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n qué momento de su 
estrategia se encuentra
actualmente Ontime? 
Estamos inmersos en un 

plan estratégico 2024-2028 que su-
pone seguir desarrollando lo avanza-
do hasta ahora tanto en lo relativo a 
crecimiento orgánico como inorgáni-
co. El plan contempla unos números 
muy ambiciosos en ventas y en am-
pliación de nuestra actividad. Nues-
tro objetivo es fomentar dos líneas de 
negocio en las que entendemos que 
más tenemos que incidir: por un lado 
la intermodalidad y, por otro lado, 
la expansión internacional, no sola-
mente en carga completa y grupaje 
sino también en paquetería y palete-
ría, actividades con las que estare-
mos presentes en 2027 en los prin-
cipales países de Europa Occidental, 
desde donde ya nos han contactado 
empresas interesadas. 

Pocos directivos del transporte transmiten como Ángel 
González transparencia y honestidad en todas sus 
afirmaciones. Como director general del gigante Ontime, 
reitera los ambiciosos planes de expansión del grupo a 
nivel internacional, analiza con precisión la situación del 
transporte en España sin ahorrar críticas a la dispersión 
de convenios laborales y valora positivamente la 
ampliación de masas y dimensiones. Todo ello sin dejar 
de aportar una imprescindible dosis de realismo en la 
transición hacia nuevas tecnologías de propulsión.

Pablo Guindo / Fotos: José Ramón Ladra.

Ángel González
DIRECTOR GENERAL

“La sostenibilidad ya 
es barrera de entrada, 
pero el trabajo se 
sigue consiguiendo por 
precio y por servicio”
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Además, este plan estratégico con-
templa una fuerte inversión en el de-
sarrollo de tecnologías de la infor-
mación y de la IA que den soporte a 
nuestras operaciones y back office, 
ajustadas a las necesidades de una 
gran compañía con una oferta com-
pleja y presencia internacional, así 
como la continuidad en la búsqueda 
de talento como motor principal de 
nuestra empresa.
Al mismo tiempo, el plan que cerra-
mos a finales de 2023 fue superado 
frente a la estrategia inicial. El nue-
vo plan que ha comenzado en 2024 
contempla alcanzar una factura-
ción nacional de 1.000 millones ya 
en 2025 (en 2023 fueron 788 millones 
y este año estaremos muy cerca de 
los 1.000 millones). Estamos hablan-
do de crecimientos anuales superio-
res al 20%.

¿Dónde reside el éxito de Ontime?
La clave es escuchar al cliente. Mu-
chos nos pedían más capilaridad y 
cuando se cruzó Envialia en nuestro 
camino lo vimos claro ya que era una 
necesidad que tenían nuestros clien-
tes. Tenemos otros muchos de carga 
completa que siempre nos pregunta-
ban que para cuándo Inglaterra y de 
esta manera se avanzó con la adqui-
sición de Capitrans. Se trata por lo 
tanto de ir creciendo a partir de las 
demandas de nuestros clientes. Y es 
que si realmente queremos dedicar-
nos a la logística integral lo que te-
nemos que hacer es acompañar a 
nuestros clientes en sus necesidades 
para ofrecerles almacenamiento, car-
ga completa, carga fraccionada, etc.

ONTIME
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zación, y el aspecto laboral no es un 
asunto menor con las dificultades 
que supone la existencia de más de 
cincuenta convenios diferentes. 
Nos encontramos con un convenio 
de mensajería nacional, pero al mis-
mo tiempo hay otro de entrega do-
miciliaria, hay convenios de logísti-
ca provincial, de distribución urbana 
de mercancías… Hay que avanzar sí 
o sí hacia la unificación, ya que no se
puede obviar que algunos actores en-
cuentran vías para competir no muy
claramente en todo este maremág-
num que nosotros mismos hemos
creado. Toca trabajar, y así lo esta-
mos haciendo también dentro del III
Acuerdo, en poner coto a esta situa-
ción, y tengo que decir que soy op-
timista respecto a la posibilidad de
que caminemos en la dirección ade-
cuada, aunque lógicamente lo que
hemos tardado en estropear cincuen-

¿Qué balance hace de la incorpora-
ción a Ontime de nuevas empresas? 
¿Ha finalizado ya este proceso o el 
“radar” de búsqueda sigue activo?
El balance es muy positivo porque lo 
que nos va proporcionando las nue-
vas incorporaciones es lo que noso-
tros necesitábamos. De cara al futu-
ro, en absoluto se ha terminado el 
proceso de adquisiciones puesto que 
forma parte de nuestro ADN ese tipo 
de crecimiento. Sigue habiendo un 
interés claro en operaciones vincula-
das en sectores concretos y determi-
nadas líneas de negocio: no se trata 
de un afán desmedido por crecer en 
cualquier dirección.

¿Cómo valora la situación actual 
del sector del transporte y la logís-
tica en España?
Tengo claro que la principal carac-
terística del transporte es la atomi-

Hay empresas que 
no tienen el convenio 
rumano pero tienen 
el de determinadas 
provincias con 
condiciones muchísimo 
más ventajosas

Lectura favorita:  
El problema de los tres cuerpos; 
El señor de los anillos.

Última serie que has visto: 
Juego de tronos.

Una película:  
Pulp fiction; La Vida de Bryan.

Destino favorito:  
Cualquiera de naturaleza.

Equipo de fútbol:  
Málaga CF. Entre los 
profesionales, Real Madrid

Persona del sector que 
valoras: Enrique Boigues.

Regalo que te gustaría 
recibir: Cualquiera relacionado 
con lo tecnológico.

Algo que te da miedo:  
La apatía.
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brado algo a convivir con este fenó-
meno y genera menos debate.

¿Es siempre recomendable para 
una empresa de transportes evolu-
cionar hacia la integración de ope-
raciones logísticas o depende de 
cada caso?
Con toda seguridad, depende de cada 
caso. No hay un modelo único, más 
bien creo que hay modelos de nego-
cio acertados tanto en la especiali-
zación como en la generalización: la 
cuestión es ser excelente en la eje-
cución. En nuestro caso, no hay duda 
de que apostamos por un modelo de 
integración de actividades, como bien 
dice nuestro lema “Ontime, logística 
integral”, en el que nuestro objetivo es 
ir perfeccionando diferentes líneas de 
negocio que se complementan en-
tre ellas.

¿Cómo afrontan la escasez de 
conductores profesionales?
Creo que nosotros podemos ser de 
los menos afectados, tanto porque 
hacemos mucho transporte nacio-
nal como mucho transporte cerrado 
(de ida y vuelta), lo que hace que la 
problemática sea mucho menor. En 
otras empresas del grupo como Ca-
pitrans, el problema es desde luego 
muy superior. 
Es una cuestión de condiciones, pero 
no exclusivamente de condiciones 
económicas, ya que hay que plan-
tear condiciones de descanso, com-
pensaciones de vacaciones…Tengo 
que claro que hay que cuidar más al 
trabajador, porque si no, no vamos a 
encontrar. Ahora bien, conviene se-
ñalar que en el ámbito del transpor-
te fijo, mantenemos renovados 6.000 
currículum activos de conductores 
en los últimos seis meses y no tene-
mos ningún problema para encon-
trar conductores. En el 90% de nues-
tra actividad los conductores vuelven 
a casa diariamente. Pero en el ámbi-
to del transporte internacional o en el 
transporte nacional abierto la proble-
mática sí que es notable. Y para este 
colectivo hay que cuidar mucho las 
condiciones tanto económicas como 
sociales.

¿Hay clientes dispuestos que pa-
gan más por un transporte más 
sostenible?
Los hay, pero son los menos. Tam-
bién es cierto que todos estamos 
aprendiendo, día a día, tanto nosotros 
como nuestros clientes, sobre cómo 
llevar a cabo un transporte más sos-
tenible, tanto desde el punto de vista 
del medio ambiente como en el capí-
tulo social. La clave es que vayamos 
aprendiendo juntos.

¿Qué fortalezas y qué debilidades 
detecta en el transporte español 
frente al resto de Europa?
En España contamos con un diferen-
cial importante y que no es otro que 
el empresariado. En ningún país de 
Europa existe un sector empresarial 
del transporte tan fuerte, tan valien-
te y tan lanzado como tenemos en 
nuestro país. 
Por otro lado, considero muy relevan-
te no separarnos legislativamente del 
resto de Europa, porque la peculiar 
atomización del transporte en España 
viene dada por una serie de factores, 
así que hay que apostar por una con-
centración empresarial que en primer 
lugar es positiva para los trabajadores.

¿En qué momento se encuentra la 
competencia, “leal” o “desleal”, que 
ejercen flotas principalmente de 
países del Este?
Lo primero que quiero señalar es que 
en España también se realiza dum-
ping interno, ya que hay empresas 
que no tienen el convenio rumano 
pero tienen el convenio de determi-
nadas provincias españolas con con-
diciones muchísimo más ventajosas 
que en provincias limítrofes. Y todos 
tenemos compañeros empresarios 
que ponen sus empresas allí para po-
der aplicar convenios de determina-
das provincias. Así que no hay irse a 
Rumanía porque ese fenómeno por 
desgracia ya está dentro de España.
Dicho esto, el crecimiento de los di-
ferentes países de Europa genera una 
unificación de condiciones a una ve-
locidad de vértigo, así que ya no hay 
tantas diferencias como antes. Y tam-
bién creo que nos hemos acostum-

ta años no lo vamos a arreglar en 
dos. Lo ideal sería un ámbito nacional 
y dentro del mismo tres convenios, 
uno de transporte, otro de logística y 
otro de reparto.

¿Cómo evolucionan las exigencias 
de los clientes? 
La sostenibilidad ya es barrera de en-
trada en muchos tender. Hemos lo-
grado la tercera estrella de Lean & 
Green que certifica nuestra reducción 
de emisiones, pero no hay que olvidar 
que el trabajo se sigue consiguiendo 
por precio y por servicio.

En la ventaja que 
aporten las 44 
toneladas habrá 
espacio para que 
ganen ambas 
partes”
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¿Es una profesión bien pagada la 
de conductor profesional?
Bien pagado o no es algo muy rela-
tivo… ¿cuánto es bien pagado? Pues 
depende lo que sacrifique cada uno, 
vida familiar, fines de semana fuera… 
para cada cual, el valor del sacrificio 
es distinto. En todo caso, en Onti-
me llevamos a cabo una estrategia 
para atraer conductores de más allá 
de nuestras fronteras, por ejemplo 
en Perú, con una estrategia que está 
ofreciendo resultados muy positivos 
sin dar un paso atrás en las condi-
ciones laborales frente a los que es-
tán aquí y teniendo en cuenta que se 
trata de medidas puntuales y no es-
tructurales. Y son iniciativas que lle-
vamos a cabo con luz y taquígrafos 
con nuestros propios sindicatos.

¿Es optimista respecto a los planes 
del Gobierno para fomentar el fe-
rrocarril de mercancías?
Creo que hay que hacer cosas dis-
tintas, porque si se sigue haciendo lo 
de siempre los resultados serán los 
mismos que hasta ahora. El ferroca-
rril tiene grandes capacidades en de-
terminadas mercancías, en ámbitos 
como el portuario…
En el Grupo Ontime hemos llega-
do a hacer 780 trenes-cliente al año, 
así que sabemos bien cómo funcio-
na, habiendo llegado incluso llegando 
a administrar terminales ferroviarias. 
A partir de ahí, la falta de competiti-
vidad económica ha provocado que 
este modo haya ido evolucionando 
a la baja. Y aunque hoy en día segui-
mos utilizando el tren, lo cierto es 
que es casi testimonial.
El tren es sostenible desde el pun-
to de vista medioambiental, pero 
hay que analizar cuál es su precio y 
cuál su nivel de servicio. Así que si 
al cliente no le encajan estos dos úl-
timos aspectos por muy sostenible 
que sea no se puede poner en riesgo 
el negocio.
Y creo que la única manera de im-
pulsar el transporte ferroviario de 
mercancías es a través de las au-
topistas ferroviarias. Por otro lado, 
tampoco se puede pretender ha-
cer competitivo un modo (el tren) 

haciendo menos competitivo otro 
modo (la carretera), porque eso no 
es otra cosa que reducir la compe-
titividad de un país. Un caso eviden-
te es el pago por uso, cuando el 50% 
del gasóleo ya son impuestos. 

¿Cómo valora la estructura tan 
atomizada en el transporte?
Primeramente, creo que provoca 
una competencia extraña dentro de 
nuestras fronteras. Si no compite por 
horas o por esfuerzo, en el resto de 
variables un autónomo tiene muy di-
fícil competir. En Ontime tenemos 
5.000 vehículos… por muy torpes que 
seamos debemos comprar los ve-
hículos mejores condiciones que un 
autónomo, y el gasóleo, y los neumá-
ticos… Nosotros trabajamos con au-
tónomos y defendemos su perma-
nencia, pero siempre que trabaje-
mos todos con las mismas cartas, y 
no podemos consentir que su com-
petitividad se base en temas como 
los módulos o en enlazar jornadas 
interminables.
Mi pronóstico es que van a desapa-
recer miles de transportistas autóno-
mos en los próximos años. Su edad 
media es muy superior a la de los 
conductores asalariados y no van a 
ser sustituidos por otros autónomos 
cuando se retiren.

La única 
manera de 
impulsar el 
transporte 
ferroviario de 
mercancías 
es a través de 
las autopistas 
ferroviarias”

¿Hay alternativa a corto y medio 
plazo al diésel para el transporte 
de larga distancia? 
Si fijamos el medio plazo en cin-
co años no veo alternativa al diésel, 
pero conviene no olvidar al gas como 
opción válida. Estamos haciendo 
muchas operativas con vehículos de 
gas, con ligeros y pesados, incluyen-
do transporte internacional, y el ba-
lance es muy positivo. Hoy es más 
competitivo el TCO con un camión 
de gas que con un camión diésel, 
aunque en términos de emisiones la 
diferencia entre ambas tecnologías 
ya es muy baja. Pero en el aspecto 
medioambiental el salto se va a pro-
ducir con combustibles como el bio-
gás y el HVO. En lo que tiene que ver 
con la transición tecnológica, aposta-
mos por la eficiencia en el transpor-
te, es decir, transportar más con me-
nos, y por la neutralidad tecnológica.
En el ámbito de la normativa de ma-
sas y dimensiones hace ya bastan-
tes años parecía que se iba a acabar 
el mundo con los semirremolques 
de 13,5 metros, y no ocurrió nada 
negativo, como tampoco ha ocurri-
do con la llegada de los megacamio-
nes y de los duotrailer, ni tampoco va 
a suceder con la aprobación de las 
44 toneladas. Afortunadamente, hay 
trabajo para todos estos vehículos, y 

ENTREVISTA
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son medidas que contribuyen a hacer 
más competitivo al país. Sobre la crí-
tica clásica de que aumentar masa 
supone transportar más mercancía 
por el mismo precio, tengo que decir 
que esto no es así de ninguna mane-
ra con los megacamiones ni duotrai-
ler ni tampoco va a ser así con las 
44 t. En Ontime lo tenemos muy cla-
ro: en la ventaja que aporten las 44 
toneladas habrá espacio para que ga-
nen ambas partes.

¿Qué posibilidades de éxito otorga 
al vehículo eléctrico, ya sea furgo-
neta o camión?
En nuestra flota tenemos operativos 
vehículos eléctricos de todos los ta-
maños, desde bicicletas hasta tráiler. 
En transporte ligero no se está lejos 
de que el vehículo eléctrico sea más 
competitivo que el diésel, pero nos 
encontramos con un serio problema 
vinculado a la obsolescencia tecnoló-
gica: hace tres años adquirimos más 
de un centenar de furgonetas eléc-
tricas que actualmente ya están su-
peradas tecnológicamente al existir 
modelos ya a la venta con el doble de 
autonomía con la mitad de tiempo de 
carga.
A la velocidad que avanza la tecnolo-
gía de electromovilidad hay que bus-
car nuevas fórmulas de adquirir los 
vehículos que superen la compra tra-
dicional. Y esta situación está retra-
sando muchas decisiones de compra 

de vehículos eléctricos, ya que mu-
chos empresarios optan por esperar 
a ver cómo evoluciona la tecnología. 
A día de hoy, en vehículos pesados 
estamos lejos de igualar el TCO entre 
un camión eléctrico (tenemos diez de 
una flota de más de mil) y uno diésel.
La normativa empuja con fuerza a 
los fabricantes a impulsar la ven-
ta de vehículos eléctricos, pero es 
muy complicado vender algo que los 
transportistas no tienen interés en 
comprar. Necesitamos una normati-
va que también fomente la compra 
de manera que mejore sustancial-
mente el TCO actual de los camiones 
eléctricos.

En los últimos dos años nuevas nor-
mativas muy demandadas por el 
sector han visto la luz. ¿Cuál es el 
balance de su aplicación?
Sobre la prohibición de la carga y des-
carga creo que acertar sobre lo que 
conviene al sector no es tan senci-
llo como regularlo por ley. En Ontime 
sabemos que nuestra ventaja com-
petitiva pasa por generar valor para 
nuestros clientes. En el transporte de 
distribución, si además del transporte 
puedo colocar los productos en los li-
neales, entonces generaría más valor: 
dejaría de vender una commodity para 
vender un producto distinto, obvia-
mente a un precio superior. 
Pienso que con un conductor for-
mado, que dentro de su tiempo de 
trabajo realiza otras labores que 
no sean solamente conducir, apor-
to más valor a mi cliente y dignifico 
la profesión. En cambio, si los pro-
pios transportistas nos empeñamos 
en convertir nuestra actividad en una 
commodity, nos lo comprarán al que 
más barato lo venda. Esto no quiere 
decir que no hubiera abusos en otros 
ámbitos del transporte y a evitarlos sí 
que ha ayudado la nueva normativa.
Y sobre la evolución de la morosidad, 
sigue siendo un aspecto grave pero 
que ha mejorado en los últimos tiem-
pos gracias a las acciones de inspec-
ción que el Mitma empezó ya hace 
tiempo; parce que caminamos en la 
buena dirección. 

 
En transporte 
fijo, mantenemos 
renovados 6.000 
currículum activos 
de conductores  
en los últimos seis 
meses y no tenemos 
ningún problema 
para encontrar 
conductores”

 
Si fijamos el 
medio plazo en 
cinco años no 
veo alternativa 
al diésel en larga 
distancia, pero 
conviene no 
olvidar al gas 
como opción 
válida”
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ué claves explican la 
exitosa trayectoria de 
Sesé?
Si algo ha marcado la di-

ferencia en los casi 60 años de tra-
yectoria de Sesé ha sido la inquietud 
constante por entender la evolu-
ción del mercado y la de cada uno 
de nuestros clientes. La implicación 
personal ha sido y es una de nues-
tras mayores diferenciaciones. Es de-
cir, estar cerca del cliente y buscar 
la solución que mejor se adapte a su 
cadena de suministro. Con esta base 
y una determinación clara por hacer 
crecer el negocio a través de la di-
versificación y la internacionalización, 
Sesé ha pasado de ser una empre-
sa de transporte a convertirse en un 
gestor integral de la cadena de su-
ministro. 

¿Hasta qué punto la “buena mar-
cha” de la compañía depende de 
haber dado el paso de ser una em-

Sesé es uno de los ejemplos más exitosos de evolución 
desde una empresa familiar de transportes hacia su 
configuración actual como gestor integral de la cadena de 
suministro. Y ha llevado a cabo este proceso sin perder su 
esencia familiar, una realidad que el CEO de la empresa, 
Sergio Treviño, valora especialmente. Al mismo tiempo, el 
directivo defiende la prudencia y la profesionalidad como 
aspectos cruciales en la toma de decisiones vinculada a 
la transición hacia nuevos sistemas de propulsión.

Pablo Guindo / Fotos: Sesé.

Sergio Treviño
CEO

“Ser una compañía 
familiar te convierte 
indiscutiblemente  
en un socio único”
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presa originalmente de transportes 
a ser una compañía global? 
La diversificación ha sido sin duda un 
elemento clave para el crecimiento 
de la compañía. Durante las últimas 
décadas la compañía ha sabido iden-
tificar nuevas oportunidades y tomar 
decisiones valientes que han dado 
paso a la apertura de sedes a nivel 
internacional y a la diversificación del 
negocio más allá del transporte te-
rrestre. A la oferta de soluciones de 
transporte terrestre se incorporaron 
progresivamente los servicios logís-
ticos, el área industrial dedicada a la 
automoción y los servicios de trans-
porte aéreo y marítimo, que nos han 
permitido ofrecer a nuestros clientes 
un servicio integral para sus cadenas 
de suministro.  Gracias a ello, hemos 
podido evolucionar nuestro modelo 
de negocio y acompañar a nuestros 
clientes para alcanzar la excelencia a 
través de la mejora continua de sus 
procesos de negocio. 

¿Evolucionar hacia un grupo de ser-
vicios logísticos es la única vía para 
para mejorar la rentabilidad de una 
empresa de transportes?
No necesariamente. Para nosotros no 
se trata únicamente de hacia dón-
de se ha orientado esta evolución 
sino de cómo se logra implementar. 
Sin duda hay empresas de transporte 
que son capaces de ser rentables y 
de mejorar sin diversificar hacia otros 
servicios logísticos; y las hay que han 
dejado de ser rentables por haber 
hecho esa diversificación. Esa evolu-
ción no siempre garantiza una renta-
bilidad mayor.

SESÉ

Q
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Hay empresas de 
transporte que 
son capaces de 
ser rentables y 
de mejorar sin 
diversificar hacia 
otros servicios 
logísticos; y las hay 
que han dejado de 
ser rentables por 
haber hecho esa 
diversificación”

Lectura favorita
Fausto.

Última serie que has visto
Todo un hombre.

Una película
Gattaca.

Destino favorito
Bakio.

Equipo de fútbol
Athletic de Bilbao.

Regalo que te gustaría 
recibir
Tiempo.
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la mínima huella de carbono sin per-
der competitividad es sin duda uno 
de los grandes retos para nuestro 
sector.

¿Qué fortalezas y qué debilidades 
ostenta el transporte español de 
mercancías por carretera frente al 
resto de Europa?
España cuenta con una de las ma-
yores flotas de transporte en Europa. 
Esto nos permite contar con un nivel 
de profesionales y una alta capacita-
ción para garantizar una gestión efi-
ciente de los servicios de transpor-
te por carretera, en especial de larga 
distancia. En este sentido, creo que 
las empresas españolas estamos a la 
altura de otros países europeos. No 
obstante, partimos de una desven-
taja geográfica natural que nos exige 
ser mucho más eficientes en nuestra 
gestión logística. En cualquier caso, 
es un reto para el que estamos pre-
parados. 

¿Cómo afrontan la escasez de con-
ductores profesionales? ¿Tiene 
que ver fundamentalmente con las 
condiciones económicas o existen 
otros motivos de peso?
Innegablemente la profesión pasa 
por un momento delicado, principal-
mente por el factor de la conciliación 
que está ralentizando el relevo gene-
racional. En Sesé estamos conven-
cidos de que la transformación de 
este oficio pasa por la digitalización y 
por contar con medios técnicamente 
más apropiados para que el conduc-
tor aporte el máximo valor añadido 
y los profesionales tengan cada día 
mejores condiciones. 

¿Por qué el tren sigue sin ser una 
opción competitiva real en una gran 
mayoría de tráficos? ¿Qué papel 
cree que van a jugar las autopistas 
ferroviarias?
Las autopistas ferroviarias con en-
trada y salida “rodada” serán un gran 
aliado del transporte por carretera 
de carga general. Para ello hay que 
apostar firmemente por ello y realizar 
las inversiones y normativas necesa-
rias y estas dos cuestiones no sue-

han sucedido posteriormente. A es-
tos factores externos se añaden dos 
grandes retos: la transición energé-
tica ligada a los objetivos de descar-
bonización y la incorporación de la 
digitalización en nuestra actividad. 
Con todos estos factores, es crucial 
promover la colaboración entre to-
dos los actores de la cadena de su-
ministro y las instituciones para ga-
rantizar una correcta transición hacia 
una movilidad segura, conectada y 
sostenible que promueva la neutrali-
dad tecnológica en el camino hacia la 
descarbonización.

¿Cómo evolucionan las exigencias 
de los clientes? 
Los clientes demandan personaliza-
ción y flexibilidad. La nueva normali-
dad consiste en el cambio constante 
y, por ello, requieren socios con ca-
pacidad de reacción, que estén pre-
parados y que sepan entender su 
negocio a la perfección para darles 
el mejor servicio posible. Adicional-
mente, los objetivos de descarboni-
zación y las políticas de sostenibili-
dad están marcando cada vez más 
la toma de decisiones. Asegurar la 
máxima eficiencia en los procesos y 

En nuestro caso sí podemos decir 
que esta transición se ha ido hacien-
do de una forma natural y sosteni-
ble; pudiendo acompañar a nuestros 
clientes en su crecimiento y desarro-
llo, y permitiéndonos consolidar las 
diferentes actividades que hemos ido 
incorporando, así como los países en 
los que hemos ido desembarcando.    

¿Qué ventajas y qué inconvenientes 
tiene mantener el carácter familiar 
de la empresa?
Si algo nos caracteriza más allá de 
qué hacemos en Sesé es cómo lo 
hacemos. La manera en la que afron-
tamos las decisiones de negocio y la 
forma de relacionarnos con nuestros 
clientes y socios está completamen-
te marcada por nuestro carácter y 
nuestros valores. Hablo de compro-
miso absoluto con los proyectos y 
las personas que hay detrás de ellos; 
de implicación personal; de pasión; 
de confianza; de ilusión y de com-
promiso con la sostenibilidad del ne-
gocio a largo plazo.
Además de todo esto, nuestra condi-
ción de empresa familiar nos ha per-
mitido contar con una mayor capa-
cidad de adaptación al entorno y una 
mayor flexibilidad ante el cambio. Ser 
una compañía familiar te convierte 
indiscutiblemente en un socio único.

¿Cómo valora la situación actual 
del sector del transporte y la logís-
tica en España?
El sector está en pleno proceso de 
transformación. Somos una indus-
tria clave para la competitividad de 
España y hemos demostrado una 
capacidad de adaptación y flexibili-
dad ante un contexto muy desafian-
te como por ejemplo la pandemia o 
las diferentes crisis geopolíticas que 

 
Las autopistas 
ferroviarias 
están cogiendo 
protagonismo, 
pero competir 
con la agilidad y 
la capilaridad de 
las carreteras no 
es fácil”
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len ser ni inmediatas ni sencillas. Es 
cierto que las autopistas ferroviarias 
están cogiendo protagonismo, pero 
competir con la agilidad y la capilari-
dad de las carreteras no es fácil. La 
carretera es y será parte fundamental 
para el transporte de mercancías en 
nuestro país. 

¿Es positivo para el transporte es-
pañol una estructura tan atomiza-
da con miles de profesionales au-
tónomos? ¿Existe una tendencia 
real hacia la concentración empre-
sarial?
Como he comentado anteriormen-
te, nuestro sector se enfrenta a una 
transición hacia un modelo de movi-
lidad más digital y sostenible. Hacer 
frente a este nuevo escenario impli-
ca un esfuerzo inversor en tecnolo-
gía y recursos que ya supone un de-
safío importante en un mercado tan 
competitivo para grandes compañías 
como Sesé, pero lo es mucho más 
para medianas y pequeñas empre-
sas. Este contexto sin duda podría 
derivar en una mayor concentración 
del sector, en línea con otros países 
europeos. 

¿Hay alternativa a corto y medio 
plazo al diésel para el transporte de 
larga distancia? 
Sí. La opción más realista a corto y 
medio plazo son los combustibles 
renovables, que permiten reducir las 
emisiones en términos netos hasta 
un 90%. Las ventajas de esta alterna-
tiva es que al funcionar con un motor 
de combustión diésel no es necesa-
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ria una inversión adicional y dispo-
nemos de la flexibilidad y la produc-
tividad de los camiones actuales. A 
medio y largo plazo, esperamos que 
la electrificación, ya sea de batería o 
de pila de combustible de hidrógeno, 
pueda jugar un papel fundamental en 
el transporte de larga distancia, pero 
la competitividad que requiere la in-
dustria y nuestros clientes nos exige 
implementar soluciones realistas y 
competitivas y tener un enfoque cla-
ramente pragmático.
En cualquier caso, la integración de 
las nuevas tecnologías la estamos 
abordando con mucha prudencia y 
profesionalidad para no equivocar-
nos y no perder competitividad. Cada 
cliente tiene unas exigencias y carac-
terísticas distintas, lo que hace que 
no vaya a haber una solución única 
para todos. Es fundamental promo-
ver la neutralidad tecnológica y faci-
litar un amplio abanico de medidas 

para poder ofrecer la solución más 
adecuada para cada tipo de necesi-
dad.

¿De qué depende el éxito de las 
nuevas tecnologías de propulsión 
para vehículos industriales?
En primer lugar, de la evolución de 
las mismas. Hoy en día las diferentes 
tecnologías no tienen todavía el nivel 
de madurez suficiente para ser utili-
zadas en todas las condiciones. Para 
el caso de larga distancia dependerá 
de la existencia de una red de recar-
ga o repostaje suficiente, un precio 
de la energía competitivo, sobre todo 
para el caso de la recarga rápida, y la 
reducción del precio de los vehícu-
los. En Sesé defendemos el principio 
de neutralidad tecnológica, y que sea 
el criterio de la eficiencia el que de-
termine qué solución es la más ade-
cuada para cada tipo de transporte y 
necesidad.

¿Qué papel cree que debe jugar la 
Administración en su relación con 
el transporte y la logística? ¿Queda 
pendiente en su opinión alguna ini-
ciativa legal relevante? 
Las instituciones deben habilitar 
marcos normativos eficientes y cla-
ros que se centren en definir los ob-
jetivos y no tanto en determinar los 
medios para conseguirlos. Si se de-
sarrollan normativas excesivamente 
rígidas, o poco realistas, el resultado 
puede diferir mucho de lo buscado. 
Siguiendo con el ejemplo anterior de 
la transición a una movilidad soste-
nible, las instituciones deben marcar 
el objetivo y no tanto determinar qué 
tecnologías son preferentes.
Como tarea pendiente, a nivel eu-
ropeo se debe avanzar más hacia 
una mayor integración del transpor-
te, como por ejemplo con una nor-
mativa más armonizada en cuestio-
nes como las masas y dimensiones 
o la habilitación de corredores ver-
des europeos 24/7. Debemos trabajar 
para cumplir los objetivos marcados 
a nivel europeo, pero en un mercado 
global y competitivo solo podrá ser 
posible si a la vez optimizamos más 
nuestra forma de operar. 

 
La opción más 
realista para 
corto y medio 
plazo son los 
combustibles 
renovables, que 
permiten reducir 
las emisiones en 
términos netos 
hasta un 90%”
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TOP 500

Nº Denominación social

Provincia
Especialidad

Ventas 

2022

Ventas 

2021

Dif.  

2022- 2021
Resultado 

2022
% sobre

ventas
Empleados

1 SEUR GEOPOST SLU

Madrid
Carga General 604.975 587.971

2,9%
-6.245 -1,0%

2.094

2 PRIMAFRÍO SL

Murcia
Frigorífico

577.756 489.346
18,1%

24.839 4,3%
412

3 XPO TRANSPORT SOLUT. SPAIN SL
Cantabria

Carga General 507.300 445.725
13,8%

-3.494 -0,7%
1.401

4 DACHSER SPAIN SA

Guipúzcoa
Carga General 434.177 380.654

14,1%
24.037 5,5%

1.750

5 U.P.S. ESPAÑA LTD. Y CÍA SRC
Madrid

Carga General 402.883 384.394
4,8%

15.900 3,9%
1.149

6 GLS SPAIN SA

Madrid
Carga General 400.619 371.523

7,8%
10.085 2,5%

1.530

7 COMPAÑÍA LOGÍSTICA ACOTRAL SA
Málaga

CG, MM
398.111 309.458

28,6%
2.177 0,5%

3.626

8 TRANS SESÉ SL

Zaragoza
Carga General 367.163 296.045

24,0%
1.223 0,3%

711

9 RHENUS LOGISTICS SA

Barcelona
CG, MM

317.805 389.689
-18,4%

6.318 2,0%
911

10 CARRERAS GRUPO LOGÍSTICO SA
Zaragoza

CG, FR, MM
282.392 241.361

17,0%
n.d. n.d.

1.096

11 STEF IBERIA SAU

Madrid
Frigorífico

256.864 211.417
21,5%

12.036 4,7%
1.225

12 DRONAS 2002 SL

Barcelona
Carga General 253.484 236.963

7,0%
18.926 7,5%

1.216

13 TRANSPORTES J CARRIÓN SA
Almería

Frigorífico
246.113 202.802

21,4%
8.925 3,6%

1.386

14 LINEAGE SPAIN TRANSPORTATION, S.L. Murcia
Frigorífico

178.625 166.467
7,3%

15.796 8,8%
772

15 TRANSPORTES CALSINA Y CARRÉ SL Gerona
Carga General 163.730 114.024

43,6%
3.714 2,3%

331

16 MARCOTRAN TTES. INTERNAC. SL
Zaragoza

Multimodal
161.359 152.367

5,9%
1.190 0,7%

815

17 LOZANO TRANSPORTES SAU
Zaragoza

Carga General 154.551 134.047
15,3%

444 0,3%
790

18 ALFIL LOGISTICS SA

Barcelona
Carga General 146.720 114.492

28,1%
2.392 1,6%

112

19 TRANSPORTES EL MOSCA SA
Murcia

CG, MM
143.661 122.787

17,0%
n.d. n.d.

310

20 TRUCK AND WHEEL SL

Navarra
Carga General 142.460 121.613

17,1%
2.816 2,0%

125

21 A.T. LA ESPADA SL (ESP SOLUTIONS) Murcia
Carga General 136.998 108.381

26,4%
4.263 3,1%

79

22 LOGESTA GESTIÓN DE TTE. SA
Madrid

Carga General 132.956 117.268
13,4%

3.352 2,5%
98

23 DHL FREIGHT SPAIN SL

Madrid
Carga General 132.309

95.977
37,9%

1.091 0,8%
155

24 LUIS SIMOES LOG. INTEGRADA SA
Guadalajara

Carga General 132.148 116.997
12,9%

2.160 1,6%
1.006

25 TRANS X TAR SL

Madrid
Carga General 129.146 110.020

17,4%
1.110 0,9%

415

26 GEODIS RT SPAIN SA

Navarra
CG, MM

128.311 116.710
9,9%

2.918 2,3%
221

27 GRUPO TRANSONUBA SL

Huelva
Frigorífico

124.043 111.242
11,5%

2.606 2,1%
179

28 TRANSPORTES GRUPO CALICHE SL
Murcia

Frigorífico
122.473 100.223

22,2%
2.852 2,3%

229

29 ISABEL ALONSO ALONSO SL
Almería

Frigorífico
119.780

95.560
25,3%

7.562 6,3%
600

30 SERTRANS CATALUNYA SA

Barcelona
Carga General 118.684 112.880

5,1%
7.100 6,0%

129

31 HERMES LOGÍSTICA SA

Barcelona
Frigorífico

116.277 104.376
11,4%

1.647 1,4%
182

32 TRANSPORTES MAZO HERMANOS SA Valencia
Frigorífico

111.124 100.273
10,8%

-597 -0,5%
523

33 SABETRANS SL

Huelva
Frigorífico

107.890
91.633

17,7%
5.636 5,2%

497

34 TRANSPORTES BOYACÁ SL
Madrid

Carga General 103.752
97.457

6,5%
3.624 3,5%

274

35 GRUPO TRANSAHER SL

Madrid
Carga General 101.882

92.902
9,7%

1.090 1,1%
585

36 AGENCIA TRANSPORTES TROTA SA
Lérida

CG, FR
101.656

85.527
18,9%

2.609 2,6%
300

37 TAISA LOGISTICS 1960 SA

Madrid
Carga General 95.212

70.398
35,2%

3.630 3,8%
52

38 TRANSEGRE SL

Lérida
Carga General 86.371

70.339
22,8%

4.702 5,4%
328

39 CEVA LOGISTICS ESPAÑA SL
Madrid

Carga General 86.068
86.010

0,1%
-5.896 -6,9%

1.201

40 SERVICIOS EMPRESARIALES ADER SA Madrid
Carga General 84.582

80.102
5,6%

2.069 2,4%
264

41 INTERNATIONAL FORWARDING SL
Valencia

CIST, MM
84.208

73.660
14,3%

6.645 7,9%
169

42 VIGÓN OESTE SA

Madrid
Carga General 83.978

83.948
0,0%

1.937 2,3%
864

43 DELGO OPERADOR DE TTE. SL
Valencia

Frigorífico
83.149

62.936
32,1%

1.168 1,4%
500

44 GLOBAL CARGO SYSTEM SA
Valencia

CG, FR, MM
81.956

70.856
15,7%

4.427 5,4%
35

45 BREOGÁN TRANSPORTE SAU
La Coruña

CG, FR
80.380

58.086
38,4%

-1.328 -1,7%
194
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Datos en miles de euros y estimaciones en gris. Abreviaturas. CARGA GENERAL = Carga General / CIST = Cisternas / 

CONT = Contenedores / FR = Frigorífico / GR = Grúas / MM = Multimodal / OB = Obras / PV = Portavehículos. 
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