia sanitaria

Maria Aldez, directora Técnica y de Calidad de la Fede-
racion Espanola de Empresas de Tecnologia Sanitaria
(Fenin), explicd que la tecnologia sanitaria agrupa todos
aquellos dispositivos, productos, soluciones y equipo
utilizados en la atencion sanitaria para la prevencion, el
diagndstico, el tratamiento y el sequimiento de enferme-
dades, lesiones y deficiencias de los pacientes.

También expuso que el sector de la tecnologia sanitaria
“es esencial y estratégico para el sistema sanitario y la
economia” dado que el mercado europeo de productos
sanitarios “representa el 26,4% del mercando mundial,
cuenta con mas de 38.000 empresas, de las que el 90%

son pymes, y genera unos 930.000 puestos de trabajo

En el caso de Espana, y con datos de 2023, este sector es
también “un motor econdémico, al contar con 933 empre-
sas, de las que el 92% son pymes, que alcanzan una fac-
turacién de unos 12.000 millones de euros”, indicé Maria
Aldez. Asimismo, anadié que hay 362 empresas fabricantes
que exportaron por valor de 4.995 millones de euros en
2024. Los principales mercados de estas exportaciones,
con datos de 2025, son: la Unién Europea (59,78%), Nortea-
mérica (15,57%), Asia (8,94%) y Latinoamérica (5,82%).

Por lo que respecta a los puestos de trabajo, la directora
Técnicay de Calidad de la Fenin quiso destacar que el
sector genera 54.000 empleos directos y 85.000 indirectos
e inducidos, de los que “un 46% es empleo femenino”.

Maria Aldez también se refirié a los requisitos para la
importacién de productos sanitarios en Espana que,
esencialmente, son: cumplir con los Reglamentos Euro-
peos y la legislacion nacional, disponer de una licencia
de importacion, el producto debe tener el marcado CE

y haber seguido el procedimiento de evaluacion de la
conformidad.

Tras facilitar estos datos, la directora Técnica de la Fenin
explico el caso concreto de los Paises Bajos que, como hub
logistico europeo, presenta muchas ventajas para la expor-
tacion e importacién de productos sanitarios. En este sen-
tido, alegd que este pais “facilita la entrada de mercancias
gracias a su infraestructura avanzada y digitalizacion efi-
ciente y cuenta con unos procesos aduaneros agiles y con
menos inspecciones fisicas, que reemplazan con controles
documentales, reduciéndose los riesgos y acelerando la
entrega de productos sanitarios”. Ademas, cuentan con
“almacenes logisticos especializados que estan preparados
para manejar productos sanitarios con embalajes estériles
y requisitos especiales”.

Respecto a Espana, y haciendo una comparacién con los
Paises Bajos, Maria Alédez alertd del impacto de los requi-
sitos regulatorios en la importacién de productos sanita-
rios. Por un lado, se aplica la condicién de importador fi-
sico o importador legal, con requisitos distintos aplicados
a cada uno. Por otro, “hay una mayor carga burocratica
en la obtencién de la licencia de importacion de productos
sanitarios y ésta esta limitada a un determinado tipo de
productos sanitarios”. Ademas, se producen “retrasos
aduaneros” debido a las diferencias en la interpretacion
de la legislacidn, a las retenciones por dudas técnicas o
bien respecto al etiquetado de los productos, su cualifica-
cién y clasificacion.

Tecnologia sanitaria: vision del importador

Liling Qi, presidenta de Puente China Espana y de Aleu
Medical, llevd a cabo un analisis de los retos y oportuni-
dades para la entrada de dispositivos médicos chinos en
el mercado espanol desde la perspectiva y experiencia
de las empresas Puente China y Aleu Medical. Sobre esta
Ultima destacé que fue fundada en marzo de 2020, en el
momento mas algido de la pandemiay, en pocos dias,
“conseguimos traer de China el primer millén de masca-
rillas, que donamos a Catalunya”.

Actualmente, Aleu Medical cuenta con un amplio cata-
logo de soluciones tecnolégicas para el sector sanitario,
desarrollando y suministrando tecnologia, materiales,
dispositivos médicos, reactivos para pruebas rapidasy
otros servicios orientados a hospitales, centros sanitarios
y organizaciones del sector salud.

A continuacidn, dio algunos detalles sobre la industria

de dispositivos médicos de China. Se trata del “segundo
mercado mas grande del mundo que continta expandién-
dose dado que en 2025 se esperaba que alcanzase los
169.400 millones de délares de facturacion al contar con
més de 33.000 fabricantes”. Anadié que los estos pro-
ductos fabricados en China ofrecen ventajas por su alta
rentabilidad en calidad/precio, por su gama completa de
productos y por su alto grado y velocidad de innovacion.

A pesar de ello, Liling Qi alerté que, "aunque estos
productos tengan la certificacién CE, no es suficiente
para acceder al mercado espanol”. Esto sucede porque
“en Europa y Espafa todavia existen ciertas reticencias
o desconfianza hacia las marcas chinas”, lo cual obliga
a los fabricantes del pais asiatico a hacer “un esfuerzo
adicional de validacién y demostracion de la calidad de
sus productos”.
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También se refiri¢ al papel que juegan las empresas im-
portadoras, como es el caso de Aleu Medical, destacando
que “somos la Ultima milla, la que conecta las empresas
chinas con el mercado espafol, y no sélo somos transpor-
tistas de mercancias, sino el puente entre Asiay Espana”.
Anadié que los importadores “comprendemos profunda-
mente las necesidades implicitas y explicitas de los centros
hospitalarios y, por ello, como expertos conocedores del
sector, eliminamos las barreras que pueda haber para en-
trar en el mercado, ofreciendo asesoramiento y gestionado
procesos complejos”.

Acabd diciendo que la experiencia préactica de Aleu
Medical como empresa importadora de material sani-
tario y equipamiento médico de China se puede resumir
en “cooperary garantizar que los productos se puedan
suministrar de forma continua, con puntualidad y con ca-
lidad y cantidad garantizada”. Ademas, el producto “tiene
que ser competitivo en precio respecto a otras marcas”

y puso énfasis en que “desde Aleu también valoramos la
solvencia técnica y econémica de los fabricantes chinos,
asi como su inversion en 1+D y su capacidad para innovar
continuamente”.

La vision del expedidor farma: retos del
transporte aéreo de productos farmacéuticos

Antonio Sanchez, Calidad - Supply Chain de Kern Phar-
ma, empez6 destacando que los fabricantes y exporta-
dores “estamos obligados a cumplir con las normativas
y ser cada vez méas competitivos y resilientes”, pero, en
este contexto, quiso poner énfasis en que “la operativa
es también cada vez més compleja, tenemos mas incer-
tidumbres en unas cadenas de suministro que estan al
limite, nuestros margenes y rentabilidad se reduceny la
normativa es cada dia mas exigente”.

Seguidamente hablé de la necesidad de orientarse a

las GDP (Good Distribution Practices, por sus siglas en
ingles) y a la calidad de los procesos porque “tenemos
que demostrar que hay un control con datos verificables”.
También es esencial “cumplir con la normativa de la IATA,
asi como elegir el mejor Incoterm porque, al tratarse de
productos especiales, necesitamos controlar quien se
ocupay quien es el responsable de cada una de las partes
en la cadena de compraventa”.

Por otro lado, Antonio Sadnchez también explico que es
importante llevar a cabo una “gestion de proveedores
GDP para las operaciones de transporte y logistica”.

Para ello es necesario que “pasen un proceso de homo-
logacion, que incluye auditorias fisicas de instalaciones

y vehiculos”. También “se firma un acuerdo técnico que
establece las condiciones del servicio, los criterios de
calidad que hay que cumpliry la responsabilidad de cada
una de las partes”. Posteriormente “hay una validacién
de las rutas con sus respectivas monitorizaciones”. Todos
estos procedimientos estén enfocados a “poder gestionar
las incidencias que puedan surgir”.

Para terminar, Antonio Sanchez se refirié a los retos del
transporte aéreo de productos farmacéuticos, desta-
cando tres fases esenciales: la gestion de los riesgos,
que consiste en “evitar las incidencias y no buscar sélo
justificarlas”, la monitorizacion, “porque necesitamos
tener una visibilidad end-to-end para poder reaccionar
ante posibles incidencias”, y el control del coste del trans-
porte aéreo porque “no hay que verlo como un lujo o un
transporte exclusivo o urgente, sino como una parte de
la cadena para no perder oportunidades”. Por esta razon,
“es imprescindible que hay una buena coordinacién entre
los departamentos de comercial, logistica y calidad”.
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Clave y retos para el transitario especializado

Sergi Hernandez, QHSE Manager & Healthcare Quality
Lead de DSV, dio algunas pinceladas de lo que implica la
logistica sanitaria para una empresa transitaria, desta-
cando que es imprescindible “tener un sistema de gestion
helthcare, asi como un equipo especializado, y realizar
una buena gestién de proveedores sin olvidar el ineludi-
ble analisis de riesgos”. Por esta razén, en DSV disponen
de un Sistema Global Unico para todas las instalaciones
de la compafia en el mundo que sirve para “eliminar la
variabilidad operativa entre paises y delegaciones”.

Asimismo, DSV lleva a cabo auditorias internas en todas
sus ubicaciones y auditorias externas (con certificacion
GDP a nivel de grupo y auditado por Bureau Veritas) para
completar el ciclo de verificacién y cumplimiento.

Respecto al equipo humano de DSV, existen roles defi-
nidos y especializados en logistica sanitaria, ademas de
una formacion continua obligatoria para “tener un equipo
alineado con la sensibilidad del producto”.

Sergi Hernandez también se refirié al “ecosistema de
proveedores homologados” de DSV que incluye a las
aerolineas, las navieras, los transportistas por carretera,
los almacenes subcontratados, asi como otros servicios
como las ETTs, el control de plagas, la limpieza o la cali-
bracion. El protocolo de validacién de cada uno de estos
proveedores, DSV lo lleva a cabo en cuatro pasos: primero
se evallan las capacidades técnicas del proveedor para,
seguidamente, realizar una auditoria y verificacion fisica
o documental de los estandares del proveedor. El tercer
paso supone firmar un acuerdo vinculante QTA (Quality
Technical Agrrement] para finalizar con el registro global
del proveedor, que queda incluido en la base de datos de
DSV con una identificacion Unica. Afadié que “a todos los
proveedores se les reevalla obligatoriamente cada tres
anos”.

Para finalizar, el responsable de DSV habld del analisis de
riesgos, especialmente el ligado a las rutas porque “antes
de mover un solo envio, utilizamos datos para predecir el
comportamiento de la cadena de suministro”. Por ello,

la transitaria realiza un analisis de riesgo de rutas con el
objetivo de “identificar puntos criticos de ruptura té rica
antes de que ocurran”.

BCL presenta los puntos clave
del estudio “El transporte y
la logistica en la economia
circular”

El director general de BCL, Santiago Bassols, explico los
puntos clave de este estudio del Proyecto Economia Circu-
lar Espana. En la jornada también participé Monica Jimeé-
nez, de Tm2 y presidenta de la Comision de ODS de BCL.

EL 25 de febrero, el DFactory Barcelona acogid la jornada

“Circularidad en movimiento. El papel de la logistica en la
simbiosis industrial”, organizada en el marco de la Plata-
forma de Simbiosi Industrial de Catalunya.

Cada vez méas empresas identifican subproductos con po-
tencial de valorizacion, pero a menudo el reto no es tanto
qué hacer con ellos, sino cémo recuperarlos, concentrar-
los y gestionarlos de forma eficiente y viable. Materiales
dispersos, volumenes irregulares, costes elevados o falta
de coordinacion dificultan que estos recursos vuelvan a
entrar en el sistema productivo.

Es aqui donde la logistica resulta decisiva: no sélo para
mover materiales, sino para organizar su recogida, conso-
lidacién y trazabilidad, haciendo posible que la simbiosis
industrial funcione a escala real.

~ LaEconomia (
* y el sector log
transporte

La jornada fue inaugurada por Pilar Chiva, directora del
Area de Economia Circular de la Agencia de Residuos de
Cataluna (ARC]J, que situd el debate en el contexto de las
politicas publicas y de la necesidad de avanzar hacia mo-
delos productivos més eficientes, resilientes y alineados
con la jerarquia de residuos.

A continuacidn, el director general de BCL, Santiago
Bassols, presentd los puntos clave del estudio “El trans-
porte y la logistica en la economia circular” del Proyecto
Economia Circular Espafia. El punto de partida es que, si
queremos avanzar hacia una economia circular real, es
necesario intervenir en el sistema que hace posible los
flujos materiales. Y ese sistema es la logistica. El modelo
lineal -extraer, producir, transportar, consumir y descar-
tar- sigue generando ineficiencias estructurales. Un dato
lo ilustra bien: entre un 15% y un 30% de los vehiculos
de transporte por carretera circulan en vacio. No es un
detalle menor, sino el reflejo de un sistema que todavia no
esta optimizado.

La circularidad no puede construirse sobre camiones
medio vacios, rutas duplicadas e infraestructuras infrau-
tilizadas. Antes de crear nuevos sistemas, es necesario
mejorar los existentes. En ese contexto, la logistica deja
de ser solo transporte para convertirse en herramienta
de coordinacion, consolidacidn y cooperacion. La cola-
boracién emerge como palabra clave: compartir datos,
coordinar rutas, optimizar capacidades y generar confian-
za entre actores.

Durante la jornada se puso también el foco en el marco
normativo y la necesidad de clarificar responsabilidades



34 | SUPPLY.NET | MAYO 2026

NOTICIAS

en la recuperacién de materiales. La regulacién puede
ser una barrera o una palanca, pero en cualquier caso es
determinante para crear entornos que faciliten la coope-
racion empresarial.

La tecnologia juega un papel clave. El caso de ECOTIC
mostré como la trazabilidad digital en la gestién de RAEE
permite integrar toda la cadena de valor y garantizar
informacion compartida, interoperable y verificable.

Otro mensaje transversal fue la importancia de la proxi-
midad. Circular no es sélo devolver materiales al sistema,
sino decidir cdmo y a qué escala territorial lo hacemos.
La coordinacion entre empresas de un mismo entorno
permite reducir costes y emisiones, mejorar la transpa-
rencia y facilitar proyectos de simbiosis industrial.

En esa linea, también se presentaron iniciativas orienta-
das a optimizar infraestructuras existentes e impulsar la
innovacion logistica. La circularidad pasa por maximizar
la capacidad infrautilizada antes de crecer en volumen.

En paralelo, la Logistics 4.0 Incubator mostré como el
ecosistema emprendedor y tecnoldgico puede actuar
como acelerador de soluciones innovadoras en el sector.

Ménica Jiménez, directora general de Tm2y presidenta de
la Comision de ODS de BCL, hablé de la logistica inversa y
el disefo circular. El caso de TM2 demostré como el pac-
kaging retornable y los circuitos cerrados pueden reducir
residuos, optimizar flujos y generar ahorro econémico.

Por su parte, SEAT expuso ejemplos concretos de trans-
formacidn interna: cables convertidos en cobre valorizado,
carton reutilizado como material de embalaje y sistemas
de retorno de protecciones que reducen toneladas de plas-
tico anualmente. La circularidad, en este caso, se traduce
en competitividad, reduccién de costes y mejora ambiental.

La dimension social también estuvo presente con el
proyecto Foodback de Mercabarna, que en 2025 recuperd
869 toneladas de alimentos y beneficié a cerca de 100.000
personas. La logistica, aqui, es también herramienta de
cohesion social y gobernanza publico-privada-social.

La jornada se cerrd con las conclusiones de Maria Vidal,
Jefe del Departamento de Fomento de la Valorizacion de
la ARC, que remarcé la necesidad de avanzar hacia poli-
ticas publicas que faciliten la colaboracién empresarial,
la comparticion de datos y la generacién de ecosistemas
territoriales orientados a la simbiosis industrial.

El mensaje final fue claro: la colaboracion no es opcional.
Si parte significativa de los trayectos circulan en vacio, la
solucién no puede ser individual. Es necesario optimizar
lo que ya existe, compartir recursos, repensar el disefno
de los flujos y avanzar hacia modelos logisticos que inte-
gren proximidad, trazabilidad y cooperacion.

La logistica es el sistema circulatorio de la economia cir-
cular. Y solo funciona bien cuando todas las partes estan
conectadas.

Acceso a: Punts clau de Uestudi El transporte y la logisti-
ca en la economia circular - Santiago Bassols (Director
General, Barcelona-Catalunya Centre Logistic) i Veronica
Kuchinow (Directora General, Simbiosy)

https://simbiosiindustrial.cat/media/images/Bloc_0_
BCL_SIMBIOSY.pdf

i2CAT y BCL impulsan las
soluciones IA para la innovacion
en el sector logistico

Durante la sesion también se presento el Libro Blanco
sobre la Inteligencia Artificial aplicada al sector de la Lo-
gistica en Catalunya.

El Centro de investigacion i2CAT y Barcelona-Catalunya
Centro Logistico (BCL) organizaron el 17 de febrero en el
DFactory Barcelona la jornada "Matchmaking: Soluciones
|A para la innovacion en el sector logistico”, una iniciativa
enmarcada en la Estrategia Catalunya IA 2030 y que contd
con la participacion del Digital Catalonia Alliance y la
financiacion del programa RETECH.

La inauguracion de la jornada estuvo a cargo de: Carmen
Ruiz, directora general de Cimalsa y vicepresidenta de
BCL, y Leticia Gomez Alarcén, Head of Digital Catalonia
Alliance en i2CAT (DCA) y Pere Navarro, Presidente del
Comité Ejecutivo del Consorci de la Zona Franca Barcelo-
na (CZFB),

El evento sirvié para activar dinamicas de innovacion
abierta y conectar dos figuras clave del sector:

Empresas logisticas lideres con necesidades tecnolégicas
concretas.

Startups y proveedores de la DCA con capacidad para
ofrecer soluciones disruptivas.

La sesidon también fue un espacio de transferencia de
conocimiento donde se pudieron identificar oportunidades
reales, asi como impulsar proyectos colaborativos y casos
de uso aplicados.

Presentacion del Libro Blanco sobre la
Inteligencia Artificial aplicada en el sector
de la Logistica en Cataluna

El sector logistico es hoy un ambito estratégico para la
economia y la competitividad empresarial. En Cataluna,
con un peso cercano al 11% del PIB, afronta una profunda
transformacion marcada por el crecimiento del comercio
electronico, la complejidad de las cadenas de suministro,
las exigencias de sostenibilidad y un contexto global cada
vez mas incierto. Este escenario pone de manifiesto la
necesidad de evolucionar hacia modelos logisticos méas
eficientes, flexibles y resilientes.

En este contexto, las tecnologias basadas en datos y la
inteligencia artificial se convierten en una palanca clave
para impulsar una logistica méas &gil, predictiva y conec-
tada. La |A ofrece nuevas capacidades para mejorar la
planificacion, optimizar el transporte y la Ultima milla, re-
forzar la resiliencia operativa y avanzar hacia una logistica
mas sostenible.

Con este objetivo, desde el CIDAI, se ha elaborado el Libro
Blanco sobre la Inteligencia Artificial aplicada en el sector
de la Logistica en Cataluna, un documento que analiza
los principales retos, tendencias y barreras del sector e
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identifica oportunidades y actuaciones prioritarias para
acelerar la adopcién de la IA. El gerente del CIDAI, Marco
Andrés Orellana, fue el encargado de presentar este Libro
Blanco.

Acceso al Libro Blanco: https://cdn.eurecat.org//PDF/CI-
DAI/Llibre_Blanc_lA-Logistica-Catalunya.pdf

Barcelona sube una posicion

en el ranking europeo de
aeropuertos gracias al aumento
de la carga aérea en 2025

El Observatorio de Carga Aérea BCN 2025, elaborado

por BCL y la Cambra de Comerc, refleja que el balance
export-import de mercancias estd muy equilibrado, con
un 50,2% de exportaciones y un 49,8% de importaciones.
Ademas, el 57% del volumen total se mueve en el largo
radio que, sumado al predominio de la carga de alto valor
anadido (pharma, textil, electrénica y maquinarial, eviden-
cia que Catalunya es un mercado menos dependiente de
los flujos coyunturales ligados al e-commerce.

La Comisién de Carga Aérea y Seguridad Logistica de
Barcelona-Catalunya Centre Logistic (BCL) organizd el
jueves 19 de febrero un encuentro para socios en el que,
ademas de explicar las actividades que esta Comision ha
llevado a cabo en 2025y presentar las que se realizaran

& ’ LR BRI

A bo parmicipacio de lo Digital Cafolonia Alonce.
al Conseac dhe o Jono Francg dio Baiosinng

| as! Browiono Do ey

sCatalirpalAZ030

Carmen Ruiz Aguinaga

Directora General de CIMALSA i Vicepresidenta de Barcelona-
Catalunya Centre Logistic (BCL)

lﬂﬂi Generalitgr
P e Catalunys

en 2026, se presentd el Observatorio de Carga Aérea BCN
2025.
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Javier Enebral, Aviation Consultant de GPA, fue el encar-
gado de presentar el Observatorio de Carga Aérea BCN
2025, explicando, en primer lugar, como se comporté el
transporte de carga aérea a nivel internacional.

Con datos de noviembre de 2024 a octubre de 2025, se
produjo una desaceleracion de la demanda, tras el fuerte
repunte de principios de 2024, y la evolucion en este
periodo refleja la normalizacién de los flujos comerciales
tras las disrupciones logisticas y geopoliticas recientes.
En este periodo, la demanda crecié de forma positiva pero
contenida. Por su parte, la capacidad siguié una dinamica
similar, con crecimientos medios y una mayor alineacién
con la demanda durante 2025, reduciéndose la brecha
entre ambas. Por lo tanto, el mercado estuvo mas equili-
brado en términos de oferta/demanda gracias a la plena
recuperacion de la bodega en aviones de pasajeros y a la
disminucion de las presiones logisticas globales.

Por lo que respecta al ranking en carga aérea de los aero-
puertos europeos, Barcelona subidé una posicién respecto
al ano 2024, ocupando el puesto niumero 21, gracias al
crecimiento interanual que registré la demanda que fue
del +9,7%.

En cuanto a la evolucién de la carga aérea en los princi-
pales aeropuertos espanoles, en 2025, Madrid registré un
crecimiento de +9,6%, alcanzando las 840.332 toneladas;

Barcelona crecié un +10,5% gracias a las 200.741 tonela-
das movidas; Zaragoza aumenté un ligero +0,8% y registro
un total de 182.886 toneladas; mientras que Vitoria acu-
muld un descenso del -2,1% al mover 69.035 toneladas.

Javier Enebral también explicé la evolucion de la carga
aérea en el aeropuerto de Barcelona, destacando que en
2025 el enclave alcanzd su maximo histérico de carga
aérea, mostrando los flujos que Europa concentra cerca
del 42% del total, sequida de Asia, con un 33%, y América
con un 19%.

Si los datos se analizan desde la perspectiva de tipo de
vuelo, se confirma que el largo radio aporta en torno al
57% del volumen total frente al medio radio, que es un
11%, y el corto radio que representa el 32%, evidenciando
un modelo basado en belly cargo de largo alcance. En
paralelo, el balance export-import refleja una actividad
muy equilibrada, dado que el 50,2% son exportaciones por
via aéreay el 49,8% importaciones.

En el analisis por sector, con datos de enero a octubre

de 2025, las mercancias con origen-destino Catalunya
estuvieron lideradas por el sector moda, a pesar de que
se contrajo un -4%, seguido por pharmay quimicos, que
aumento un +4%; maquinaria y manufacturas del metal,
que crecid un 5%, productos electrénicos y mecanicos,
que descendid un -1%, y los productos alimentarios que
se incrementaron un +17%. En este sentido, el predomi-
nio de sectores de alto valor anadido, sumado a la elevada
proporcion de largo radio refuerzan el papel de Catalunya
como mercado estructural de carga aérea, menos depen-
diente de los flujos coyunturales ligados al e-commerce.

Respecto a los principales origenes y destinos de la

carga aérea, China sigue siendo el principal cliente de
Barcelona (con un 21% de mercancia exportada y un 79%
importada). El segundo socio es Estados Unidos, con

un 70% de carga exportada desde Barcelonay un 30%y
importada en 2025. A estos dos mercados le siguen como
tercer destino/origen, India, con un 20% de exportacion
desde Barcelona y un 80% de mercancia importada desde
este pais. Otros paises origen-destino son: Alemania (20%
exporty 80% import], Mexico (70% export y 30% import] y
Brasil (32% exporty 68% import).

Por otro lado, la fuerte concentracion de los despachos
aduaneros en Catalunya confirma que el trafico responde
mayoritariamente a la demanda industrial local, consoli-
dando un modelo estructuralmente diversificado y menos
dependiente de dindmicas coyunturales.

Javier Enebral finalizé dando unas pinceladas de las
previsiones de carga aérea a nivel mundial en 2026 y
respecto a 2025. Por un lado, la capacidad global de carga
aérea se espera que aumente un 6%. También crecera

un 6% la capacidad en aeronaves de pasajeros widebody,
mientras que la capacidad en cargueros tradicionales se
incrementara un 3% y la de los cargueros integradores se
prevé que aumente un 1%.

En cuanto a regiones, la capacidad con destino u origen
Europa evoluciona de forma positiva, con la excepcion de
Norteamérica, donde se observan ajustes a la baja. Asia

y Sudamérica destacan como las regiones con mayor
crecimiento de capacidad carguera, registrando incre-
mentos de doble digito y consoliddndose como principales
motores de expansion en 2026.
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