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la trivialidad

Andamos desbordados... de tra-
bajo, de responsabilidades, de
preocupaciones, desasosiegos y
ansiedades. ¢ Tiene ustedes esa
misma sensacion?

¢ Estan contentos con, por ejem-
plo, el tiempo que tardan en res-
ponder algunos correos electroni-
COS que, aungue importantes, no
son asuntos prioritarios? Se pa-
san el dia eliminando whatsapps
y suprimiendo e-mails? ¢ Tienen
una lista de tareas pendientes ca-
da vez mas larga?

Creo recordar que, hace mas o
menos una década, las cosas no
andaban asi; teniamos tiempo de
conversar, de tomarnos una copa
relajadamente, de dedicarle tiem-
po a la familia, de preparar con
tiempo una salida de fin de sema-
na o un viaje... Ahora esto ya no
es asi y creo que buena parte de
la culpa radica en la entrada a bo-
cajarro de las tecnologias de la in-

MONOGRAFICO

Proyecto CLYMA

VENTANA JURIDICA
“Telex reléase” y ofras incertidumbres

LOGISTICA

Directora: Judith Contel (judith@gotcarga.com)

Cristina Paloma, Jordi Estebanell

Comercio mundial y transporte maritimo

Districenter, soluciones logisticas altamente especializadas

Colaboradores: Oriol Batlle, Josep Bertran, Daniel Casals, Carlos Martinez-Campo, Oriol Tarrats, Enric Tico,

Fotografia: Juanjo Martinez (marjj@telefonica.net), Nacho Vaquero

EDITORIAL
La inevitable aceleracidn hacia la fugacidad y

formaciéon —o de la desinforma-
cién- en nuestras vidas.

Leemos mucho y en variadisi-
mos soportes electronicos, pe-
ro no asimilamos la informacion ni
conseguimos diferenciar lo trans-
cendental de lo insignificante; es-
cribimos millones de palabras —o
lo que queda de ellas— y emoti-
cones, Yy no sé si acabamos di-
ciendo aquello que de verdad es
significativo. En definitiva, ape-
nas podemos dedicar un poco de
tiempo a reflexionar sobre aque-
llo que estamos leyendo o a ana-
lizar aquello sobre lo que estamos
a punto de escribir y mandar... El
gran volumen de informacion su-
perficial que recibimos, que viene
acompanado por la “obligacion” —
gue nos autoimponemos— de res-
ponder con celeridad a través de
twits, whatsapps, sms, mails, nos
esta alejando de la serenidad ne-
cesaria para afrontar no soélo nues-

2 VENTANA JURIDICA 20

La responsabilidad del porteador en
la Ley de Navegacion Marftima

16 INNOVACIONY 24
TECNOLOGIA
Conduciendo decisiones mas inte-

ligentes

18 TRIBUNA

Los vigjeros y el Tax Free

tras vidas sino para tomar las me-
jores decisiones de cara al futu-
ro de las proximas generaciones.
En el ambito macro-econdmico
sucede algo similar. En poco mas
de cinco anos, ¢jcuanta informa-
cién sobre la crisis han leido o es-
cuchado? 4,cual de ella han reteni-
do? Yo poca, la verdad... porque,
una vez mas, el volumen de noti-
cias ha sido —y continua siendo-
copioso y desbordante, y también
ha sido de méas facil acceso la in-
formacion trivial —generalmente
ofrecida por los politicos— que la
de verdad fundamental.

Creo que deberiamos empezar a
pasar de puntillas por todo este
ingente grueso de referencias va-
cuas y dedicarnos a escuchar y
leer opiniones de expertos, razo-
namientos de pensadores, anali-
sis de eruditos y articulos de inte-
lectuales. Empecemos a buscar el
tiempo para ello!
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Lenta recuperacion

del comercio mundial

Segun la UNCTAD, Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y
Desarrollo, el comercio internacional de bienes y servicios no se ha recu-
perado de sus anos de crecimiento antes de la crisis.

Tras una caida considerable en el perio-
do 2008-2009 y una recuperacién mds
ripida en 2010, el volumen del comer-
cio mundial de mercancias crecié s6-
lo 5,2% en 2011 y menos del 2% en
2012, siendo éste el incremento anual
mds bajo registrado desde 1981.

Los envios de los paises desarrollados
crecieron a un ritmo mds lento que el
promedio mundial (1%), mientras que
las exportaciones de las economias en
desarrollo aumentaron con mds rapi-
dez, a una tasa del 3,3%. En cuanto a
las importaciones, éstas disminuyeron
un 0,1% en las economias desarrolla-
das, mientras que en las economias en
desarrollo aumentaron un 4,6%.

La débil actividad econémica en los pai-
ses desarrollados fue la causa principal
de la desaceleracién del comercio inter-
nacional. En 2012 , las importaciones
de bienes de la Unién Europea se redu-
jeron en casi un 3% en volumen y un
5% en valor. Entre los principales pai-
ses desarrollados, sélo los Estados Uni-
dos vieron que su comercio se mante-
nia a un ritmo de crecimiento positivo,
aunque lento.

En 2012, el comercio también se ralen-
tizé considerablemente en los paises en
desarrollo. Tanto las exportaciones co-
mo las importaciones crecieron muy
lentamente en 2012 y principios de
2013 en la mayoria de estas regiones. La
Ginica excepcién fue Africa, continente
en el que las exportaciones se reanuda-
ron. Agrupados, los paises en desarrollo
experimentaron una contraccién en las
exportaciones del 4%. En esta disminu-
cién también estaban incluidos los pai-
ses asidticos que, previamente, habian
contribuido a estimular el comercio in-
ternacional.

El crecimiento de las exportaciones chi-
nas en el volumen se redujo como resul-
tado de la disminucién de las importa-
ciones europeas y también de la caida
del crecimiento en algunas regiones en
desarrollo, particularmente en Asia.

Crecimiento del volumen del comerdo de mercancias y del PIB mundiales, 2005-2014 *

Variacidn porcentual anual
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a lLas cifras correspondientes a 2013 y 2014 son proyecciones.

Fuente: Secretaria de la OMC.

Importaciones y
exportaciones por regiones

Las exportaciones de Africa, tras su-
frir una contraccién del 8,5% en 2011,
se recuperaron en 2012, con un creci-
miento del 6,1%, el mayor que cual-
quier otra regidn.

América del Norte ocupé el segundo lu-
gar, con un aumento de las exportacio-
nes del 4,5% gracias al incremento de
4,1% registrado en los Estados Unidos.
Asia sélo logré que sus exportaciones
aumentaran un 2,8% en 2012, a pesar
de que las exportaciones de China cre-
cieron un 6,2%.

La India y Jap6n contribuyeron al lento
crecimiento registrado en Asia, ya que
sus exportaciones se redujeron un 0,5%
y un 1%, respectivamente.

En otras regiones que exportan grandes
cantidades de recursos naturales, el vo-
lumen de exportaciones aumenté lige-
ramente; entre ellas estdn la Comuni-

dad de Estados Independientes (1,6%),

América del Sur y Central (1,4%), y
Oriente Medio (1,2%).

Una vez mds, la regién en la que menos
crecieron las exportaciones volvié a ser
Europa, con una tasa del 0,6%, pero la
UE registré un crecimiento atin mds ba-
jo, del 0,3%.

Las importaciones de Africa también
aumentaron con mds rapidez que las
de cualquier otra region, a una tasa del
11,3%, y fue asi la tnica regién que al-
canzé un crecimiento de 2 digitos. Le
siguieron Oriente Medio (7,9%) y la
Comunidad de Estados Independientes
(6,8%). El crecimiento de las importa-
ciones de Asia (3,7%) se vio impulsado
por un incremento en China del 3,6%.
El aumento del 3,1% registrado en
América del Norte fue ligeramente su-
perior al de los Estados Unidos (2,8%).
América del Sur y Central, cuyas im-
portaciones crecieron un 1,8%, queda—
ron a la zaga de todas las regiones, sal-
vo de Europa, que registré una dismi-
nucién de las importaciones del 1,9%.



Exportaciones e importaciones de mercancias en délares EE.UU. corrientes, por regiones 2012°
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Fuente: Secretaria de la OMC,

Previsiones y perspectivas a corto plazo

Finalizado el afo 2012, las perspectivas para el 2013 se
proyectaban similares; en abril del afo pasado los econo-
mistas de la OMC barajaban que el ritmo de crecimiento
del comercio mundial se situarfa a finales de afo sobre el
3,3%, un porcentaje que se sittia por debajo del promedio
del 5,3% en los 20 dltimos afos (1992-2012) y muy por
debajo del promedio del 6% alcanzado en los afios ante-
riores a la crisis (1990-2008).

Los expertos hacfan proyecciones sobre las exportaciones,
que en 2013 deberfan aumentar un 1,4% en el caso de las
economias desarrolladas y un 5,3% en el de las economias
en desarrollo (incluida la Comunidad de Estados Indepen-
dientes). En cuanto a las importaciones, la OMC sefala-
ba un crecimiento del 1,4% en las economias desarrolla-
das y de 5,9% en las economias en desarrollo mds la CEI
Pero finalizado el afio 2013, y de acuerdo con estimaciones
de la UNCTAD y de la OMC, las exportaciones mundia-
les de mercancias crecieron un 2,1% el afo pasado, estan-
do el mayor crecimiento de las exportaciones en los pai-
ses de Asia oriental (6,5%). Al mismo tiempo, las expor-
taciones se contrajeron mds en Africa del Norte (-10,6%).
Por lo que respecta a las importaciones, éstas crecieron es-
pecialmente en los paises en desarrollo del Africa Occiden-
tal (8,6%) y Asia del Este (6,2 %), mientras que disminu-
yeron en los paises mds desarrollados de Oceania (-5,8%),
seguido de paises desarrollados de Asia (-5,5 %).

Por trimestres, durante el tercero, el volumen de las expor-
taciones mundiales disminuyé un 0,7%, comparado con
el mismo trimestre del afio anterior. De este decrecimien-
to, destaca la caida de Africa del Norte (-14,5 %), Suda-
mérica, (-0,4%) y Centroamérica (-1,2%). Por el contra-
rio, las importaciones mundiales en este periodo crecie-
ron un 0,3%.

En el cuarto trimestre de 2013 las exportaciones mundia-
les de mercancias y el volumen de las importaciones au-

= 1% de sumenta

= 5,54 billonies de §
W+ 3% del total mundisl
d Importaciones

= 4% de aumarnita

= 579 billones de 5

= 12% del total mundial

mentaron un 3,6% y 2,8%, respectivamente y en compa-
racién con el periodo correspondiente al afio anterior.

Las cifras para el 2014 eran estimaciones provisionales ba-
sadas en hipdtesis probables sobre la trayectoria a medio
plazo del producto interior bruto (PIB), pero se espera-
ba que a lo largo de este ano en curso el crecimiento del
volumen del comercio mundial aumentara hasta un 5%.
También se proyectaba que las exportaciones de las eco-
nomias desarrolladas y en desarrollo se incrementarfan en
un 2,6% y un 7,5%, respectivamente. Por lo que respecta
a las importaciones, en las economias desarrolladas se pre-
vefa que aumentarian un 3,2%, mientras que en las econo-
mias en desarrollo lo iban a hacer un 7,4%.

Evolucién del comercio segun el modo de
transporte

Segtin los datos que publica periédicamente el Internatio-
nal Transport Férum, el volumen del comercio mundial
creci6é en 2012 un 2%.

Por modos de transporte, el trifico de mercancias por via
maritima en contenedor crecié un 3,3%, aunque en tone-
ladas de mercancia transportada, en Estados Unidos de-
crecié un -6% (especialmente importaciones por via mari-
tima) y en la UE-27 tan sélo crecié un 1% (gracias al au-
mento de las exportaciones por mar en un 14%)

Por lo que respecta a otras dreas geogrificas, los paises
BRICS fueron la locomotora del crecimiento desde el
ano 2008, ya que las exportaciones por via maritima de la
UE-27 y los Estados Unidos a estos paises aumentaron un
13% (ya en 2011 habian crecido un 14%).

La carga aérea, medida en toneladas kilémetro, disminuyé
un -1,5% (ya en 2011 decrecié un -0,6%), siendo la cai-
da mds fuerte la experimentada en la UE-27 que fue del
-18%, llegando a niveles de enero de 2011.

En cuanto al transporte rodado en camidén, en toneladas
kilémetro, éste disminuyé un 4,1% en la Unién Europea,
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cifra que contrasta con el aumento experimentado en Ru-
sia, que fue del 12,2%. Por lo que respecta al transporte
ferroviario, aumenté un 0,9% en la Unién Europea y un
4,4% en Rusia, pero se contrajo en estados Unidos, aun-
que tan sélo en un 0,5%.

Los volimenes de carga, medidos en toneladas de mer-
cancias movidas, mostraron pues un estancamiento ma-
croeconémico tanto en la Unién Europea como en Esta-
dos Unidos.

Ya en 2013, y hasta el primer cuatrimestre del afo, el pa-
norama general de la evolucién de la carga mundial conti-
nuaba siendo incierto, dado que, por un lado, las impor-
taciones por via maritima (en toneladas) disminuyeron un
-10% en la UE-27 y un -25% en Estados Unidos, respec-
to a 2008.

Después del verano, la situacién continuaba en atonia y
sin atisbos de mejora, dado que el comercio exterior por
via maritima, en toneladas, siguié descendiendo respecto
a los niveles anteriores a la crisis, y lo hizo un -8% en Es-
tados Unidos y un -3% en la UE-27, aunque exportacio-
nes e importaciones por via maritima tuvieron compor-
tamientos distintos. Las exportaciones totales se mantu-
vieron por encima de los niveles de 2008, creciendo un
28% en la UE-27 y un 19% en Estados Unidos, mientras
que las importaciones bajaron en la UE-27 un -15% y un
-24% en los estados Unidos.

El cierre del ejercicio 2013 constaté seguin el International
Transport Férum que el comercio exterior global por via
maritima (en toneladas) descendié un -2% en la UE-27 y
un -7% en los Estados Unidos, comparando las cifras con
los niveles anteriores a la crisis. En estas dreas geogréficas,
también descendid el comercio exterior por via aérea, un
-5% en la UE-27 y un -3% en Estados Unidos.

En general, la demanda continuaba siendo débil en las
economias desarrolladas, tal y como lo confirma el hecho
de que el volumen de las importaciones maritimas esta-
dounidenses en 2013 fueron un 27% inferiores a 2008 y
las de la UE-27 también estuvieron un 10% por debajo de
los niveles anteriores a la crisis. Asimismo, las importacio-
nes por via aérea en las dos zonas estuvieron lejos de los
niveles pre-crisis. Sin duda, Asia continué siendo la loco-
motora del crecimiento del comercio, ya que absorbié el
aumento de las exportaciones por via maritima europeas,
que crecieron un 53%, y las estadounidenses, que lo hicie-
ron en un 30% respecto a los niveles de 2008.

Dentro del continente asidtico, fue China el pais que mds
exportaciones europeas y estadounidenses recibid, concre-
tamente en toneladas de mercancia por via maritima, la
UE-27 exporté un 83% mds a China y Estados Unidos un
142% mds que en julio de 2008..

Por lo que concierne a la carga aérea, si bien en Estados
Unidos se estancé por debajo de los niveles anteriores a la
crisis, en la UE-27 creci6 un 3%, signo de una mejora po-
tencial de la perspectiva econémica.

En el cémputo global, el comercio exterior por via aérea
disminuyo un -7% respecto a los niveles de julio de 2008.
Finalmente, si hablamos de las mercancias transportadas
por carretera y ferrocarril, en la UE-27 descendieron un
-14% y un -8% respectivamente y compardndolo con los
indices anteriores a la crisis, lo cual venia a reflejar una de-
manda interna todavia débil.

Tendencias del comercio internacional

Segtin el Informe sobre el Comercio Mundial 2013, publi-
cado por la OMC, las fuerzas que han dado lugar al actual
sistema mundial de comercio han sido las drasticas dismi-
nuciones de los costos del transporte y las comunicaciones.
En los tltimos 30 afos, el comercio de mercancias y el de
servicios comerciales han aumentado a un ritmo medio
anual de alrededor del 7%, hasta alcanzar un maximo de 18
billones de délares y 4 billones de délares, respectivamen-
te, en 2011.

Entre 1980 y 2011, las economias en desarrollo elevaron
su participacién en las exportaciones mundiales del 34% al
47%, y su participacién en las importaciones mundiales del
29% al 42%. Asia desempena un papel cada vez mds impor-
tante en el comercio mundial.

El comercio mundial lleva varios decenios creciendo, en
promedio, casi el doble de rdpido que la produccién mun-
dial. Ello es reflejo de la creciente importancia de las cade-
nas internacionales de suministro; de ahi la importancia de
medir el comercio en valor afadido.

Las simulaciones muestran que en unas condiciones econé-
micas dindmicas y de apertura comercial es probable que el
crecimiento de las exportaciones y del PIB de los paises en
desarrollo duplique o triplique el de los paises desarrolla-
dos en los préximos decenios. Por el contrario, su PIB cre-
cerfa menos de la mitad si se cumple una hipétesis econé-
mica pesimista y de proteccionismo, y el crecimiento de las
exportaciones serfa menor que en los paises desarrollados.
Para la OMC, existe todavia mucho margen para adoptar
medidas de politica, a escala nacional y multilateral, enca-
minadas a reducir los costos del transporte y contrarrestar
el efecto del aumento de los costos del combustible en el fu-
turo: mejorar la cantidad y calidad de la infraestructura de
transporte, concluir satisfactoriamente las negociaciones de
la Ronda de Doha sobre la facilitacién del comercio, intro-
ducir mds competencia en las rutas de transporte y fomen-
tar la innovacién.

Entre las principales tendencias que afectardn al comercio
mundial en los préximos decenios cabe sefialar la aparicién
de las cadenas de valor internacionales, el surgimiento de
nuevas formas de regionalismo, el crecimiento del comercio
de servicios, la mayor incidencia de las medidas no arance-
larias, el aumento y la mayor inestabilidad de los precios de
los productos bésicos, la aparicién de las economias emer-
gentes y la evolucién de las percepciones sobre la relacién
entre el comercio, el empleo y el medio ambiente.
Ademds, una serie de factores econdémicos, politicos y socia-
les, con inclusién de las innovaciones tecnoldgicas, las mo-
dificaciones de las pautas de produccién y consumo y los
cambios demogrificos, configurardn el futuro del comercio
mundial y del sistema mundial de comercio.

Estas tendencias planteardn una serie de desafios ala OMC.
La apertura del comercio estd teniendo lugar fuera de la
OMC, sobre todo en el contexto de las medidas no arance-
larias que superan el 4mbito de las disciplinas de la Orga-
nizacién. Serd por tanto necesario prestar mayor atencion a
la convergencia de la reglamentacién y habrd que mantener
la coherencia entre las normas de la OMC y la reglamen-
tacién no relacionada con el comercio de otros foros mul-

tilaterales.



Evolucién del transporte maritimo

Segin el informe de la UNCTAD sobre el transporte mari-
timo, en 2012 el volumen de trifico maritimo mundial re-
gistré 9.200 millones de toneladas, cifra que representé un
aumento del 4,3%, respecto al ano anterior. Por lo que res-
pecta a tréfico de contenedores, los puertos experimenta-
ron un crecimiento del 3,8%, alcanzando los 601,8 millo-
nes de TEUs.

Los datos de 2012 ofrecidos por el broker Clarkson, tam-
bién ponen de manifiesto un aumento del transporte mari-
timo mundial del 4,2%, hasta los 9.409 millones de tone-
ladas. De este trafico total, el de contenedores aumentd en
2012 un 4,9%, alcanzando los 1.442 millones de toneladas,
y el de carga general convencional se situé en 938 millones
de toneladas, un 7,2% mds que en el afio anterior.

Los datos de 2013 de Clarkson indican que el aumento del
transporte maritimo fue del 3,7%, hasta los 9.920 millones
de toneladas. El ano pasado también se produjo un aumen-
to de la distancia media de las operaciones de transporte,
por lo que se estima que la demanda de transporte medida
en toneladas/milla crecié un 4,2%

Volviendo al informe de la UNCTAD, éste también indi-
ca que a pesar de haberse producido una contraccién en los
pedidos de buques nuevos, la capacidad global de la flota
mundial aument6 un 6% respecto a 2011. Esta sobre ca-
pacidad de buques nuevos en un mercado ya saturado jun-
to con la desaceleracion de la economia mundial mantuvo
una fuerte presion sobre los precios de los fletes; las navieras
aplicaron rebajas, con lo que redujeron sus ganancias que
fueron muy similares a los costes de operacién e incluso in-

feriores a éstos, sobre todo porque el precio del combustible
se mantuvo alto y voldtil. Ello hizo que las navieras pusie-
ran en marcha diversas medidas, entre ellas las de navegar a
menor velocidad para reducir el consumo de combustible.
Otra tendencia en el sector del transporte maritimo a ni-
vel mundial en 2012 y 2013 fue el encargo de buques mds
grandes, aunque el nimero de lineas regulares disminuyé
en la mayoria de paises. Con ello, si se analiza el indice de
conectividad del transporte maritimo de la UNCTAD, cal-
culado sobre un periodo de diez afios, el promedio de ope-
radores maritimos por pais se ha reducido en un 27% du-
rante la tltima década, pasando de 22 en 2004 a 16 a prin-
cipios de 2013. Esta reduccién en la oferta de companias
navieras plantea ciertos problemas, especialmente para los
paises mds pequenos y en desarrollo que deben hacer frente
a un mercado con tendencias oligopélicas.

Y Clarkson también destaca que en 2013 continué el au-
mento de la oferta de transporte maritimo, en un 6,1%, lo
que contribuy6 a aumentar el ya notable desequilibrio exis-
tente entre oferta y demanda y, por ende, que los fletes con-
tinuaran en niveles muy bajos, a excepcién de algunos casos
en el ultimo trimestre del ano pasado.

En el 4mbito de la cartera de pedidos de buques portaconte-
nedores, y durante los préximo dos y tres afos, estd previs-
to que se entreguen un 21,6% de los encargos, con lo que se
acentuard la diferencia entre oferta de capacidad y deman-
da, dado que Clarkson estima que la demanda de transpor-
te maritimo de mercancias en contenedor sélo crecerd un
7% anualmente.

autoterminal

BEWASSRENCSSESISRO- ‘N EA

760.000 m2 de superficie total:

40.000 vehiculos

- 460.000 m? de superficie bajo techo: 26.000 vehiculos
- 300.000 m2 de superficie descubierta: 14.000 vehiculos
4 terminales de tren

1.210 m de ataque con capacidad para 6 buques

- Taller de reparacion

= Servicios de valor afiadido:
- Instalacion de film protector (wrap guard)

AUTOTERMINAL BARCELONA

Dérsena Sur - Puerto de Barcelona - 08039 Barcelona (Spain)
Tel. (34) 93 223 48 33 - Fax. (34) 93 223 42 68 - correogeneral@autoterminal.es
www.autoterminal.es

- Montaje de accesorios y PDI
- Tuneles de desproteccion y lavado
- Departamento aduanero: despachos y transitos
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Evolucién de las flotas y las navieras

La capacidad de la flota de portacontenedores alcanzé los
17,28 millones de TEUs al cierre de 2013, con un aumento
interanual del 5,7%, segin el andlisis realizado por Alphali-
ner. Las entregas de nuevos buques portacontenedores supu-
sieron en 2013 una capacidad extra de 1,38 millones de con-
tenedores, un 9,6% mds que en 2012.

Asimismo, el trifico mundial de contenedores aumenté un
3,6% el afio pasado, mientras que la tasa de crecimiento ha
venido disminuyendo constantemente desde el aumento del
14% alcanzado en 2010. Segtin Alphaliner, en 2014 el creci-
miento deberia ser del orden del 4,6% en 2014, pero las pre-
visiones indican que la capacidad de la flota mundial de por-
tacontenedores crecerd por encima de esta cifra, es decir, un
5,5%, con lo que continuard existiendo una mayor oferta que
demanda.

Los datos recabados por Alphaliner también indican que las
20 principales navieras aumentaron en 2013, aunque lige-
ramente, su cuota de mercado global, pasando del 83% en
2012 al 83,9% en 2013.

i OPERADOR e bumios  encargaos.
1 APM-Maersk 2.576.507 571 16
2 gﬁgg‘fgéag?” 2.371.752 474 39
3 8’;(’)'ﬁpCGM 1501385 425 24
4 Evergreen Line 846.699 204 21
5 ;ﬁirco i 776.569 163 4
6 Hapag-Lloyd 725 306 151 3
7 APL 641.214 123 8
8 Hanjin Shipping 627.027 115 12
9 cScL 592.125 133 13
10 MOL 547.464 110 7
11 00CL 458.360 87 6
12 NYK Line 457.529 102

13 gf‘xg“rg el 451205 104 16
14 E'r%e()PaCiﬁC Int. 373859 175 13
15 :\(Aaa”r?ng/“Tr;gnspo , 370.327 87 21
16 K Line 347.803 66 5
17 Hyundai M.M. 336.017 59 11
18 ZIM 332.249 87 8
19 UASC 278.442 50 12
20 CSAV Group 273.008 54 8

FuenTE: ALPHALINER TOP 20 (A 1 DE NERO DE 2014)

Por lo que respecta a los resultados financieros, con fecha
2012 y segun Alphaliner, las 21 navieras de portacontene-
dores mds importantes del mundo obtuvieron un resultado
de explotacién negativo por segundo ano consecutivo, a pe-
sar de registrar una ligera mejoria en los margenes operativos
a mediados de ano.

Las pérdidas de explotacién conjuntas alcanzaron 239 millo-
nes de ddlares en 2012. Sélo 7 de estas 21 compaiias obtu-
vieron resultados positivos. CMA CGM obtuvo el mayor be-

neficio de explotaciéon: 989 millones de délares (aunque este
resultado incluye el de su negocio de terminales portuarias,
que contribuyé con 200 millones). A continuacién se situ6
Maersk Line, con 483 millones de beneficio.

Las pérdidas netas acumuladas de las empresas matrices de es-
tas 21 navieras (incluyendo las operaciones de transporte de
lineas no regulares, asi como otras pérdidas) sumaron 4.704
millones de ddlares ese mismo ano.

Tras un primer trimestre “desastroso”’, en el que la media de
mdrgenes operativos cay6 un 12%, las empresas consiguieron
salir brevemente de los nimeros rojos en el segundo y tercer
trimestre de 2012, gracias a un sensible aumento de los fletes.
Sin embargo, en el cuarto trimestre, que incluye la tempora-
da tradicionalmente baja de fin de afio, los mdrgenes operati-
vos volvieron a la senda negativa.

Atn asi, en 2012 los resultados mejoraron significativamen-
te en comparacién con el afo anterior, cuando el mismo gru-
po de companias registré unas pérdidas conjuntas de explota-
cién de 5.970 millones de ddlares.

Por otro lado, en el informe «The 2014 Container Shipping
Outlook» de la consultora AlixPartners, se sefala que la in-
dustria maritima sigue estando endeudada y lucha por sa-
lir adelante en un entorno de mercado con continuas turbu-
lencias.

Las navieras estin encargando la construccién de mayores y
mis eficientes buques, buscando con ello la reduccién de sus
costes operativos. Con ello, se ha creado sobrecapacidad en el
negocio, que ha coincidido con una escasa demanda, lo cual
ha llevado a la creacién de alianzas entre las navieras para, al
menos, llenar los portacontenedores y consolidar las rutas co-
merciales mds importantes.

Por un lado, se formalizé a finales de 2011 la alianza G-6, for-
mada por las comapnias, APL, Hapag-Lloyd, Hyundai Mer-
chant Marine, Mitsui O.S.K. Lines, Nippon Yusen Kaisha
y Orient Overseas Container Line, con la intencién de pro-
porcionar el 30% de la capacidad entre Extremo Oriente y la
costa Este de los Estados Unidos.

Por otro lado, en junio de 2013, Maersk Line, Mediterra-
nean Shipping Company Sy CMA CGM formaron la alian-
za P3 Networg, también para operar conjuntamente los tré-
ficos entre los mercados de Este y el Oeste, concretamente de
Asia a Europa, la ruta Transpacifica y la ruta Transatldntica.
La P3 opera con una capacidad de trasporte de 2,6 millones
de TEUs, que implica utilizar 252 buques

Lo que persiguen estas alianzas es aprovechar las economias
de escala, por lo que pueden presentar desafios para los otros
armadores. Es por ello que algunos de ellos ya han movido fi-
cha y han creado su propia alianza, como lo es el caso de las
navieras Hapag-Lloyd y Compania Sud Americana de Vapo-
res (CSAV) que asi lo han hecho a principios de 2014.

Evolucidn traficos portuarios y operadores
de terminales

En 2013, y también en 2012, el puerto de Shanghai encabezé
el ranking mundial en movimiento de contenedores, con un
crecimiento superior al 3% respecto al afo anterior. Le sigui6
Singapur, al igual que en el afio precedente, pero en tercer lu-
gar se colocd Shenzhen, pasando por delante de Hong Kong,
que en 2012 era el tercero en volumen. La primacia de los
puertos de China es evidente, entre los 20 primeros puertos
del ranking mundial, ocho son chinos; y si se clasifican por
pertenecer al continente asidtico, la cifra se eleva a 14 puer-



tos. En este ranking, sélo aparecen cuatro puertos europeos y
uno norteamericano; hay que ampliar el ranking hasta los 25
primeros para encontrar otros dos puertos norteamericanos:
Long Beach, que en 2012 fue el nimero 23, y Nueva York,
que ocupé la posicién 25.

En cuanto a puertos espafioles, y en el ranking de 2012, Va-
lencia se index6 en el puesto 31, Algeciras en el 34 y Barcelo-
naen el 77, y para que aparezcan dos puertos espafioles mds,
hay que ampliar el ranking hasta los 125 enclaves, aparecien-
do Las Palmas y Bilbao.

De todas formas conviene destacar que en el trifico total
computado en el ranking se incluyen los contenedores lle-
nos y vacios.

RAZI\(I)I:I:;\IG RAZIN(I)I:IZNG PUERTO (miII:l?:szTEU) (miII:r'::TEU)
1 1 Shanghai 32,53 33,77
2 2 Singapur 31,65 32,24
3 4 Shenzhen 22,94 23,27
4 3 Hong Kong 23,10 22,35
5 5 Busan 17,04 17,60
6 6 Ningbo 16,83 17,30
7 8 Qingdao 14,50 15,50
8 7 Guangzhou 14,74 15,30
9 9 Dubai 13,30 13,60
10 10 Tianjin 12,30 13,00
11 11 Rotterdam 11,87 11,62
12 12 Port Kelang 10,00 10,35
'8 18 Kaohsiung 9,78 9,93
14 17 Dalian 8,06 9,91
15 14 Hamburgo 8,86 9,25
16 15 Amberes 8,64 8,57
17 19 Xiamen 7,20 8,00
18 16 Los Angeles 8,08 7,90
19 18 Tanjung Pelapas 7,70 7,63
20 20 Bremen 6,12 5,80

FUENTE: ELABORACION PROPIA

ALGECIRAS
ALICANTE
BARCELONA
BILBAO
GIJON

LA JONQUERA
IRUN
MADRID
SEVILLA
TARRAGONA
VALENCIA
VIGO
ZARAGOZA

Tel,
Fax.

+34 93 263 89 00
+34 83 263 89 40

salvat.ben@salvallogistica.com

www.salvatlogistica.com

TRANSPORTES INTERNACIONALES,
LOGISTICA Y ADUANAS
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Altibajos de trafico de contenedores en
los puertos europeos

Si hablamos exclusivamente de los puertos europeos, y
basindonos en los datos publicados por la European Sea
Ports Organisation (ESPO), vemos que en las tres prime-
ras posiciones ha habido cambios durante los tltimos tres
anos. Hamburgo ha recuperado en 2013 la segunda posi-
cién que habia perdido en 2012, mientras que Amberes
ha bajado del segundo puesto en 2012 al tercero en 2013.
Por crecimientos en tréfico de contenedores destacan par-
ticularmente los puertos de Gdansk, que ha pasado del
16° puesto en 2011 al 120 en 2013 (el 14° en 2012); Si-
nes, que ha subido ocho posiciones, pasando de ser el 23°
en 2011 al 15° en 2013 (en 2012 fue el 20°); Pireo, que de
la posicién 222 en 2011 fue el 18° en 2013; y Leixoes que
ha subido del puesto 21° en 2011 al 19° en 2013 (aunque
en 2012 fue el 17°).

Y en cuanto a volumen de tréfico, comparando datos de
2012 y 2013, los puertos que cerraron el afio en negati-
vo fueron: Rotterdam, Amberes, Bremen, Valencia, Gé-
nova, Barcelona, Las Palmas (el que mds tréficos perdid,
un -15,8%), Goteborg, Leixoes, Bilbao y Dublin. Por el
contrario, los puertos que cerraron 2013 con crecimientos
de trificos fueron: Hamburgo, Algeciras, Le Havre, Zee-
brugge, La Spezia, Gdansk (con un +26,8%), Marsella,
Sines (con un +68,3%), Londres, Pireo, Lisboa (con un
+13,1%) y Livorno.

RANKING T millones TEUs % 2013-
2013 2012 2011 2011 2012 2013 2012
1 1 1 Rotterdam 11,87 11,86 11,62 -2,1%
2 8 2 Hamburgo 9,01 8,83 9,25 4,4%
3 2 3 Amberes 8,66 8,63 8,57 -0,7%
4 4 4 Bremen 5,91 6,11 583 -4,7%
5 6 6 Algeciras 3,60 4,11 4,34 5,6%
6 5 5 Valencia 4,32 4,46 432  -32%
7 7 8 Le Havre 2,21 2,30 2,48 7,9%
8 9 7 Zeebrugge 2,20 1,95 2,02 3,7%
9 8 10 Genova 1,84 2,06 1,98  -3,7%
10 10 9 Barcelona 2,03 1,75 1,72 -22%
11 11 11 LaSpezia 1,30 1,24 1,30 4,3%
12 14 16 Gdansk 0,68 0,92 1,17  26,8%
13 13 13 Marsella 0,94 1,06 1,09 3,6%
14 12 12 LasPalmas 1,30 1,20 1,01 -15,8%
15 20 23 Sines 0,44 0,55 0,98 68,3%
16 15 14 Londres 0,89 0,92 0,92 1,0%
17 16 15 Goteborg 0,88 0,89 0,85 -4,6%
18 18 22 Pireo 0,49 0,62 0,64 2,9%
19 17 21 Leixoes 0,51 0,63 0,62 -1,0%
20 19 18 Bilbao 0,57 0,61 0,60 -0,5%
21 22 19 Lisboa 0,54 0,48 0,54 13,1%
22 23 17 Livorno 0,59 0,52 0,52 0,9%
23 21 20 Dublin 0,52 0,52 0,51 -2,0%

Fuente: ESPO



Los puertos espanoles perdieron traficos
en 2013 pero empiezan a recuperarse en
2014

Si analizamos la evolucién de los trificos de los puertos es-
panoles entre 2012 y 2013, los datos no son positivos, dado
que el trafico total descendi6 un -3,4%, es decir, un 5% por
debajo del volumen de trafico total anterior a la crisis. Todas
las cifras de trdficos son negativas, a excepcién del trifico ro-
ro que crecié en 2013 un 7,39% respecto al afo anterior.

(;Erl;‘;:;:ass) 2012 2013 % 2013-2012
Graneles liquidos 168.377.121  151.811.661 -1,02%
Graneles sdlidos 88.583.662 80.229.484 -9,43%
Mercancia general 219.095.486 213.318.514 -2,64%
Mercancia en transito 113.387.422  111.388.880 -1,76%
Contenedores (TEU) 14.084.753 18.892.230 -1,37%
Trafico ro-ro 41.683.514 44.763.343 7,39%
Trafico portuario 461.056.269  445.359.659 -3,40%

FuenTe: PUERTOS DEL ESTADO

En el apartado de contenedores, el trifico total sélo des-
cendi6 un 1,37%, aunque destacé la reduccién de la parti-
da de contenedores en trdnsito internacional, que se redujo
un 4,55%, muy especialmente en los puertos de Las Palmas,
Valencia y Barcelona.

El ranking de los puertos espafioles con mayor actividad si-
guié encabezado,

por Algeciras que, a diferencia de Valencia (2°), Barcelona
(3°) y Las Palmas (4°), no perdié sino que gané un 5,43%
mds de contenedores.

Los datos correspondientes al primer trimestre de 2014
arrojan datos mucho mds positivos, dado que los principa-
les puertos de contenedores crecen, exceptuando Valencia y
Las Palmas: Algeciras, +17,45%; Valencia, -7,56%; Barcelo-
na, +4,58%; Las Palmas, -11,26% y Bilbao, +3,41%.

. - BERTSGHI
kL

Servicios internacionales puerta a puerta para toda Europa
Transporte intermodal de graneles liquidos y sélidos y de mercancias peligrosas
Disponibilidad de vehiculos en la peninsula

BERTSCHI IBERICA S.L.

Poligono Industrial Riu Clar - Carrer de I'or - E-43006 Tarragona
Phone: +34 977 54 00 61 - Fax: +34 977 54 06 90 - www.bertschi.com
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(n°deTEUs)

PUERTO

%2013- 2012

%1°trim

00
1° trim 2013 013-2014

1°rim 2014

A Coruna 4.760 5.163 8,47% 759 741 -2,37%
Alicante 158.274 148.135 6,41% 37.114 35.122 -5,37%
Almeria 6.134 7.259 18,34% 1.448 1.701 17,47%
Avilés 8 2 -75,00% 0 0 0,00%
BahiadeAlgeciras 4.114.231 4.337.816 5,43% 991.417 1.164.399 17.45%
Bahia de Cadiz 96.215 92.332 -4,04% 23.764 24.979 5,11%
Baleares 57.907 61.565 6,32% 14.333 13.537 -5,55%
Barcelona 1.756.429 1.718.779 -2,14% 408.844 427.583 4,58%
Bilbao 610.133 606.827 -0,54% 139.174 143.923 3,41%
Cartagena 66.594 80.955 21,57% 18.103 21,519 18,87%
Castellén 160.934 193.969 20,53% 43.288 44.165 2,03%
Ceurta 16.120 19.027 18,03% 4771 4.784 0,27%
Ferrol-San Cibrao 915 922 0,77% 292 231 -20,89%
Gijén 48.607 62.406 28,39% 15.574 13.820 -11,26%
Huelva 19 3.247 16.989,47% 35 1.504 4197,14%
Las Palmas 1.207.939 1.017.401 15,77% 266.841 236.802 11,26%
Mélaga 336.265 296.350 -11,87% 31.813 42.413 33,32%
MarinyPontevedra 39.978 30.243 -24,35% 8.882 5.999 -32,46%
Melilla 33.600 35.800 6,55% 8.515 9.316 9,41%
Motril 6.455 5.982 7,33% 1.727 1.190 -31,09%
Pasajes 0 0 0,00% 0 0 0,00%
?gmta O IETeR 322.100 309.378 -3,95% 72.267 76.023 5,20%
Santander 1.136 1.169 2,90% 338 198 -41,42%
Sevilla 156.193 140.404 -10,11% 32.335 36.053 11,50%
Tarragona 188.872 147.554 -21,88% 37.345 38.638 3,46%
Valencia 4.469.754 4.327.838 -3,18% 1.089.569 1.007.210 7,56%
Vigo 198.517 208.555 5,06% 45.944 46.992 2,28%
Villagarcia 26.664 33.153 24,30% 7.149 8.780 22,81%
TOTAL 14.084.753 13.892.231 -1,37% 3.301.641 3.407.622 3,21%

FUeNTE: PUERTOS DEL ESTADO

Evolucion de los operadores de terminales

Desde la consultora Drewry apuntaban a mediados del afio
pasado que los operadores globales de terminales portuarias
se encontraban en un contexto dindmico y rentable, pese a
los cambios que se estdn produciendo. Esencialmente, los
operadores de terminales se estdn enfrentando al reto del
crecimiento en dos frentes: el del aumento de la demanda
de contenedores y el del incremento de los tamafos de los
portacontenedores.

Aunque se da por hecho que el crecimiento futuro de la de-
manda de contenedores no serd tan fuerte como los perio-
dos de auge de los afios 1990 y 2000, se pronostica que la
demanda mundial supere los 800 millones de TEUs al afio

en 2017, creciendo un poco mds del 5% anualmente. Pa-
ra poner este crecimiento en su contexto, los 186 millones
de TEU que este crecimiento representa equivalen al rendi-
miento total de todos los puertos de China en 2012. O di-
cho de otra manera, es mis de la totalidad del rendimiento
en 2012 de Norteamérica, Europa y Oriente Medio juntos.
Estas cifras ponen de manifiesto que esta es una industria
colosal, pero fragmentada geogrficamente dado que exis-
ten cerca de 1.300 terminales en todo el mundo.

Al mismo tiempo, el tamafo y capacidad de los portaconte-
nedores estd creciendo; desde 1992 han cuadriplicado su ta-
mafo y en los tltimos diez afos lo han duplicado en la ruta
entre Asia y Europa. Se estdn construyendo buques con ca-
pacidad para transportar 18.000 TEUs y se habla de otros



portacontenedores mayores en un futuro. Esta nueva di-
mension de los buques va a generar problemas, especial-
mente en rutas secundarias, dado que algunas terminales
ubicadas en ciertos puertos no disponen del calado adecua-
do para atender.

Por lo que respecta a los operadores, PSA International,
Hutchison Ports , APM Terminals y DP World se mantie-
nen en los cuatro primeros puestos del ranking, seguidos
por otros terminalistas como Cosco Group, Terminal Inves-
tment Limited (vinculado a MSC), China Shipping Termi-
nal Development, Hanjin, Evergreen o Eurogate.

Los cuatro mayores terminalistas aumentaron el volumen
de contenedores manejados en sus terminales repartidas por
todo el mundo: Hutchison Port Holdings movié en 2012
un total de 76,80 millones de TEUS, cifra que aumenté en
2013 hasta los 78,30 millones de TEUS. PSA pasé de los
60,06 millones de TEUs en 2012 a los 61,81 en 2013; DP
World fue la tinica que decrecid, pasando de los 56,07 mi-
llones de TEUs en 2012 a los 55 millones en 2013. El cuar-
to operador en volumen, APM Terminals también crecié y
de los 35,40 millones de TEUs registrados en 2012 pasé a
los 36,30 en 2013.

La consultora Drewry apunta la aparicién en escena de otros a* 8
operadores, que también persiguen crecer y expandirse in- o e
ternacionalmente, como las compafnias China Merchants, TS TN ,u' i
Gulftainer, Bolloré y Yildirim, u otros como GPI, SAAM =
Ports, Ultramar y Ports America que ya estdn llevando a ca-
bo expansiones selectivas o que pretender crecer a través de
adquisiciones. Otros inversores financieros y de infraestruc-
turas también estdn activos, especialmente GIP y Mitsui

Departamento de Derecho Internacional y de los Transportes

+ Planteamiento, negociacion y redaccion de contratos
’ entre colaboradores, proveedores y clientes (logistica,
’ ’ transporte continuado, proyectos, corresponsales,

compraventa, suministros, etc.)
Asesoramiento y resolucién de incidentes en el
transporte, nacional e internacional en cualquier modo

ABOGADOS ¥ ECONOMISTAS

* Revision y “due diligence” de documentos de trafico

Barcelona — Madrid - Bilbao — Lisboa . L.
* Asesoramiento en el cumplimiento de normas

administrativas y fiscales

* Reclamaciones judiciales o arbitrales por causa de
transporte

* Negociacion y asesoramiento con companias
aseguradoras

) « Formacion “in-company training”
Para incrementar el valor y la

seguridad en las empresas * Resolucién de incidentes aduaneros

Tel: (+34) 93 240 41 51- angeles.subira@ brosa.es - josep.bertran@brosa.es - www.brosa.es
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Barcelona,

Puerto exportador

A lo largo de los dos ultimos afios y durante los primeros meses de 2014,
el Port de Barcelona ha registrado aumentos significativos en muchos tra-
ficos, pero los aumentos mas elevados se han producido en los traficos
de exportacion, tanto de contenedores como de automoviles.

El Port de Barcelona registré ya en 2012 un aumento de
los trdficos de exportacidn; concretamente en los apartados
de contenedores, graneles sélido y automéviles, circunstan-
cia que hizo que el trifico relativo al comercio exterior de
mercancias creciera un 2% (las exportaciones crecieron un
12,7% y los contenedores de exportacién un 8,7%), y se su-
peraran los niveles previos al inicio de la crisis.

Pero el ano 2013 fue atn todavia mejor, dado que sélo hasta
el primer semestre los contenedores de exportacion ya habian
crecido un 12%. El cierre del ejercicio volvié a arrojar mdxi-
mos histéricos; casi un millén de contenedores (973.000
TEU) fueron unidades importadas o exportadas, cifra idénti-
ca al record de comercio exterior conseguido en 2007. De es-
ta cifra, 581.377 TEUs fueron de exportacion, cantidad que
supuso un aumento del 4,5% y el mejor registro en la historia
del Port de Barcelona, dado que permiti6 superar en un 33%
el méximo registrado en 2008.

Por lo que respecta a mercados exteriores del Port de Barce-
lona, muy diversificados, resaltan paises como los Emiratos
Arabes, China, Argelia, Turquia, n destacaron mbiuecos, Ara-
bia Saudita y M del Port de Barcelona

que supuso superar en un 33% el ms terminales especializa-
das defa Brasil, Marruecos, Arabia Saudita y México, pero
también destacan, con una clara tendencia ascendente otros
paises como Colombia (+31%), Australia (+39%), Uruguay
(+30%) o Malasia (+42%).

Las importaciones también empezaron a reactivarse, regis-
trando un aumento del 2% y un volumen total de 391.156
TEUs. China fue el principal pais origen de la mercancias
que recibié el puerto (21%)

Otro trifico que también creci6 fuel el de los graneles liqui-

dos (+2%) que alcanzé los 10,6 millones de toneladas (la ga-
solina creci6é un 88% vy el fuel un 107%).

Por el contrario los graneles sélidos, con 4,3 millones de to-
neladas, decrecieron un 6,7%, debido al descenso de los ce-
reales, harinas, pienso y forrajes por las excelentes cosechas
en Catalunya que generaron una reduccién de las importa-
ciones, pero, por ejemplo, las potasas aumentaron un 31%.
2013 tambié fue un buen ano para el trifico de vehiculos y el
transporte maritimo de corta distancia.

El trifico de vehiculos crecié un 6%, con un total de 705.374
unidades. De éstas, 380.000 vehiculos fueron exportados, lo
que supuso un aumento superior al 18%, mientras que las
unidades importadas crecieron un 4,4%, resultados atribui-
bles al acceso a nuevos mercados y al papel del Port de Bar-
celona como hub de distribucién para el norte de Africa y el
Mediterrdneo oriental (ya en 2012 las exportaciones de vehi-
culos crecieron un 9%, superando los niveles del afio 2007).
En cuanto al tréfico de UTIs a través de las autopistas del
mar, el pasado afo se registraron 100.716 unidades, con un
aumento del 10% respecto a 2012, crecimiento motivado
principalmente por la recuperacién de los trificos con Ita-
lia que esencialmente se llevan a cabo a través de la lineas de
Grimaldi Lines.

Asimismo, y hasta noviembre de 2013, los vehiculos nuevos
transportados en los servicios de short sea shipping aumenta-
ron un 13%, con 56.106 vehiculos; la carga transportada su-
peré lo 3 millones de toneladas, un +9%, siendo los princi-
pales destinos Génova, Civitavecchia, Livorno, Savona, Porto
Torres, Tanger y Tanez.




Incremento de traficos en 2014

Si 2013 fue un ano de resultados positivos para el Port de
Barcelona, los primeros cuatro meses de 2014 también han
arrojado buenas cifras en todas las modalidades de carga. Los
14,5 millones de toneladas de trafico total han supuesto un
aumento del 9% respecto al mismo periodo del afio anterior.
Destacé el impulso de los contenedores que, con 569.195
TEUs manipulados, han crecido un 6%. Las importaciones
han contribuido a dinamizar este segmento de carag, ya que
han aumentado un 8%, hasta alcanzar los 134.393 TEU:.
Asimismo, los contenedores de exportacién se mantuvieron
estables, con 174.831 TEUS, aunque de enero a marzo cre-
cieron un 3%. Los paises receptores de las exportaciones que
mds crecieron en el primer trimestre fueron China (+31%),
Estados Unidos (+17%), Marruecos (+35%), México (+7%)
y Arabia Saudita (+11%).

Los graneles liquidos han sido de nuevo el trifico que ha
crecido con mds fuerza, superando hasta abril los 4 millo-
nes de toneladas (+28%), destacando el fuerte avance de tres
productos concretos: el gaséleo (1,1 millones de toneladas,
+75%), los biocombustibles (507.238 toneladas, +87%) y los
productos quimicos (402.642 toneladas, +72%).

Por lo que respecta a los graneles sdlidos, las terminales espe-
cializadas manipularon 1,5 millones de toneladas, con un in-
cremento del 10%, siendo los productos que mds crecieron el
cemento y el clinker (+46%) y el haba de soja (+25%).

Otro de los tréficos estratégicos del Port de Barcelona es el de
los vehiculos nuevos que, con un total de 241.233 unidades
manipuladas han crecido un 4% de enero a abril, destacan-
do especialmente los vehiculos exportados que, con 145.203
unidades, han crecido un +11%, y la unidades importadas
que con 35.933 vehiculos descargados han aumentado un
+20%.

Los servicios de short sea shipping también progresan positi-
vamente ya que las 37.932 UTIs transportadas suponen un
aumento del 15% de enero a abril.

Siguen creciendo los cruceros

En 2013, el Port de Barcelona recibié un total de 3,6 millo-
nes de pasajeros, un 6% mds que en el afio anterior. De éstos,
mds de un millén fueron pasajeros de ferrys (+1,6%) y 2,6
millones fueron cruceristas (+8%). Y durante el primer tri-
mestre del 2014, las cifras continuan siendo positivas. Asi el
numero de pasajeros crecié un 9%, destacando asimismo el
aumento de los cruceristas durante el primer trimestre, que lo
hicieron en un 14%. También aumenté el nimero de cruce-
ros que escalaron en el puerto de Barcelona, 88 naves de ene-
ro a marzo, un 33% mds que en el mismo periodo del afio
anterior.

Port de Barcelona, infraestructura clave
para una mayor apertura internacional de
la economia catalana

Segtin el presidente del Port de Barcelona, Sixte Cambra, la
misién del Puerto es impulsar la internacionalizacién de las
empresas y facilitar su salida al exterior. En este sentido, ele
enclave tiene un papel fundamental para incrementar el gra-
do de apertura exterior de la economia de su entorno: «Pai-
ses como Bélgica y Holanda tienen un grado de apertura in-
ternacional del 131%, mientras que en el caso de Espana es-
ta relacién (la suma de importaciones y exportaciones divi-
dida por el PIB) es del 47% y en Catalunya se sittia en un
65%», indica Cambra. A pesar del crecimiento que se ha pro-
ducido en los tltimos afios en el volumen de exportaciones
que canaliza el Port, el presidente de la infraestructura pone
de manifiesto que estas cifras demuestran que todavia que-
da un margen de recorrido importante para seguir interna-
cionalizando la economia de Catalunya y el Estado espanol.
Cambra recuerda que el volumen de contenedores de impor-
tacién y exportacién que canalizé el Port en 2013 igualé los
niveles maximos precrisis de 2007. Con una diferencia sus-
tancial, indica: «Si antes de la crisis el 60% del comercio ex-
terior eran importaciones y el 40%, exportaciones, ahora la
relacién se ha invertido y exportamos mds del 60% del total
de contenedores».

Sixte Cambra también indica que, “Completada ya la am-
pliacién de la infraestructura, abrimos una nueva etapa foca-
lizada en el crecimiento. El incremento de capacidad del re-
cinto portuario se convirtié en un aumento de la actividad,
por lo que hemos iniciado unas lineas de actuacién para hacer
crecer todos los trdficos». La consolidacién de la estrategia del
puerto en red a través de las terminales interiores; la apuesta
por las autopistas del mar; la mejora de la accesibilidad y la
movilidad; y la atraccién de centros de distribucién de gran-
des corporaciones y operadores internacionales son las prin-
cipales acciones que el Port impulsa para incrementar la acti-
vidad portuaria y atraer nuevos voliimenes de carga. «Somos
el principal aliado para seguir impulsando la economia, para
generar empleo y riqueza», concluye Sixte Cambra.
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CLYMA,

la voluntad de hacer realidad

el Corredor Mediterraneo entre
- Madrid y Lyon

El Port de Barcelona lidera el consorcio que esta desarrollando el proyec-
to CLYMA (Desarrollo del eje Lyon-Madrid del Corredor Mediterraneo), un
proyecto que tiene por objetivo analizar una seccién del corredor y defi-
nir sus necesidades de gestidn y operativas y que se desarrollara hasta el

ano 2016.
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Ademds del Port de Barcelona, CLYMA estd integrado por:
el Port de Tarragona, Portic, la Universitat Politecnica de Ca-
talunya (UPC), la Terminal Maritima de Zaragoza (tmZ), la
Asociacién de Logistica Innovadora de Aragén (ALIA), VIIA,
y MP2 (Syndicat Mixte Plateforme Pyrénées-Méditerranée).
La oficina de proyectos de CLYMA es la Escola Europea de
Short Sea Shipping (2¢3s).

El proyecto CLYMA comprende estudios de organizacién e
implementacién éptima en la red TEN-T, aspectos medioam-
bientales e identificacién de los principales problemas y cue-
llos de botella. Con ello se pretende conseguir un desarrollo
coordinado de la infraestructura y la gestién dentro del corre-
dor Madrid-Lyon, que representa el 28% de la longitud to-
tal del Corredor Mediterrdneo y que pasa por Montpellier,
Perpindn, Girona, Barcelona, Tarragona y Zaragoza). Ademds
cubre cuatro modos (ferrocarril, carretera, fluvial y mariti-
mo), dos estados miembros (Espafa y Francia) y una seccién
transfronteriza para garantizar la coordinacién, cooperacién
y transparencia.

Antecedentes

La Unién Europea aprobé la Red Europea de Transporte
TEN-T, que incluye el Corredor Mediterrineo, como ele-
mento esencial para ejecutar la politica de transportes euro-
pea. Ahora toca desarrollar los proyectos especificos para ca-
da corredor, cada tramo y cada infraestructura. El proyecto
CLYMA analizari la situacién actual de este ¢je y propondrd
un modelo de gestién que pueda aplicarse posteriormente a
todo el Corredor y también al conjunto de la red TEN-T.

El Port de Barcelona lidera el consorcio que estd desarrollan-
do el proyecto CLYMA, que tiene un presupuesto superior a
los 2,5 millones de euros, de los cuales la TEN-T European
Agency subvenciona un 50%.

El proyecto CLYMA ya estd en marcha, en octubre de 2013
tuvo lugar en Zaragoza el kick off meeting y el 24 de enero
de 2014 se celebré un Stakeholders’ Forum en Perpindn, en
el que participaron mds de 220 representantes entre operado-
res de transporte del sur de Europa, autoridades francesas, es-
panolas y catalanas, altos cargos de la Direccién General de

Movilidad y Transporte de la Unién Europea (DG Move),
miembros del sector universitario y otras entidades interesa-
das en el desarrollo de Corredor Mediterrdneo.

Un eje vital para la economia

En la reunién en Perpignan se constituyd el Stakeholders’ Fo-
rum, un 6rgano que revisa los estudios y propuestas que se
llevardn a cabo en el marco de CLYMA.

Durante la jornada, el conseller de Territori i Sostenibilitat de
la Generalitat de Catalunya, Santi Vila, reivindicé una ges-
tién integral y armonizada a nivel europeo del Corredor Me-
diterrdneo que vaya mds alld de las inversiones en la propia
infraestructura, alegando que para que el corredor sea renta-
ble es necesario abordar una agenda adicional que incluya as-
pectos econdmicos, técnicos, operativos, ambientales «y so-
bre todo de gestién. Sin una red de infraestructuras unificada
nunca habrd una Europa unida”.

Para Vila, Catalunya ha conseguido sacar adelante actuaciones
«trascendentales» como la conversién en ancho internacional
de lalinea que une Tarragona con el drea metropolitana de Bar-
celona o los accesos viarios y ferroviarios al Port de Barcelona.
«Sin embargo, disponer de ancho internacional no es garantia
de que pasen muchos mds trenes de mercancias». Por eso, el
conseller puso de manifiesto que mds all4 de la infraestructura,
es «imprescindible» hablar de mdltiples aspectos como «los ci-



nones de paso, las carencias de apartaderos, las condiciones del
material mévil, de las dificultades de homologacién o de la fal-
ta de coordinacién entre estados», ya que generalmente “los in-
tereses particulares de los Estados han estado por encima de los
intereses generales de la Unién Europea”.

«Para una economfa exportadora como la catalana es impor-
tante resolver el exceso

de regulaciones y crear una agenda comin europea», recalcé
Santi Vilay recordé que Europa es el mercado mds importan-
te de Catalunya, ya que es el destino del

60% de los bienes y mercancias que se producen en el pais.
“El Corredor Mediterrdneo es un eje natural de prosperidad
y las decisiones que tomamos hoy en materia

de infraestructuras condicionardn nuestro futuro», afadid.
Por su parte el presidente del Port de Barcelona, Sixte Cam-
bra, destacé que el eje ferroviario es una herramienta clave
para “atraer inversiones extranjeras y hacer del sur de Europa
un polo industrial y logistico que pueda competir a nivel glo-
bal. Este corredor es fundamental para los objetivos del Port
ya que permite mejorar nuestra conectividad y ampliar nues-
tro hinterland hacia Europa», afirmé Cambra.

De hecho, el presidente del Port de Barcelona recordé que
hoy en dia el coste de operar un tren entre Barcelona y Lyon
es hasta un 80% mds caro que el de un tren entre Barcelona y
Madrid, cuando la distancia entre la capital catalana y ambas
ciudades es muy similar.

El Port de Barcelona lleva operando mds de 15 afios en el
mercado francés. Actualmente dispone de un servicio ferro-
viario (TP Nova) que conecta sus terminales de contenedores
(TCB y BEST) con Lyon, Perpifidn, Toulouse, Burdeos, Pa-
ris (Valenton) y Lille (Dourges), con 4 salidas semanales por
sentido. Ademds, el Port de Barcelona en colaboracién con
SABA, ha desarrollado la ZAL Toulouse, una plataforma lo-
gistica con 20 hectdreas de superficie y 11 empresas instala-
das. El Port de Barcelona también cuenta con una participa-

cién del 5 % de la sociedad que gestiona la Terminal Ferro-
viaria de Contenedores de San Charles (Perpindn), uno de los
principales centros logisticos y de distribucién de verduras y
productos frescos del sur de Europa.

Durante la jornada también se celebraron tres mesas redon-
das para debatir los principales aspectos del proyecto CLY-
MA: la visién de las regiones y municipios en el desarrollo
del corredor; la perspectiva de los usuarios y los operadores
en relacién con los problemas en el eje Lyon-Madrid; y la
coordinacién multimodal de los corredores. En estas mesas
redondas participaron representantes de empresas cargado-
ras y operados como Basf, Viia, Hupac, Cadefer y Adif, en-
tre otros.

CLYMA, con la mirada puesta en solventar
los cuellos de botella ferroviarios

El proyecto CLYMA debe evaluar las infraestructuras exis-
tentes —con especial atencién a los cuellos de botella ferrovia-
rios, tanto por lo que respecta a la red como a su gestion, la
demanda potencial y las necesidades de oferta de servicios, el
desarrollo del concepto de sostenibilidad a lo largo del Corre-
dor y la integracién entre los diferentes modos de transporte.
Asimismo, también tiene que proponer como deben coordi-
narse e integrarse las diferentes administraciones implicadas,
los operadores ferroviarios, publicos y privados, sus sistemas
operativos (TIC, sistemas de sefalizacion y electrificacién de
las vias, etc.).

Es por ello que el proyecto CLYMA aborda y desarrolla ocho
actividades de trabajo, que pueden resumirse en: la elaboracién
de estudios de oferta y demanda y de un catdlogo de termina-
les y servicios existentes a lo largo del eje; la identificacién de
los problemas y necesidades en el eje Madrid-Lyon y el desa-
rrollo de un plan para solucionarlos, con un andlisis financiero
ligado a las soluciones propuestas; la creacién de una estructu-
ra intermodal de gestién que apoye a la DG MOVE en la ges-
tién de Corredor Mediterrdneo; desarrollar el concepto de “co-
rredor verde” a través de sistemas para medir la sostenibilidad
del transporte y calcular las emisiones de CO2 y otros conta-
minantes; integrar las Tecnologfas de la Informacién y la Co-
municacién (TIC) entre los diferentes agentes y administracio-
nes del eje; realizar estudios sectoriales y sobre actividades con-
cretas, como accesos a los puertos, terminales interiores, trenes
multiclientes, servicios de ferroutage, que ayuden al desarrollo
de Corredor Mediterrdneo a largo plazo; promocionar el corre-
dor tanto en empresas publicas como privadas y en las princi-
pales ciudades incluidas en el proyecto; y crear una direccién
de proyecto y un comité técnico que velardn para que las accio-
nes previstas se ejecuten.
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“Telex reléease”

y otras incertidumbres

En una sesién de los “Dialogos juridicos” organizado por ATEIA-OLTRA
Barcelona en febrero, Jose M? Vicens, Abogado y Secretario de ATEIA,
plante6 entre otros temas, los instrumentos alternativos al Conocimiento
de Embarque en el transporte maritimo. No hubo tiempo de profundizar; lo
que si evidencio el coloquio es la falta de concrecidén de estos instrumen-
tos y la inseguridad juridica a que se someten quienes los utilizan.

De la misma forma que en un articulo anterior abordamos el
instrumento del “Sea-Way Bill”, nos proponemos hoy tratar
otros uno de los instrumentos alternativos al Conocimiento
de Embarque: el “Telex release”.

Para facilitar la lectura, utilizaremos el término “Transportis-
ta’ para referirnos al transportista efectivo -la Naviera — o a
cualquiera de los transportistas contractuales —Transitarios,
NVOCC-.

Es de ayuda considerar que un B/L “ordinario” tiene cuatro
funciones bdsicas: 12) recibo de las mercancias expedido por
el transportista a favor del cargador; 22) evidencia de la cele-
bracién de un contrato de transporte maritimo y de sus con-
diciones; 3°) representa las mercancias; y 4°) ser un docu-
mento de rescate, es decir, transportista entregard las mercan-
cias en el lugar de destino a quien esté designado en el B/L
original, mediante canje de copia-original de este documen-
to.

Asi como el instrumento “Seaway bill”, también llamado Ex-
press Bill of Lading o carta de porte maritima, estd contem-
plado en nuestra jurisprudencia (STS de 3 de marzo de 1997
y otras posteriores), que sepamos, no disponemos de un con-
cepto elaborado, completo y uniforme de lo que hay que en-
tender por “Telex release” y “Express release”.

Nos proponemos dar nuestra opinién sobre este instrumen-
to, por otra parte cada dia mds utilizado.

1. En principio, el “Telex Release” no es mds que un mensaje/
instruccién (antes, via télex, hoy, via e-mail o cualquier otro
medio), emitido por el cargador al transportista, que o bien
modifica o bien complementa las condiciones que figuran en
un B/L librado con anterioridad por el transportista a favor
de ese mismo cargador.

Para el ejercicio de este derecho de modificacién, el cargador
debe devolver al transportista todos los ejemplares del B/L
que éste le hubiere entregado con anterioridad. Y pasarle nue-
vas instrucciones, por cualquier medio.

La primera consecuencia de la “devolucién” de los B/Ls es
que aquél transporte se queda sin cobertura contractual; ve-
remos la trascendencia de este hecho.

Estas nuevas instrucciones modifican las condiciones de en-
trega de las mercancias y su objetivo es evitar que el destina-
tario deba presentar al transportista copia original de docu-
mento alguno, bastando con su mera identificacién. Pueden
también designar otro lugar de entrega e incluso establecer
un nuevo destinatario. En todos los casos, el cargador, orde-

nante de estas nuevas instrucciones, deberd asumir los costes
adicionales que se devenguen.

El “Telex release” puede ser ttil a un exportador que deba jus-
tificar el embarque de las mercancias, pero que no cree nece-
sario (o conveniente) facilitar al destinatario copia original
del B/L emitido por el transportista. Las razones pueden ser
varias: dificultad en hacer llegar un original al destinatario,
coste del envio, e incluso desconfianza hacia el destinatario
en el cumplimiento de las condiciones subyacentes del envio
(por ejemplo incertidumbre en el pago del precio cuando el
contrato subyacente sea de compraventa).

2. Es fundamental apercibirse de que ese transporte no se rea-
lizard bajo la cobertura de un Conocimiento de embarque, y
por lo tanto no le serd de aplicacién aquellas normas de trans-
porte maritimo que exigen la emisién de un “verdadero” B/L
para que entren bajo su cobertura. Tal es el caso del Convenio
de Bruselas, Reglas de La haya-Visby.

Ademds, el hecho de que el cargador haya devuelto los B/Ls al
transportista significa que ese transporte ya no rigen las nor-
mas del inicial B/L, y por lo tanto, ese transporte se ha que-
dado sin pactos contractuales y sin una norma internacional
concreta que le sea aplicable.

Estas dos circunstancias llevan a la mds absoluta incertidum-
bre juridica respecto al contenido del contrato celebrado, los
derechos y obligaciones de las partes, el alcance del contrato,
la ley aplicable y foro, limitaciones de responsabilidad etc. y
habria que acudir a las normas internacionales de designa-
cién de la ley aplicable a un contrato internacional para saber
a qué atenerse. Y si de acuerdo con esas leyes internaciona-
les, la Ley aplicable fuera la espafiola, el transporte quedaria
sometido al Cédigo de Comercio cuyo régimen de responsa-
bilidad para el transportista es mucho mds gravoso que cual-
quier convenio internacional porque en este régimen, entre
otras diferencias, no existe limite cuantitativo a una indem-
nizacién por culpa. Alternativamente, puede suceder que la
Ley aplicable sea la de otro pais cuyas normas son, al menos
desconocidas por el transportista.

Para evitar esos riesgos, el transportista que recibe esa nueva
instruccién, hard bien en aceptarla bajo condicién de some-
ter el transporte a las Reglas de La Haya Visby, mediante una
Clatisula Paramount inserta en la aceptacién de las condicio-
nes. Muchas navieras libran incluso un nuevo documento, en
el que se especifican las condiciones del contrato. No asi los
Transitarios, con el riesgo que esto supone.



3. ;Tiene el destinatario final —designado en el Telex release-
derecho a exigir la entrega de las mercancias?. A nuestro en-
tender el destinatario no tiene derecho a exigir la entrega de
las mercancias, porque no es parte del contrato de transpor-
te. Obtendrd los derechos —y las obligaciones- que correspon-
den al destinatario cuando el transportista le entregue mate-
rialmente las mercancias, pero no antes. Ni siquiera el hecho
de que el transportista comunique al destinatario designado
que tiene las mercancias a su disposicién legitima al destina-
tario final a exigir la entrega. Si quisiese adquirir ese derecho
de entrega a partir del momento de la notificacién, el instru-
mento deberia ser otro: un Seaway Bill.

En consonancia con lo anterior, antes de recibir las mercan-
cias el destinatario designado no tiene obligacién alguna fren-
te al transportista, ni de recibir las mercancias, ni de asumir
el pago de fletes o gastos aunque se hubieren causado por su
propio retraso. Por esa razén es recomendable que cuando el
cargador emite una instruccién “telex release” condicione la
entrega de las mercancias al destinatario, al pago de los fletes
y gastos que el transporte hubiere generado, advirtiendo al
transportista que a partir de la entrega, el cargador no se hard
cargo de ningtin gasto complementario.

4. Con la recepcién de las mercancias, el destinatario adquie-
re frente al transportista que le ha entregado las mercancias
todos los derechos derivados de su posicién de destinatario:
interponer reservas, reclamar dafios y accede a la condicién
de perjudicado por mercancias averiadas o faltas, etc.

Se discute si la entrega de mercancias bajo “telex release” es-
td 0 no sujeto a las condiciones que el cargador haya pactado
con el transportista, especialmente la sumisién a una norma
internacional concreta (como hemos aconsejado Bruselas-La
Haya/Visby). A nuestro entender, aquellas condiciones sélo
vinculardn al destinatario si antes de la entrega, el transpor-

tista le advierte de aquellas condiciones y condiciona la en-
trega a su aceptacion por el destinatario. Si el transportista no
hace esta advertencia, el destinatario puede invocar cualquier
norma de aplicacién doméstica que rige el transporte mariti-
mo, y no una norma internacional. En el caso de que el pais
de entrega fuere Espana, esa entrega se regirfa por las normas
que configuran el contrato de transporte maritimo “sin B/L”,
y por lo tanto seria de aplicacién el Cédigo de Comercio que,
como sabemos, entre otros efectos, impone al transportista
una responsabilidad no limitada en el caso de averfas o dafios
a las mercancias, por culpa. La incertidumbre es total si la en-
trega se realiza en un pafs de desconocida normativa interna.
Asi pues, el transportistas que deba entregar las mercancias al
destinatario en ejecucién de un Telex Release, hardn bien en
introducir en su albardn de entrega estas prevenciones.

5. Conclusién: contrariamente a la apreciacién de que en
el “telex release” no hace falta ningtin documento, y sélo la
devolucién de los originales iniciales, hay unas condiciones
contractuales que ordenante/cargador debe acordar con el el
transportista y otras que éste debe acordar con el con el desti-
natario, a fin de evitar incertidumbres y riesgos.

Seria bueno que las partes implicadas —transitarios, navieras,
profesionales, abogados- dieran a conocer su opinién sobre
el contenido y alcance de este tipo de instrumentos. Las aso-
ciaciones profesionales tienen un serio trabajo de estudio, re-
flexién y homogenizacién para evitar que cada cual invoque
su propia interpretacién y otorgar asi al instrumento la segu-
ridad juridica que su empleo merece.

Josep Bertran Fornds

Abogado

Brosa, Abogados y Economistas
josep.bertran@brosa.es
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soluciones logisticas altamente
especializadas

Districenter participa un aino mas en el Salén Internacional de la Logistica
y la Manutencion, SIL 2014. La compaiiia esta creciendo y especializando-
se en soluciones logisticas disefiadas y hechas a medida, especialmente
para el sector textil, el de entidades bancarias y el editorial.

A lo largo de los altimos anos, Districenter, compaiia inte-
grada en el Holding M. Condeminas, se ha venido especiali-
zando en ofrecer soluciones logisticas integrales para gestio-
nes singulares y para diferentes sectores. Para ello, la inversién
en instalaciones y en sistemas informdticos y tecnoldgicos es-
pecificos y avanzados ha sido crucial.

Asi, en 2003 Districenter incorporé un sorter clasificador de
100 salidas con capacidad de procesar 5.000 unidades/hora,
que completd en 2007 con otro sorter de 600 salidas y capa-
cidad para 28.000 unidades/hora, y en 2011 con otro nue-
vo sorter, de mayor especificidad para el sector textil, con 90
salidas de gran volumen y una capacidad de 4.000 unidades/
hora.

Para el sector textil, Districenter gestiona y planifica con ra-
pidez y eficiencia gracias a la optimizando de sus equipos de
clasificacién de alto rendimiento que le permiten dar respues-
ta a la creciente demanda, asi como a la logistica inversa, y
aportar al cliente una reduccién importante en los costes.
Ahora, con una inversién materializada en 2013 de 1,2 mi-
llones de euros y de 1 millén de euros en 2014, Districenter
es claramente una compaffa puntera en ofrecer soluciones
avanzadas y totalmente adaptadas a las necesidades de las em-
presas de este sector.

Crecimiento en 2013 y 2014

En julio de 2013, Districenter incrementé su cartera de clien-
tes en el sector de entidades bancarias, para lo cual abrié un
nuevo almacén de 2.500 metros cuadrados en la localidad
madrilena de Coslada, en las que se llevan a cabo operaciones
de gestién documental y paqueteria. Este crecimiento en ins-
talaciones también se ha materializado en las Islas Canarias;
concretamente, Districenter cuenta con un nuevo almacén

de 1.000 metros cuadrados en Las Palmas, desde el que llevaa
cabo operaciones logisticas para el sector editorial y procedi-
mientos de soporte y gestién para entidades bancarias. Estas
instalaciones se suman a las que la compania ya tiene en Bar-
celona (14.000 metros cuadrados en la Zona Franca y 4.000
mids en la ZAL) y en la localidad de Sabadell, de 25.000 me-

tros cuadrados.

Asimismo, el afio pasado, la compania también aumenté su
actividad en el sector textil y, en 2014, va a incorporar a su
cartera de clientes a una importante empresa del drea de Bar-
celona.

Este incremento de actividad ha conllevado también un au-
mento de la facturacién; en 2013 Districenter crecié algo
mds del 31% respecto a 2012y, para el ano en curso, las pre-
visiones indican que el crecimiento en facturacién estard en
torno al 15%.

El volumen de actividad de Districenter se distribuye aproxi-
madamente en un 60% en el sector de entidades bancarias,
un 20% en el sector textil y un 10% en el sector editorial.




HOLDING M.
CONDEMINAS

PRESIDENCIA Y
DIRECCION GENERAL

Moll de Barcelona, s/n

WTCB Edificio Este, 5° planta
08039 Barcelona
Tel. 93 295 45 80
gerencia@engransa.es

SERVICIOS E INFRAESTRUCTURA

- Muelle propio:241 mts/I.
- Muelle calado: 41 pies (12,5 mts).

- Silos verticales (productos agroalimentari-

os no fluyentes) capacidad 30.000 tons.

- Descarga neumdtica

- Descarga / carga camién y ferrocarril.
- Pesaje y servicios complementarios.

- Trazabilidad e identidad preservada.

- Politicas:

Calidad 1SO 9001:2000
Medioambiental ISO 14001 y EMAS
Seguridad alimentaria ISO 22000
Prevencién de Riesgos OSHAS 18001

ERGRANSA
Silos Condeminas

Muelle Contradique s/n
(08039 Barcelona

Tel. 93 443 37 16
Fax: 93 442 20 28
WWW.engransa.es

SERVICIOS E INFRAESTRUCTURA

- Flexibilidad de gestién.

- Gran capacidad de almacenaie.

- Aplicamos la tecnologia mds avanzada.
- |dentificacién por cédigo de barras.

- Clasificacién automdtica.

- Sistema de reconocimiento de voz.

- Servicio de entrega a domicilio.

- Gestién de picking y packaging.

- Manipulaciones y retractados especiales.
- Gestién de archivos digitales de datos e

imdgenes.

- Politicas:

Calidad ISO 9001:2000
Medioambiental ISO 14001
Seguridad de la Informacién 1ISO 27000
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La responsabilidad

del porteador
en la Ley de Navegacion
Maritima

La responsabilidad del transportista por el incumplimiento de sus obliga-
ciones dimanantes del contrato de transporte es una de las materias mas
significativas de la regulacion del contrato de transporte de mercancias.

La complejidad actual del transporte maritimo con la inter-
vencién de diversos sujetos con operativas o funciones simi-
lares precisa de una clara, directa y préctica definicién del ré-
gimen de responsabilidades en el transporte.

Esta sentida reforma, en el Derecho maritimo espafol estd
siendo articulada en la futura Ley de Navegacién Maritima.
El proyecto de Ley de Navegacién Maritima recoge un su Ti-
tulo IV, Capitulo II, Seccién 72 el régimen legal de responsa-
bilidad del porteador por pérdidas, dafios de las mercancias o
retraso en su entrega.

En dicha materia, se ha unificado los regimenes de responsa-
bilidad del porteador aplicables al transporte maritimo en ré-
gimen de conocimiento de embarque y al fletamento en sus
distintas modalidades. Asimismo, el régimen de responsabi-
lidad se ha articulado con cardcter imperativo en los contra-
tos de transporte en régimen de conocimiento de embarque,
protegiendo al titular del derecho de las mercancias, y con ca-
ricter derogable en la péliza de fletamento suscrita entre fle-
tadores y armadores, toda vez que se estima que ambas par-
tes se posicionan en el contrato en igualdad de condiciones.
También en el Proyecto la responsabilidad del porteador se
somete a las Reglas Haya-Visby, sin perjuicio de que en la dis-
posicién final primera se establezca que en caso de que las Re-
glas de Rotterdam entren en vigor, el Gobierno remitird a las

Cortes Generales un proyecto de ley para introducir las mo-
dificaciones necesarias.

El régimen de responsabilidad preceptuado en el Proyecto
desemboca en la responsabilidad solidaria entre el porteador
contractual y el efectivo. Pues bien, que sea responsable soli-
dario del dafio tanto quien asumié el compromiso frente al
cargador de realizar el transporte como quien lo ejecuté con
sus propios medios, garantiza la tutela efectiva del titular del
derecho de la mercancia quien podrd demandar al transpor-
tista contractual o al efectivo 0 a ambos conjuntamente, sin
perjuicio del derecho de repeticién que les asiste.

De ahi la necesidad en materia de responsabilidad de deter-
minar la naturaleza del vinculo contractual en cuestién entre
los distintos sujetos intervinientes en el transporte maritimo
como el naviero, el consignatario y el transitario o cualquier
otro agente intermediario frente al cargador, puesto que a la
postre dista en demasia las consecuencias derivadas de una
obligacién de resultado o de una simple coordinacién en el
transporte.

Si el transitario emite su propio conocimiento de embarque
en el que figure como transportista asume el compromiso de
un resultado como un transportista efectivo. Pero la inter-
vencién del transitario puede limitarse a una comisién, agen-
cia 0 a una mera asesoria, puede coordinar el transporte sin
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constar en el conocimiento de embarque emitido por el na-
viero, o figurar en el mismo como destinatario nombrado por
el cargador o simplemente poner la mercancia a disposicién
del naviero.

La enraizada problemdtica doctrinal y jurisprudencial sobre
la responsabilidad directa o no del consignatario por los da-
fos sufridos en la mercancia en su condicién de representan-
te del naviero ha originado un vaivén de resoluciones que ha
precisado de un tratamiento singular. En dicho orden de co-
sas, el Proyecto define al consignatario, aclara el régimen de
las relaciones internas entre el consignatario y el armador o
naviero seglin su cardcter ocasional o permanente entorno a
la comisién y a la agencia, y exonera de responsabilidad por
danos en la mercancia al consignatario frente al destinatario.
La polémica entre el transitario y el consignatario estd servi-
da puesto que ambas sujetos puedan intermediar en el trans-
porte como comisionista o agentes, y sin embargo el Proyec-
to de ley preceptiia al transitario como transportista contrac-
tual responsable de toda deficiente ejecucién del transporte,
y al consignatario representante del naviero ajeno a cualquier
responsabilidad cuando en el conocimiento de embarque ha-
ga constar que opera en nombre y por cuenta del naviero.
Ello perjudicard tanto al transitario, en su legitimo derecho
de repeticién, como al titular del derecho sobre la mercancia,
quienes para demandar al naviero por dafios en la mercancia
deberdn acudir a una jurisdiccidn extranjera con dificultades,
inconvenientes y elevadisimos costes.

Cristina Paloma
Bufete Pint6 Ruiz & del Valle

PinTtO Ruiz & DEL VALLE
EAbngadus & Economistas _l

Del conocimiento global y de Ia especializacion
nace la excelencia de nuestra gestion profesional

Asesoramiento legal, reclamaciones, resolucion de conflictos,
representacion y defensa en litigios

Derecho Maritimo
Transporte y Logistica
Comercio Internacional

Seguros

Miembro de Pannone Law Group e INBLF

BARCELONA MADRID ALICANTE

C/ Beethoven, num,. 13 - 70
08021 Barcelona
Telf. +34 93 241 30 20 - Fax +34 93 414 38 85
www.pintoruizdelvalle.com
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ILI Logistica

Internacional

ILI Logistica Internacional es una Asociacién de empresas e instituciones
del ambito del transporte, la logistica y el comercio Internacional. Cons-
tituida hace mas de 10 anos, actualmente integra entidades como el Port
de Barcelona, Foment del Treball Nacional, la ZAL, Cimalsa, BEST, Saba,
Ferrocarrils de la Generalitat, Mercabarna i toda una serie de empresas

punteras en el ambito de la logistica.

El cardcter asociativo de ILI posibilita que las capacidades de
todos los asociados se sumen en la consecucién de los proyec-
tos de consultoria internacional que actualmente gestiona y
en las actividades de formaci6n en las que vuelca el valor ana-
dido de todos sus asociados.

Con la motivacién principal de aportar a la sociedad el co-
nocimiento de los asociados a ILI, ya hace muchos anos que
se inicié una estrecha relacién de colaboracién con la Uni-
versidad Abat Oliba — CEU y se empezé a impartir el Méster
en Logistica y Comercio Internacional. Tras anos de profun-
da dedicacién de los dos partners, se logré que el Méster fue-
ra aprobado por el Espacio Europeo de Educaciéon Superior
(EEES), y se obtuvo la clasificacién como titulo homologado,
pasando a denominarse “Mdster Universitario en Logistica y
Comercio Internacional”.

Se trata de un programa maduro y muy profesional, que ca-
pacita a directivos de alto rango para asumir responsabilida-
des en la direccién de toda la cadena logistica. Se trata del
tinico Méster Universitario que agrupa la Logistica y el Co-
mercio Internacional, de forma que aporta un valor diferen-
cial y tnico en un sector necesitado de formacién especifica
para directivos de alto rango.

Ademds, se trata de un programa que tradicionalmente ha
contado con la participacién de alumnos extranjeros y na-
cionales. En la promocién 2013-2014, hay aproximadamen-
te un 40% de alumnos latinoamericanos que posibilitan que

los equipos de trabajo que se forman para desarrollar las di-
ferentes tareas encomendadas sean no sélo multidisciplinares
sino también multiculturales, enriqueciendo enormemente al
alumnado.

Gracias a la accién de ILI Logistica, integrada por las princi-
pales empresas y asociaciones del sector, el méster cuenta con
un programa de prdcticas en empresas, cuya tasa de éxito en
la introduccién de alumnos en el mercado laboral le hace tre-
mendamente atractivo para el alumnado del mister. El pro-
grama, al que puede accederse también mediante subvencio-
nes de la Fundaci6 Tripartita, inicia su edicién 16 en Octu-
bre de 2014.

En el dmbito internacional, el master cuenta con acuerdos
de intercambio de alumnos y colaboracién con universidades
en Burdeos o México, posibilitando que el alumnado pueda
optar por realizar el programa a caballo entre diversos paises
si lo desea. En definitiva, se trata de una formacidn valiosa,
de calidad, sujeta a constante cambio para adaptarse a las ne-
cesidades especificas del sector y con un fuerte componente
profesional que pretende aportar al alumnado la visién de la
realidad empresarial y de los mercados internacionales, gra-
cias a su profesorado, integrado por grandes profesionales del
sector.

http://www.uaoceu.es/es/estudios/masteres/master-en-logis-
tica-y-comercio-internacional
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Conduciendo
decisiones mas

inteligentes

Empresas de transporte, aeropuertos, puertos maritimos y organismos
publicos, ya utilizan soluciones tecnolégicas para asegurar, gestionar y
mantener sus redes inteligentes de transporte.

La importancia del sector logistico en Espafia no hace mds
que crecer, con el fin tanto de mejorar la eficiencia como el
de contribuir a la mejora de la actividad en otros sectores co-
mo industria, comercio o turismo. Ademds, debemos afadir
el hecho de que vivimos en un mundo cada vez mds globali-
zado, en el que la apertura de nuevos mercados estd a la orden
del dia. Las redes de transporte de todo el mundo deben ha-
cer frente cada dia a miles de decisiones necesarias para man-
tener los sistemas inteligentes de transporte funcionando de
forma segura y eficaz. Las previsiones auguran que en 2030
habra cerca de 1,7 billones de vehiculos en las carreteras,
lo que exige la necesidad de explorar nuevas vias de gestién
y seguridad tanto del trifico urbano como interurbano. Es-
ta situacién ha impulsado una renovacién completa de las in-
fraestructuras y ha hecho que sea imprescindible el uso de las
nuevas tecnologfas para todas aquellas empresas que quieran
mantener su competitividad, dejando atrds mecanismos ob-
soletos que ralentizan los diferentes procesos.

Empresas de transporte, aeropuertos, puertos maritimos
y organismos publicos, ya utilizan soluciones tecnoldgi-
cas para asegurar, gestionar y mantener sus redes inteligen-
tes de transporte. Para ello, es vital contar con compafias
que dispongan de la experiencia y conocimiento necesario
para mantener los sistemas de forma eficiente y fiable. La red
de transporte londinense es uno de los casos mds destaca-
dos pues mediante la implantacién de nuestra solucién GIS
basada en tecnologia en la nube (cloud computing) ha logra-
do un servicio nuevo y mejorado del que ya estdn disfrutan-
do los ciudadanos.

Existen multitud de herramientas con este fin, una de las mds
punteras es la solucion de desvio automdtico de vehiculos con ta-
mano (gdlibo) o peso fuera de lo comiin, que permite que aque-
llos que se vean afectados por alguna incidencia en su ruta
(como pueden ser restricciones temporales, cambios en las
caracteristicas de la via, etc.) se desvien de manera correc-
ta en la red de carreteras principal. Ademds de esto, también
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se pueden visualizar retenciones y/o elementos o incidencias
en la calzada, lo que simplifica el seguimiento y la velocidad
de respuesta de los incidentes relacionados con la seguridad.
Otra de las soluciones que hemos comprobado que ha re-
volucionado el sector es la solucion I/lncident Analyst , gra-
cias a la cual es posible analizar los datos recogidos de locali-
zacién de incidentes y ayudar a determinar por qué ocurren.
El anilisis resultante permite a los responsables asegurar que
los recursos se desplieguen eficazmente en las zonas clave (hot
spots o puntos calientes), en base a los patrones espaciales y
los andlisis tdcticos. La capacidad de conocer la distribucién
de los puntos conflictivos a lo largo de la geografia ha sido un
dato clave para los analistas de los Departamentos de Trans-
porte, lo que les ha permitido llevar a cabo las remodelacio-
nes necesarias para evitar —o al menos disminuir- los mismos
incidentes.

Estos sistemas de optimizacién del transporte no sélo resul-
tan de gran utilidad para el sector logistico sino que también
las ciudades se ven beneficiadas. La movilidad urbana e inter-
urbana sigue siendo un reto hoy en dia, por lo que si se consi-
guen mejoras en la cadena logistica, las carreteras principales
y sus usuarios también se benefician del avance que supone el
uso de un sistema de transporte inteligente. Toda esta revolu-
cién supone un impulso importante en la evolucién necesaria
que estamos experimentando hacia las smart cities, donde las
tecnologias de la informacién y las comunicaciones se hacen
imprescindibles. El fin no es otro sino crear ciudades basadas
en el desarrollo sostenible, donde los servicios ptblicos ganen
en eficiencia e interactividad generando un impacto positivo
en la calidad de vida de los ciudadanos.

José Antonio Rubio Diaz
SG&I Area Manager Security, Government &
Infraestructure de Intergraph Espafia
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Mision empresarial

del Port de Barcelona a Colombia

Del 19 al 26 de octubre tuvo lugar la mision empresarial del Port de Barce-
lona a Colombia, cuyo objetivo ha sido el de impulsar el comercio exterior
entre Catalunya y Colombia, promover nuevas oportunidades de negocio
entre los dos paises y profundizar en la relacién entre el Port de Barcelo-

nay los puertos colombianos.

Del 19 al 26 de octubre tuvo lugar la misién empresarial del
Port de Barcelona a Colombia, en la que participaron mds
de 50 empresarios, de unas 25 compaiias, del sector logisti-
co (transitarios, consignatarios, agentes de aduanas y opera-
dores logisticos) y de sectores importadores y exportadores,
como el agroalimentario, la construccién, las infraestructu-
ras y los servicios vinculados al comercio, como la consulto-
rfa o el software.

La misién empresarial del Port de Barcelona, que se llevé a
cabo en las ciudades colombianas de Bogotd y Cartagena de
Indias, coincidié con la misién institucional y empresarial or-
ganizada por el Departamento de Empresa i Ocupacié de la
Generalitat de Catalunya que, ademds de Bogotd, viajé tam-
bién a Medellin y Panamd participando en reuniones, semi-
narios y visitas con los principales agentes econdémicos co-
lombianos de los sectores del turismo, la moda y las Smart ci-
ties. El resultado de estas dos misiones, que estuvieron enca-
bezadas por los consellers de Empresa i Ocupacid, Felip Puig,
y de Territori i Sostenibilitat, Santi Vila, fue que las 80 em-
presas participantes han podido materializar y reforzar los in-
tereses comerciales en el pais sudamericano.

El objetivo de ambas misiones fue el de establecer y potenciar
las relaciones empresariales e institucionales entre Catalunya
y Colombia, ademds de posicionar Catalunya, con el Port de
Barcelona al frente, como el socio estratégico y logistico para
las exportaciones y las inversiones de Colombia en la Unién
Europea, aprovechando las oportunidades que ofrece la en-
trada en vigor, el 1 de agosto de 2013, del Tratado de Libre
Comercio (TLC) entre Colombia y la UE.

Desde hace tres anos, Colombia ha mantenido un crecimien-
to del PIB del 5% de media. Junto con este crecimiento eco-
némico, el pais ha experimentado notables mejoras en la se-
guridad, gozando ademds de una bien valorada estabilidad
politica. Con la entrada en vigor del TLC, Colombia presen-
ta nuevas oportunidades de negocio para las empresas euro-
peas, dado que el pais eliminard gradualmente los aranceles
para los bienes importados de la UE y se abaratard la impor-
tacién de materias primas.

En 2012 el comercio maritimo entre Espana y Colombia fue
de 1.130 millones de euros, de los que 298 corresponden a
Catalunya, representando el 26% del total.

Asimismo, el Port de Barcelona es el primer puerto espafiol
en volumen de tréfico; el valor de las exportaciones encami-
nadas por el puerto cataldn en 2012 alcanzé los 249 millones
de euros, un 14% mds que en el ano anterior y cifra que supo-
ne el 22% del total del negocio realizado por el sistema por-
tuario espanol con Colombia. E1 95% de estas exportaciones

entraron en el pafs sudamericano por el puerto de Cartagena.
A través del Port de Barcelona entran a Europa productos co-
lombianos como el café, el carbon y los productos quimicos,
mientras que las exportaciones espafiolas que salen por Bar-
celona son principalmente productos sidertrgicos, quimicos,
papel, pasta de papal y piezas y recambios de automocidn.
Asimismo, durante los dltimos afios, los las exportaciones en-
tre Catalunya y Colombia han aumentado mds del 80% y las
importaciones han crecido casi el 30%.

Buen momento para hacer negocios en
Colombia

La consejera econémica de la Embajada de Espana en Co-
lombia, Blanca Ferndndez, manifesté en la primera reunién
que mantuvieron los participantes en la misién el domingo
dia 20, que “es un buen momento para hacer negocios en Co-
lombia” aunque “es muy importante conocer cémo funciona
el pais a nivel empresarial”. Segtin indicé Blanca Ferndndez,
la economia colombiana “crece a un ritmo del 4% anual, y
durante los préximos tres o cuatro afios se prevé que esta es-
tabilidad se mantenga”.

La consejera econémica también explicé a los participantes
en la misién que aunque las infraestructuras “estdn todavia
poco desarrolladas y presentan limitaciones, pueden ser una
oportunidad de negocio para las empresas espanolas”. Blanca
Ferndndez afadié que el pais estd todavia excesivamente bu-
rocratizado y que la toma de decisiones “es lenta” pero que,
por el contrario, existe una “relativa seguridad juridica y una
firme voluntad de atraer inversion extranjera’.

También intervino Francesc Solé, presidente de la Cdmara
de Comercio Hispano Colombiana, que dejé claro que “en
Colombia existen oportunidades porque es un pais rico”, en



donde “la gente estd muy bien preparada, es trabajadora y tie-
ne ganas de demostrarlo” y anadié que se estd produciendo
un incremento de la clase media caracterizada por “una cul-
tura totalmente occidental”.

Sixte Cambra, presidente del Port de Barcelona, destacé la
importancia de la misién a Colombia que, segun dijo, son
sus objetivos no sélo “dar a conocer el puerto de Barcelona,
sus planes de futuro y sus servicios, sino contribuir a la inter-
nacionalizacién de las empresas catalanas y espanolas”, con lo
que “hacerla en tiempos de crisis tiene todavia mds sentido”.
Cambra recordé que los contenedores de exportacién del
Port de Barcelona crecen mes a mes y ya superan los 50.000
TEUs mensuales”.

Por otro lado, algunos de los representantes de las diferen-
tes empresas participantes indicaron que el motivo de formar
parte de esta mision es el de afianzar los vinculos con empre-
sas colombianas, profundizar en las relaciones con los clientes
y conseguir de nuevos y abrir mercado.

El encuentro finalizé con la intervencién del conseller de Te-
rritori i Sostenibilitat, Santi Vila, que puso de manifiesto que
los puertos de Barcelona y Tarragona, junto con el Corredor
Mediterrdneo “son los dos grandes instrumentos que nos ha-
ran salir de la recesion”.

Colombia quiere aprender de las
infraestructuras y la logistica catalana

El lunes 21 por la mafiana en Bogotd, un total de 250 empre-
sarios colombianos participaron en la Jornada Empresarial en
la que se presenté al tejido empresarial las facilidades que el
Port de Barcelona da a los importadores y exportadores.

En esta sesion intervinieron los consellers Felip Puig, de Em-
presa i Ocupacié, y Santi Vila, de Territori i Sostenibilitat; la
viceministra de Comercio, Industria y Turismo de Colom-
bia, Maria del Mar Palau; el superintendente de Puertos y
Transporte de Colombia, Juan Miguel Durdn; el presidente

del Port de Barcelona, Sixte Cambra; el embajador de Espafa
en Colombia, Nicolds Martin; el presidente de la Cdmara de
Comercio Hispano Colombiana, Francesc Solé; y la asesora
de la direccién general de la Direccién de Impuestos y Adua-
nas Nacionales (DIAN), Isabel Cristina Garcés.

La viceministra de Comercio, Industria y Turismo de Co-
lombia, Maria del Mar Palau se refirié al cambio de mentali-
dad que deben abordar las empresas colombianas, en el sen-
tido que “tienen que atreverse a crecer, a competir y a pensar
en ser innovadoras”. Para la viceministra de Comercio, debe
producirse “un cambio de modelo empresarial y una transfor-
macién productiva’, utilizando para ello el camino “de la in-
ternacionalizacién y la cooperacién como oportunidades de
crecimiento”, dmbitos en los que “Catalunya nos puede mos-
trar cémo ha sido su experiencia’. Los 15 Tratados de Libre
Comercio que tienen firmados Colombia deben contribuir
a ello.
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Por lo que respecta a las infraestructuras, Maria del Mar Palau
dijo que Colombia tiene un desafio, que es el de crear corre-
dores domésticos de competitividad y disehar puertos “que
sean nodos de generacién de comercio y turismo”. En este
sentido, la viceministra se mostr6 convencida que el modelo
de infraestructuras que ha desarrollado Catalunya, y especial-
mente el Port de Barcelona, es efectivo por lo que “podemos
colaborar y aprender”. Y a modo de ejemplo hablé de los cru-
ceros, sefalando que “podemos aprender mucho del puerto
de Barcelona”, especialmente por lo que al puerto de Carta-
gena se refiere ya que el objetivo es que este enclave alcance
los 4 millones de turistas.

La viceministra también senalé Barcelona como un ecosiste-
ma de puerto que genera mucha riqueza a su alrededor; “es el
ejemplo que debemos seguir en el desarrollo de nuestro puer-
to de Buenaventura’, recalcé.

Juan Miguel Durdn, superintendente de Puertos y Transpor-
te de Colombia, indic6 que, dentro potente proceso de inver-
siones que el pais estd realizando en materia de infraestructu-
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ras, los principales objetivos del Gobierno son rehabilitar el
sistema ferroviario del pais, generando una red que una el Pa-
cifico y el Addntico para el transporte de mercancias; recupe-
rar la navegabilidad de las vias fluviales, implantando con ello
sistemas multimodales gracias también a las mejoras en la red
de carreteras y de ferrocarril; y desarrollar una nueva era de
concesiones en infraestructuras, basadas en contratos mas sé-
lidos. Todo ello “es bdsico para el desarrollo del sistema logis-
tico de Colombia” y sin duda “presenta oportunidades inte-
resantes para las empresas espafolas”.

En el 4mbito de los puertos, el superintendente explicé que
el pais cuenta con 63 instalaciones, organizadas en 10 zo-
nas portuarias, con un sistema concesional pero de vigilan-
cia publica. En este sistema portuario se invirtieron en 2012
un total de 506 millones de délares. Asimismo, el conjunto
de puertos colombianos, con un trifico total de 158 millones
de toneladas anuales, tienen unas perspectivas de crecimiento
muy importantes gracias a la préxima entrada en servicio de
la ampliacién del Canal de Panamd”, declaré.

Isabel Cristina Garcés, asesora de la DIAN, dio a conocer las
lineas de actuacion que se estdn llevando a cabo para moder-
nizar la Aduana colombiana, y que durante los tltimos afios
han estado enfocadas a evitar el blanqueo de capitales y a mo-
dernizar los servicios de inspeccidn, entre otros objetivos.

|
oo —
Nicolds Martin, embajador de Espafia en Colombia, se refirié
a los Tratados de Libre Comercio que tiene firmados el pais
sudamericano, diciendo que Catalunya deberfa convertirse
en “abanderada de los TLC y de las inversiones de la Unién
Europea en Colombia”. También hablé de TCBuen, la termi-
nal de contenedores del puerto de Buenaventura pertenecien-
te al grupo catalin TCB, comentando que, sin menospreciar
el puerto de Cartagena de Indias que es el mds importante
del pais actualmente, esta terminal puede contribuir a que es-
te puerto y el Pacifico “dejen de ser una utopia” y se desarro-
lle como un sistema portuario internacional de primer nivel.

n
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Los consellers de Empresa y de Territorio, Felip Puig y San-
ti Vila respectivamente, se refirieron al interés de Catalunya
por reforzar los lazos comerciales con Colombia y pusieron
de manifiesto que Catalunya puede desempenar para el pais
sudamericano el papel de hub para las exportaciones colom-
bianas a Europa, el norte de Africa y Oriente Medio.

Felip Puig explicé que “la economia catalana tiene una gran
proyeccidn por su excepcional grado de apertura al exterior.
Tenemos méds de 5.000 multinacionales instaladas en Ca-
talunya y exportamos el 30% del Producto Interior Bruto
(PIB). Ahora estamos en Colombia para explorar las posibili-
dades de generar negocio en los dos sentidos”.

s

Por su parte, Santi Vila remarcé que “Catalunya puede ayu-
dar mucho en los retos que tiene Colombia, por ejemplo, en
temas de desarrollo urbano” y anadi6 que “se pueden generar
inversiones en base a las necesidades sociales”. Vila remarcé
que Catalunya aspira a ser “la puerta sur de Europa para Co-
lombia y el puente entre dos paises con sociedades realmente
similares” y se refiri6 a las posibilidades que supone el merca-
do colombiano, con una creciente clase media y un conjun-
to de ciudades en eclosién y con necesidad de impulsar una
transformacién sostenible.




El presidente del Port de Barcelona, Sixte Cambra, destacé
que la comunidad portuaria de Barcelona, que agrupa a unas
500 empresas, trabaja en pro del desarrollo del comercio in-
ternacional; este esfuerzo ha hecho posible que el Port de Bar-
celona acapare el 77% de comercio exterior cataldn y el 22%
del espanol, gracias a un puerto comercial que cuenta con 30
terminales especializadas y a un puerto logistico con 212 hec-
tdreas para este tipo de actividades. Cambra también desta-
c6 los 4.000 millones de euros de inversién publica y priva-
da que se ha materializado en el puerto en el periodo 2000-
2014, lo que ayuda a que Barcelona sea “el mejor hub de
entrada para los productos colombianos de exportacién con
destino a la Peninsula Ibérica y Europa, asi como el puerto de
origen mds competitivo para las importaciones colombianas
procedentes del continente europeo. Barcelona es el puerto
con mayor productividad y uno de los mds avanzados en tec-
nologias y calidad” y por ello “queremos ser el socio de Co-
lombia en el Mediterrdneo”.

glamentos relacionados con el transporte internacional y la
logistica, el desarrollo de las infraestructura portuaria y aero-
portuaria y los trdmites aduaneros de cada pais a fin de pro-
mocionar el desarrollo de las entidades.

FITAC, ATEIA-OLTRA y el Colegio de Agentes de Aduanas
también van a organizar consultas e intercambiar experien-
cias y recursos, enfocadas a promover el respeto de las buenas
précticas comerciales entre sus miembros. Las tres organiza-
ciones trabajardn bajo el objetivo de mejorar los servicios pa-
ra sus miembros en la utilizacién de los servicios profesiona-
les ofrecidos por cada institucién.

El presidente de la Asociacién de Agentes Consignatarios de Bu-
ques de Barcelona, Angel Montesinos, mantuvo una reunién en
Bogotd con Gonzalo Muoz, director ejecutivo de la Asociacién
Nacional de Agentes Navieros de Colombia. Este primer encuen-
tro sirvié para tratar temas de interés comun relacionados con el
dmbito del transporte maritimo y los puertos, y dio pie a estable-
cer relaciones fluidas entre ambas asociaciones.

Promocién y facilitacion de las relaciones
comerciales entre Espafna y Colombia

La Asociacién de Transitarios (ATEIA-OLTRA) y el Colegio
de Agentes de Aduanas de Barcelona firmaron en Bogotd un
acuerdo de colaboracién con la Federacién Colombiana de
Agentes Logisticos de Comercio Internacional (FITAC). El
presidente del Colegio de Agentes de Aduanas, Antonio Llo-
bet; el presidente de ATEIA-OLTRA, Mariano Ferndndez; y
el presidente de la FITAC, Miguel Espinosa rubricaron este
importante convenio que promueve y facilita las relaciones
comerciales entre los dos territorios.

Este acuerdo va a permitir fortalecer la cooperacién entre las
organizaciones asi como promover y facilitar las relaciones
comerciales entre Catalunya y Colombia, ya que las tres enti-
dades van a intercambiar informacién sobre las normas y re-

Colombia se interesa por el know how en
movilidad de Catalunya

El lunes 21 en Bogota, el director general de Transportes de
la Generalitat de Catalunya, Pere Padrosa, el presidente del
Port de Barcelona, Sixte Cambra, acompanados por los presi-
dentes de las asociaciones de la comunidad portuaria de Bar-
celona y los responsables del ILI, SIL y Cilsa, Jordi Fornds,
Blanca Sorigué y Alfonso Martinez, respectivamente, mantu-
vieron una reunién con el presidente de Financiera del De-
sarrollo Territorial (FINDETER), Luis Fernando Arboleda, y

el secretario general, Helmut Barros.

Durante el encuentro se explicaron los diferentes proyectos
de movilidad y transporte que el Gobierno de Catalunya ha
desarrollado durante los tltimos afos, ante los que los repre-
sentantes de FINDETER, un banco publico dedicado a in-
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versiones en proyectos de infraestructuras, se mostraron muy
interesados, dado que Colombia tiene en marcha un plan de
movilidad que quiere implantar en las ciudades de tamano
medio del pais, mientras que Catalunya ha participado en la
concepcidn de planes de movilidad en 30 ciudades europeas.

Los resultados de esta reunién en Bogotd han dado sus frutos
ahora: el pasado 22 de noviembre, el conseller de Territorio
y Sostenibilidad, Santi Vila, y el presidente de FINDETER,
Luis Fernando Arboleda, firmaron un convenio de colabora-
cién con el objetivo de realizar proyectos de desarrollo urba-
no y que aporten crecimiento econémico a Colombia.

El convenio establece un marco de colaboracién entre las dos
administraciones para desarrollar diferentes proyectos: gestion
de la movilidad urbana; la planificacién territorial, la recupe-
racién y rehabilitacién de zonas degradadas y la promocién de
vivienda social; la construccién y gestién de infraestructuras; el
disefio y la construccién de equipamientos y la mejora de los
servicios urbanos; y la gestién de los transportes publicos y de
ferrocarriles en ciudades con alta densidad de poblacién.

Las dos administraciones también se comprometen a compartir
experiencias, intercambiar proyectos exitosos y organizar semi-
narios y conferencias sobre desarrollo urbano. También se prevé
la capacitacién de profesionales, el asesoramiento en la organiza-
cién y gestion de movilidad urbana y sistemas de transporte, y la
elaboracién de proyectos concretos de desarrollo.

La Federacion Nacional de Cafeteros
de Colombia y el Port de Barcelona
estrechan relaciones

El martes 22 en Bogotd, el presidente del Puerto de Barcelo-
na, Sixte Cambra; el commercial manager Lluis Paris; el jefe
de Promocién de la Comunidad Portuaria, Manel Galdn; el
consejero delegado de Empresas Masiques, José Miguel Ma-
siques Jardi; y el gerente de Barcelona Terminal Internacio-
nal (BIT), José Morancho, mantuvieron una reunién con los
méximos representantes de la Federacién Nacional de Cafe-
teros de Colombia, encabezados por su gerente general Luis
Genaro Munoz, que estuvo acompafiado por el gerente co-
mercial, Andrés Valencia, y el gerente general de Alma Ca-
fé, la empresa de logistica de la federacién, Octavio Castilla.

El encuentro sirvi6 para reforzar las antiguas y ya estrechas re-
laciones existentes entre esta Federacion y el Port de Barcelo-
na y para analizar la evolucién que tendrd la exportacion de
Café de Colombia a corto y medio plazo. Los representantes
de la Federacién se mostraron encantados con los servicios
que ofrece el Port de Barcelona para esta tipo de tréfico. Ade-
mis, la Federacidon quiere hacer llegar su produccién de café
de alta calidad a otros mercados exteriores ademds de Euro-
pa, motivo por el cual los representantes del Port de Barce-
lona ofrecieron su red de servicios y conexiones para llegar a
nuevos mercados como por ejemplo Dubai o diversos paises
asidticos. “Barcelona ya recibe el 95% del café colombiano
que entra en la Peninsula Ibérica y es una excelente infraes-
tructura de transbordo para distribuir el producto a una gran
variedad de destinos”, defendié Sixte Cambra. Ademads, Bar-
celona tiene un posicionamiento estratégico para captar este
producto, ya que es el tinico perto del Mediterrdneo certifica-
do por la bolsa de café de Londres (LIFFE) y de Nueva York
(ICE Futures).

La produccién de café en Colombia alcanzard este ano los
10,8 millones de sacos, segtin informé el gerente de la Fede-
racién, unas 640.000 toneladas. De este total, la Federacién
Nacional de Cafeteros de Colombia genera 2,5 millones de
sacos, casi una cuarta parte de la produccién total del pais.
Cabe destacar que Empresas Masiques gestiona todo el café
de esta Federacién que entra en Espafa y que pasa por las ins-
talaciones de BIT en el puerto de Barcelona.

Avianca apuesta por reforzar las
conexiones entre Barcelona y Bogota

El martes 22 por la tarde, el conseller de Empresa y Empleo,
Felip Puig; la directora general de Turismo de Catalunya,
Marian Muro; el director general de Transportes, Pere Padro-
sa, y el presidente del Puerto de Barcelona, Sixte Cambra,
mantuvieron una reunidén con el vicepresidente comercial de
Avianca, Carlos Durdn, y el director para Europa de la aero-
linea colombiana, Agustin Arango.




Durante el encuentro se establecieron las bases para que la
compafia aérea aumente su presencia en el Aeropuerto de
Barcelona-El Prat, pasando de las cuatro frecuencias semana-
les actuales que enlazan Barcelona y Bogotd a un vuelo diario.
Tanto la Generalitat de Catalunya como el Port de Barcelona
apoyan este interés de Avianca y tienen el compromiso firme
de que la ampliacién de vuelos llegue a ser una realidad, asi
como que el acropuerto de Barcelona sea el hub europeo de
Avianca. El Port de Barcelona apoya esta iniciativa de ampliar
las frecuencias, ya que puede contribuir a aumentar el volu-
men de turistas latinoamericanos que se desplacen en el Me-
diterrdneo para realizar cruceros.

Catalunya presenta su oferta logistica a la
Ministra de Transportes de Colombia

El miércoles 23, la ministra de Transportes de Colombia, Ce-
cilia Alvarez Correa, acompanada del viceministro de Infraes-
tructuras, Carlos Alberto Garcfa, recibié a la delegacién cata-
lana integrada por el conseller de Territorio y Sostenibilidad,
Santi Vila; el director general de Transportes de la Generalitat
de Catalunya, Pere Padrosa; el presidente del Port de Barcelo-
na, Sixte Cambra; el director general de Cilsa, Alfonso Marti-
nez; y el director del drea de Consultoria de ILI, Jordi Fornds.

Con el objetivo explorar vias para intensificar el comercio in-
ternacional entre los dos paises, en el encuentro los represen-
tantes de las instituciones catalanas transmitieron a la minis-
tra de Transportes colombiana el potencial logistico de Cata-
lunya como hub del sur de Europa, destacando el papel fun-
damental que Barcelona juega como centro distribuidor de
mercancias con destino u origen a Oriente Medio y el nor-
te de Africa.

El presidente Sixte Cambra presenté el posicionamiento es-
tratégico del Port de Barcelona como puerta de entrada pa-
ra las mercancias colombianas en la Peninsula Ibérica, sur de
Europa y norte de Africa. El enclave catalén, que actualmen-
te capta el 95% del café colombiano que se descarga en la Pe-
ninsula Ibérica, quiere consolidar su rol como hub de distri-
bucién de este producto en el Mediterrdneo.

También son positivas las perspectivas para atraer a un mayor
ndimero de cruceristas colombianos, ya que la Unién Euro-
pea tiene previsto suprimir el visado para turistas que actual-
mente deben tramitar los ciudadanos de este pais para viajar.
Por otro lado, se invit6 a la ministra a participar en la proxima
edicién del Sal6n Internacional de la Logistica que se celebra-
rd en junio en Barcelona y mds especialmente en la Cumbre
Iberoamericana de Logistica de éste certamen.

Cecilia Alvarez se refiri6 al plan de inversiones en infraestruc-
turas con recursos publicos que estd desarrollando Colombia,
que estdn generando un elevado interés por parte de empresas
de todo el mundo, pero especialmente las espafolas, algunas
de ellas ya con presencia en el pais. Ejemplo de ello es que, se-
gtn dijo la ministra de Transportes, el Gobierno colombiano
tiene sobre la mesa mds de 25 solicitudes de distintas empre-
sas interesadas en construir y gestionar terminales portuarias
en el pais. En 2012, Colombia movié mds de 164 millones de
toneladas de mercancias de comercio exterior. Los responsa-
bles de Transportes de Colombia estdn desarrollando una se-
rie de actuaciones para potenciar el comercio exterior y el trd-
fico de hidrocarburos y carbén.

El encuentro fue muy fructifero, ya que permitié compartir
las estrategias en materia de infraestructuras y transportes de
los gobiernos colombiano y cataldn.

Seminario Técnico de Aduanas

El seminario Técnico de Aduanas, dirigido a los responsables
de las asociaciones de las comunidades logistico portuarias de
Colombia y de Barcelona, a los directivos de los puertos co-
lombianos, y a los responsables de las Aduanas de ambos pai-
ses, reunié a unos 70 operadores y representantes institucio-
nales de Barcelona y Colombia.

Participaron: Claudia Maria Gaviria, directora de la Gestién
de Aduanas de Colombia; Miguel Espinosa, presidente de la
Federacién Colombiana de Agentes Logisticos en Comercio
Internacional (FITAC); Sixte Cambra, presidente del Port de
Barcelona; Pere Padrosa, director general de Transportes; An-
na Figueras, Jefa Regional Adjunta de la Dependencia Regio-
nal de Aduanas de Barcelona; y Antonio Llobet, presidente
del Colegio de Agentes de Aduanas de Barcelona.

Partiendo del nuevo marco establecido por el TLC entre Co-
lombia y la UE, el seminario de aduanas tuvo un enfoque
esencialmente préctico para dar a conocer aquellos aspectos
sobre la organizacién aduanera en Colombia y en Europa, el
funcionamiento de las respectivas aduanas maritimas, la tele-
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matizacién de los procesos documentales, y la figura del Ope-
rador Econémico Autorizado, entre otros, que pueden con-
tribuir a agilizar el paso de la mercancia por el Port de Bar-
celona y por los puertos colombianos. Asimismo, otra de las
finalidades del seminario por parte de los gestores aduaneros
espanoles y colombianos fue hacer llegar a las empresas y ope-
radores logisticos su objetivo de facilitar los trdmites y poten-
ciar el comercio internacional.

Pere Padrosa senalé que las Aduanas son herramientas que
tienen que estar al servicio de las operaciones transfronteri-
zas y el comercio internacional y que no deben ser entidades
proteccionistas sino modernas y facilitadoras para garantizar,
entre otras cosas, la calidad y la seguridad de los productos. Y
defendid la necesidad de “generar un clima de colaboracién y
entendimiento entre las aduanas de Catalunya y Colombia”
para impulsar los intercambios bilaterales.

Antonio Llobet dio a conocer la organizacién de los colegios
de Agentes de Aduanas en Espafia, indicando que son enti-
dades que aglutinan a profesionales que garantizan el cum-
plimiento de la legislacién. También se refirié a los Operado-
res Econémicos Autorizados (OEA), una figura decisiva que
aporta mayor seguridad a las operaciones de comercio exte-
rior, e informé que en Espafa hay 500, de las que 270 son del
sector logistico, y que en Europa son 12.700, afiadiendo que
préximamente habrd acuerdos sobre el reconocimiento mu-
tuo de la figura del OEA en Japén, Suiza, Noruega, y Ando-
rra 'y que se estd en negociaciones con Estados Unidos y Chi-
na. Llobet también hablé de toda la oferta formativa del Co-
legio de Agentes de Barcelona en materia aduanera, que sirve
para la preparacién y profesionalizacion de las personas dedi-
cadas a las operaciones de comercio exterior.

Miguel Espinosa también se refirié a la formacién que lle-
va a cabo la FITAC, destacando que en 2012 mds de 1.350
personas fueron capacitadas en distintas dreas por esta enti-
dad que agrupa al 42% de los actores logisticos del pais. Es-
pinosa hablé de los retos que tiene la Aduana en Colombia,
esencialmente relacionados con la facilitacién y el control de
las operaciones, los sistema informdticos, la lucha contra el
contrabando, la administracién y el perfilamiento del riesgo.
También indicé que la figura del OEA, aprobada en Colom-
bia desde septiembre de 2011, se ha abierto a exportadores y,
aunque hay unas 25 empresas que optan a ser OEA, todavia
ninguna ha sido certificada. Espinosa reclamé que esta op-
cién de ser OEA se abra también a todos los operadores del
sector logistico.

Anna Figueras explicé la organizacién y funcionamiento de
la Aduana de Barcelona, recordando la entrada en vigor —el
30 de octubre, aunque no en todo su articulado— del nuevo
Cédigo Aduanero de la Unién Europea, que “tiene como reto
la interoperabilidad de los sistemas aduaneros de los Estados

miembros y cuya fecha limite para lograr esta interoperabili-
dad se ha fijado para el 31 de diciembre de 2020”.
“Debemos mejorar el entorno electrénico y la seguridad, pe-
ro quizds el gran reto que tenemos por delante es el desarro-
llo del despacho centralizado comunitario”, una aspiracién
de las Aduanas europeas que permitiria despachar mercancias
en cualquier aduana de los Estados miembros de la UE, inde-
pendientemente de dénde se encuentre ubicada la mercancia
fisicamente. Anna Figueras también dio a conocer otras nove-
dades en los procedimientos aduaneros en un nuevo entorno
electrénico, como por ejemplo la ventanilla tinica o el pago a
través de banca electrénica.

Por lo que respecta a la Aduana de Barcelona y el Port, Figueras
se refiri6 a las mejoras logradas por el sello Efficiency Network,
marca de calidad puesta en marcha por el Port de Barcelona,
donde aparte de las 65 empresas certificadas, estdn integradas
4 administraciones (la propia Aduana, los Servicios de Inspec-
cién en Frontera, el SOIVRE y el Port de Barcelona).

Claudia Marfa Gaviria explicé el proceso de renovacién y
modernizacién de la legislacién aduanera que estd llevando a
cabo Colombia con la finalidad de “tener un instrumento fa-
cilitador del comercio que se adapte a la realidad”, dado que
el pais “tiene fronteras con nueve paises, que dan pie a que
existan 27 Aduanas”. La directora de la Gestién de Aduanas
indicé que Colombia cuenta con 65 puertos, 18 acropuertos,
tres puertos fluviales, 12 pasos fronterizos y 41 otros pues-
tos de entrada y salida de algunos productos, ademds de unas
100 zonas francas. Por lo que respecta al dmbito juridico, Ga-
viria sefialé que “en Colombia contamos con jueces especia-
lizados en temas aduaneros” para, precisamente dar cumpli-
miento a la nueva regulacién aduanera cuyo principal objeti-
vo es “armonizar y modernizar, por un lado y simplificar y fa-
cilitar, por otro”, es por ello que “hemos creado un sistema de
despachos abreviados para operadores conocidos”, por ejem-
plo. “Queremos —afadié Gaviria— proteger nuestras fronteras
y dar cumplimiento a los acuerdos comerciales que tenemos”.
El presidente del Port de Barcelon, Sixte Cambra, aludié a
los avances logrados por la marca de calidad Port de Barcelo-
na Efficiency Network. Para Cambra “las aduanas son pun-
tos claves de las cadenas logisticas y, por tanto, son determi-
nantes para intensificar el comercio bilateral entre paises. En
Barcelona estamos consiguiendo optimizar los procesos rela-
cionados con el paso de la mercancia por el Puerto gracias a
la marca de calidad Efficiency Network, que ya certifica cerca
del 70% del comercio exterior que canaliza la instalacién”, y
destacd que “las empresas integradas en el sello han mejorado

un 30% su agilidad”.




Los Agentes Logisticos colombianos
estaran en el SIL 2014

La misién empresarial a Colombia también fue el escenario
de la firma del acuerdo entre la Federacién Colombiana de
Agentes Logisticos en Comercio Exterior (FITAC) y el SIL
2014, mediante el cual la federacién estard presente en la I1I
Cumbre Latinoamericana que tendrd lugar en el marco de
la 162 edici6n del Salén Internacional de la Logistica y de la
Manutencién (SIL 2014) que tendrd lugar del 3 al 5 de ju-

nio en Barcelona.

Miguel Espinosa, presidente de FITAC, y Blanca Sorigué, di-
rectora general del SIL, ratificaron este importante acuerdo
que también contempla actuaciones de promocién del SIL
entre los miembros de la asociacién logistica, dado que la es-
trategia de los organizadores del certamen logistico es poten-
ciar la presencia de Colombia en el Salén. La FITAC, crea-
da en 1996, aglutina al 42% de los operadores logisticos de
Colombia.

Cartagena de Indias, un puerto en plena
ampliacion

El miércoles 23 por la tarde los participantes en el misién del
Port de Barcelona tuvieron la oportunidad de visitar las insta-
laciones del puerto de Cartagena, un enclave que estd acome-
tiendo un importante plan de inversiones para que, una vez
ampliado, tenga capacidad para manipular hasta 5 millones
de TEUs y recibir un millén de pasajeros en un plazo de en-
tre tres y cuatro afos.

Segin explicé Alfonso Salas, gerente del Puerto de Cartage-
na, “Colombia estd cambiando y el incremento del comercio
de corta distancia con paises vecinos hace que necesitemos
mds y mejor conectividad maritima”. Y afiadié que durante
los dltimos cinco afios “se han producido transformaciones
significativas gracias a la inversién de 5.000 millones de déla-
res en el dmbito portuario”.

RTRIcicr, Puuﬂc-m Can

rtager

Para el puerto de Cartagena también ha sido relevante la
apuesta de las cinco principales navieras que operan en este

puerto: CCNI, CSAV, Hamburg Siid, Hapag Lloyd y CMA
CGM, que han hecho posible que los tréficos se hayan tripli-
cado en los ultimos siete afios.

En 2012, el puerto de Cartagena registré un trafico de 46 mi-
llones de toneladas y 2,2 millones de TEUs, cifras que sittian
el enclave en el primer lugar del sistema portuario colom-
biano en movimiento de contenedores, acaparando cerca del
60% del total. Ademds, hay inversiones programadas por va-
lor de 1.800 millones de délares para el periodo 2013-2017.
Estas inversiones van a permitir, segin coment6 Alfonso Sa-
las, pasar de manipular los 2,5 millones de TEUs actuales a
los 4,5 millones entre las dos terminales de contenedores que
tiene el puerto, una de ellas, Contecar, habilitada para recibir
portacontenedores de 14.000 TEUs.

Salas hizo referencia a la buena situacién geogréfica del puer-
to de Cartagena en la zona del Caribe, que contribuye a atraer
carga doméstica gracias también a unas tarifas adecuadas y a
unos buenos servicios complementarios, aunque “debemos
seguir mejorando” porque las navieras mds grandes elegirin
tres puertos hub en Sudamérica; parece que Santos serd el del
Addntico y Callao el del Pacifico y, en el Caribe, “queremos
que Cartagena sea el elegido”. Por ello “no sélo invertimos
en infraestructuras, sino también en capital humano, en sis-
temas de informacién y en aspectos comerciales porque to-
do ello es esencial para la competitividad del Puerto de Car-
tagena’.

Barcelona y Cartagena, mas cerca

El jueves 24 por la mafana se llevé a cabo la jornada empresa-
rial en la sede de la AECID, que fue precedida por una rueda
de prensa en la que participaron José Alfonso Diaz Gutiérrez
de Pineres, presidente de la Cimara de Comercio de Colom-
bia; Alfonso Santos, gerente del Puerto de Cartagena; Santi
Vila, conseller de Territorio; y Sixte Cambra, presidente del
Port de Barcelona.
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En esta rueda de prensa se destacé que Catalunya es la pri-
mera regién de Espana por volumen de las mercancias en los
intercambios comerciales y que Barcelona es el primer puer-
to espafol en cuanto a trificos con Colombia. Asimismo, los
intercambios comerciales entre Colombia y Catalunya se es-
tdn incrementando y se espera que los tréficos entre el puerto
de Barcelona y Colombia también crezcan, gracias en parte al
desarrollo de la misién empresarial en el pais sudamericano.
En la jornada empresarial, que conté con la asistencia de
120 empresarios colombianos, intervinieron: Mercedes Fl6-
rez, directora de la Agencia Espafola de Cooperacién para el
Desarrollo (AECID) en Colombia; Sixte Cambra, presiden-
te del Port de Barcelona; José Alfonso Diaz Gutiérrez de Pi-
fieres, presidente de la Cdmara de Comercio de Colombia;
Alfonso Santos, gerente del Puerto de Cartagena; Juan An-
tonio Martinez-Cattdneo, cénsul general de Espafa en Car-
tagena; y Santi Vila, conseller de Territorio y Sostenibilidad
de Catalunya.

Santi Vila se mostré convencido que uno de los resultados de
esta misién va a ser “la mejora de la fluidez en los intercam-
bios comerciales entre Colombia y Catalunya” y anadi6é que
uno de los principales objetivos de la Generalitat es “apoyar
tanto a las empresas catalanas que tienen intereses en Colom-
bia, como a las que quieren entrar en el pais”.

José Alfonso Diaz Gutiérrez de Piferes puso de manifiesto
que Espafa es uno de los principales inversores extranjeros
en Colombia, “con mas de 700 millones de délares en 2011”.
Ademds, en el periodo 2010-2012 la inversién extranjera de
Europa en Colombia se incrementé un 245%, y del total,
Espana tiene el 47%”. Asimismo, en 2012, “el 28% de los
inversionistas atendidos por Invest in Cartagena eran espa-
fioles; y este porcentaje ha crecido un 40% a lo largo de es-
te afo, siendo los principales sectores de interés la construc-
cién, el transporte, el sector financiero y el inmobiliario”. El
presidente de la Cdmara también se refirié al convenio firma-
do en abril de 2013 con la Cdmara de Comercio de Barcelo-
na para, precisamente, “atender a inversionistas catalanes in-
teresados en Colombia”.

Acuerdo de cooperacion entre los puertos
de Barcelona y Cartagena

Durante la mafana del jueves, El presidente del Port de Bar-
celona, Sixte Cambra, y el gerente del Puerto de Cartagena,
Alfonso Salas, firmaron un acuerdo de colaboracién y coope-
racién entre ambos enclaves que pone las bases para “abordar
amplios dmbitos, especialmente los vinculados a las mejores
practicas relacionadas con la calidad”, indic6 Cambra.

El convenio firmado entre el Port de Barcelona y la Sociedad
Portuaria Regional de Cartagena de Indias contempla el de-
sarrollo de acciones para incrementar el tréfico de mercancias
entre ambos; la mejora de la eficiencia y agilidad de las tran-
sacciones comerciales y el incremento de la eficacia de las ca-
denas logisticas.

El convenio también implica la realizacién de estudios en di-
ferentes dmbitos, la identificacién de cadenas logisticas entre
ambos puertos, el desarrollo de acciones para captar nuevos
traficos y la realizacién de estudios comparativos en materia
de calidad y eficiencia, aspecto sobre el que Sixte Cambra se-
falé que “elevar los estindares de calidad es uno de los pun-
tos relevantes del acuerdo”.

Alfonso Salas anadié que “existen muchas coincidencias en-
tre los puertos Cartagena y Barcelona” y en el caso del puer-
to colombiano “cumplir con los tratados de libre comercio
exige altos estdndares de calidad y la transmisién de informa-
cién y conocimiento entre ambos puertos nos ayudard a me-
jorar esta calidad”.

Cambra puso énfasis en la importancia de los intercambios
comerciales con Cartagena de Indias y recordé que el comer-
cio maritimo entre Espana y Colombia asciende a 1.130 mi-
llones de euros anuales, de los que Catalunya aporta unos
300 millones, alrededor del 26,5%.

El presidente del Port de Barcelona también se refirié a la
marca de calidad Efficiency Network, sehalando que “el 70%
de las operaciones que pasan por Barcelona lo hacen bajo este
paraguas’ y que los resultados obtenidos “han permitido me-
jorar un 30% el rendimiento de las empresas que intervienen
en las cadenas logisticas”.

Barcelona y Cartagena también
intercambiaran informacién en materia de
prevencion

Otra reunién importante de la misién fue la que el miér-
coles 23 mantuvo Esther Villaseca, gerente de la Asociacién
de Empresas Estibadoras del Port de Barcelona, con Anibal
Ochoa, responsable de Marketing y Ventas del Puerto de
Cartagena de Indias. Ambos responsables intercambiaron in-



formacidn sobre el funcionamiento y aplicacién de la preven-
cién de riesgos laborales en ambos enclaves, que mantienen
ciertas semejanzas.

En el puerto de Cartagena, aunque el sistema de contratacién
se realiza a través de diversas entidades similares a las ETT, la
formacién es un aspecto muy relevante, al igual que en Bar-
celona, dado que contribuye enormemente a la prevencién
de riesgos laborales y accidentes, ademds de posibilitar contar
con estibadores altamente cualificados.

Segiin explicé Anibal Ochoa a Esther Villaseca, hay un fuerte
interés en contar con trabajadores portuarios comprometidos
con el puerto y el trabajo que en él desarrollan, por lo que,
aunque en buena parte sean trabajadores subcontratados, no
se escatima en su formacién y en la prevencién de riesgos, pa-
ra lo cual el Puerto de Cartagena cuenta con un departamen-
to exclusivamente dedicado.

Contactos bilaterales y balance de la
mision

El balance de la misién empresarial fue muy satisfactorio
en cuanto a las expectativas de colaboracién y oportunida-
des concretas de negocio, que se confirmaron desde el primer
dia. En total se realizaron 266 contactos bilaterales, 180 en
Bogotd, con una media de 11 reuniones por empresa, y 86 en
Cartagena, dénde las empresas catalanas establecieron unas 6
reuniones de media con empresarios colombianos. Los parti-
cipantes en la mision dieron una “nota alta” tanto a la orga-
nizacién interna del viaje como a la agenda y calidad de los
contactos empresariales.

Las empresas que integraron la misién empresarial organizada
por el Port de Barcelona a Colombia fueron: Nadal Forwar-

ding, Alfil Logistics, QL Solutions, Cargo Flores, Forwarding
Condal, Cubic 33, Embotits Calet, ILI, Gabarré Hermanos,
Tuscor Lloyds, Onil Obras y Servicios, Cilsa, Masiques, QL
Argentina, Barcelona Terminal Internacional (BIT), Ixnet
Solutions, Leoproex, Canteras La Ponderosa, Gremi d’Arids
de Catalunya, Decal Espana, Igeotest, Control y Prospeccio-
nes, Meeting y Salones, BEST, Pérez y Cia. y Aduanas Llobet.
Todas ellas hicieron un balance positivo y expresaron su con-
fianza en abrir nuevas vias de negocio y relaciones en Colom-
bia a raiz de esta misién.

Otro aspecto destacado de la Misién Comercial del Port de
Barcelona a Colombia fue la alta implicacién de los sponsors.
En esta ocasién, ademds de las instituciones colaboradoras en
la organizacién como la Cdmara de Comercio de Barcelona,
ACC10, Fomento del Trabajo Nacional, FITAC (Federa-
cién Colombiana de Transitarios), Cdmara de comercio His-
pano-Colombiana, la Embajada de Espafa en Colombia, el
Consulado de Colombia en Barcelona y el Puerto de Carta-
gena de Indias, la misién conté con un importante apoyo por
parte de empresas patrocinadoras, como el BBVA y el CES-
CE, los operadores logisticos LeoProex, Empresas Masiques
y QL Solutions; las asociaciones profesionales como el Cole-
gio de Agentes de Aduanas de Barcelona y la Cdmara de Co-
mercio de Cartagena; exportadores, como Freixenet; termi-
nales portuarias cémo TCBuen (en el Puerto de Buenaven-
tura y perteneciente al grupo catalin TCB); acontecimientos
logisticos como es el Salén Internacional de la Logistica y la
Manutencidn; asi como el World Trade Center Cartagena y
la compania aérea Avianca.




Los viajeros

y el Tax Free

La traduccion corriente del término tax free es “sin impuestos” y normal-
mente es conocido como un procedimiento que permite a los turistas
efectuar compras por las que no van a pagar el impuesto sobre el valor
anadido.

La idea subyacente es el fomento del turismo y de las adqui- ! | — =
siciones por parte de personas de otros paises que nos visitan '
temporalmente.

El procedimiento general para el reembolso de las cuotas del
impuesto sobre el valor anadido soportado en las adquisicio-
nes por los viajeros se encuentra regulado en el articulo 21
de la Ley 37/1992 de 28 de diciembre del IVA, que estable-
ce los requisitos a cumplir y en el articulo 9 del Real Decreto
1624/1992 de 29 de diciembre por el que se aprueba el Re-
glamento del IVA, que indica las normas a las que deben ajus-
tarse para el cumplimiento de tales requisitos.

Asi pues, de conformidad con estos preceptos estardn exentas
del impuesto las entregas de bienes a viajeros siempre que se
cumplan los siguientes requisitos:

Que las entregas de bienes documentadas en una factura
sean por un importe total, impuestos incluidos, superior a
90.15 €. La exencidn se hard efectiva mediante el reembol-
so del impuesto soportado. Esto significa que para factu-
ras por compras inferiores a 90.15 € IVA incluido, el viaje-
ro no tendra derecho alguno a la devolucién del IVA sopor- [
tado. A resaltar que se trata de importe total por facturay |

no por articulo.

Los viajeros deben tener la residencia habitual fuera del terri-
torio de la Comunidad. El lugar de residencia se puede acre-
ditar mediante el pasaporte, documento de identidad o cual-
quier otro medio de prueba admitido en derecho. Debemos
recordar que tanto en la Ley del IRPF como en la Resolucién
2/1996 se establece un limite de 183 dias para la residencia
fiscal, por tanto se debe comprobar la fecha de entrada por si
se hubiese superado ese plazo de permanencia ain no tenien-
do la residencia habitual en la Comunidad. Por ejemplo, una
persona residente en Nueva York viene a Barcelona a cuidar |
a su madre por un periodo de siete meses. Aunque nunca ha
tenido residencia habitual en la Comunidad, por superar el
plazo de 183 dias adquiere la residencia fiscal y a los efectos
del tax free no tendrd derecho a la devolucién del IVA sopor-
tado en sus compras turisticas.

El vendedor deberd expedir la correspondiente factura en la
que se consignardn los bienes adquiridos y, separadamente, el
impuesto que corresponda.

El conjunto de los bienes adquiridos no debe constituir expe-
dicién comercial. A los efectos de la Ley del IVA, se considera
que los bienes conducidos por los viajeros no constituyen ex-
pedicién comercial cuando se trata de bienes adquiridos oca-
sionalmente, que se destinan al uso personal o familiar de los
viajeros o a ser ofrecidos como regalos y que, por su natura-
leza y cantidad, no puede presumirse que sean objeto de una
actividad comercial.
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Los bienes han de salir del territorio de la Comunidad en el
plazo de los tres meses siguientes a aquel en se haya efectuado
la entrega. Es un plazo mds que suficiente que permite efec-
tuar un recorrido turistico por varias capitales de la Comuni-
dad y efectuar las pertinentes compras con derecho a devolu-
cién del IVA. A tal efecto, el viajero debe presentar los bienes
en la Aduana de exportacidn, que acreditard la salida median-
te la correspondiente diligencia en factura. Cuando se han vi-
sitado varios paises de la Comunidad y se han efectuado com-
pras en varios de ellos, el visado de las facturas se efectuard en
el dltimo punto (acropuerto) antes de abandonar el territo-
rio comunitario.
El viajero debe remitir la factura diligenciada por la Adua-
na al proveedor donde efectué la compra, quién le devolverd
la cuota repercutida en el plazo de los quince dias siguientes
mediante cheque o transferencia bancaria. Para evitar estos
plazos, dar mayor seguridad juridica a todo el proceso y a la
vez hacerlo mucho mis 4gil la Agencia Tributaria ha autori-
zado a una serie de entidades colaboradoras para que puedan
efectuar el reembolso del impuesto. En estos supuestos, los
viajeros presentan las facturas diligenciadas a estas entidades,
que abonan el importe correspondiente antes de entrar en el
avién de salida de la Comunidad. Posteriormente estas enti-
dades remiten las facturas a los proveedores que vendieron
los productos y éstos deben efectuar el reembolso del IVA.
Cuando se utiliza este procedimiento, las entidades colabora-
doras cobran unas comisiones que determina la AEAT y que
se toman de la cuota de IVA a la que el viajero tiene derecho.
Por Orden HAP/2652/2012, de 5 de diciembre, se han ac-
tualizado las tablas de devolucién que deben aplicar las enti-
dades colaboradoras en el procedimiento de devolucién del
IVA en régimen de viajeros.
Ejemplo: Un viajero con residencia en Moscti compra un tra-
je durante una visita a Barcelona. Valor 500 € + 21 % IVA
= 605 €.
Si miramos la tabla, para un valor de compra IVA incluido
que se encuentre entre 600,01 y 625,00 la devolucién mi-
nima serd de 78,50 € cuando la cuota real de IVA es de 105
€. Esa diferencia de 26,5 € es la comisién autorizada por la
AEAT para la entidad colaboradora.
Dos cosas a resaltar:
Hemos dicho devolucién minima de 78,50 €, esto significa
que otra entidad colaboradora distinta puede ser que devuel-
va por ejemplo 82 € queddndose una comisién inferior. La
Agencia Tributaria marca unos minimos de devolucién pa-
ra favorecer la libre competencia entre las distintas entidades
colaboradoras.
Si no se recurre a la entidad colaboradora, el vendedor al reci-
bir la factura diligenciada por la Aduana abonari al viajero el
importe completo del IVA (105 €) mediante cheque o trans-
ferencia bancaria. Es decir no habrd comisiones por medio.
Las entidades colaboradoras autorizadas por la AEAT a efec-
tuar el reembolso de las cuotas soportadas del impuesto son
las siguientes:
*  Global Refund Spain (antes European Tax Free Shop-
ping Spain SA) Resolucién de 3/6/1993 del Director de
la AEAT

e Premier Tax Free (antes Cashback). Resolucién de

15/12/1994.

* Innova Tax free Spain (antes Spain Refund SL). Resolu-
cién de 25/2/2003.

* Caja de Ahorros y Pensiones de Barcelona. Resolucién
de 20/2/2008.

*  Open Refund SL. Resolucién de 26/07/2011.

* Tax Free World Wide Spain SL. Resolucién de
08/03/2012.

*  Comercia Global Payments Entidad de Pago SL. Resolu-
cién de 22/5/2012.

* Financiera el Corte Inglés, EFC, SA. Resolucién de
22/06/2012.

Por otra parte, la incorporacién de las Islas Canarias al terri-
torio aduanero de la Comunidad y la supresion de controles
de mercancias que esto supuso, hizo necesaria la regulaciéon
de la devolucién del IVA en el Régimen de viajeros a las per-
sonas residentes en Canarias. Para ello se dicté la Resolucién
4/1993 de 28 de mayo (B.O.E. 10 de junio).

En ella se establece que en los supuestos de solicitud de devo-
lucién del IVA por viajeros que tengan la residencia en Cana-
rias, deberdn presentar a su llegada a las islas los bienes adqui-
ridos y la factura expedida por el proveedor, en la oficina co-
rrespondiente de la Administracién tributaria de la Comuni-
dad Auténoma, que serd quien haga constar en la factura su
conformidad o disconformidad con los bienes presentados.
Asimismo la no integracién de Ceuta y Melilla en el territo-
rio aduanero de la Comunidad y el hecho de tratarse de terri-
torio espafol, podia producir una duplicidad de los controles
fiscales y arancelarios a los viajeros que se solventé mediante
Resolucién 2/1996 de 25 de septiembre, para la devolucién
del impuesto sobre el valor anadido en el Régimen de viajeros
a las personas residentes en Ceuta o Melilla.

Para la devolucién del impuesto sobre el valor anadido en el
supuesto de viajeros que tengan su residencia en Ceuta o Me-
lilla, deberdn presentar los bienes adquiridos junto a la/s fac-
tura/sde compra en los servicios aduaneros de dichos territo-
rios que son quienes hardn constar en ella/s su conformidad
o disconformidad con los bienes presentados.

Jordi Estebanell Hernandez
Aduana aeropuerto de Barcelona.
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eje de comunicacion

Club del Transitaria: WviariLivis

7.CALCOTADA 2014

72 edicion

de la Calcotada del Club del
Transitario Maritimo

El 28 de febrero, el Club del Transitario maritimo organizé la séptima Calco-
tada, evento que reunié a mas de 180 directivos de la comunidad logistica
de Catalunya y que conté con la asistencia delconseller de Empresa i Ocu-
pacid, Felip Puig, y del Presidente del Port de Barcelona, Sixte Cambra.

Durante el encuentro, Amadeu Outeiro —en ese momento
presidente del Club del Transitario Maritimo, dado que de-
j6 la presidencia de la entidad en el mes de marzo, tras cua-
tro afos de mandato, en manos del nuevo Presidente, Emilio
Sanz — destacé que la filosofia del Club, basada en las relacio-
nes personales de sus socios y no en las empresariales, “es la
que se ha prolongado en la Cal¢otada” y anadié estar conven-
cido de que “la promocién de las relaciones personales es el
mejor vehiculo para superar diferencias, evitar malentendidos
y arreglar incidentes entre nuestras empresas”. Para Outeiro
“la relacién personal puede suavizar, matizar o hacer mds en-
tendedora algunas de las decisiones incémodas que toman las
personas al frente de las empresas”.

Por su parte, el Presidente del Port de Barcelona, Sixte Cam-
bra, también remarcé que este es un encuentro de personas
y que “es una de las mejores maneras de tirar adelante los re-
tos”. Para Cambra, “actos como la Cal¢otada son muy impor-
tantes para la Comunidad Portuaria”.

Finalmente hablé el conseller de Empresa i Ocupaci6 de la

Generalitat de Catalunya, Felip Puig, que alabé la contribu-
cién y el esfuerzo del sector logistico en épocas dificiles como
las actuales y anadié que, “aunque hay cosas que empiezan a
ir bien, los problemas van a continuar”. Puig también puso
de manifiesto el atractivo de Catalunya para la inversién ex-
tranjera y destaco que c’on el corredor mediterrdneo el sector
logistico podrd competir con otros puertos, como por ejem-
plo el de Rotterdam”. Finalizé diciendo que “es necesario te-
ner empresas competitivas y cohesionadas socialmente”.

La 72 Calgotada de CTM estuvo patrocinada por: el Port de
Barcelona, Grupo Romeu, Wallenius Wilhelmsen Logistcis,
Weco Maritima, Mediterranean Shipping Company, Soft-
ware Catalunya, Jori Armengol & Associats, Neptune Lines,
Brosa Abogados y Economistas, OEA Consultores, Globe-
link Uniexco, Grupo Mestre, K Line, Marmedsa, Cosco Ibe-
ria, Air Cargo Club, Bytemaster Servicios Informaticos, e IFS
International Forwarding.



82 edicion del

Dia del Transitario

El 8 de mayo, tuvo lugar la 82 edicidon del “Dia del Transitario” en el Centro
Social y Cultural de la Obra Social “la Caixa”, evento que, organizado por
ATEIA-OLTRA Barcelona, reunié a mas de 200 personas del sectory la co-
munidad logistica-portuaria.

En la 82 edicién del Dia del Transitario
se entregaron las distinciones a las em-
presas transitarias que cumplen 10, 20
y 30 afios vinculadas a la asociacién y
que reconocen el compromiso y el apo-
yo de éstas a la entidad. Se reconocié
a Transmec de Bortoli Group Espafia,
por sus 30 afos en la asociacién; a las
empresas: Agility Spain, Aduanas Alié,
Blue Water Shipping Espafa, Colum-
bus Transit, DSV Road Spain, Sernal y
Vallés Forwarding, por sus 20 afios; y a
las empresas: Global Freight Internacio-
nal y Logistica Suardiaz, por sus 10 afos
en la asociacidn.

Por otro lado, y por primera vez, Ateia
otorgé distinciones a los medios de co-
municacién del sector, en reconoci-
miento a su rigor, criterio y profesiona-
lidad al servicio del sector del transpor-
te, la logistica y el comercio internacio-
nal. Los medios galardonados fueron:
Grupo Editorial Men-Car, Grupo Dia-
rio Editorial, El Vigfa, Got Carga,
Transporte XXI y Veintepies, ademds de
distinguir la labor del fotégrafo Juanjo
Martinez.

Asimismo, se entrego la insignia de oro
de la entidad a Mariano Ferndndez, en
reconocimiento a su dedicacién al fren-
te de la Presidencia de la Asociacién du-
rante el periodo 2008-2013. Y se con-
cedid la insignia de plata a Alberto Fon-
tana, de la compania Alberto Fontana,
en reconocimiento a su dedicacién e
implicacién con la asociacidn.

El Presidente de ATEIA Barcelona,
Lluis Mellado, puso de manifiesto que
“lo mds importante de este encuentro
sectorial es la confraternizacién” en-
tre personas y abogd por trabajar par
“potenciar el colectivo transitario y por
ofrecer servicios competitivos”, tenien-
do muy presente siempre las acciones de
Responsabilidad Social Corporativa”.

El conseller Santi Vila también diri-
gi6 unas palabras indicando que exis-
ten indicios que animan a pensar que
“se estd iniciando una recuperacion, en
la que los puertos de Barcelona y Tarra-
gona juegan un papel importante”, as6
como las empresas transitarias que “es-
tdn llamadas a jugar un papel determi-
nante en las cadenas logisticas”, tal y co-
mo lo demuestra el hecho de que “mds
del 80% del comercio internacional es-
panol pasa por sus manos”. Santi Vila
finaliz6 diciendo que “hay que apostar
por la buena gestidén, la eficiencia y la

intermodalidad”.

La 82 edicién del “Dia del Transiatrio”

estuvo patrocinada por: CaixaBank,
Aena Aecropuertos, Port de Barcelo-
na y Port de Tarragona. Y también co-
laboraron: IFS, Logipoint, Romeu, Si-
mtec, ZAL, Weco Maritima, SIL 2014,
Bytemaster, Club del Transitario ma-
ritimo, Juma, BEST, Wallenius Wil-
helmsen Logistics, TCB, MSC, Gri-
maldi Group, Escola Europea de Short
Sea Shipping y Portic, ademds de contar
con el apoyo institucional de la Cambra
de Comerg de Barcelona y Foment del
Treball Nacional.
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THE PROPELLER CLUB

El Propeller Club de Barcelona, que en noviembre celebrara su XX aniver-
sario, continua con los almuerzos-coloquio, en los que han participado
importantes personalidades y profesionales del sector.

Enero

Anténio Belmar, Presidente de ECAS-
BA y miembro de FONASBA, senald
que “hay todavia una falta de recono-
cimiento de la figura del consignatario
por parte de las autoridades, ya que no
existe una licenciatura para esta profe-
sién” y también se refirié a la “Declara-
cién de Lima” de FONASBA, en la que
se reclama la necesidad de que se imple-
menten mayores medidas de seguridad
en los puertos y en el sector maritimo y
que se reduzca la proliferacién incons-
ciente de normativas nacionales y regio-
nales para pasar a desarrollar regulacio-
nes armonizadas a nivel internacional y
aplicables en todos los paises.

Febrero

Mario Massarotti, CEO de Grimal-
di Logistica Espafa, resaltd, respecto
al puerto de Barcelona y su comunidad
portuaria, que “se ha hecho un gran es-
fuerzo y se han mejorado las condicio-
nes para reducir los costes y, aunque las
puertos espafoles son mds eficientes, to-
davia hay que trabajar para que sean mds
baratos, por ejemplo rebajando las tasas
que se aplican a los clientes, como pue-
den ser las navieras y las empresas conce-
sionarias”. A a los puertos “les falta com-

petitividad y hay que continuar buscan-
do trificos para llenar las terminales”.
p

Marzo

Antoni Vives, Tercer Teniente de Al-
calde del Ayuntamiento de Barcelo-
na asegurd que el futuro de Barcelona
“pasa por la innovacién, la creatividad
y el conocimiento, la cultura y el bien-
estar social”. La ciudad “tiene que con-
tinuar apostando por las nuevas indus-
trias, como por ejemplo lo son la logis-
tica, la portuaria y la ndutica” y que “es
imprescindible hacer inversiones aso-
ciadas a un crecimiento de tipo indus-
trial, como por ejemplo la de Hutchi-
son en el puerto de Barcelona”, y afiadi6
que “Barcelona es la ciudad de Europa
que atrae mds inversiones extranjeras .

Abril

Belén Wangiiemert, Directora Gene-
ral de Royal Caribbean para Espafia y
Francia, dijo que segtin datos de CLIA
los cruceros mueven unos 21 millones
de personas al ano, de los que Royal tie-
ne un 20%. La compania dispone de 22
barcos, y 5 més en construccién. Por lo
que respecta al puerto de Barcelona, di-
jo que “es muy importante, por su vin-

culo con la ciudad y por ser parte de
nuestro crecimiento y de nuestra visién
de futuro; es puntero para Royal Ca-
ribbean y el puerto de referencia” y por
ello “Royal Caribbean seguird contando
con Barcelona como puerto base princi-
pal en Europa’”.

Mayo

Salvador Alemany, Presidente de Aber-
tis, senalé que en Espafa muchas in-
fraestructuras, viarias, ferroviaria y ae-
roportuarias, se han construido “estan-
do exentas de cualquier andlisis coste/be-
neficio”, ademds de estar algunas de ellas
infrautilizadas y otras saturadas, y afiadié
que en el dmbito del ferrocarril no se ha
invertido en conexiones para las mercan-
cias y si en lineas de alta velocidad, al-
gunas innecesarias. Para Alemany, en el
dmbito econémico “tenemos que disenar
aquello que queremos ser y dejar de fijar-
nos en las expectativas de brotes verdes.
Tenemos un potencial real, ligado a las
exportaciones”, por lo que las empresas
no tienen que mirar atrds, sino “aplicar la
filosofia de volver a empezar y hacer pla-
nes para el 2019, olviddndose de las ci-
fras de los anos previos a la crisis, porque
no son un referente”.




Avanzamos juntos

El Port de Barcelona pone a tu alcance la red logistica y de servicios mds avanzada. Porque cuenta con cerca de 100 lineas regulares
que lo conectan con 300 puertos de los 5 continentes, 30 terminales de mercancias especializadas, terminales maritimas
interiores repartidas por la peninsula ibérica y el sur de Francia y conexién ferroviaria con Europa con ancho de via internacional.

Todo esto, s sello de calidad Efficiency Network o a la dltima ampliacién para llegar a una capacidad de movimiento
de 5 mill edores anuales, hace del puerto un hub que no para de crecer y que nos hace avanzar juntos.

e Barcelona, el primer hub logistico del sur de Europa.

EFFICIENCY
www.portdebarcelona.cat NETWORK
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