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EDITORIAL

Corredores ferroviarios...

Créanme si les digo que en los 15
anos que llevo ejerciendo como
periodista en nuestro tan querido
sector del transporte vy la logistica,
nunca habia asistido a un torbellino
tan intenso de sesiones, conferen-
cias, ruedas de prensa y jornadas
sobre un tema concreto: el Corre-
dor Mediterraneo. He repasado los
blocs de notas y me he encontrado
con decenas de péaginas llenas de
apuntes, notas y declaraciones so-
bre el tren, los corredores y las in-
fraestructuras ferroviarias. Palabras
todas ellas que han salido de boca
de los operadores ferroviarios y de
trasporte, de las empresas carga-
doras, de los representantes de las
administraciones publicas, de los
politicos, de las asociaciones profe-
sionales del sector... Con toda esta
informacion podrian llenarse varias
revistas como la que tienen ahora
en las manos.

Los puntos de vista sobre las in-
fraestructuras ferroviarias necesa-
rias y el uso futuro del tren para el
transporte de mercancias son va-
riopintos y hay opiniones positivas
—las que menos- y negativas —las
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que mas. A modo de resumen, cito

algunas de estas constataciones:

e Si queremos reducir las emisio-
nes del CO2 que emite el trans-
porte de mercancias, el ferroca-
rril deberia tener una cuota del
35%; actualmente en Espafa
no alcanza el 4%.

e Si se implantaran los estanda-
res propuestos por Ferrmed, en
el periodo 2016-2045 se ob-
tendrian unos ahorros por des-
censo de emisiones contami-
nantes y tiempos de transpor-
te de 67.000 millones de eu-
ros en Espafa. Asimismo, el
eje ferroviario Ferrmed conse-
guiria sacar de las carreteras
entre 7.000 y 8.000 camiones
diarios.

e (Catalunya reclama el Corre-
dor Mediterraneo desde el afio
1996; el Ministerio de Fomento
no lo ha considerado prioritario
hasta 2011.

e Espafa quiere tener 3 ejes fe-
rroviarios de conexion con Eu-
ropa: el Corredor Mediterraneo,
el corredor Atlantico y la Trave-
sia Central de los Pirineos. El

del Mediterraneo es mas prio-
ritario porque reune el 40% de
la poblacion, el 44% del PIB y
el 60% de las exportaciones
espanolas.

e El ferrocarril tiene por resolver
un gran problema que impide
que sea realmente competitivo:
el retorno en vacio por la falta
de flujos de mercancias.

e | 0s puertos del Norte de Euro-
pa ven en el Corredor Medite-
rraneo un peligro, porque de lle-
gar a ser una realidad, perde-
rlan importantes volumenes de
mercancias que entrarian por
los puertos mediterraneos pa-
ra ser enviados en tren hacia
Europa.

e |[a Comisidn Europea decide
este mes de junio los proyectos
prioritarios que formaran parte
de las Redes Transeuropeas de
Transporte (TEN-T). Se han pre-
sentado 30 proyectos, pero el
Corredor Mediterraneo no esta
entre ellos...

Ahora, extraigan

conclusiones.

sSus  propias
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hacia el cambio para la
sostenibilidad

El comercio mundial empezo6 a recuperarse el afio pasado, después del
descenso experimentado a raiz de la crisis econémica. Las previsiones
indican que los intercambios comerciales iran creciendo de forma soste-
nida y, por tanto, las cadenas logisticas y de suministro también se incre-
mentaran. El sector logistico afronta, pues, un futuro marcado por las exi-
gencias del just in time, la deslocalizacién industrial, la globalizacién de
los mercados, pero también por la necesidad de hacer sostenible la logis-

tica a nivel mundial.

Segin el informe “El Futuro del Comercio Mundial”, elabo-
rado por PwC a partir del andlisis de la evolucién de las 25
mayores rutas aéreas y maritimas del planeta hasta el 2030,
China se convertird en la potencia dominante en el 2030 en
detrimento de Estados Unidos y estard presente en 17 de las
25 mayores rutas comerciales del mundo. Otros paises desa-
rrollados como Japén o el Reino Unido también perderdn
peso, y en 2030 sélo estardn presentes, respectivamente, en
dos y en tres de los 25 mayores intercambios comerciales bi-
laterales.

El informe estima que el mayor intercambio bilateral lo pro-
tagonicen en 2030 China y Estados Unidos, que casi multi-
plicardn por dos el flujo comercial que actualmente mantie-
nen ambos paises. Ademds, en los préximos veinte afos va a
verse un incremento sustancial de las relaciones comerciales
entre China y el resto de paises emergentes como India, Sin-
gapur, Indonesia, Malasia, Nigeria o Brasil, que sustituirdn a
los paises desarrollados como principal destino de las expor-
taciones del gigante asidtico. Destaca el caso excepcional de
Alemania, uno de los pocos paises europeos que mantendrdn
su peso el panorama del comercio internacional en las préxi-
mas décadas. El estudio calcula que en 2030 el intercambio
comercial entre China y Alemania sea el quinto mayor del
planeta.

El futuro del comercio internacional traerd, ademds, un cam-
bio en el papel que hasta ahora jugaban los paises emergen-
tes y los desarrollados. Si hasta la llegada de la crisis eran los
paises emergentes, especialmente China, los que exportaban

productos de consumo baratos a los mds desarrollados, esta
tendencia se invertird debido a la recesién en las economias
mids avanzadas junto con el enriquecimiento y el crecimiento
de las clases medias en los paises emergentes.

Mas logistica y mas transporte pero
menos contaminantes

El transporte es fundamental para las economias y las socie-
dades y la movilidad es esencial para el crecimiento y la crea-
cién de empleo. Se estima que el sector de los transportes da
trabajo directamente a unos diez millones de personas y re-
presenta aproximadamente el 5% del producto interior bru-
to (PIB) de Europa. Unos sistemas de transporte eficaces
son cruciales para que las empresas europeas sean capaces de
competir en la economia mundial. La logistica, que abarca,
por ejemplo, el transporte y el almacenamiento, representa
entre el 10% y el 15% del coste de un producto acabado pa-
ra las empresas europeas.

La movilidad va a aumentar, al igual que lo ird haciendo la
demanda de transporte en funcién del crecimiento previsto
de los intercambios comerciales. Se prevé que las actividades
de transporte de mercancias aumenten, respecto a 2005, en
torno al 40% en 2030 y en algo mds del 80% para 2050. Pe-
ro el transporte europeo se encuentra en una encrucijada y
afronta grandes dificultades relacionadas con la movilidad y
la sostenibilidad.

Es por ello que, recientemente, la Comisién Europea presen-
t6 el documento “Transporte 2050”, una hoja de ruta para
un sector del transporte competitivo que aumente la movi-
lidad y reduzca las emisiones contaminantes en un 60% de
aqui a 2050. Para ello, el documento marca como objetivos
en el dmbito especifico del transporte y sus diferentes modos:
lograr que el transporte de mercancias en los principales cen-
tros urbanos esté fundamentalmente libre de emisiones de
CO2; lograr que el 40% del combustible de aviacién sea de
bajas emisiones de carbono; lograr una reduccién del 40 %
de las emisiones del transporte maritimo; lograr una transfe-
rencia modal del 50% del transporte por carretera al ferrovia-
rio y por via fluvial en distancias medias; garantizar que los
principales puertos estén conectados con el sistema ferrovia-
rio de transporte de mercancias.



El documento también expone la necesidad del pago por el
uso de infraestructuras, en el sentido de establecer claramen-
te el principio de “quien contamina paga’.

Por tanto, el papel que juegan los operadores logisticos en el ca-
mino hacia la sostenibilidad es crucial para alcanzar los objetivos.

.I—l-")r'ln!llh

El estudio Delivering Tomorrow: Towards Sustainable Logis-
tics», elaborado por DHL en 2009, ya lo dejaba bien claro: la
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busqueda de la sostenibilidad va a transformar el sector logis-
tico, tanto en lo referente a su modelo de negocio, como a la
gama de soluciones y tecnologfas avanzadas que utilizardn los
proveedores de servicios logisticos.

El informe deja constancia que para algunos operadores logis-
ticos, la sostenibilidad, especialmente la reduccién de emisio-
nes de carbono, es ya un aspecto crucial en su negocio y se estd
integrando en la estrategia corporativa porque los clientes tam-
bién demandan cada vez mds una logistica mds ecoldgica (un
63% de los clientes cree que la logistica se convertird en un fac-
tor estratégico para impulsar la disminucién del CO2).

Puede decirse que el futuro estard en manos de aquellas com-
panias logisticas que ofrezcan servicios sostenibles, mds que
en aquellas que oferten servicios mds baratos. Y la industria
logistica puede obtener ya resultados significativos de reduc-
cién de emisiones si hace mds eficientes las redes de distribu-
cién, usando para ello los modos de transporte correctos y
gestionando con eficacia las capacidades de carga y las rutas.

También el informe de PricewaterhouseCoopers de la serie
Transporte y Logistica 2030, titulado «;Cémo evolucionarin
las cadenas de suministro ante un mundo con limitaciones
energéticas y bajas emisiones de carbono?», proporciona una
perspectiva global de cémo deberd reformarse la industria lo-
gistica en los préximos veinte afnos.

Es ineludible que el impacto del cambio climdtico en el sector
transporte impulse un cambio en el modelo de negocio de las
compaiias, que en los préximos afios se centrardn, principal-
mente, en la reduccién de sus emisiones de diéxido de carbono.
El transporte de mercancias genera el 13% de las emisiones
de CO2 a nivel mundial, siendo el transporte por carretera
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el principal causante. Una disminucién substancial de emi-
siones comporta, necesariamente, una bajada de las produci-
das por el transporte. Estas se estdn incrementando en todos
los mercados desarrollados y, por paises, China e India enca-
bezan el listado en términos de incremento medio anual. El
coste de mitigacién del cambio climdtico se sitda entre los
600.000 millones de ddlares y los 1,5 billones de ddlares al
ano. El 80%-90% de esa cantidad deberd asumirla el sector
privado. Por lo tanto, hoy mds que nunca, ante una crisis eco-
némica global, la reduccién de dicha cifra resulta imprescin-
dible para la supervivencia de las companias. Segtin el 59%
de los encuestados, los costes que se desprenden del transpor-
te serdn el motivo fundamental a la hora de decidir la ubi-
cacién de la sede de produccién. Para disefiar la cadena de
suministro, la disminucién del consumo energético primard
por encima de los costes de eficiencia y del tiempo de entrega.

Los grandes retos del sector logistico

El Presidente del Comité Ejecutivo de la Fundacién ICIL,
Pere Roca, decia recientemente en una jornada sobre la lo-
gistica como herramienta de competitividad que “las com-
pafifas necesitan conquistar nuevos mercados, nuevos cana-
les de distribucién y nuevos productos apoydndose necesaria-
mente en los profesionales logisticos; no sélo para la gestién
del coste, sino también para la generacién de mejores nego-
cios”. Por tanto, la logistica es ya un factor de competitividad
en las empresas. Pero el mercado de los operadores logisticos
debe continuar mejorando para adaptarse a las necesidades
de los fabricantes.

Asi lo pone de manifiesto el estudio anual de la logistica que
realizan Capgemini, el Instituto de Tecnologia de Georgia,
Oracle y Panalpina, en el que dejan claro que sélo el 42% de
los fabricantes estd satisfecho con la capacidad de sus provee-
dores logisticos.

Las empresas fabricantes encuestadas en este estudio dicen
destinar una media de entre el 47% (en América del Norte)
y el 66% (en Europa) del total de sus gastos de logistica a la
contratacion externa y se espera que este gasto aumente en los
proximos cinco afnos.

Pero la recesién econémica ha creado importantes retos pa-
ra las empresas que necesitan enviar sus productos y para los

proveedores de logistica. Hay que lidiar con factores tales co-
mo la impredecibilidad de la demanda, la inestabilidad en los
costes del combustible y los cambios de divisa, asi como el ex-
ceso de inventario. Como consecuencia, las empresas no sélo
intentan reducir los costes, sino que también estdn tratando
de mejorar sus previsiones de demanda y la gestién de stocks
(un 77% de los encuestados).

A la par, otro reto es la disminucién de costes y tener una ma-
yor fiabilidad en los servicios: el 82% de las empresas que uti-
lizan servicios de transporte estin empleando ticticas de re-
duccién de costes y, a raiz de ello, un 60% se estdn replan-
teando sus cadenas de suministro y las relaciones con los ope-
radores logisticos.

Existen diversas férmulas para rebajar costes: transformar los
fijos en variables, encontrar nuevos mercados u ofertar nue-
vos productos. Pero para ello hay que disponer de tecnologias
precisas. Sobre el uso de las Tecnologias de la Informacidn, las
empresas fabricantes sefialan que, respecto a las capacidades
de éstas aplicadas por los operadores, hay una falta de desa-
rrollo en los indicadores claves, las alertas y la visibilidad ne-
cesaria para que la cadena de suministro sea flexible. La par-
te contraria, las empresas de logistica, también aseguran que
existen dificultades similares para obtener los datos que nece-
sitan y el compromiso de los fabricantes.

Los factores mds demandados por los clientes en referencia a
las tecnologias de los operadores son el tiempo real de las in-
terfaces con los sistemas de gestién de pedidos (63%) y las
previsiones de la demanda en tiempo real (54%). Otro pro-
blema que dicen tener los clientes de servicios logisticos es la
falta de mejoras en la oferta de servicios y compromisos de ni-
vel de servicio no cumplidos (un 46%).

Por su parte, los operadores logisticos tienen una visién mds
positiva de la relacién con sus clientes y tienen una menor
conciencia sobre los problemas potenciales. Esto sugiere que
a los operadores logisticos todavia les queda camino que re-
correr antes de satisfacer plenamente las expectativas de sus
clientes. Por ejemplo, el 82% de los operadores logisticos
creen que ofrecen a sus clientes formas nuevas e innovadoras
para mejorar la eficacia de la logistica.

Algunas carencias del sector logistico

espanol

La Facultad de Ciencias Empresariales de la Universidad de

Mondragén analizaba hace tres afios el sector logistico espa-

fiol y ponfa manifiesto las carencias de éste frente a la evolu-

cién de las cadenas logisticas, que han pasado de ser locales y

lineales a ser globales y complejas.

El anilisis pormenorizaba las carencias englobdndolas en tres

grandes bloques: la falta de colaboracién plena entre cliente y

proveedor logistico, el bajo uso de la intermodalidad y el des-

conocimiento existente de los costes logisticos.

Respecto a la falta de colaboracién plena, el documento

indicaba que, ademds de existir cierta desconfianza entre

cliente y proveedor logistico, éste tenia una falta de visién
integral de la logistica y la cadena de suministro. Ello se sus-
tentada en:

* tener unos contactos limitados con un intercambio ba-
jo de informacién y pocas alianzas entre transportistas y
operadores, generdndose un mercado con escasos servi-
cios especializados y diferenciados y una reducida presen-
cia de empresas lideres;



* promocionar la competencia basindola en ofertar pre- los instrumentos y las encuestas de satisfaccion, el resultado
cios mds bajos y tiempos de ejecucién de los servicios —era una poca efectividad en la determinacién y aplicacién de

mds cortos; acciones correctivas.
* y unos contratos con los clientes caracterizados por ser Y, para finalizar, otras carencias del sector logistico espafol se
puntuales y a corto plazo. concentraban, por un lado, en una escasez de recursos huma-

Asimismo, la falta de vision integral de la cadena de sumi- nos especializados, por no existir una oferta formativa ade-
nistro creaba un contexto de falta de planificacién estratégi- cuada y por una carencia de modelos organizativos de perso-
ca y escasos conocimientos en materia logistica, adoptando  nal para el drea logistica, y, por otro, en un uso poco intensivo
los operadores, en términos generales, una postura reactivay  de desarrollos tecnoldgicos debido, entre otras circunstancias,
normalmente lenta y soluciones parciales. a la falta de recursos econémicos.

En cuanto al poco uso de la intermodalidad (transporte ma-
ritimo de corta distancia y ferrocarril), los operadores logis-
ticos se encontraban un escenario débil e inadecuado en in-
fraestructuras intermodales, con lo que mantenian una alta
dependencia del transporte terrestre.

El desconocimiento de los costes logisticos también genera-
ba debilidades en la evaluacién logistica. Asi, se producia un
elevado tanto por ciento de errores en las previsiones, no sélo
por la falta de indicadores que identificaran las buenas prc-
ticas, sino por un predominio de estimaciones cualitativas no
sustentadas en datos fidedignos. Este escenario generaba un
incremento de los costes logisticos por el sobredimensiona-
miento del operador, el exceso que hacia éste de la subcontra-
tacién y por la acumulacién de mercancias en trdnsito.

A todos estos factores se venia a sumar la poca efectividad en
la evaluacién del nivel de satisfaccién del cliente. A pesar de
que los operadores logisticos hacfan una buena aplicacién de
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Externalizar procesos para reducir costes

En Espafia, la mitad de las empresas espanolas recurren a la
externalizacién de procesos y servicios, una tendencia que va
en aumento debido a la crisis econdémica, segin se pone de
manifiesto en un estudio realizado por la compania CTC Ex-
ternalizacién. El outsourcing de procesos logisticos, indus-
triales, administrativos y auxiliares ha experimentado un no-
table aumento, pasando de ser utilizado por el 33% de las
empresas en 2009 al 51% en 2010”. Los motivos principales
que impulsan esta tendencia son la flexibilidad, la especializa-
cién y la reduccién de costes.

Los sectores que mds recurren a externalizar partes significati-
vas de su actividad son los servicios financieros (banca y segu-
ros), con un 65,4% de las entidades; la automocién, con un
51,9% de las empresas; y la alimentacién, con un 47,4%. Por
el contrario, la actividad menos proclive al outsourcing es la
agricultura, con el 18,6%.

El estudio de CTC muestra también que actividades tradi-
cionalmente reacias a subcontratar servicios externos han au-
mentado significativamente su nivel de externalizacién en los
tltimos afios. Tal es el caso de la medicina y atencién sanita-
ria, con un 32,4% vy el sector farmacéutico, con un 28,1%.
Las funciones mds frecuentemente externalizadas son las la-
bores de mantenimiento (76%), logistica (73%), inform4ti-
ca (68%), recursos humanos (59%) y administracién (56%).
Sin embargo, en otras funciones tradicionalmente considera-
das centrales va ganando terreno también el recurso a la exter-
nalizacién, como el desarrollo de productos (46%) y el mar-
keting y ventas (29%).

En cuanto a las razones por las que las empresas deciden ex-
ternalizar funciones y procesos, el estudio de CTC senala el
ahorro de costes como la primera, seguida de una mejora de
la calidad debida a la especializacién, una mejor organizacién
y la flexibilidad. Las empresas que externalizan parte de sus
funciones no buscan tanto una reduccién lineal sino conver-
tir costes fijos en variables para acomodar los flujos de pro-
duccidn a las variables de la demanda. Ademds, el estudio re-
vela que en determinados sectores la implantacién de solu-
ciones externalizadas ha contribuido a la reduccién de costes
ocultos en tasas de hasta el 25%. Por ello, la externalizacién
es una herramienta clave para aumentar la productividad de
la empresa espafiola, que en su conjunto, estd a la cola de Eu-
ropa y estd en clara desventaja para afrontar los nuevos retos
que plantea la actual situacién econémica.

Evolucién de los operadores logisticos en
Espana

Tras disminuir un 8,5% en 2009, el volumen de nego-
cio agregado de los operadores logisticos crecié un 1,5% en
2010, gracias a la reactivacién de la produccién en algunas de
las principales ramas industriales clientes (automocién, ali-
mentacion e industria textil y del calzado) que incrementa-
ros sus exportaciones. Estas son algunas conclusiones del es-
tudio sobre Operadores Logisticos elaborado por la consulto-
ra DBK, filial de Informa D&B (Grupo Cesce).

La facturacién agregada de los operadores logisticos alcanzé
los 3.475 millones de euros, considerando la actividad de al-
macenaje de mercancias y las operaciones asociadas realizadas
sobre la carga almacenada (manipulacién, transporte y distri-
bucién) y excluyendo la facturacién por servicios no asocia-
dos a operaciones de almacenaje.

La actividad de almacenaje y manipulacién de mercancias en
almacén continu6é mostrando un dinamismo algo superior al
del conjunto del mercado, gracias a que el objetivo de reduc-
cién de costes y de aumento de la eficiencia siguié impulsan-
do la subcontratacién del servicio, que ain cuenta con un
significativo potencial de crecimiento. Esta drea de negocio
pasé a representar el 43% del volumen de negocio total. En
cambio, la facturacién derivada de la actividad de transpor-
te de las mercancias en depdsito, que soporta una mayor pre-
sién sobre los precios, se mantuvo estancada.

A pesar de registrar un crecimiento algo inferior a la media
del mercado, siguié destacando la logistica de productos de
alimentacién y bebidas, que absorbié algo mds de la tercera
parte de los ingresos totales. Le siguen en orden de importan-
cia los segmentos de automocién y componentes, y de ma-
quinaria eléctrica/electrénica y electrodomésticos.

La reduccién de la actividad econémica y productiva a nivel
general ha propiciado la reduccién del volumen de empresas
logisticas, estando el sector integrador por unos 200 operado-
res que, para de adecuarse a la debilidad de la demanda, han
reajustado sus estructuras, reduciendo su volumen de empleo
y su red de almacenes. Asi, en diciembre de 2010 se contabi-
lizaba un total de unos 22.000 trabajadores, alrededor de un
8% menos que en el afio anterior. Y respecto al nimero total
de almacenes, se contabilizaban 1.150 instalaciones, el 30%
de las cuales se localizan en Madrid y Catalufia. No obstante,
la red de los operadores logisticos presenta una gran capila-
ridad por todo el territorio nacional, para poder dar un ade-
cuado servicio a los clientes. Andalucia, Castilla-La Mancha,
la Comunidad Valenciana y el Pais Vasco ocupan las siguien-
tes posiciones.

La concentracién de la oferta sigue creciendo: en 2010 las
cinco principales companias alcanzaron una cuota de merca-
do conjunta del 37,5%, mientras que las diez primeras absor-
bieron el 52%.
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Calidad, buen precio

El Salén Internacional de la Logistica y de la Manutencion ha elaborado el
Il Baréometro Circulo Logistico SIL, un documento que analiza el sector de
la logistica a través de la colaboracion de 653 directores de logistica es-
panoles que son miembros del Circulo Logistico del SIL 2011.

El perfil del sector de actividad de los
diferentes directores o responsables de
logistica que han participado en este II
Barémetro Circulo Logistico SIL es en
un 32% del sector alimentacién y gran
distribucién, en un 7% automocidn, en
un 6,5% textil, 9,5% tecnologia y elec-
trénica, 18% farmacéutico, 8% cons-
truccién e inmobiliaria, 9% maquina-
ria y siderurgia y el 10,5% restante per-
tenece a Otros sectores.

Entre las distintas cuestiones a las que
han dado respuesta los directores de lo-
gistica, destacan aquellos aspectos que
mds valoran a la hora de subcontratar
un servicio logistico, las actividades lo-
gisticas que suelen subcontratar, sus
principales preocupaciones logisticas, el
grado de inversidn que realizan en préc-
ticas medioambientales o las cualidades
que mds valoran a la hora de contratar a
un profesional del sector de la logistica.

Primordial la calidad, el
ahorro y la flexibilidad

La calidad y el ahorro, como indicaba
el I Barémetro elaborado en 2010, si-
guen siendo los aspectos mds valorados
por los directores de logistica a la ho-
ra de subcontratar un servicio logistico.
Un 77,2% de los responsables de la lo-
gistica de las principales empresas del
pais (un 68,9% en 2010) dan a la ca-
lidad de los servicios un papel prepon-
derante a la hora de subcontratar a un
proveedor logistico. También el ahorro
que pueden obtener con la subcontrata-
cién de un servicio logistico (56,4%) si-
gue siendo uno de los aspectos mds va-
lorados, aunque este argumento pier-
de algo de fuerza con respecto a los da-
tos obtenidos en el Barémetro de 2010
(65,9%).

Otros de los aspectos que valoran los di-
rectores de logistica a la hora de subcon-
tratar servicios logisticos son la flexibi-

lidad (48,5%), la experiencia y la con-
fianza en el proveedor (48 %), la es-
pecializacién (20,8%), la rapidez en la
prestacién de servicios (15’8 %) y la op-
timizacién empresarial (11,9%).

El transporte, lo que mas
de subcontrata

Entre las actividades logisticas mds sub-
contratadas destaca por encima de otras
el transporte. Un 87,3% de los 653 di-
rectores de logistica encuestados afirma
que subcontrata los servicios del trans-
porte de su empresa. Estos datos estdn
a gran distancia de la segunda actividad
mds externalizada, que es la distribu-
cién con un 44,9%. De todas formas,
en la encuesta de este ano se aprecia un
descenso de la subcontratacién de los
servicios del transporte respecto al Ba-
rémetro anterior, donde esta cifra al-
canzé el 92,7%; un 5,4% mds que en el
presente estudio.

La externalizacién del envase y emba-

laje, que el afio pasado ocupaba el ter-
cer lugar de este ranking, baja hasta la
quinta posicién con un 14,6%, siendo
superada por la gestién de stocks con un
18% y la manutencién con un 15,1%.
Otras principales actividades logisticas
externalizadas por las empresas son la
automatizacién de sistemas (11,7%),
compras (5,8%), produccién (4,9%) o
la manipulacién (2,4%).

La certificacion de calidad
crece en protagonismo

Otra de las conclusiones del II Baré6me-
tro Circulo Logistico SIL 2011 es que
los directores de logistica de las empre-
sas espafolas valoran mucho, a la hora
de contratar una actividad logfstica, que
la empresa que ofrece estas actividades
disponga de un certificado de calidad o
cddigo de buenas pricticas. En este sen-
tido un 83,2% exige a sus proveedores
que dispongan de certificados de cali-
dad y cédigos de buenas pricticas, por
un 16,8% que no lo tiene en cuenta.

Servicio y calidad, lo que mds preocu-
pa al sector

A diferencia del afio pasado, donde
los directores de logistica tenfan como
principal preocupacién logistica la efi-
ciencia y la optimizacién de costes, en
2011 su principal preocupacién es el
servicio y la calidad que dan a sus clien-
tes con un 20,4%. En segundo lugar
se sitia la eficiencia y la optimizacién
de costes (17,6%) seguido de los cos-
tes (15,5%), la rapidez, puntualidad y
compromiso (12,9%) y la comunica-
cién e informacién (7%).

En este apartado también se observa
que entre los directores logisticos au-
menta la preocupacién por temas como
la planificacién (6%), la sostenibilidad
(4,7%), la innovacion (4,6%) y la carga
y descarga en centros urbanos (2,3%).



Por el contrario, respecto al estudio del afio pasado, disminuyen
otras preocupaciones como pueden ser la evolucién del sector del
transporte (3,2%), los recursos humanos (1,1%), la incertidum-
bre actual (1,7%), las infraestructuras ferroviarias para mercancias

(2,1%) y la morosidad (0,8%).

La experiencia, lo que mas se valora en la
contratacién de profesionales

A la hora de contratar a un profesional logistico, los directores de
logistica de las empresas espanolas valoran por encima de todo la
experiencia del candidato (39,4%). Segtin se desprende del II Baré-
metro Circulo Logistico SIL 2011, también se tienen muy en cuen-
ta las habilidades del candidato para trabajar en equipo (22,3%) o
la formacién (20,8%).

Aspectos como la recomendacién del candidato por parte de un co-
nocido o profesional del sector (7%), el conocimiento de idiomas
e informdtica (5,8%) o el perfil psicotécnico (3,3%) tienen menos
peso en la contratacién de un profesional logistico, aunque conti-
ndan siendo relevantes.

Las empresas quieren ser mas sotenibles

El dltimo aspecto analizado en el II Barémetro Circulo Logisti-
co SIL 2011 hace referencia al grado de implicacién de las empre-
sas con las prdcticas medioambientales. Un 96,9% de las empre-
sas encuestadas invierte en pricticas medioambientales; de ellas, un
77,6% afirma estar bastante o muy sensibilizada con esta causa.
Respecto al estudio realizado el afno anterior se observa un ligero au-
mento (5%) de las empresas que invierten en criterios sostenibles.
Asimismo, el 43,2% de las empresas analizadas afirman invertir
muchos recursos en las pricticas medioambientales, mientras que
un 34,4% asegura dedicar bastantes recursos. Por el contrario, un
19,3% senala que su empresa invierte poco en estas pricticas y un
3,1% asevera que su empresa no dedica ningun tipo de recurso a la
sostenibilidad.

- —$ppace carngo—

Transitarios internacionaies

Tfno.: 902 361 628
info@space-cargo.com
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“Estar en el SIL es una

inversion de futuro”

Enrique Lacalle - Presidente del Comité Organizador del SIL

“La Logistica, jMas necesaria que nunca!” es el lema
del SIL 2011. ;Qué quiere transmitir la organizacion del
SIL con este lema?

En un momento de crisis como el que estamos viviendo, en
que las empresas buscan la mdxima eficiencia y el méximo
ahorro en costes para mejorar la cuenta de resultados, la or-
ganizacion del SIL considerd que el lema “Logistica, mds ne-
cesaria que nunca’ se adaptaba perfectamente a estos requeri-
mientos de las empresas. Sabemos que con una buena logisti-
ca se puede conseguir abaratar los costes, mejorar el servicio,
incrementar la eficiencia en todos los procesos y, por tanto,
generar beneficios.

La logistica se ha convertido en algo imprescindible para
cualquier empresa, tenga la dimensién que tenga, y, en los
préximos afios, incrementard su relevancia como factor de
competitividad en un mercado globalizado.

El Ministro de Fomento, José Blanco, inaugura el SIL
2011... ¢Puede considerarse una muestra de apoyo
a un salén logistico nacional pero que se celebra en
Barcelona?

El SIL siempre ha contado con el apoyo de los ministros de
Fomento, sobre todo en el dia de la inauguracién, pero por
razones de agenda, José Blanco no habia tenido la oportuni-
dad de venir a inaugurar el SIL hasta ahora. Estamos conten-
tos de que haya cumplido la promesa que nos hizo en su dia,
porque el martes 7 de junio la apertura del SIL 2011 también
contard con la presencia del Conseller de Territori i Sosteni-

bilitat de la Generalitat de Catalunya, Lluis Recoder. Y, ade-
mds, el Presidente de la Generalitat, Artur Mas, ofrece ese dia
un almuerzo institucional en el Palau de la Generalitat que
reunird a los principales empresarios del sector logistico, ade-
mds de otras personalidades y representantes institucionales.
No es habitual que las mdximas autoridades a nivel nacional
y autonémico se reinan con el sector logistico en un entor-
no distendido y fuera del contexto de trabajo del dia a dia.

Respecto a la edicion del ano pasado, ¢el SIL 2011
crece en espacio ocupado y en expositores?

Hemos hecho frente a las dificultades y este afio el Salén ocu-
pa mds metros cuadrados que en la anterior edicién. Por lo
que respecta a expositores, estamos al mismo nivel que el afio
pasado, pero con un aumento de los participantes interna-
cionales.

EI SIL 2011 es un Salén francamente muy digno y tiene mu-
cho mérito el haberlo logrado en momentos tan dificiles co-
mo los actuales. Hemos trabajado muy duro para convencer
a las empresas a participar en el SIL porque no se trata de un
gasto sino de una inversién de futuro.

¢ También esperan recibir un niimero similar de
visitantes?

El SIL es la cita anual de la logistica en Barcelona y, por tan-
to, es un punto de encuentro para cualquier profesional del
sector que puede viene al Salén para conocer nuevas tenden-
cias logisticas, para encontrar nuevos clientes y buscar inter-
nacionalidad, para profundizar en conocimientos y un largo
etcétera.

Entonces, el SIL es un buen marco en el que hacer
negocios y en el que encontrar proveedores de
servicios logisticos...

La obligacién de la organizacién del SIL es llenar el Salén de
contenidos y traer clientes. Y muchas de las cosas que se han
venido haciendo en anteriores ediciones se han organizado
para conseguir crear un marco adecuado para aquellos que
quieren contratar servicios logisticos. Ejemplo de ello es la
puesta en marcha del Circulo Logistico en el SIL 2010.

¢El Circulo Logistico ha tenido una buena acogida este
ano?

Este afio no hemos esforzado todavia mds para dotar al Cir-
culo Logistico de contenido comercial. El resultado puede
considerarse espectacular dado que 653 directores de logisti-
ca han confirmado que asistirdn al SIL para formar parte del
Circulo Logistico, un espacio exclusivo donde estos profe-
sionales de la logistica de las principales empresas de nuestro
pais realizardn networking y contactos, intercambiardn opi-
niones y mantendrdn entrevistas privadas con otras empresas.



T

El SIL también ha elaborado este afio el Il Bardmetro
Logistico ¢ Qué datos puede recabar el SIL que

no recojan otras instituciones relacionadas con la
logistica?

El Salén, al ser el tinico punto de encuentro en Espana de to-
do el amplio abanico de actividades logisticas, estd en con-
diciones de poder recabar informacién muy variada y con-
cerniente a los distintos subsectores del dmbito logistico. Por
ello, el Bar6metro es una buena herramienta que permite co-
nocer cémo estd el sector, qué es lo que necesita, y lo que re-
quiere para afrontar el futuro.

Una de las razones de ser del SIL es la de dar servicio; y el Ba-
rémetro Logistico no deja de ser un servicio mds porque es-
td bien hecho.

Ademas de las tradicionales jornadas dedicadas

a sectores como la automocion, el ferrocarril, la
manutencién o los sistemas informaticos, el SIL 2011
presenta dos novedades mas: SIL e-commerce y SIL
Chemical ¢Se han creado para dar una respuesta al
sector?

La organizacién del SIL siempre ha escuchado a los profesio-
nales del sector y, tras detectar que hay interés por algin tema
o subsector logistico, actuamos en consecuencia e intentamos
dar una respuesta adecuada.

El SIL e-commerce reunird a empresas de paqueteria, mensa-
jeria, couriers, operadores logisticos y empresas de transpor-
te que expondrdn sus experiencias en el comercio electrénico,
un subsector logistico con mucho futuro y que ird cada vez
mds al alza porque las empresas venderdn cada vez mds por el
canal on-line.

Respecto al SIL Chemical, el encuentro servird para conocer
en profundidad la logistica de un sector también muy pun-
tero y con futuro, dado que requiere operaciones muy espe-
cializadas por manipular y transportar productos quimicos y
mercancias peligrosas.

SIL CTL es otra de las novedades ¢De qué se trata?

Se trata de un drea dedicada a los Centros de Transporte Lo-
gisticos que, con la colaboracién de la Asociacién de Centros
de Transporte de Espana (ACTE) englobard a un gran nime-

ro de instalaciones e infraestructuras, como los Centros de
Transporte, las Zonas de Actividades Logisticas, las Platafor-
ma Intermodales y Logisticas, las Ciudades del Transporte,
entre otros, que dardn a conocer su oferta de suelo logistico a
las empresas que buscan una localizacién en la que instalarse.

Y la carga aérea también tendra una sesion
especifica...

Si, porque el SIL estd para ayudar a potenciar aquellos modos
de transporte que deberfan mover més volimenes de mercan-
cfa, como el transporte maritimo de corta distancia, el ferro-
carril y el aéreo. Descongestionar las carreteras sélo se conse-
guird si conseguimos potenciar estos otros modos de trans-
porte.

Que el SIL colabore en la organizacion de la 72 Europe
Conference del Council of Supply Chain Management
Professionals, ¢ qué relevancia tiene y qué supone a
nivel internacional?

Tiene mucha relevancia porque es un foro internacional de
profesionales muy importante que, gracias a la colaboracién
que les brindé el SIL desde un principio, se retinen en Barce-
lona en vez de hacerlo en otra capital europea.

La Unién por el Mediterraneo parece que no acaba de
arrancar, pero en cambio el SIL organiza el 9° Forum
Mediterraneo de la Logistica y el Transporte. ¢Es una
manera de constatar que, si hay voluntad, los paises
mediterraneos pueden ponerse de acuerdo y dialogar,
al menos a nivel logistico?

El Forum Mediterrdneo de la Logistica y el Transporte ha te-
nido un gran éxito desde su primera edicién, ahora hace nue-
ve anos. En el Forum han participado muchisimos empresa-
rios y profesionales, ademds de altos representantes politicos
de muchos paises de ambas riberas del Mediterrdneo que han
dado una gran calidad al encuentro.

Aunque sea modestamente, el SIL ha aportado su granito de
arena a la hora de acercar la logistica y el transporte entre pai-
ses mediterrdneos, bajo unas pautas de colaboracién y enten-
dimiento. Quizds podria ser un ejemplo a seguir para la pues-
ta en marcha definitiva de la Unién por el Mediterrdneo.
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Districenter,

soluciones logisticas adaptadas
al sector textil y calzado y al
e-commerce

Districenter, empresa perteneciente al Holding. M. Condeminas, participa ac-
tivamente en la edicidn del SIL 2011, organizando dos jornadas-debate en el
Hospitality Area, centradas en dos sectores que precisan soluciones logisti-
cas altamente especializadas: el sector textil y del calzado y el e-commerce.

Segin explica Jordi Archs, Consejero
Delegado de Districenter, “el Hospita-
lity Area, espacio creado en la edicién
del SIL del 2010, favorece la aproxima-
cién in situ con el sector logistico y nos
permite explicar y compartir las nece-
sidades y soluciones a los retos logisti-
cos actuales de las empresas de servicios.
Es por ello que en Districenter nos he-
mos decidido nuevamente a repetir es-
ta exitosa experiencia que iniciamos el
afio pasado”.

Jordi Archs, Consejero Delegado de
Districenter

Sector textil y calzado,
logistica precisa desde
el fabricante hasta el
consumidor

En esta edicién del SIL 2011, Distri-
center aborda en la primera jornada-de-
bate la logistica aplicada al sector textil
y del calzado, evaluando las operaciones
logisticas necesarias dentro de la cadena
de suministro, desde el fabricante hasta
el consumidor.

En esta sesién, sehala Jordi Archs,
“Districenter pone el acento en desta-
car la rapidez y eficiencia del servicio
que ofrece, manteniendo el nivel de ca-
lidad preciso. Para ello contamos con
la presencia de dos empresas fabrican-
tes y distribuidoras, a las que actual-

mente gestionamos su logistica, y que
expondrdn las necesidades especificas
de su sector. Asimismo, y para comple-
tar la cadena logistica, también partici-
pan otras dos empresas que explicardn
su experiencia desde la perspectiva de
la tienda y del consumidor, a las que
Districenter también aporta soluciones
para cubrir sus necesidades”. El deba-
te estd conducido y moderado por Pe-
re Roca, Director General y Consejero
de Districenter, que “dard a conocer el
punto de vista del operador logistico
en este dmbito”.

Jordi Archs continta explicando que “la
especializacion de Districenter en solu-
ciones logisticas integrales para gestio-
nes singulares, soportadas con sistemas
informdticos avanzados y sistemas tec-
noldgicos especificos y automatizados
de picking y clasificacion, permite dar
solucién al tratamiento de los materia-
les propios del sector textil y del calza-
do.

La inversién en infraestructura de ma-
nutencién iniciada en 2003 con un sor-
ter (clasificador) de 100 salidas y una
capacidad de proceso de 5.000 unida-
des/hora, completada en 2007 con otro
sorter de mayor dimensién con 600 sa-

lidas y capacidad de 28.000 unidades/
hora, la hemos aumentado con un nue-
vo sorter de mayor especificidad para
el sector textil y calzado, con 90 salidas
de gran volumen y una capacidad de
4.000 unidades/hora, que hemos pues-
to en funcionamiento en el mes de abril
de 20117,

Las caracteristicas especificas de los tres
clasificadores permiten a Districenter
dar una respuesta efectiva al tratamien-
to de documentos, libros, pequena pa-
queterfa, logistica textil, calzado y mate-
riales con necesidades exigentes de cla-
sificacién, ofreciendo ademds una so-
lucién real ya operativa a la logistica
inversa del sector textil y editorial.

Pere Roca, Director General y Consejero de
Districenter




Planificacion, rapidez y eficiencia para el
e-commerce

La segunda jornada-debate de Districenter en el Hospitali-
ty Area del SIL 2011, estd enfocada al canal del e-commerece.
El encuentro, también moderado y conducido por Pere Ro-
ca, abordar3 la evolucién del e-commerce o tienda electrénica,
un sector en crecimiento e imparable cuyo éxito se fundamen-
ta en la logistica, dado que las exigencias del consumidor son
muy altas. En la tienda electrénica hay que facilitar al usuario
la bsqueda de los productos, ofrecerle una completa y atracti-
va oferta, garantizarle la fecha de entrega, y todo ello minimi-
zando los costes de la gestion logistica y del transporte. El éxito
de un proyecto e-commerce radica en el cumplimiento de es-
tos objetivos claves.

La irregularidad de la demanda en este canal obliga al operador
logistico a realizar una gestién especial y, sobre todo, muy bien
planificada en términos de rapidez y eficiencia, dado que estos

factores son los que van a permitir cubrir las expectativas del
consumidor. Ademds, la informacién puntual y precisa sobre
la compra efectuada también contribuye a mantener el inte-
rés por el producto y a minimizar los efectos de las incidencias.
Para dar respuesta a estas elevadas exigencias del e-commer-
ce, Districenter ha incorporado equipos de clasificacién de alto
rendimiento que permiten afrontar con garantias los cambios
bruscos que se producen en la demanda, manteniendo la cali-
dad del servicio al nivel que el cliente exige.

Jordi Archs senala que esta jornada-debate “cuenta con la par-
ticipacién de empresas que actualmente ya comercializan pro-
ductos por el canal del e-commerce, y que pueden aportar la
visién del distribuidor y la del portal de venta. Districenter, a
través de Pere Roca, dard a conocer el punto de vista del ope-
rador logistico integral, que es quien gestiona las actividades
de almacenamiento, picking, clasificacién, distribucién y tra-
tamiento de las devoluciones e incidencias”.
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Europa encamina
su futuro hacia la

iIntermodalidad

La Union Europea se ha planteado muy seriamente potenciar la intermo-
dalidad, a través del ferrocarril y el short sea shipping, para descongestio-
nar las vias terrestres y hacer que el transporte de mercancias sea menos
contaminante. Y ello sin que la utilizacion de modos mas sostenibles im-
plique perder eficiencia o incrementar costes respecto al uso del camion.
Espana, siguiendo directrices europeas, también quiere ser mas intermo-
dal, pero la situacion econémica actual hace prever que el pais acumula-
ra cierto retraso respecto a otros paises comunitarios.

La Comisién Europea ha publicado el documento Trans-
port Policy White Paper, Libro Blanco del Transporte, que
explica las 40 iniciativas concretas para construir a lo largo
de los préximos afios un sistema de transporte competitivo
que aumente la movilidad pero que rebaje las emisiones con-
taminantes en un 60% para el afno 2050. La Comisién de-
ja claro que esto no se conseguird si no se apuesta claramen-
te por la transferencia nodal, concretamente de la carretera
al ferrocarril y al transporte maritimo de corta distancia. Por
ello, se han redefinido las denominadas Redes Transeuropeas
de Transporte, TEN-T en sus siglas en inglés, en las que los
puertos juegan un papel crucial como nexo de unién entre el
modo maritimo y el ferroviario. Los puertos son los puntos
neurdlgicos de conexién entre la carretera y el mar, a través
del transporte maritimo de corta distancia, y entre el mar y el
ferrocarril, para encaminar las mercancias hacia un modo de
transporte distinto al camién.

En el Libro Blanco, la Comisién destaca la necesidad de que
las infraestructuras portuarias integradas en las TEN-T sean
puntos eficientes de entrada de las mercancias y estén conec-
tadas a los corredores intermodales, evitando asi el trifico in-
necesario que cruza Europa. Las Autopistas del Mar también
forman parte del nicleo central del Libro Blanco para evitar
estos traficos rodados.

En términos generales, la Comisién Europea espera que las
TEN-T o redes multimodades definidas estén pricticamen-
te operativas y funcionando en el ano 2030 para, en 2050 su
calidad y capacidad sea mdxima.

La Comisién espera que el 30% de las mercancias que actual-
mente se mueven en camioén, en distancias superiores a los
300 kilémetros, se traspasen al ferrocarril o a las vias navega-
bles interiores y servicios de short sea shipping en 2030, para
llegar al 50% en 2050.

Coordinacion de las infraestructuras
ferroviarias

La Unién Europea desarrollé en octubre del ano pasado un
nuevo reglamento para impulsar el transporte de mercancias
por ferrocarril y promover el desarrollo de una infraestructu-
ra de alta calidad gestionada a nivel internacional. La nueva
norma establece la obligatoriedad de crear una red ferrovia-
ria europea para hacer mds competitivo el servicio de trans-

porte de mercancias, basdndose en corredores internaciona-
les. El texto sienta las bases para reforzar la cooperacién entre
los distintos gestores de infraestructuras y hard que el servicio
de transporte de mercancias mediante trenes sea mds compe-
titivo y atractivo para los cargadores.

El reglamento defiende una mayor coordinacién entre los di-
ferentes gestores tanto en las inversiones como en las obras
que hay que acometer, en la asignacién de la capacidad y la
gestién del tréfico para que se garantice su mdximo rendi-
miento, asi como la publicacién de las condiciones de acceso
a la red para controlar que éste no sea discriminatorio.

En el documento se establecen nueve corredores internaciona-
les iniciales (cada corredor internacional debe pasar por al me-
nos tres paises europeos o por dos siempre que la distancia en-
tre terminales supere los 500 kilémetros), que unirdn las dife-
rentes regiones europeas, y que deberdn estar en concordancia
con las Redes Transeuropeas de Transporte. A partir de aqui,
obliga a los distintos paises miembros que forman parte de es-
tos corredores, o de otros que puedan surgir, a coordinarse para
crear un ente administrador de cada corredor que se encargaria
de definir e implementar el plan de actuaciones en infraestruc-
turas y de gestién del trafico para todo el corredor. El plazo que
tienen los paises europeos para presentar sus propuestas de co-
rredores es el 10 de noviembre de 2012.

De los nueve corredores iniciales definidos, dos pasan por Es-
pana, pero todavia se encuentran en una fase incipiente de
definicién. Por un lado, el corredor ndmero 4 atafie en gran
parte al trazado del eje 16 de TEN-T que enlaza Sines, Al-
geciras, Madrid y Paris. Por otro lado, el corredor nimero 6
que, desde Espana, conecta con Francia, Italia, Eslovenia y
Hungria.

Medidas para mejorar los servicios
ferroviarios europeos

La Comisién Europea también ha adoptado medidas para
ofrecer mejores servicios ferroviarios para mercancias en Eu-
ropa a través de la intensificacién de la competencia en el
mercado ferroviario; el refuerzo de las competencias de los
organismos reguladores nacionales; y una mejora del marco
para las inversiones en el transporte ferroviario. La propues-
ta de Directiva por la que se establece un Espacio Ferroviario
Unico es un ejercicio de simplificacién y consolidacién de la



legislacién que persigue solucionar los problemas mds impor-
tantes que ponen en peligro el funcionamiento efectivo del
mercado ferroviario.

El principal objetivo es que haya mds competencia en los ser-
vicios de transporte de carga porque serd positivo para los
clientes del transporte de mercancias, para los fabricantes de
equipos ferroviarios y para el medio ambiente.

Para conseguir intensificar la competencia en el mercado fe-
rroviario, se establecerin unas condiciones de acceso mds
transparentes y se facilitard el acceso, por ejemplo, a servi-
cios conexos tales como instalaciones de mantenimiento, ter-
minales, servicios de informacién para trenes de mercancias
y de pasajeros.

Respecto al reforzamiento de las competencias de las autori-
dades ferroviarias nacionales, éstas podrdn abarcar los servi-
cios conexos, serdn independientes de cualquier otra autori-
dad publica y estardn obligadas a cooperar con sus homélo-
gos en cuestiones transfronterizas.

En cuanto a la inversién publica y privada, las nuevas normas
en materia de tarificacién y financiacién de infraestructuras
tienen por objeto fomentar las inversiones, para lo que se exi-
gird el establecimiento de estrategias nacionales a largo plazo
y de acuerdos contractuales plurianuales entre el Estado y los
administradores de infraestructuras. Lo que se pretende con
ello es dar a los operadores del mercado una mayor previsibi-
lidad respecto al desarrollo de la infraestructura para que pue-
dan mejorar sus resultados. También se exigirdn unas normas
precisas de tarificacién por el uso de las infraestructuras, que
deberdn conducir a una reduccién de los cdnones por el acce-

so de las compafias ferroviarias a las vias en muchos Estados
miembros. Las nuevas normas de tarificacién deberian esti-
mular también la inversién privada en tecnologfas mds ecolé-
gicas e interoperables.

Aumentan los operadores de transporte
combinado

La Unié6n Internacional de Ferrocarriles y su grupo de Trans-
porte Combinado (UIC) presenté recientemente el Informe
2010 sobre Transporte Combinado, en el que aborda temas
como prondsticos de crecimiento para transporte combinado
nacional e internacional, estructuras de mercado, modelos de
negocio, cuota de mercado por segmentos de trifico y tam-
bién intenta cuantificar la contribucién del transporte com-
binado a la economia general.

En el informe destaca el dato referido al nimero de empresas
que ofrecen servicios intermodales no acompanados, que au-
menté un 11% en 2009 frente a 2007. El informe también
destaca que el modelo de negocio cldsico todavia prevalece,
transportando los operadores tradicionales aproximadamente
el 52% del volumen torta.

También se dan cifras relacionadas con el desarrollo y los
efectos de la crisis econdmica global sobre el transporte com-
binado. Asi, en 2009, se transportaron un total de 154,5 mi-
llones de toneladas de mercancias en servicios intermodales
no acompafnados. De este total, el 55% (84,5 millones de to-
neladas) fueron trificos maritimos y el 45% (70 millones de
toneladas) fueron trificos continentales.
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El crecimiento registrado a finales de 2009 y en 2010 parece
indicar que las proyecciones de tréfico recogidas en el estu-
dio DIOMIS (Developing Infrastructure and Operating Mo-
dels for Intermodal Shift) de la UIC se cumplirdn, aunque
dos afios después de lo inicialmente previsto. Esto cuestiona
la capacidad de la infraestructura, incluida la capacidad de las
terminales, algo fundamental para que el ferrocarril sea capaz
de hacer frente al cambio modal necesario para mantener la
movilidad, el medio ambiente y la competitividad de la eco-
nomia europea.

Espana quiere ser mas intermodal pero le
cuesta conseguirlo

La “Cétedra de Logistica y Transporte Internacional”, im-
pulsada por la Autoridad Portuaria de Valencia, la Funda-
cién ICO, la Universitat de Valéncia y la Fundacién Valen-
ciaport, elaboré el informe “Patrén modal y comercio con
Europa: tendencias en el transporte de mercancias”, en el
que se evaltan e identifican los posibles estrangulamientos
y cuellos de botella que presentan las infraestructuras terres-
tres, dada la restriccién que suponen los Pirineos.

El estudio deja claro el relevante papel del ferrocarril y el
short sea shipping para descongestionar las vias terrestres y
trasvasar camiones a estos modos de transporte mds soste-
nibles, pero las dificultades existen y son de notable impor-
tancia a nivel técnico, logistico y econémico.

Aun existiendo dificultades, Espafa avanza, aunque muy
lentamente y mds sobre la teoria que la prictica, hacia la
intermodalidad en el mercado de transporte de mercancias
entre Espana y el resto de Europa.

La estrategia designada abogaba por asegurar en primer lu-
gar la existencia de alternativas eficientes al transporte por
carretera y una vez que este objetivo se hubiese conseguido,
apostar por un enfoque ambiental. Desde la adopcién del
PEIT en 2005 se han producido considerables adelantos en
la generacion de alternativas eficientes a la carretera. En lo
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relativo al transporte por ferrocarril, se ha progresado en la
liberalizacién del mercado de transporte ferroviario y se han
incluido los servicios ferroviarios en el Programa Marco Po-
lo cuyo objetivo fundamental es el trasvase modal de tréfi-
cos de la carretera a modos mds eficientes en términos de ex-
ternalidades derivadas de su uso.

Con respecto al transporte maritimo de corta distancia
(TMCD), se ha aumentado la provisién de lineas, se ha in-
crementado el nimero de puertos conectados por lineas
TMCD, se han mejorado los niveles de servicio con incre-
mentos de frecuencia, aumento de velocidad de los buques
y mantenimiento de los fletes, se han adjudicado proyectos
de la Red Transeuropea de Transportes a dos proyectos de
autopistas del mar que unen puertos espafoles y franceses
en la vertiente atldntica, y finalmente, se ha avanzado nota-
blemente en la difusién de las directrices de la politica euro-
pea y nacional de transportes, concienciando a los usuarios
de servicios de transporte de la importancia de elegir modos
mis eficientes en términos de los costes internos y externos
generados por los mismos.

Sin embargo, a pesar de los esfuerzos realizados y de los lo-
gros conseguidos en el marco regulatorio y en el aumento
de la competitividad de los modos alternativos a la carrete-
ra, el crecimiento del tonelaje transportado por carretera no
se ha frenado y la transicién progresiva hacia el uso de mo-
dos alternativos no estd teniendo lugar, por lo que una vez
superado el medio plazo desde la perspectiva del Plan adop-
tado en 2005, resultaria conveniente una revisién de la es-
trategia. Quizds la actual coyuntura de crisis alivie la satura-
cién de ciertas infraestructuras y aleje en el tiempo el esce-
nario de agotamiento de la capacidad en ciertos puntos que
suponen cuellos de botella para los tréficos entre Espafia y
el resto de Europa, pero el distanciamiento en el tiempo no
evitard que la congestion en dichos pasos se vuelva acucian-
te dentro de como mdximo una década. Podria ser por tan-
to el momento de convertir el actual periodo de crisis en
un tiempo para la revisiéon de la estrategia y la creacién de
nuevas oportunidades. Una vez avanzada la fase de cambios
en la regulacién del mercado, concienciacién y promocién
de las alternativas modales, se trataria de realizar una inver-
sién decidida en dichos modos alternativos, configurando
nuevas redes de transporte que unan los grandes centros de
produccién y consumo con los puertos y centros intermo-
dales de reexpedicion de cargas a través de corredores ferro-
viarios dedicados para mercancias, adelantando en el tiem-
po los proyectos TEN-T relativos a transporte ferroviario de
mercancias y a autopistas del mar, e introduciendo paulati-
namente una politica de internalizacién de los costes exter-
nos provocados por los usuarios de los distintos modos en
los precios pagados por dichos servicios.

Para que el TMCD vy el ferrocarril sean eficaces hay que ase-
gurar una mayor intermodalidad de la actualmente vigente,




y ello pasa por definir una red espafola de plataformas lo-
gisticas que optimice la conexidn entre ofertantes y deman-
dantes y que vertebre el territorio en la perspectiva de la lo-
gistica. Dicho ejercicio no se puede realizar sélo en relacién
con el mercado interior, por el contrario debe considerar las
tendencias del patrén modal con Europa, por la sencilla ra-
z6n de que dos terceras partes del comercio espafiol se pro-
ducen con el resto de la UE.

La perpetuacion de la situacion actual, en la que el transpor-
te intermodal tiene muy poco protagonismo, no s6lo impli-
ca la asuncién por el conjunto de la sociedad de unos ma-
yores costes externos, sino mermas en la competitividad ex-
portadora espafiola.

Mas de 7.500 millones de euros para el
ferrocarril espanol

El Ministerio de Fomento presenté hace unos meses el Plan
Estratégico para el Impulso del Transporte Ferroviario de
Mercancias en Espafia que exige una inversién publico-pri-
vada de 7.512 millones de euros y que plantea distintas me-
didas estratégicas en: la gestién, como convertir Renfe Mer-
cancias en varias empresas mercantiles; en calidad de servicio
y eficiencia, como aumentar la capacidad de carga ttil de los
trenes; y en mejora de las infraestructuras, como definir y de-
sarrollar corredores prioritarios competitivos para mercancias
comunicando centros de produccién y consumo, zonas logis-
ticas, puertos y fronteras.

Mas ferrocarril = a menores costes
externos

Segun el informe “Tomando la Via un Transporte de Mer-
cancfas Inteligente” elaborado por PwC, triplicar la cuota de
mercado del transporte de mercancias por ferrocarril en Es-
pana podria ahorrar entre 233 y 323 millones de euros al
afo sélo en costes externos (ruido, contaminacién acciden-
talidad, entre otros).

El estudio parte del objetivo del Gobierno de incrementar
el peso del transporte de mercancias por tren en Espana, del
2,8% actual hasta unos niveles de entre el 8% y el 10% del
total en 2020 plantea dos escenarios de méximos y minimos.
Los datos son concluyentes: aumentar la cuota del transpor-
te de mercancias por ferrocarril en Espafia ahorraria el equi-
valente al consumo energético anual de més de 460.000 ho-
gares, evitaria al sector incurrir en costes externos por valor
de mis de 233 millones de euros, reduciria las emisiones de
CO2 en una proporcién equivalentes a 1,1 millones de hoga-
res al afo (1,3 millones de toneladas) y evitaria que emitiéra-
mos a la atmésfera cantidades de particulas similares a las de
360.000 coches al ano.

En 2010, el ferrocarril por mercancias movié en Espafia 7.400
millones de toneladas-kilémetro. Si Espana quiere cumplir con
los objetivos del Plan Estratégico para el Impulso del Trans-
porte Ferroviario de Mercancias en Espana, los operadores del
sector deberfan ser capaces de aumentar su produccién entre
23.400 y de toneladas-kilémetro en el horizonte del afio 2020.
En términos de tréfico estarfamos hablando de pasar de una
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circulacién de 300 trenes diarios a entre 1.448 y 1.960 trenes
por dfa, dependiendo de los escenarios.

El documento analiza las caracteristicas del mercado de mer-
cancfas en Espafna y concluye que, por su potencial de desa-
rrollo, los primeros pasos deben darse en el segmento de car-
ga de contenedores, mds conocido como mercado intermo-
dal. En este sentido, el estudio apuesta por una red sencilla,
con un reducido nimero de destinos regulares que aproveche
la capacidad liberada por la alta velocidad. Una red centrada
en distancias superiores a 350-400 kilémetros, que integre las
geografias donde concentran la mayor parte de la actividad
y que conecte Barcelona, Valencia, Vitoria, Bilbao, Madrid,
Mialaga Sevilla y Algeciras.

El transporte maritimo de corta distancia
tiene mas éxito que el ferrocarril

Segin el Boletin LinePort, elaborado por la Fundacién Va-
lenciaport, actualmente Espana dispone de 72 lineas de
transporte maritimo de corta distancia y 57 navieras asocia-
das a estos trificos, que conectan los puertos espafoles con
91 puertos de destino. Conviene destacar que este cémputo
global estd integrado por lineas y servicios car-carrier, de por-
tacontenedores, ro-pax y ro-ro.

Por fachadas, la mediterrdnea concentra un mayor niimero
de lineas, 46 en total, en manos de 37 navieras distintas que
enlazan con 68 puertos de destino. La fachada atldntica con-
centra 34 lineas y 33 navieras que conectan con 47 puertos
de destino.
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Si hablamos exclusivamente de Autopistas del Mar (AdM),
aunque en Espaﬁa existen seis servicios que, dadas sus carac-
teristicas, podrian ser catalogadas como AdM, tan sélo la re-
ciente conexién maritima establecida entre los puertos de Gi-
jon y Saint Nazaire goza de esta etiqueta y se beneficia de las
ayudas econdmicas estatales.

Asi pues, Espafia dispone de seis lineas especificas de short
sea shipping: 4 en el drea suroccidental o mediterrdnea con 6

puertos interconectados y 4 navieras operando; y 2 en la zo-
na occidental o atldntica, con 3 puertos de destino y 2 navie-
ras operando.

Aumenta el trafico rodado en los puertos
espanoles

De las 28 Autoridades Portuarias del sistema portuario espa-
fiol, tan sélo tres acumulan algo mds de la mitad del tréfico
de mercancia rodada. Barcelona, Baleares y Valencia son los
puertos mds importantes, dado que de un total de 9.863.204
toneladas manejadas en el global por los puertos entre enero
y marzo de este afio, 5,03 millones de toneladas las manejan
estos tres puertos, lo que supone un 51,07% del total.

Las toneladas movidas durante los tres primeros meses del
afio supone un crecimiento del 4,17% respecto el mismo pe-
riodo de 2009, en el que se alcanzaron las 9.468.145 tone-
ladas.

Si nos cefiimos a los datos obtenidos al cierre de 2010, el
trifico rodado crecié en el conjunto de puertos nacionales
un 4,52%, dado que se pasé de los 38.122.839 toneladas en
2009 a las 39.844.370 toneladas en 2010.

Encabez6 el ranking el afio pasado Barcelona, con 8.534.984
toneladas (+1,03%); seguido por Baleares, con 7.850.018
toneladas (-1,20%); Valencia, 4.958.073 (+10,72%); Bahia
de Algeciras, 4.267.656 (-0,69%); Santa Cruz de Tenerife,
3.301.554 (+1,22%); Las Palmas, 2.379.946 (+9,93%); Bil-
bao, 1.352.830 (+70,3%); Santander, 1.308.381 (+68,26%);
y Bahia de Cddiz,1.230.941 (+3,02%). El resto de puertos no

alcanzaron el millén de toneladas de trafico rodado.
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i Barcelona,

puerto intermodal de referencia

La experiencia del Port de Barcelona durante los ultimos anos ha demos-
trado que son los puertos los catalizadores de los negocios y que por
tanto son elementos clave en las cadenas logisticas globales, que van
mucho mas alla del mero transporte maritimo de mercancias.

Partiendo de la premisa de que el factor clave es que la com-
petitividad esté integrada en la cadena logistica, los puertos
deben ir mds alld de ser unos meros gestores de espacio por-
tuario para llegar a ser promotores del negocio en aquellas
iniciativas que el mercado, por si solo, no puede impulsar.
Ejemplo de ello son las redes de servicios ferroviarios y el
transporte maritimo de corta distancia.

El Port de Barcelona ha invertido precisamente en diferentes
inicitivas necesarias para el mercado logistico que no estaban
cubiertas por el sector privado. De entre estas destacan, en el
dmbito ferroviario, la Terminal Maritima de Zaragoza (tmZ)
y el servicio ferroviario BarceLyon Express.

Terminales maritimas interiores con
servicios ferroviarios

La Terminal Maritima de Zaragoza (tmZ), participada en
un 21% per la Autoridad Portuaria de Barcelona, es un cla-
ro ejemplo de intermodalidad dado que, desde el puerto de
Barcelona se canalizan mercancias hacia Zaragoza, Aragén
y el Valle del Ebro, ofertdindose un servicio unificado bar-
co-tren-camion.

Esta terminal, que comenzé a funcionar en el afio 2001, re-
gistr6 crecimientos importantes durante 2009 y 2010 respec-
to a TEUs operados y a movimientos totales.

Asi, en 2009, tmZ movié 23.864 contenedores por ferroca-
rril, lo que supuso multiplicar por 3,6 los TEUs manipula-
dos en 2008, cuando el trifico de contenedores fue de 6.553
TEUs. Asimismo, los trdficos que se movieron por camién y
en el depésito de contenedores de la instalacién en 2009 fue-
ron 45.894 TEUs, multiplicando por 1,64 el movimiento del
afo anterior.

Ya en 2010, entre los meses de enero y mayo, los TEUs ferro-
viarios operados fueron 10.917, un 72,3% mds que en el mis-
mo periodo del afio anterior cuando se registraron 6.335. Las
previsiones de tmZ indicaban que al cierre del ejericio ante-
rior el trafico ferroviario se habria incrementado un 10%, su-
perando los 25.000 TEUs.

Por otro lado, el incremento de la demanda por parte de las
empresas cargadoras conllevé que el pasado afio tmZ decidie-
ra ampliar sus infraestructuras ferroviarias y mejorar con ello
el servicio para las exportaciones e importaciones de las em-
presas de Aragén y del Valle del Ebro.

En la actualidad, la Terminal Maritima Zaragoza cuenta con
un servicio de tren diario a Barcelona y, en funcién de los
operadores, unas dos frecuencias semanales con Burgos, Vi-
toria y Madrid, aunque estos servicios varfan en funcién de
las cargas y de la programacién. La terminal también cuenta
con servicios ferroviarios que enlazan con Tarragona y trabaja
en la ampliacién de los servicios ferroviarios con los puertos
de Bilbao y Valencia.

Los principales operadores y clientes de tmZ son TCB Rai-
lways, Maersk, Continental Rail, EWS, Comsa y Renfe.

Préximo proyecto: Terminal Maritima
Centro

Pero el interés del Port de Barcelona en tener una mayor pre-
sencia en otras dreas importantes no acaba aqui. En diciem-
bre de 2010, la Autoridad Portuaria decidié reforzar su pre-
sencia en el centro de la Peninsula, desarrollando la denomi-
nada “Terminal Maritima Centro’ que permitird al enclave
cataldn reforzar su posicionamiento comercial en esta zona
geografica e impulsar su estrategia de ampliacién y fortaleci-
miento del mercado interior o hinterland.

Para desarrollar esta nueva terminal interior, se ha constitui-
do la nueva sociedad Terminal Maritima Centro, SL, parti-
cipada en un 49% por la Autoridad Portuaria de Barcelona,
que se encargard de desarrollar la nueva infraestructura en el
término municipal de Yunquera de Henares, en Guadalajara,
en donde se construird una terminal ferroviaria con su corres-
pondiente red de accesos.

La funcidén de esta nueva terminal interior es la de contribuir
a potenciar la redistribucién en el centro de la Peninsula de
las mercancias que proceden del puerto cataldn, ademds de
facilitar el encaminamiento hacia el puerto de Barcelona de




nuevos flujos de exportacién que se originen en esta zona in-
terior, que es una de las dreas mds dindmicas del Estado.

Terminales y servicios ferroviarios del
puerto de Barcelona

El puerto dispone de terminales ferroviarias especializadas
para cada tipo de tréfico. Para los graneles, existen las termi-
nales ubicadas en los muelles de Contradic y de Inflamables;
para los contenedores, el puerto cuenta con las terminales de
Morrot y las de los muelles Sud (TCB) y Princep d’Espanya
(TERCAT). También hay terminales especificas para el trafi-
co de automéviles, estando estas ubicadas en la Dérsena Sud,
en el muelle de Inflamables y en la calle Z.

En la zona de ampliacién del Port estd prevista la construc-
cién de nuevas terminales intermodales y de recepcién y ex-
pedicién de trenes. Estas se ubicardn en la ZAL Prat (una pa-
ra expedicidn y otra para carga), en el drea denominada Nou
Llobregat, otra en el Dique Sud, ademds de otras dos para
contenedores que se denominardn Contenedores 1 y Conte-
nedores 2

En cuanto a los servicios, el Port de Barcelona dispone de co-
nexiones ferroviaria regulares con diversos puntos de la Pe-
ninsula Ibérica y de Europa, como por ejemplo: Bilbao, Bur-
gos (Villafria), Lleida (Pla Vilanoveta), Madrid (Abronigal,
Azuqueca de Henares y Coslada), Pamplona (Noain), Tarra-
gona, Valencia (Silla), Zaragoza, Murcia, Vitoria y Lisboa, en
Portugal. En cuanto a destinos europeos, desde las terminales
externas hay servicios ferroviarios con: Portugal, Alemania,
Austria, Bélgica, Francia, Holanda, Inglaterra, Italia, Dina-
marca, Noruega, Suecia, Portugal y Suiza.

Pero la entrada en el mercado de nuevos operadores hace
pensar que, a corto o medio plazo, puedan iniciarse nuevos
servicios ferroviarios. En este sentido, y aunque no sea un
nuevo operador, Renfe ha manifestado que tiene entre sus
proyectos en estudio un nuevo servicio que conectaria Barce-
lona con Toulouse y Burdeos mediante un servicio similar al
BarceLyon y que también se prestaria a través del nuevo tinel
con ancho europeo.

BarcelLyon Express, un servicio con ancho
europeo

El Port de Barcelona ha desarrollado a lo largo de los tltimos
afios una marcada estrategia basada en los corredores ferro-
viarios. Uno de los ejemplos mds claros es la puesta en mar-
cha, en febrero de 2009, del servicio BarceLyon Express, par-
ticipado por la Autoridad Portuaria de Barcelona y los ope-
radores privados Naviland Cargo y Renfe Mercancias a par-
tes iguales.

El servicio BarceLyon Express responde a la estrategia del
Port de Barcelona que persigue ampliar su hinterland me-
diante un transporte competitivo, fiable y sostenible entre
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las terminales de contenedores del recinto portuario y la ter-
minal ferroviaria ubicada en la localidad francesa de Venis-
sieux, en Lyén.

Pero el principal hito de este servicio se registré el 21 de di-
ciembre de 2010, fecha en la que un tren de mercancias sa-
li6 del puerto de Barcelona con destino a la terminal ferro-
viaria de Naviland Cargo circulando por la linea de ancho de
via europeo con destino a Europa sin necesidad de realizar el
cambio de vagones en la frontera. En la terminal de Venis-
sieux, los contenedores procedentes del puerto de Barcelona
pueden trasvasarse a una importante red ferroviaria con des-
tinos al centro y norte de Europa, como Amberes, Le Havre,
Rétterdam o Suiza. Asi, Barcelona se ha convertido en el pri-
mer puerto espafiol que puede enviar y recibir mercancias en
ancho UIC gracias a la instalacién de un tercer carril en la li-
nea convencional, superando asi las limitaciones que impone
la circulacién en ancho de via ibérico.

El servicio Barcelyon Express conecta desde este mes de junio
tres veces por semana la capital catalana con el hub ferroviario
de mercancias de Lyon, con lo que se ha ganado en competi-
tividad, sostenibilidad y fiabilidad gracias al ahorro de tiempo
que comporta circular por la nueva via UIC, que se traduce
en 6 horas menos de viaje entre Barcelona y Lyon, dado que
se ha agilizado el paso fronterizo y eliminado la manipulacién
de las mercancias en la frontera. También es muy importante
el hecho de que por el nuevo carril pueden circular trenes de
mayor longitud, concretamente de 750 metros, una mejora
competitiva respecto a los habituales trenes de 450 metros, y
que a su vez permite aumentar la capacidad de carga en unas
300 toneladas mds por tren.

Crecimiento de los traficos ferroviarios

El crecimiento sostenido del tréfico ferroviario que desde
2010 estd experimentando el Port de Barcelona es, en buena
parte, fruto de la estrategia de potenciacién del hinterland
que estd llevando a cabo la Autoridad Portuaria mediante la
creacién de las terminales maritimas interiores y el impulso
de nuevos tréficos ferroviarios.

El cierre del ano confirmé que 2010 fue un afio clave para
el tréfico ferroviario en el Port de Barcelona, registrdndose
notables crecimientos en las diferentes tipologias de carga.
En el apartado de contenedores, los 103.755 TEUs movidos
por tren representaron un incremento del 75% respecto al
afno 2009, cuando se transportaron 59.544 TEUs.
Zaragoza, Madrid, Lyon, Lleida, Tarragona, Burgos y Vitoria
fueron los principales destinos de los servicios ferroviarios de
contenedores del Port de Barcelona. Los flujos de entrada y
salida (o carga y descarga) se mantuvieron en buen equilibrio,
ya que del total de contenedores transportados por modo fe-
rroviario, el 50,6% llegaron al puerto para ser transferidos a
un barco y el 49,4% llegaron por via maritima para ser poste-
riormente redistribuidos en tren por el territorio.
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También fue significativo el aumento del trifico ferrovia-
rio de automdviles, mercado que registré un movimiento
de 128.153 automdviles, lo que supuso un incremento del
101% respecto al ejercicio 2009. En este apartado, la des-
carga de automdviles (unidades que llegan en tren al puer-
to para ser embarcadas a su destino final) tuvo un peso muy
significativo, dado que hasta el recinto portuario se despla-
zaron un total de 125.408 unidades, de las cuales 73.338
las trasporté el servicio de Autometro que opera Ferroca-
rrils de la Generalitat de Catalunya (FGC) entre la planta
de SEAT ubicada en la localidad de Martorell y el Port de
Barcelona, que finalmente incrementé su actividad un 22%
respecto a 2009.

También el transporte de graneles en modo ferroviario ex-
perimenté un buen comportamiento en 2010 tanto las
que se transportan en ancho ibérico como en ancho métri-
co, gestionado este ultimo por FGC. Fue asi como el afio
pasado entraron o salieron del Port de Barcelona un total
de 246.288 toneladas de graneles, un 106% mds que en el
afo anterior, cuando se transportaron 119.332 toneladas
de este tipo de carga. Las lineas que transportan graneles
en ancho de via ibérico o convencional registraron 3.930
toneladas de graneles sélidos (+295%) y 77.996 tonela-
das de graneles liquidos (+62%), principalmente produc-
tos quimicos.

TCB Railway, operador intermodal de
referencia

En septiembre de 2006, el Grup TCB decidié diversificar su
actividad y su negocio logistico en el dmbito de los servi-
cios ferroviarios. Para ello constituy6 la sociedad TCB Rai-
lway Transport, con capital social enteramente propiedad de
la compania matriz TCB, con el objetivo central de desarro-
llar el tréfico de contenedores por ferrocarril puerta a puer-
ta mediante una gestién independiente. El transporte ferro-
viario de contenedores se realiza a través de los denominados
trenes cliente (un dnico cliente) y trenes multiclientes (varios
clientes). Ademds, TCB Railway utiliza la Red Multicliente
de Renfe para operar aquellos destinos en los que no opera
trenes cliente propios.

Desde entonces la actividad ferroviaria de TCB Railways ha
ido creciendo ano tras ano. Asi, en 2007, los TEUs transpor-
tados fueron 11.743; en 2008 se multiplicaron casi por tres,
alcanzando los 31.249 TEUs; en 2009, y como consecuen-
cia negativa de la crisis, la cifra de movientos pricticamen-
te se mantuvo, registrindose un total de 32.857 TEUs. Fue
a partir del afno pasado cuando realmente se inicié un creci-
miento vertiginoso, alcanzdndose los 77.153 TEUs. Esta ci-
fra se traduce en que los trdficos ferroviarios de TCB Railway
suponen el 75% de todos los trificos ferroviarios del Port de
Barcelona.

Pero es la propia compania la que augura mejores previsiones
para 2011, afio en el que espera alcanzar un trifico ferroviario
que supere los 100.000 TEUs, con lo que en tan sélo cinco
afos el trdfico ferroviario de contenedores de TCB Railway
habri crecido cerca de un 870%, de cumplirse las previsio-
nes. A mds largo plazo, concretamente para 2020, TCB Rai-
lway espera poder ampliar el volumen de contenedores movi-
dos por ferrocarril entre un 20% y un 30%.

Actualmente TCB Railway opera servicios en ambos senti-
dos entre: Barcelona y Zaragoza (7 salidas semanales), Bar-
celona y Azuqueca (6 salidas semanales), Barcelona y Lleida
(2 salidas a la semana), Barcelona y Burgos (3 salidas sema-
nales), Barcelona y Vitoria (4 salidas semanales), Barcelona y
Tarragona (5 salidas a la semana), que se irdn ampliando es-
te verano con mds frecuencias y con nuevos servicios como el
que enlaza Barcelona y Selgiia, en Huesca, que tendrd tres sa-
lidas semanales.

La filosofifa de TCB Railway se basa en fidelizar al cliente fi-
nal y con ello ampliar el hinterland del Port de Barcelona en
sus conexiones ferroviarias hacia la Peninsula Ibérica y el Sur
y Centro de Europa, ademds de conseguir desviar volimenes
del sur de Francia hacia el puerto cataldn y dar competitivi-
dad a Barcelona respecto a otros puertos vecinos. También es
objetivo de la compania conseguir que la distribucién terres-
tre de contenedores hasta su destino final sea mds sostenible,
ofreciendo para ello unos servicios integrales puerta a puerta
seguros y fiables.

Para alcanzar estos objetivos, TCB estd en proceso de mejo-
ra 'y ampliacién de sus infraestructuras ferroviarias: las actua-
les 4 hectdreas de la terminal ferroviaria se ampliardn hasta 5
en 2013; las 5 vias existentes de 450 metros pasardn a ser 6
de 750 metros y todas ellas en ancho UIC; y las unidades de
manipulacién para la carga y descarga de contenesdores pa-
sardn de una a tres.

Transporte maritimo de corta distancia

El Short Sea Shipping o Transporte Maritimo de Corta Dis-
tancia (TMCD) supone mover por mar mercancias y pasaje-
ros en buques mixtos de pasaje y carga entre los puertos de la
Unién Europea o entre estos y otros puertos de paises no per-
tenecientes a la UE, como los que se ubican en el Mediterrd-
neo, el Mar Negro y el Bdltico.

El Port de Barcelona fue el primero del Estado en tener li-
neas estables y consolidadas de short sea shipping de alta ca-
lidad, con servicios diarios, eficientes, fiables y competitivos
en tiempo y coste.

El puerto dispone de terminales especializadas para camio-
nes, vehiculos y pasajeros y servicios con conexiones con los
principales puertos del Mediterrineo y el norte de Africa.
Ademds, cuenta con la primera institucién de dmbito euro-
peo dedicada a la promocién del transporte intermodal: la
Escola Europea de Short Sea Shipping.



. EA
o o P =

- .

- L p— v

A medio y largo plazo, el Port de Barcelona estudia activa-
mente la posibilidad de desarrollar nuevas lineas de SSS con
diversos destinos, como podrian ser Italia, Francia, Norte de
Africa, Turquia, Eslovenia o Grecia.

Actualmente el Port de Barcelona cuenta con dos terminals
especificas adaptadas al transporte maritimo de corta distan-
cia: la Terminal Ferry de Barcelona, perteneciente a Acciona
Trasmediterrdnea y, por otro, Terminal Port Nou. En la pri-
mera operan Trasmediterrdnea, Grimaldi Logistica y Grandi
Navi Veloci, mientras que en la Terminal Port Nou operan la
Compagnie Tunisienne de Navegation, que enlaza Barcelona
con Tunez, y la Compagnie Nationale Algerienne de Naviga-
tion, que enlaza con Argel.

A estas dos terminales pronto se sumard una tercera, la termi-
nal del muelle Costa que, tras dos convocatorias fallidas, en
el sentido de haberse declarado desiertos los concursos para la
concesion de la Terminal del muelle Costa, se adjudicard me-
diante procedimiento negociado. Las dos empresas invitadas
a presentarse a esta convocatoria son Atlantica Spa di Naviga-
zioni (Grimaldi) y Balearia Eurolineas Maritimas, que fueron
las que participaron en el concurso publico anterior.

Las compainias

Actualmente en el Port de Barcelona opera seis companias es-
pecializadas en transporte maritimo de corta distancia. Es-
tas son: Grimaldi Group Naples, Acciona Trasmediterrdnea,
Grandi Navi Veloci (GNV), Compagnie Nationale Algerien-
ne de Navigation (CNAN) y Compagnie Tunisienne de Na-
vigation (CTN).

Grimaldi Group inauguré en el 2004 la linea entre Barcelo-
na y Civitavecchia, el puerto de Roma y de la regién del La-
zio. Esta autopista del mar experimenté tal crecimiento que,
en tan s6lo un afio, en 2005, entrd en servicio un segundo
buque y las frecuencia de salida pasé a ser diaria, realizdindio-
se el trayecto en 18 horas.

En 2007, Grimaldi Group puso en marcha una segunda au-
topista del mar, concretamente entre Barcelona y Livorno,
potenciando asi el intercambio de mercancias y pasajeros en-
tre las regiones del norte y centro de Italia (Toscana, Trive-
neto, Marche, Emilia Rogmana y Lombardia) y la Peninsu-
la Ibérica.

En noviembre de 2010, Grimaldi potencié la conexién ma-
ritima entre Barcelona y Livorno y, en joint venture con la
compania espanola Suardiaz Lines, amplié las salidas de es-
ta ruta pasando de una frecuencia de tres veces por semana a
cuatro en ambas direcciones, gracias a la incorporacién de un
buque mayor. Con esta mejora del servicio, la linea también
aumentd mds de un 30% la capacidad de carga de mercancia
y de un 60% de pasajeros.

Asimismo, y desde el mes de abril, el Grupo Grimaldi opera
una nueva linea de pasajeros y mercancias entre Barcelona y
Ténger (Marruecos). Al servicio estd adscrito el “Ikarus Pala-

ce” un buque con una capacidad de carga de 2.130 metros li-
neales de carga rodada y de 110 coches.

Acciona Trasmediterrdnea inicié en marzo del afio una
nueva linea de pasaje y carga entre Barcelona y Tdnger, con
dos salidas semanales. La compafia opera esta conexién a
través de su marca Ferrimaroc y el buque Albayzin con ca-
pacidad para 575 pasajeros, 200 vehiculos y 2.230 metros
lineales de carga. La puesta en marcha de esta nueva co-
nexién supone una apuesta clara de la naviera por los trd-
ficos de short sea shipping y por el puerto de Barcelona, y
por dar servicio a la demanda existente por parte de trans-
portistas. Este servicio puede sacar de las carreteras unos
40.000 camiones cada afio, ademds de ahorrar 9.300 tone-
ladas de CO2.

Esta linea se complementa con la que la naviera ofrece en-
tre Agadir y los puertos de Barcelona, Alicante, Las Palmas
de Gran Canaria y Santa Cruz de Tenerife para el sector de la
exportacién de productos frescos de Marruecos, preferente-
mente frutas y hortalizas ademds de pescado y otros produc-
tos como automdviles o textil, colocando las mercancias pro-
cedentes de Agadir en s6lo 36 horas en el puerto de Barcelona
para su posterior distribucién al resto de Europa.

Grandi Navi Veloci (GNV) inici6 la linea entre Barcelona y
Génova en 1998, siendo el primer servicio de SSS que empe-
z6 a operar en el Port de Barcelona, con el principal objetivo
de desviar al transporte maritimo parte del tréfico que se efec-
tuaba por carreteras y autopistas entre ambos paises.

La conexién Barcelona-Génova permite, segtin un estudio de
GNV, un ahorro del 33% respecto al mismo trayecto por ca-
rretera.

Posteriormente, en el afio 2007, Grandi Navi Veloci puso en
funcionamiento la linea de SSS entre Barcelona y Tdnger, en-
lazando ambos puertos en tan sélo 22 horas de viaje.

Traficos de SSS al alza en 2010

Los altimos meses de 2010 y los primeros de 2011 pueden
considerarse de muy positivos en cuanto a los traficos enca-
minados en las lineas de transporte maritimo de corta distan-
cia que conectan el Port de Barcelona con Italia (Genova, Ro-
ma, Livorno y Porto Torres, en Cerdena) y el Norte de Africa
(Ténger, Argel y Tunez).

Asi, de enero a octubre de 2010, las 94,548 UTIs supusie-
ron un crecimiento del 11% respecto al mismo periodo del
afo anterior. En noviembre, el trifico acumulado alcanzé las
104.816 UTlIs y, en diciembre, este tipo de trafico alcanzé las
113.575 UTIs, confimdndose un crecimiento del 12% res-
pecto al afio anterior. Estas mercancias transportadas a través
de las Autopistas del Mar supusieron sacar de las carreteras
del arco mediterrdneo unos 114.000 camiones.
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mucho suelo logistico y

a buen

precio

El mercado inmologistico espainol se ha visto afectado enormemente por
la crisis financiera mundial. La mayoria de operadores, a lo largo de los
dos ultimos afos, no ampliaron sus instalaciones y, mucho menos, abrie-
ron nuevas plataformas. Y a pesar de que los precios empezaron a bajar
considerablemente, el mercado no se ha reactivado. El dato positivo de
cara a este afno, segun las principales consultoras, es que existe una am-
plia oferta a unos precios competitivos, fecatores que hacen pensar en
una paulatina recuperacioén del sector inmologistico..

2009, un ano nefasto en la contratacion de
superficies logisticas

Segiin el estudio sobre segmento inmobiliario de BNP Pari-
bas Real Estate, el ejercicio 2009 se cerrd con el menor niime-
ro de operaciones y volumen de absorcién de superficie in-
dustrial y logistica de los dltimos cinco anos.

La consultora inmobiliaria Jones Lang LaSalle también refle-
jaba en su informe sobre el mercado inmobiliario industrial y
logistico de Espana en 2009 que la ocupacién de espacios lo-
gisticos cay6 un 27% respecto a 2008, y lo hizo en todos los
sectores: dreas industriales, naves de pequefio tamano y sue-
lo, que se vieron perjudicados por el deterioro progresivo de
la economia y el descenso del consumo.

A nivel general, las empresas apenas ampliaron sus instalacio-
nes y tampoco acometieron procesos de expansion, sino que
optaron por la reduccién de espacio en su mayor parte. En el
caso de las nuevas dreas industriales desarrolladas en los dlti-
mos afios, salieron al mercado en el peor momento y, a pesar
de estar bien comunicadas y ser modernas, no encontraron
interesados. Las naves de pequefio tamafio también se vieron
muy perjudicadas, con una demanda muy reducida y la des-
aparicién de la inversién en este tipo de producto.

En el caso del suelo industrial, los demandantes tradiciona-
les como las promotoras y usuarios finales ‘desaparecieron’

del mercado, con lo que la demanda de suelo fue casi nula y
la oferta de parcelas finalistas se realizé a precios muy com-
petitivos.

Seguin el informe, en 2009 la vacante de naves logisticas e in-
dustriales aumenté progresivamente, situdndose a finales de
afio en el entorno de 750.000 metros cuadrados en la Comu-
nidad de Madrid y alrededores.

La mayoria de esta oferta se correspondia a naves de tamafio
inferior a los 25.000 metros cuadrados y muchas se ubicaban
en el Corredor del Henares. Por coronas, las zonas mds aleja-
das de la segunda y tercera corona de Madrid fueron las que
pusieron mds superficie en el mercado, aunque también en
la zona prime aumenté mucho la tasa de disponibilidad con
respecto al afo anterior.

Precios por los suelos en 2009

En cuanto a la evolucién de los precios, BNP Paribas Real Es-
tate indica que en 2009 se produjeron descensos generaliza-
dos de las rentas que oscilaron entre el 25% y el 30% en las
principales dreas logisticas del pais: Madrid, Barcelona, Va-
lencia y Andalucia. En los precios de venta, el porcentaje fue
similar e, incluso, algo superior. De hecho, en el caso del sue-
lo logistico las caidas llegaron incluso a un 40%.

En cuanto a la oferta, 2009 fue un ano en que se ralentiza-
ron los proyectos de urbanizacién previstos, empezdndose a
constatar que sélo se levantaban proyectos casi exclusivamen-
te llave en mano y sélo cuando se habia identificado un usua-
rio final.

Asimismo, el informe de Jones Lang LaSalle también indica
que en 2009 se produjo una bajada generalizada de las rentas
en el mercado logistico de Madrid, siendo ésta mucho mds
pronunciada en la tercera corona, donde la oferta cada vez es
mayor. La mayor caida de precios se produjo en las poblacio-
nes mds alejadas de las grandes ciudades y peor comunicadas.
Otro hecho interesante es que en 2009 comenzé a darse en
Madrid el fenémeno de los subarriendos; algunas empresas
con contratos de alquiler en curso, vieron como sus instala-
ciones eran demasiado grandes y por ello intentaron compen-
sar lo que tenfan que pagar de renta alquilando el espacio que
les sobraba, muchas veces por debajo del precio de mercado.



El mercado no se recuperé en 2010

El informe de Jones Lang LaSalle del afio 2010, determinaba
que el mercado inmobiliario industrial y logistico en Espana
siguié sin mostrar signos claros de recuperacién, y continud
en niveles minimos. Tanto los precios de venta como las ren-
tas de alquiler no se recuperaron y siguieron con su goteo a la
baja, un descenso que empezé ya en 2007.

El informe también ponia de manifiesto que la escasez de la
demanda de naves en Espana, los problemas de financiacién
y el todavia elevado precio provocé que los promotores no
desarrollaran nuevos proyectos de suelo industrial en 2010,
con lo que hubo pocas transacciones.

Asi, el volumen de inversién en naves industriales y logisticas
en 2010 fue de aproximadamente 100 millones de euros, ci-
fra ligeramente superior al del ejercicio 2009, que superd los
92 millones de euros. De éste montante, Madrid acaparé mds
de la mitad del presupuesto total, con 55 millones invertidos,
mientras que en Barcelona se quedaron otros 38 millones.
No obstante, segtin Jones Lang LaSalle, 2011 presenta atisbos
de reactivacién del mercado por varias razones: bajarin los
precios, se han constituido nuevos fondos paneuropeos que
invertirdn en Espafa en sus objetivos de diversificacion, esca-
sean las naves de mds de 20.000 metros cuadrados de calidad
en las zonas mds consolidadas y habrd un repunte de las ope-
raciones llave en mano.

Por otro lado, la consultora, Aguirre Newman, senala en su
‘Informe de Coyuntura Global del Mercado Inmobiliario Es-
panol’, que el mercado de inversién en inmuebles logisticos
también tuvo un comportamiento limitado en 2010 situdn-
dose el volumen transaccionado en los 111 millones de euros;
si bien, esta cifra supuso una mejora respecto a 2009, cuan-
do no se consigui6 superar en todo el afio los 100 millones
de euros.

Madrid traslada su actividad logistica a las afueras de la urbe
La consultora Aguirre Newman destacaba en su ‘Informe de
Coyuntura Global del Mercado Inmobiliario Espafiol’ la ten-
dencia en Madrid al traslado de la actividad industrial y logis-
tica fuera del casco urbano.

En este sentido, las zonas logisticas mds importantes de Ma-
drid son el Corredor del Henares y el Eje A-4, donde se con-
centra aproximadamente el 90% del stock total de superfi-
cie logistica. Las otras zonas que muestran un desarrollo inci-
piente son el Eje A-3 (Tarancén) y el drea de influencia de la
A-42 (Zona Sur). El progresivo alejamiento de las 4reas logfs-
ticas hacia zonas cada vez mds alejadas de Madrid capital, se
mantendrd en el medio-largo plazo, siendo clave el aumento
y mejora de las infraestructuras de comunicacién en la Co-
munidad de Madrid y de Castila la Mancha.

Segtin Aguirre Newman, la disponibilidad de producto logis-
tico superé el pasado afo los 960.000 metros cuadrados, lo
que sitda la tasa de disponibilidad de producto logistico en
el mercado de Madrid en el 16,7% (sobre un stock total de
producto logistico de 5.750.000 metros cuadrados). Debido
al importante volumen de inmuebles logisticos disponibles y
al moderado comportamiento de la demanda no se espera el
desarrollo de nuevos proyectos logisticos de cardcter especu-
lativo en 2011.

El incremento interanual de la contratacién ha sido del 37%,
lo que supone una clara mejora respecto a los datos de absor-
cién de 2009. La prictica totalidad de la superficie logistica
contratada se realizé bajo la modalidad de alquiler, siendo re-
sidual la compraventa de inmuebles industriales y logisticos.

Por lo que respecta a los precios, éstos continuaron descen-
diendo en 2010, aunque de forma mds moderada que en
2009. El mayor descenso se produjo en los precios de ven-
ta con un ajuste del 11,2% y, en menor medida, en el alqui-
ler de naves logisticas, con un descenso medio del 10,7%. La
tipologia de inmueble que sufri6 menores variaciones fue el
alquiler del producto industrial, que descendié en un 9,2%
respecto a 2009.

Catalunya tiene disponibilidad de suelo
logistico

Respecto a catalunya, el informe de Aguirre Newman sefia-
la que el tejido industrial se concentra en un primer cintu-
r6n alrededor de la ciudad de Barcelona, formado por las zo-
nas del Barcelonés, Baix Llobregat, Vallés Occidental y Va-
llés Oriental. Al igual que en Madrid, las dreas mds cercanas a
Barcelona capital, sufren un paulatino cambio hacia usos ter-
ciarios y residenciales. Existe un desplazamiento de las dreas
industriales, especialmente del sector logistico, a zonas mds
alejadas de los nuicleos urbanos, incluso llegando a provin-
cias colindantes como Tarragona y, en menor medida, Giro-
nay Lleida.

El informe detecta que la disponibilidad de inmuebles logis-
ticos en el mercado de Barcelona y su drea de influencia se si-
tud en 2010 por encima de los 560.000 metros cuadrados, lo
que sitda la tasa de disponibilidad logistica en dicho merca-
do en el 18,8% (sobre un stock total de producto logistico de
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3.000.000 m2). En el caso de la tipologia de nave industrial
y especialmente en el segmento de mininaves, existe una im-
portante disponibilidad en todas las zonas analizadas en el es-
tudio. No cabe esperar un aumento en la disponibilidad lo-
gistica como consecuencia de desarrollos especulativos que se
vayan a realizar en 2011.

La absorcién de espacios logisticos aumenté en 99.000 me-
tros cuadrados respecto a la registrada en 2009 y se situé en
242.248 metros cuadrados. El dato mds resefable es que la
absorcién de 179.650 metros cuadrados, el 74,15% del to-
tal, se concentré en el primer cinturén metropolitano (Bar-
celonés, Baix Llobregat, Vallés Occidental y Vallés Oriental).
Resulta imprescindible la ampliacién y mejora de las infraes-
tructuras industriales y logisticas de Barcelona, con el fin de
asegurar la competitividad y el futuro desarrollo de las mis-
mas. La inauguracién del 4° cinturén (B-40) serd clave en la
mejora de las comunicaciones.
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El descenso de los precios se vio reflejado de manera general
en todo el mercado de Barcelona y su drea de influencia. En
el caso de las naves industriales en alquiler el ajuste fue del
14,2%, mientras que en venta fue del 11%. Finalmente, el
descenso en los precios de alquiler de las naves logisticas en
términos medios fue de 7,9%.

Por su parte, la consultora Jones Lang LaSalle también cons-
tataba que en Catalunya se produjo en 2010 un ligero incre-
mento de la disponibilidad de inmuebles industriales, asi co-
mo un leve descenso de las rentas y un incremento en la fle-
xibilidad de los contratos de alquiler para los inquilinos. En
zonas muy concretas se reactivé la demanda debido a nuevos
proyectos que surgieron en el sector de la automocién o la ali-
mentacion, como es el caso de Martorell-Abrera.

Valencia experimenta un aumento en la
contratacién de suelo logistico

BNP Paribas Real Estate sefiala en su informe que la Comu-
nitat Valenciana cerré el ejercicio 2010 con un incremen-
to en el nivel de contratacién de suelo logistico del 220%,
siendo la superficie total contratada superior a los 96.000
metros cuadrados El estudio afirma que fue en la zona cen-
tro, con Ribarroja como referencia, en donde se localiza-
ron el 70% de las operaciones, aunque en su mayor parte
las transacciones se realizaron para aprovechar el ajuste de
las rentas con el fin de mejorar la calidad o la localizacién
de las instalaciones. La superficie media contratada pasé de
los 2.400 metros cuadrados en 2009 a los 3.800 metros cua-
drados en 2010.

BNP Paribas Real Estate confirma que las rentas mdximas
descendieron por segundo ano consecutivo, acumulando una
caida del 12% respecto 2008, pero el ajuste de precios per-
miti6 relanzar la contratacién logistica dentro de un mercado
donde la demanda es cada dia mds exigente con el factor ‘pre-
cio’ y la calidad de las instalaciones demandadas.

Segin la consultora Aguirre Newman, Valencia ofrece un
parque logistico totalmente renovado a unos precios muy
competitivos y ahorro de costes de transporte y portuarios.
Ademis, el pasado ano se dieron los niveles mds bajos de ren-
tas. Por esa razén se materializ6 un importante volumen de
operaciones.

Disponibilidad de suelo logistico en otras
comunidades

De acuerdo con el informe de la consultora Aguirre New-
man, el mercado inmobiliario industrial y logistico en otras
regiones de Espana también se viboenormemente influencia-
do por el consumo y el estado general de la economia el pa-
sado ano. No obstante, la cifra de contratacién total alcan-
z6 unos niveles similares a 2009, aunque la demanda de pro-
ductos secundarios sigui6 siendo muy escasa, contribuyen-
do a aumentar la gran disponibilidad existente en esas zonas.
En otras regiones de Espana, los precios siguieron con la mis-
ma ténica que el afio anterior, disminuyendo sustancialmen-
te en zonas como Alava o Zaragoza, que con una variacién se-
mestral de rentas del 8%, reflejaron la alta tasa de disponibi-
lidad y la baja demanda. Por otra parte, se mantuvieron o ba-
jaron ligeramente las rentas en zonas con un mayor grado de
ocupacién como Mdlaga, Dos Hermanas (Sevilla), o Vizcaya.
Por su parte, la consultora Jones Lang LaSalle indica que en el
Pais Vasco, la zona con mayor demanda es la situada en los al-
rededores de Bilbao, mientras que la zona de Alava tiene una
disponibilidad mucho mayor. La razén estd en que muchas
empresas organizan desde Zaragoza su logistica y distribu-
cién a Navarra y La Rioja. Por tltimo, en Sevilla la demanda
continué siendo muy escasa y siempre para superficies meno-
res de 10.000 m2etros cuadrados.

Caracteristicas de la demanda

Segiin el “I Barémetro Logistico” elaborado por la Fundacién
ICIL y CB Richard Ellis, el mercado, entendido desde la lo-
gistica distributiva, no contemplaba, a mediados de 2009 y
ya en pleno periodo de crisis, un aumento de las superficie
logisticas, pero si evidenciaba un cambio de su estructura,




buscando superficies de velocidad mds que grandes almace-
nes estdticos.

Hace afo y medio, los operadores evidenciaban la tenden-
cia a acercar los almacenes a los centros urbanos, dado que se
necesitaba menos stock y mds flujo de cross-docking. En ese
momento, las empresas iniciaban un proceso de reduccién de
costes disminuyendo el nimero de almacenes o los metros
cuadrados de superficie. Por otra parte, los nuevos proyec-
tos de parques logisticos ya se habian paralizado, y las super-
ficies se dejaban para desarrollos llave en mano, evitando asi
los riesgos. La crisis empezd a provocar grandes cambios en el
sector inmobiliario y logistico; y Espafia, aunque con retraso,
empez6 a entrar en ese ajuste.

Cuando la Fundacién ICIL y CB Richard Ellis presentaron
el “III Barémetro Logistico” en noviembre de 2010, las pers-
pectivas para 2011 no planteaban, inicialmente, un escenario
muy diferente al de los dltimos tres afios, si bien un 80 % de
los encuestados para la elaboracién del barémetro indicaban
que la situacién no iba a ir a peor durante 2011.

El III Barémetro ponia de manifiesto que las empresas y los
operadores continuaban necesitando instalaciones adecuadas
para el desarrollo de sus actividades, y la cercania a los gran-
des centros de consumo seguian siendo factores imprescin-
dibles para la realizacién de las actividades logisticas, con un
coste dptimo.

Respecto a la demanda de espacio, la mitad de los encuesta-
dos en el III Barémetro indicaban que a lo largo de este afo
ésta iba a ser estable debido al ajuste realizado en anos ante-
riores, mientras que algo mds de un tercio sefialaban que su
demanda de espacio se iba a incrementar, y s6lo una quinta

parte de los encuestados manifesté que sus necesidades de es-
pacio disminuirian a lo largo de 2011.

El III Barémetro también puso de manifiesto que, en caso
de aumentar superficie, los operadores optaban tnicamen-
te por Madrid y Barcelona, siendo estas localidades conside-
radas como ubicaciones de interés para plataformas logisticas
o de distribucién, manteniendo el 75 % de cuota del merca-
do nacional. El resto de las ciudades son consideradas de in-
terés secundario, no destacando ninguna drea como alterna-
tiva a las zonas logfsticas totalmente consolidadas de Madrid
y Barcelona.

A la hora de elegir una ubicacién, para el 72 % de los encues-
tados, las ubicaciones cercanas al mercado final suponen un
factor importante o muy importante, lo cual no es mds que
un claro reflejo de la aplicacién de la logistica en la realidad,
indicando que la logistica y la distribucién se ubican cerca de
los grandes centros de consumo.

En cuanto a los factores que inciden en la eleccién de una
ubicacién, para el 82 % de los encuestados, el factor precio es
importante o muy importante, lo cual no es mds que un re-
flejo de la realidad, teniendo en cuenta la situacién del merca-
do, con pricticamente tres afos consecutivos desde 2008 de
un ajuste de precios conforme a la disminucién de la deman-
da en todas las coronas logisticas, tanto en zonas prime como
en segundas, terceras y cuartas coronas.

Y, en cuanto a las comunicaciones e infraestructuras, para ca-
si el 80 % de los encuestados, éstas son un factor importan-
te para el buen desarrollo de la logistica en tiempos de crisis,
dado que hay una mayor exigencia de velocidad en la cadena
de distribucién.

ALGECIRAS
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BILBAC
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Catalunya ha sido un
modelo logistico para

otros territorios

Isidre Gavin
Director General de CIMALSA

Isidre Gavin, director general de Cimalsa desde el 23 de febrero de este ano,
fue presidente de la Diputaci6 de Lleida entre los afios 2003 y 2007, impulsan-
do desde este cargo iniciativas ligadas a las actividades logisticas e industria-
les en el territorio leridano. Actualmente, Cimalsa gestiona seis centros en su
red: CIM Vallés, CIM Lleida, CIM la Selva, CIM el Camp, LOGIS Bages y LOGIS
Emporda y cuenta entre sus nuevos proyectos el desarrollo de la ampliacién de
la CIM el Camp y los Centros Intermodales de Emporda, Penedés y Montblanc.

Su experiencia al frente de la Diputacié de Lleida le

ha permitido estar cercano al territorio y a la actividad
econdémica. Desde su experiencia, {cémo ve al pais en
cuanto a infraestructuras y actividad logistica se refiere?

Los efectos de la crisis han influido y continuardn influyendo
en la ralentizacién y puesta en marcha de nuevas infraestruc-
turas y en la desaceleracion de la actividad logistica y econé-
mica del sector, que no sélo se ha visto obligado a reestructu-
rarse sino que ademds estd asumiendo un incremento de cos-
tes debido al alza del precio del combustible.

De todas formas, una vez estos elementos que afectan ne-
gativamente al sector logistico y a las infraestructuras se es-
tabilicen, creo que el futuro va a ser mucho mds positivo
porque la logistica es un sector estratégico para Catalunya
y también puede ser uno de los motores de la economia de
nuestro paris.

Entonces, debemos ser optimistas...

Si porque, en primer lugar, hay situaciones y contextos eco-
némicos que hacen crecer la actividad logistica, como por
ejemplo todo lo que hace referencia a la globalizacién de
nuestra economia y, en cierta manera, también a la desloca-
lizacién de una parte de nuestros procesos industriales. Es-
tas tendencias generardn, sin duda, nueva demanda logistica.
Y, en segundo lugar, porque el sector logistico, ademds de ser
importante por si mismo, se posiciona también como un fac-
tor de competitividad para el sector industrial. Si seguimos
apostando porque Catalunya siga siendo un pais producti-
vo e industrial en distintos sectores, el componente logistico
es uno de los que contribuird a que seamos realmente com-
petitivos.

Las empresas son las que marcan este camino, sobre todo las
grandes compaiias industriales de Catalunya, que estin pi-
diendo inversiones en infraestructuras y mejorar al méximo
su logistica para poder reducir costes y con ello poder ser mds
competitivos en un contexto internacional muy duro.

Pero queda mucho por hacer...

Catalunya ha sido un modelo logistico para otros territorios,
dado que fue puntera en la creacién de plataformas logisticas

desde el sector publico, a través de Cimalsa. También ha sido
puntera en la creacién de empresas privadas que, como Aber-
tis, Alfil Logistics o Cilsa han desarrollado la logistica.

El modelo, légicamente, ha ido evolucionando. Las primeras
plataformas de Cimalsa estaban enfocadas casi exclusivamen-
te al transporte por carretera. Hoy en dia estin enfocadas ha-
cia la intermodalidad, combinando las actividades puramen-
te logisticas con el transporte ferroviario, el maritimo e inclu-
so el aéreo, sin olvidar el camidn.

Pero el desarrollo de plataformas y su buena ubicacién en el
pais, es solo una parte. La otra parte, que son los deberes que
tenemos por hacer, son las infraestructuras. Catalunya tiene
puertos y aeropuertos muy importantes, que han sido o estén
siendo ampliados, pero le contindan faltando infraestructu-
ras esenciales, como por ejemplo los accesos viarios y las co-
nexiones ferroviarias de los puertos o el corredor mediterr-
neo, que es la Ginica infraestructura que va a permitir compe-
tir con los puertos del norte de Europa y captar parte de los
traficos procedentes de Asia que pasan por delante de nues-
tras costas pero que todavia no se canalizan a través de nues-
tros puertos.

Por tanto, hay muchos elementos de las infraestructuras de
transporte que si no se acaban haciendo en los plazos adecua-
dos, esta buena posicién que Catalunya tiene en términos de
competitividad puede quedar cuestionada.

Habla del enfoque intermodal que estan dando a las
nuevas plataformas impulsadas por Cimalsa, enfoque
que no tenian las primeras Centrales Integradas de
Mercancias. Qué elementos diferencian a unas de
otras?

La principal diferencia es la conexién ferroviaria para favo-
recer la intermodalidad. A diferencia de las CIM, las nue-
vas plataformas estdn conectadas al sistema ferroviario y, en
parte como consecuencia de ello, tienen mayor tamafo. Las
nuevas plataformas ocupan mayores superficies no sélo para
poder interrelacionar el ferrocarril con el modo viario sino
para poder atender mayores volimenes de mercancias, bien
por la captacién de empresas internacionales de mayor ta-
mafo bien porque el sector tiende a fusionar o asociar em-
presas para tener mayor competitividad, a diferencia de las



tradicionales empresas del transporte. También son plata-
formas mayores para poder integrar el conjunto de la cade-
na logistica y de los servicios necesarios, un modo de aho-
rrar suelo, optimizar accesos y desplazamientos y tender a
un sector mds sostenible.

¢ Se plantean favorecer la intermodalidad con otros
modos de transporte?

Cimalsa trabajard tanto como sea posible para favorecer la in-
termodalidad en todos los modos: carretera, ferrocarril, ma-
ritimo y aéreo.

En la carga aérea, hemos propuesto un modelo que es distin-
to al desarrollado por Aena, es decir, no creemos que la Ge-
neralitat tenga que constituir una empresa como Clasa ni que
Cimalsa tenga que actuar como Clasa. La nueva linea que va-
mos a seguir estd basada en la colaboracién publico-privada,
en la que Cimalsa incorporard y tendrd presente en todos sus
proyectos el papel de la carga aérea. Estamos convencidos que
los aviones cargueros pueden llegar a operar en los acropuer-
tos de Catalunya porque muy cerca de cada uno de ellos hay
una plataforma logistica de Cimalsa, como es el caso del ae-
ropuerto Girona-Costa Brava con la CIM la Selva, o el aero-
puerto de Reus, con la CIM el Camp.

También vamos a trabajar para que en el Aeropuerto de Llei-
da-Alguaire, cuya propiedad es de Cimalsa, se instalen em-
presas logisticas, dado que disponemos de superficie en pri-
mera linea de pista para actividades relacionadas con la car-
ga aérea.

Como director general de Cimalsa, recientemente se
ha incorporado a los consejos de administracion del
Incasol, Ferrocarrils de la Generalitat i Aeroports de
Catalunya ;A qué responde?

Responde a la voluntad de que CIMALSA impulse todas
aquellas actividades vinculadas a la logistica, al transporte de
mercancias y a las infraestructuras asociadas de una forma
transversal dentro del gobierno de la Generalitat y que to-
das las empresas publicas de la Generalitat Catalunya relacio-
nadas con las infraestructuras y el transporte trabajemos en
una linea comdn. Se trata de estar coordinados y de saber qué
hacemos cada una de estas entidades para sumar esfuerzos y
compartir sinergias.

Ademds, la Conselleria de Territori i Sostenibilitat ha creado
un Consell Sectorial que retine a todos los operadores y a los
responsables politicos vinculados a la movilidad y al territo-
rio en un Gnico marco de relacién. En este consejo sectorial,
creado para ser un marco de relacion y colaboracidn, partici-
pan las empresas citadas anteriormente, asi como los puertos
de Barcelona y Tarragona, los acropuertos, Ports de la Gene-
ralitat de Catalunya, etc.

¢La crisis ha parado la instalacion de empresas en las
plataformas de Cimalsa?

Ha habido cierta disminucién de la actividad en las platafor-
mas y algunas empresas han aparcado para més adelante los
proyectos de construccién o ampliacién de sus instalaciones.
Pero me gustaria matizar que la disminucién de la actividad
en las CIM ha sido inferior a la media de la disminucién de
actividad registrada en otras dreas logisticas. Y ello es debido
fundamentalmente a tres factores: el primero es que muchas
de las empresas instaladas en las CIM estdn muy especializa-

das y, por tanto, capacitadas para competir en un contexto
dificil; el segundo, es que algunas de las empresas son mul-
tinacionales y se han visto menos afectadas por el descenso
del comercio internacional; y el tercero, porque hay empre-
sas que pertenecen a unos sectores que practicamente no han
bajado la actividad, como es el caso de los productos agroa-
limentarios.

¢Qué medidas ha tomado Cimalsa para favorecer
la implantacién de nuevas empresas en los Centros
Intermodales y qué formulas de comercializacién
ofrece?

Cimalsa estd estudiando todos los sistemas y mecanismos po-
sibles para dar una respuesta adecuada a las necesidades con-
cretas de las empresas que buscan un lugar en donde implan-
tarse, es decir, que hemos adaptado nuestra oferta a las carac-
teristicas de construccién y comercializacién que nos puedan
demandar.

Hasta ahora, lo mds habitual era vender la parcela al cliente y
que éste desarrollase el proyecto constructivo de su platafor-
ma. Ahora, Cimalsa estd en condiciones de construir las na-
ves logisticas y después alquilarlas o venderlas de forma par-
celada o modulada. Otra opcién posible son los derechos de
superficie, o bien establecer acuerdos mixtos. Es decir, que las
opciones son multiples y variadas y en Cimalsa nos adaptare-
mos a cualquier férmula juridico-econdémica que pueda ha-
cer viable una inversién de un cliente, porque sabemos que
hay empresas que tienen proyectos de implantacién pero que
se encuentran con un contexto bancario que les impone difi-
cultades a la hora de financiar sus inversiones.

Por tanto, Cimalsa estd haciendo un esfuerzo para adecuarse
a cualquier férmula, incluso la pablico-privada, porque esta-
mos convencidos que la empresa publica tiene que buscar la
colaboracién con el sector privado como un mecanismo para
poder generar inversion y actividad econémica para el pais.
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Prologis,

el arte de las instalaciones

Recientemente Prologis organizé una visita a las instalaciones de las compa-
nias BSH Electrodomésticos Espafa y ARC Distribucién Ibérica ubicadas en
Zaragoza. Ambas plataformas se caracterizan por ser proyectos sostenibles,
en el sentido que son medioambientalmente beneficiosos para el entorno y
las personas y favorecen la rentabilidad de la actividad econémica.

El centro logistico de BSH ubicado en
PLAZA, que Prologis entregé en mayo
de 2010 y que ha supuesto una inver-
sién de 40 millones de euros, es un pro-
yecto llave en mano de 80.036 metros
cuadrados ocupados por una nave de 10
metros de altura que se compone de tres
dreas, de entre 24.000 y 29.000 metros
cada una, y 70 muelles de carga y des-
carga. El grupo BSH concentra en esta
plataforma sus actividades logisticas pa-
ra Espana y Portugal y la distribucién
de determinados productos en el resto
de Europa (Alemania, Francia e Ingla-
terra), Turquia, Israel, Estados Unidos
y Dubai. El 70% de los productos de
BSH son distribuidos directamente a
los detallistas, mientras que el 30% res-
tante se distribuye a través de 16 cen-
tros regionales.

Una de las peculiaridades del centro de
BSH es que estd conectada a la linea fe-
rroviaria, disponiendo la empresa de
un muelle con via en el que operan tres
convoyes por semana, con vagones de
mercancias y contenedores, tanto de ex-
portacién como de importacién.

En cuanto a la plataforma de ARC Dis-
tribucién Ibérica, que Prologis entregé
en 2008 y que estd ubicada en el poli-
gono industrial de Villanueva de Gdlle-
go de Zaragoza, dispone de una superfi-
cie de 47.967 metros cuadrados, con un
altillo de 6.000 metros cuadrados para

pequenos productos, y de 33 muelles de
carga y descarga. La nave del fabrican-
te y distribuidor de piezas de menaje y
cristaleria, estd configurada con 48 pa-
sillos y estanterias con capacidad para
60.000 huecos para palets.

Los estandares de calidad
medioambiental LEED

Desde en afio 2005 Prologis apuesta
por construir instalaciones medioam-
bientalmente sostenibles badas en la in-
tegracién de los parques logisticos en
el medioambiente, la certificacién ISO
14001 para la gestion medioambiental,
los espacios paisajisticos, la gestién res-
ponsable del agua, la integracién de es-
tructuras de madera laminada, la ilumi-
nacion artificial mds eficiente y la insta-
lacién de lucernarios para la optimiza-
cién de la luz natural cenital.

Estas instalaciones sostenibles se acre-
ditan con la obtencién de la certifica-
cién LEED Platinum, certificado que la
plataforma intermodal de BSH estd en
proceso de obtener, siendo la primera
en Espana con este reconocimiento de
sostenibilidad.

LEED, acrénimo de Leadership in
Energy & Environmental Design, es
un sistema de certificacién de edificios
sostenibles que han basado su cons-
truccién en aspectos relacionados con
la eficiencia energética, el uso de ener-
gias alternativas y renovables, la mejora
de la calidad ambiental interior, la efi-
ciencia del consumo de agua, el desa-
rrollo sostenible de los espacios libres
de la parcela y la seleccién de materia-
les.

A la hora de construir una instalacién,
Prologis aplica diversos estdndares de
sostenibilidad Por ejemplo, en la utiliza-
cién de los materiales, se consigue una
reduccién del 75% de los residuos du-

rante la edificacién, el 20% de los ma-
teriales utilizados son reciclados, el 55%
de los materiales utilizados ha sido ex-
traidos, procesados o fabricados en un
radio no superior a los 800 kilémetros,
se utilizan maderas procedentes de bos-
ques certificados como “sostenibles”, y
se usan pinturas y disolventes que cum-
plen con la normativa sobre contamina-
cién atmosférica.

En cuanto a la eficiencia energética,
Prologis implementa en sus edificios pa-
neles solares para la produccién de agua
caliente y amplios tragaluces en los te-
chos que permiten la entrada de la luz
natural y el ahorro de electricidad. Ade-
mds, los edificios herméticos de Prolo-
gis optimizan la ventilacién y con ello
reducen las emisiones de carbono.

En cuanto al consumo de agua, el sis-
tema de recogida de agua de lluvia de
Prologis permite reducir en un 60% el
consumo de agua potable en grifos y la-
vabos, ademds de utilizarse este sistema
para el riego de jardines y exteriores.
Para Prologis, también es importante la
utilizacién de sistemas de transporte al-
ternativos. Por ello, sus instalaciones se
equipan con parking de bicicletas, con
plazas de aparcamiento reservadas para
vehiculos eléctricos y con estaciones pa-
ra la recarga de éstos.

En definitiva, los objetivos de Prologis
en relacién a la sostenibilidad son: mi-
nimizar el consumo de agua y tratar las
aguas negras para reutilizarlas en ofici-
nas y sistemas de riego; incrementar la
eficiencia de la energia y buscar sumi-
nistrar la propia energia a través de pa-
neles solares; usar materiales de cons-
truccién reciclables y reciclados e im-
plementar una estrategia de ahorro en
cuanto a costes de operacién y funcio-
namiento; y generar beneficios a la co-
munidad, promoviendo un ambiente
sano y agradable de trabajo.
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Damm,

logistica avanzada al servicio de la
cerveza

La fundacion ICIL organizé recientemente una visita a la fabrica de la cer-
vecera Damm ubicada en la localidad barcelonesa de El Prat de Llobre-
gat. A lo largo de la visita, los asistentes pudieron ver no solamente el pro-
ceso de elaboracién de esta ambarina bebida sino toda la logistica aso-

ciada a este producto.

Grupo Damm, dedicada a la fabrica-
cién y distribucién de bebidas a nivel
nacional que actualmente produce 25
marcas distintas de cerveza, facturé el
pasado afio 837 millones de euros. A
raiz de la crisis, Damm ha constatado
un descenso de las ventas en el sector
hostelerfa, pero, por el contrario, ha ex-
perimentado un aumento en las ventas
al sector alimentacion.

La fdbrica de Damm ubicada en El Prat
de Llobregat (Barcelona) es la mas mo-
derna de Europa y requirié una inver-
sién de 243 millones de euros. Aqui
se producen anualmente 8 millones de
hectolitros; y, diariamente, 3 millones
de botellas, 1 mill6n de latas y 15.000
barriles de cerveza; cada 6 minutos sa-
le un camién lleno de la fabrica; al ca-
bo del dia se cargan y descargan mds de
130 camiones.

El volumen de produccién de Damm
exigia disponer de unas grandes instala-
ciones en las que organizar toda la cade-
na logistica de distribucién y poder es-
tocar el producto acabado. Fue por ello
que la compafiia opté por montar una
plataforma logistica cercana a la fibrica
y, por proximidad y comunicaciones te-
rrestres, se escogié la ZAL Prat, la Zona
de Actividades Logisticas del puerto de
Barcelona. Ambas instalaciones, fabrica
y almacén, estdn conectadas por un ser-
vicio lanzadera continuo.

La plataforma logistica de Damm en la
ZAL Prat, que ocupa 228.000 metros
cuadrados, ha ido ampliando su capa-

cidad de almacenamiento para agru-
par toda la logistica en este tnico cen-
tro que se encuentra en su cuarta fase de
desarrollo; la quinta fase que contem-
pla acometer Damm -y que se espe-
ra poder iniciar préximamente- impli-
ca la llegada del ferrocarril a estas ins-
talaciones.

Damm también tiene un operador lo-
gistico propio: Alfil Logistics, una com-
pania creada por el grupo cervecero
junto a Renfe. Alfil Logistics fue pre-
cursor en Espana de la intermodalidad,
dado que, ademds de utilizar el camién
para el transporte del producto acaba-
do, consolidé el uso del ferrocarril en el
sector de las bebidas.

Una parte importante de la inversion
del Grupo Damm en la fibrica de El
Prat se dedicé a la automatizacién de
las instalaciones. Asi, se disefiaron unas
punteras instalaciones asentadas en un
Sistema Automatizado de Expedicio-
nes (SAEX), que ha comportado la au-
tomatizacién de los procesos de las ope-
raciones de alimentacién y evacuacién
de las lineas de envasado, la gestion de
almacenes de expediciones, y la digitali-
zacion de los procesos de carga y descar-
ga de camiones.

El sistema se compone de tres partes prin-
cipales: un Sistema de Gestién de Alma-
cén (SGA), un Sistema de Carga y Des-
carga Automdtica de Camiones (SCA),
y un almacén automdtico sin estanterias

gestionado por un Sistema de Vehiculos
Guiados Automdticamente (AGV).

El SGA controla en todo momento la
informacién de las necesidades de las li-
neas de envasado, las ubicaciones y ope-
raciones que estdn realizando los AGV,
la posicién de las paletas, el estado de
los sistemas de carga y descarga auto-
mdticas, y los camiones que tienen que
proceder a la carga o descarga.

El SCA integra totalmente la actividad
de carga y descarga de camiones y per-
mite una reduccién muy importante en
los tiempos de llenado o vaciado de los
vehiculos: la carga o descarga de un ca-
midn de 24,5 toneladas se realiza en tan
s6lo 12 segundos, frente a los mds de 40
minutos que se tardaba antes de la im-
plementacién del SCA.

El almacén automdtico sin estanterias
estd gestionado por los AGV, que son
los vehiculos que alimentan y evacuan
las lineas de envasado y los sistemas de
carga y automdtica. Los AGVs pueden
transportar hasta 4 paletas o 3.500 kilos
por movimiento, dependiendo del tipo
de formato de producto. Su implemen-
tacién ha supuesto una reduccién con-
siderable de la cantidad de movimien-
tos dentro del almacén.

En definitiva, el SAEX permite a
Damm tener una trazabilidad del pro-
ducto hacia toda la red logistica del
Grupo, reducir a la minima expre-
sién las roturas de producto, reducir
los costes y los tiempos de las activida-
des de manipulacién y logisticas y una
operatividad ininterrumpida de 24 ho-
ras al dia.



Tiba Barcelona

crece un 17% en el primer trimestre y

preveé cerrar el ano con mejores resultados

Tiba Barcelona, transitaria perteneciente al Grupo Romeu que hace unos
meses se ha trasladado a unas nuevas instalaciones ubicadas en el Poligo-
no Mas Blau | de la localidad barcelonesa de El Prat de Llobregat, cerr6 el
ejercicio 2010 con un incremento de operaciones del 16,6% y un aumento
del 25,2% en el numero de TEUs movidos, crecimientos que permitieron que
la facturacion creciese un 22,8% hasta alcanzar los 16 millones de euros.

Luis Romeu, director TIBA, sehala que
“si comparamos las cifras del primer tri-
mestre del afio en curso con las del 2010,
los resultados son incluso superiores a los

definitivos”. Asi, el crecimiento en pro-
duccién de Tiba Barcelona ha sido del

17,3%, del 60,7% en TEUs y del 3,2%
en facturacién, con lo que “si tomamos
en consideracién el entorno en el que se
mueve la economia espanola con creci-
mientos casi nulos, creo que podemos
afirmar que la trayectoria de Tiba es sa-
tisfactoria y mds si tenemos en cuenta
que las expectativas de futuro inmedia-
to son seguir con el crecimiento actual e
incluso intentar superarlo”, indica el di-
rector de Tiba.

Luis Romeu también indica que par-
te del crecimiento es debido a la expan-
sién internacional de Tiba y a la apertu-
ra progresiva de nuevas oficinas; a las ya
9 ya existentes en Espana, més las tres de
Portugal, tres en China, cuatro en Méxi-
co, tres en Argelia, dos en Angola y una
en Cabo Verde, en breve se sumara la de
Mozambique, concretamente en la capi-
tal, Maputo. Esta delegacién “es una ini-
ciativa de la oficina de Tiba en Portugal”,
senala Luis Romeu, “de la que se aprove-
chan el resto de delegaciones porque en
esta zona de Africa no hay demasiados
transitarios reconocidos internacional-
mente, lo cual nos otorga ciertas ventajas

a la hora de canalizar los flujos de mer-
cancfas, sin olvidar que este continente
forma parte de la estrategia de nuestra
empresa’ .

Continuando con los mercados de la
transitaria, Sergi Casado, director de Ti-
ba Barcelona, explica que “nuestros mer-
cados de exportacién principales son Es-
tados Unidos, Japén, Argelia, México,
China, Ttnez y Marruecos. En cuanto a
la importacién podemos destacar China,
India, Estados Unidos, Turquia, Hong
Kong, Japén, Taiwdn, Corea, Marrue-
cos y Filipinas. Y, respecto a los sectores,
Sergi Casado indica que los principales
clientes operan en industrias tan diversas
como “el textil, el high-tech, la automo-
cién, la maquinaria o la alimentacién,
para el cual Tiba cuenta con servicios es-
pecificos de temperatura controlada”.

El director de Tiba Barcelona senala que,
para seguir creciendo, “queremos incre-
mentar el peso del transporte aéreo, por
lo que los estamos impulsando politicas
de crecimiento en mercados como Chi-
na, Japén, Estados Unidos y México”. A
lo largo del primer trimestre del afo, el
volumen de kilogramos movidos en el
modo aéreo por Tiba Barcelona crecié
un 28,4%.

Actualmente, el 70% de la facturacién
de Tiba Barcelona proviene del trans-
porte maritimo, estando pricticamente

equilibradas al 50% las exportaciones e
importaciones; el aéreo representa entre
un 23% y un 25%, y el terrestre entre el
5% y el 7% restante.

Por otro lado, Blanca Romeu, adjunta a
la direccién comercial, explica que dentro
de la estrategia de la compaiiia, las nue-
vas tecnologfas tiene un papel importan-
te. Por ello, hemos desarrollado una nue-
va pagina web y estamos presentes en las
redes sociales como Facebook y Twitter”.

Las expectativas de futuro de Tiba Bar-
celona son seguir con el crecimiento ac-
tual e incluso intentar superarlo. Por ello
hace unos meses Tiba Barcelona se tras-
ladé al Poligono Mas Blau I de EI Prat
del Llobregat, en donde ocupa unas ins-
talaciones de 872 metros cuadrados en la
que trabajan 47 personas, pero que pue-
den acoger hasta unas 65, en funcién de
la posible contratacién de nuevos profe-
sionales.

Como transitaria y agencia de aduanas
certificada como Operador Econémico
Autorizado (OEA), Tiba Barcelona ofre-
ce servicios todo tipo de servicios, asi co-
mo especialidades en transporte de gra-
neles, refrigerados y flexitanks.

La capacidad de crecimiento para ofre-
cer soluciones que cubren toda la cade-
na logistica de Tiba Barcelona se sus-
tenta también en las empresas del Gru-
po Romeu. Gracias a ello, Tiba pone a
disposicién de sus clientes 14.000 m2
de almacenes en la ZAL de Barcelona.
Con servicios de picking, packing, re-
cinto aduanero y fiscal y distribucién,
entre otros.

Asimismo, Tiba cuenta con una divisién
especifica para proyectos, Tiba Projects, a
través de la cual disena soluciones logis-
ticas adaptadas a multiples industrias co-
mo EPC (Engineering, Procurement &
Construction), industria quimica y gas,
minerias o proyectos de infraestructuras.
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Deposito

y enajenacion
de las mercancias trasportadas

Supuestos en que procede la constitucién del depdsito y enajenacién de
las mercancias transportadas.

La Ley 15/2009, de 11 de noviembre, del contrato de trans-
porte terrestre de mercancias brinda al transportista terrestre
la posibilidad de solicitar el depésito judicial de la mercan-
cfa o ante la Junta Arbitral del Transporte competente. Las
modificaciones introducidas al respecto por la nueva Ley del
Contrato de Transporte Terrestre de Mercancias han propi-
ciado la derogacién de la Orden de 30 de marzo de 2001 y
la publicacién hace apenas unos dias en el Boletin Oficial del
Estado de la ORDEN FOM/3386/2010, de 20 de diciem-
bre, por la que se establecen normas para la realizacién por
las Juntas Arbitrales del Transporte de funciones de depésito
y enajenacion de mercancias, en vigor desde el pasado dia 1
de enero de 2.011.

Cuando un transportista se hace cargo del transporte de una
mercancia asume la responsabilidad derivada de su custodia
desde que la recepciona hasta su entrega.

En ocasiones durante el transporte surgen impedimentos de
distinta naturaleza que lo dificultan, o bien se hace imposible
la entrega de la mercancia toda vez que el destinatario no se
halla en su establecimiento, no retira la mercancia o la rehdsa.
También puede suceder que las mercancias corran el riesgo de
perderse durante el transporte sin que hubiera tiempo para
realizar la entrega ni para que sus duefios dieran instrucciones
al respecto, o que el destinatario se niegue a pagar el precio y
los demds gastos derivados del transporte. En estos supuestos
si transcurre un periodo de tiempo sin que el transportista re-
ciba instrucciones del cargador o del consignatario o bien no
llega nunca a recibirlas, el transportista no puede materializar
la entrega y las mercancias restan bajo su custodia supuesta-
mente abandonadas. Esta situacién le ocasionard una serie de
perjuicios y gastos de los que deberd ser resarcido.

Otro problema que se plantea para el transportista es cuando
los contenedores o mercancias permanecen en el puerto du-
rante un largo periodo de tiempo sin ser retiradas. Si la mer-
cancia se abandona en el puerto el transportista podrd soli-
citar la autorizacién para el vaciado del contenedor y depen-
diendo del valor de la mercancia le interesard instar su de-
pésito judicial y venta en publica subasta o la declaracién
administrativa de abandono de la mercancia.

En la prictica el abandono voluntario de mercancias trans-
portadas conlleva una serie de complicaciones a los distintos
agentes intervinientes en el transporte, quienes deberdn deci-
dir sobre el destino de la mercancia que custodian y adelantar
todos los gastos derivados de un depésito judicial o arbitral,
de su enajenacién o bien de su arrojo, sin perjuicio del de-
recho de repeticién que les asiste frente al remitente. La res-
ponsabilidad por la no entrega de la mercancia transportada
por ausencia o rehuse del destinatario, deficiencia de sus da-
tos o impago de las cantidades derivadas del porte realizado

serd del remitente, quien vendrd obligado a soportar todos los
gastos, inclusive, todos los originados por el retorno a origen
de la mercancia o posteriores entregas.

Especial relevancia en estos supuestos tiene la comunicacién
e informacién prestada entre los distintos agentes intervi-
nientes y con el remitente de la mercancia, siendo aconse-
jable dejar siempre constancia a través de cualquier medio
de comunicacién. En caso contrario, el cargador o expedidor
podria no estar obligado a pagar los gastos derivados del de-
pésito o abandono de la mercancia al estimarse que los inter-
vinientes en el transporte han contribuido a que la carga fue-
ra sometida a un depésito judicial o arbitral o, en su caso, a
un expediente administrativo de abandono.

La ORDEN FOM/3386/2010, de 20 de diciembre reciente-
mente publicada, ademds de enumerar los supuestos en que
podra solicitarse el depésito y la enajenacion de las mercan-
cias transportadas, establece el procedimiento a seguir para el
depésito y la subasta y determina quién corre con los gastos
que por ello se deriven.

En el plazo de 10 dias naturales desde el impago del precio
y los demds gastos del transporte, el transportista podrd soli-
citar un depdsito de la mercancia retenida y su enajenacion,
salvo que se hubiere prestado caucién suficiente para hacer
frente al pago de la deuda. Al respecto senalar que no po-
drd retenerse la mercancia por las deudas generadas por otros
transportes anteriores.

Ademis, podri solicitarse el depédsito cuando surjan impedi-
mentos al transporte, por no hallarse el destinatario en el do-
micilio indicado en la carta de porte, por no hacerse cargo de
la mercancia en las condiciones establecidas en el contrato,
por no realizar la descarga correspondiéndole hacerlo o por
negarse a firmar el documento de entrega, si no fuera posible
para el transportista solicitar nuevas instrucciones o solicita-
das no se le dieran. Los dafos y perjuicios que se podrian oca-
sionar al transportista cuando los gastos derivados de la cus-
todia son excesivos en relacién con el valor de la mercancia o
cuando no se reciben instrucciones de quien tiene el poder de
disposicién de la mercancia son muy elevados. En estos su-
puestos la Orden ha regulado el derecho del transportista a
solicitar la enajenacién de la mercancia.

Las mercancias que corran riesgo de perderse o de sufrir da-
fios graves, sin que hubiera tiempo para realizar la entrega ni
para que sus duenos dispusieran de ellas o dieran instruccio-
nes al respecto podrdn depositarse y enajenarse en todos los
Casos.

En todos y cada uno de los supuestos enumerados el transpor-
tista deberd ser reintegrado de todos los gastos que haya sopor-
tado por razén del depdsito, la subasta o el arrojo de las mer-
cancfas. Sin embargo, la actual coyuntura econémica priva en



numerosas ocasiones al transportista de la realizacion efectiva
de su derecho incurriendo en una serie de gastos que a la pos-
tre no le son restituidos y que en ocasiones se ven incremen-
tados por la lentitud en la tramitacién y resolucién del proce-
so. Las reclamaciones ante las Juntas Arbitrales del Transportes

han incrementado considerablemente sin que dispongan en
ocasiones de los recursos y medios suficientes para agilizar las
tramitaciones. También los distintos trdmites administrativos
previstos como el examen de la mercancia previo a la constitu-
cién del depésito, los derechos de audiencia y alegaciones que
disponen el destinatario y cargador de la mercancia, el acta de
depésito y las peritaciones precisas incrementan los costes y la
duracién del depésito, sin perjuicio de que la Ley haya fijado
un plazo médximo de 6 meses desde que se presentd la solicitud
para las resoluciones sobre la procedencia de la constitucién
del depésito y de la enajenacion de las mercancias.

Cristina Paloma
Abogado

~PINTO RUIZ & DEL VALLE

I Abogados & Economistas

la logistica

www.logisnet.com

Incluya
' su empresa

@ 932 449 130
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Q= Quality La experiencia portuaria de
—— Experts qality Experts reconocida

por la Unidn Europea

Maria Font - Directora General de Quality Experts

El proyecto ECO STEVEDORING EMAS Il que Quality Experts presentd an-
te la Executive Agency for Competitiveness & innovation de la Comision Eu-
ropea fue uno de los 45 proyectos ganadores de un total de 202 propuestas
presentadas de 32 paises distintos. El objetivo principal del proyecto ECO-
STEVEDORING EMAS Ill es implantar con el software ECO-STEVEDORING
EASY TOOL, disefiado por Quality Experts, el sistema de gestién ambiental
EMAS lll en las empresas estibadoras de los puertos europeos. En los pri-
meros dos anos, la implantacion se realizara en Espana, Portugal, Italia y
Turquia, para posteriormente, extrapolar a otros paises.

Tanto en el sector portuario, como en otros sectores, se
oye hablar del sistema de gestion ambiental EMAS, pe-
ro $,qué es y qué significa realmente?

EMAS son las siglas de Eco-Management and Audit Scheme,
un sistema de gestién medioambiental definido en el Regla-
mento (CE) 1221/2009 del Parlamento Europeo y del Con-
sejo, de cardcter voluntario y que permite a empresas y orga-
nizaciones evaluar, mejorar y dar informacién publica de su
comportamiento ambiental. Actualmente este Reglamento se
conoce por las siglas EMAS I1I, dado que ya se ha revisado y
modificado el esquema EMAS dos veces.

Ahora expliquenos qué es el programa ECO-INNOVA-
TION de la Unidn Europea

El programa ECO-INNOVATION ha sido creado por la
Unién Europea para potenciar la innovacién en el dmbito
de la gestién ambiental, concretamente en los apartados de
Reciclaje (Recycling), Construccion (Buildings), Alimentacién
(Food drink) y negocios sostenibles (Green Business).

Dentro de este programa las empresas pueden participar pre-
sentando ideas novedosas en las dreas anteriores, siempre que

—

cumplan una serie de requisitos, como por ejemplo: expe-
riencia consolidada, el apoyo de clientes y otras organizacio-
nes y, sobre todo, solvencia financiera avalada.




Y Quality Experts decide presentar un proyecto en el
marco del programa ECO-INNOVATION...

Ante la situacién actual de crisis econémica, en Quality Ex-
perts decidimos afrontar nuevos retos para poder crecer e in-
ternacionalizarnos. En el programa ECO-INNOVATION
de la Unién Europea vimos una gran oportunidad y por
ello presentamos nuestro proyecto ECO-STEVEDORING
EMAS III en la categoria Green Business.

Y ganaron...
Si, realmente el proyecto ECO-STEVEDORING EMAS III

fue muy bien valorado ya que facilita la implantacion del siste-
ma de gestién ambiental EMAS I1I en las empresas estibadoras
y también es extrapolable a otras empresas del sector portuario,
como autoridades portuarias, armadores, portuarios, etcétera.

Imagino que el proceso no habra sido facil... aunque fi-
nalmente llegara el éxito

Nada fécil porque hay que cumplir con muchos pardmetros

y exigencias de la Executive Agency for Competitiveness & in-
novation de la Comisién Europea. Son muy rigurosos y tie-

nes que demostrar que cuentas con una sdlida experiencia en
medio ambiente y que, por descontado, dominas el proyec-
to que presentas. Ademds, se exige el firme compromiso con
el proyecto de las diversas empresas participantes, en nuestro
caso, de las terminales portuarias.

Sin lugar a dudas, el proyecto ECO-STEVEDORING
EMAS III de Quality Experts ha sido posible gracias al apo-
yo de las companias participantes, especialmente de las del
puerto de Barcelona, a la Asociacién de Empresas Estibado-
ras Portuarias de Barcelona y al Port de Barcelona (APB), en-
tre otras entidades. También ha sido relevante la experiencia
de Quality Experts en el dmbito medioambiental y en la im-
plementacién de sistemas de gestién en el sector portuario.

¢ Hay un antes y un después del programa Eco- Inova-
tion de la UE para Quality Experts?

Por descontado, el hecho de tener que competir a nivel de la
Unién Europea nos ha obligado a ser mds innovadores, a in-
ternacionalizarnos con partners europeos como S&C Gestao

de Navios e Tripulagoes, Lda del Grupo ETE de Portugal y ha

conllevado un crecimiento significativo de nuestra empresa.

¢ Qué ventajas aporta el ECO-STEVEDORING EMAS I
a las empresas estibadoras?

La primera y mds relevante en Espana es la ventaja econémica.
Porque la Ley 33/2010, de 5 de agosto, de régimen econémi-
co y de prestacion de servicios en los puertos de interés general
(art. 19 Bonificaciones de las tasas de actividad y utilizacién)

bonifica a las empresa estibadoras que tengan certificado su
sistema de gestion ambiental con un 15% de descuento
sobre la cuota de la tasa correspondiente al trifico y manipu-
lacién de mercancias. Este es un gran ahorro.

Si ademds tenemos en cuenta que la implantacién del siste-
ma ECO-STEVEDORING, que supone la obtencién del
registro EMAS 111, estd cofinanciada con fondos europeos, la
inversién para la obtencién de esta bonificacién es minima.
A nivel ambiental, facilita la comprensién e implantacién del
sistema de gestién ambiental EMAS III y mejora significa-
tivamente la gestién medioambiental, reduciendo los costes
y optimizando los consumos, reduciendo las emisiones de
CO,, la correcta gestién de los residuos y el cumplimiento de
la legislacién, entre otros aspectos.

Teniendo en cuenta estas ventajas, ;como estan res-
pondiendo las empresas estibadoras?

La direccién de las empresas se estd concienciando de estas
ventajas y la prueba de ello es la respuesta que hemos tenido.
Hasta la fecha se han adherido las siguientes companias. De
Espafia: Autoterminal, Ergransa, TCB y Setram del puerto de
Barcelona; TCV del puerto de Valencia; TCG del de Gijén,
Capsa, de Canarias, Pérez Torres Maritima, de El Ferrol. De
Portugal: ETE y Operlis, del puerto de Lisboa; Aveiport Avi-
ro, de Aveiro; TCGL de Oporto y Tersado, Atlanport y Port-
sines. De Italia, la estibadora Culp del puerto de Savonay, de
Turquia, TCEEGE, terminal ubicada en la bahia de Nemrut,
cerca de Izmir.

Y esperamos que de aqui a final de afio, el ndmero de empre-
sas espafiolas aumente significativamente y también se adhie-
ran al proyecto las empresas de los puertos holandeses.

¢, Como pueden las empresas del sector maritimo adhe-
rirse al proyecto?

Nosotros estamos haciendo una campana informativa con
el objeto de que las empresas estibadoras puedan benefi-
ciarse de este proyecto, cofinanciado con fondos europeos,
y, poder obtener el registro EMAS III y asi cumplir una de
las condiciones para beneficiarse de la bonificacién de la ley
33/2010.

Asimismo, se estdn haciendo presentaciones personalizadas
a todas aquellas empresas del sector portuario que lo soli-
citan.

Para terminar, ;qué diria a las empresas para animar-
las a implantar un sistema de gestion medioambiental?

Que mejorar la gestién ambiental es una inversién rentable
para todos y una clara apuesta por el desarrollo sostenible.
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Port de Barcelona

Efficiency Network,

de la eficiencia a la excelencia en

calidad

Efficiency Network es un compromiso de calidad y eficiencia de servicio
entre las empresas y las instituciones que intervienen en el transporte ma-
ritimo en el Port de Barcelona. Es una herramienta de apoyo para la pro-
mocidn del puerto y de sus operadores, y un sistema que potencia la me-
jora de la eficiencia de los procesos del Port de Barcelona.

1993, primeros pasos en calidad

El Port de Barcelona dio en el afio 1993 los primeros pasos
para poner en marcha un plan de calidad orientado al clien-
te, iniciando una serie de contactos con cargadores finales pa-
ra diagnosticar la percepcién que estos tenian de los servicios
relacionados con la cadena maritimo portuaria.

El resultado de estos contactos reflejé que las principales nece-
sidades eran: contar con un despacho aduanero rdpido y una
méxima agilidad en trdnsitos; una adecuada manipulacién de
la mercancia acompanada de garantias de seguridad; y dispo-
ner de un flujo de informacién que permitiera al usuario cono-
cer el estado de la carga durante su paso por el puerto.

Para dar respuesta a estas expectativas de los clientes, se pu-
so en marcha el Plan de Calidad, cuyos principales objetivos
coincidian con los manifestados por los cargadores, funda-
mentdndose sobre tres ejes: Calidad esperada desde el pun-
to de vista del cliente; Calidad concertada entre los diferentes
participantes en la cadena; y Calidad continua, controlando
los procesos y mejordndolos.

Acompanando al Plan de Calidad, se firmé la Carta de Cali-
dad, que expresaba la voluntad de iniciar un proceso de mejo-
ra continua de los servicios portuarios. También se definié un
Programa de Garantias, reflejo de los compromisos asumidos
por todos los implicados en relacién a la agilidad en el despa-
cho documental, la seguridad en la manipulacién de la mer-
cancia y la coordinacién en la inspeccién fisica de la misma.

2008, hacia la Efficiency Network

A principios de 2008, el Port de Barcelona impulsé la re-
visién del Plan de Calidad disefiado en 1993. De nuevo, a
raiz de diversas reuniones con importadores y exportadores,
se detectaron nuevas necesidades: una mayor agilidad y coor-
dinacién en el proceso de inspeccidn fisica de las mercancias;
mejorar la transparencia de la actividad de los operadores del
puerto; ofrecer mds fiabilidad en los procesos portuarios; me-
jorar los procesos relacionados con las exportaciones; concep-
tos de facturacién mds claros; disponer de informacién gene-
ral sobre aspectos relacionados con los servicios contratados.
Fruto de este andlisis, se llegé a la conclusién que era necesa-
rio redefinir los objetivos del Plan de Calidad para adaptarlos
a los nuevos requerimientos. Por ello se empezé a disefiar un
nuevo Plan de Calidad que ampliara su dmbito de actuacién
pero que conservara aquellos elementos del anterior que con-
tinuaban aportando valor al cliente.

El nuevo Plan debia tener una visién mds comercial y tenfa
que dar soporte a la promocién del Port de Barcelona, credn-
dose una marca de calidad que velara por la mejora de los ser-
vicios y los procesos relacionados con el paso de la mercan-
cfa, pero que también sirviera para comunicar e informar la
voluntad de mejora y los avances desarrollados. Asi nacié la
marca Port de Barcelona Efficiency Network.

Plan y Marca de Calidad Efficiency
Network

Los objetivos del nuevo Plan y de la Marca de Calidad son:

*  Mejorar los flujos de informacién hacia el importador y
el exportador. Mds transparencia e informacién de aque-
llas operaciones logisticas que son mds criticas en el Port.

*  Aumentar la coordinacién entre los diferentes operadores
de manera que permita agilizar el movimiento fisico de la
mercancia.

*  Ofrecer fiabilidad de los procesos relacionados con el pa-
so de la mercancia.

*  Manipulacién cuidadosa y segura de la mercancia.
Para dar respuesta a estos objetivos, se establecen dentro del
dmbito de actuacion todos los procesos asociados al paso de
la mercancia por el puerto, incluyendo también los proce-
sos relativos a los servicios ofrecidos al barco, si bien en una
primera etapa, se inicia en los procesos directamente relacio-
nados con el paso de la mercancia contenerizada de impor-
tacién y de exportacion. Ahora bien, la Marca de Calidad es
una herramienta de mejora continua que se ird extendiendo
gradualmente a otro tipo de trdficos y servicios.

El nuevo Plan de Calidad se centra en dar un mejor servicio

a la mercancia que transita por el Port de Barcelona y benefi-



ciar a los importadores y exportadores. Son ellos los destina-
tarios finales del nuevo Plan, pero también lo son las navieras
a quienes también beneficia la mejora en la eficiencia de las
operaciones de la mercancia que transportan.

Para poder ofrecer este nivel de servicio en las operaciones re-
lacionadas con el paso de la mercancia, se han definido unos
compromisos de eficiencia que transmiten al mercado la vo-
luntad de ofrecer servicios globales con una fiabilidad deter-
minada. Para medir este grado de eficiencia se dispone de un
Sistema de indicadores que permite conocer en cada momen-
to este nivel de Calidad establecido. La informacién que se
genera sirve tanto para el andlisis de los procesos garantiza-
dos, como para comunicar y hacer transparente al mercado el

grado de fiabilidad de estos.
Los compromisos con los clientes

Efficiency Network establece una serie de compromisos cuyo
objetivo es garantizar y mejorar todos los procesos asociados
al paso de la mercancia en contenedor de importaciéon y de
exportacidn por el Port de Barcelona.

Se han definido tres compromisos globales basados en los tres
aspectos bdsicos del Plan de Calidad: fiabilidad, informacién
y seguridad.

Fiabilidad en las operaciones

Las empresas certificadas por la Marca de Calidad Efficiency

Network garantizan la fiabilidad de sus operaciones en im-

portacién y exportacion. Esto quiere decir que:

* Larecogida/entrega de la mercancia se hard el dia y hora
prevista, con un margen de 2 horas.

*  Se autorizard la entrada de Mercancias Peligrosas, antes

de la llegada de la mercancia al puerto el dia previsto.

*  El despacho aduanero no superard las 8 horas o 17 horas
habiles en caso de inspeccién documental o fisica respec-
tivamente, y se obtendrd de forma automdtica en los ca-
sos que no haya ninguna inspeccién.

* En caso de mercancia sujeta a control por parte de los
Servicios de Inspeccién en Frontera, la obtencién del le-
vante no superard las 15 horas hdbiles en caso del SOI-
VRE, 17 horas en Sanidad Vegetal y productos perece-
deros de origen no animal de Sanidad Exterior, y en 25
horas para el resto.

*  En exportacién, se realizardn todas las operaciones nece-
sarias para embarcar un contenedor en la escala prevista.

*  El conocimiento de embarque estard a disposicion del ex-
portador en un plazo no superior a 10 horas hdbiles des-

pués de la salida del barco.
Informacioén y transparencia

*  LaAutoridad Portuaria de Barcelona se compromete a fa-
cilitar informacién fiable en un plazo no superior a 4 ho-
ras hdbiles sobre las principales operaciones, fechas e in-
cidencias relacionadas con la importacién y exportacion
de la mercancia. La solicitud de informacién se puede
realizar directamente a la Autoridad Portuaria, que fa-
cilitard informacién fiable sobre los siguientes procesos:

*  Autorizacién de entrada de Mercancia Peligrosa

* Entrada y/o salida de mercancia contenerizada en el
puerto

*  Despacho aduanero

* Inspeccién de los Servicios de Inspeccién en Frontera y
despacho

*  Notificacién conocimiento de embarque

edificios sostenibles

R

ualityexpert es

direccion@qualityexperts.es



maritimo

<
(¢
[
g
O
-
o
(&)
b
139
<
o
<
4
=
o
o

Adicionalmente, se compromete a facilitar el importe de la
tasa portuaria a la mercancia (L3) en los dos sistemas de apli-
cacién que explica la ley 48/2003, por grupo de mercancias
y por régimen de estimacién simplificada. Los acuerdos co-
merciales y descuentos no estardn especificados en la mencio-
nada tasa.

Seguridad de las mercancias

Las empresas certificadas por la Marca de Calidad garantizan
que no se producirdn incidencias en la mercancia en conte-
nedor de cualquier tipo durante su manipulacién y estancia
en las terminales e instalaciones fisicas incluidas en el Plan de
Calidad. Y que se entregard el contenedor, en el caso de las
importaciones, con el mismo precinto con que ha salido de
la terminal.

Compensaciones por incumplimientos

Efficiency Network entré en funcionamiento el pasado 2 de
mayo, tras la firma por parte del presidente del Port de Barce-
lona, Sixte Cambra, y la subdelegada del Gobierno, Montse-
rrat Garcia, de la Carta de Compromisos de las Administra-
ciones, a través de la cual los diferentes organismos implica-
dos en la actividad portuaria se comprometen a cumplir las
condiciones de servicio que establece el Plan de Calidad.
Desde esta fecha, en caso de incumplimiento de uno de los
compromisos de servicio por parte de una empresa certifica-
da, los clientes del puerto pueden poner reclamaciones y se
hacen efectivas las compensaciones correspondientes.

35 empresas certificadas que representan
el 60% del comercio exterior del puerto

Desde el mes de octubre del afno pasado, la Autoridad Portua-
ria de Barcelona ha certificado con la marca Efficiency Net-
work un total de 35 empresas de la Comunidad Portuaria (14
transitarias, 14 consignatarias, 7 empresas de transporte y 2
terminales de contenedores), a las que se sumardsn otras que
estdn en proceso de certificacién. Es importante destacar que
las empresas consignatarias que forman parte del Plan mani-
pulan mds del 60% de todo el comercio exterior conteneriza-
do que canaliza el Port de Barcelona.

Las empresas certificadas y ya integradas en el sello Port de
Barcelona Efficiency Network son: Agunsa, China Shipping
(Spain) Agency, Pérez y Cia, Transcoma, Lineas Regulares,
Evergreen, Maritima Ddvila Barcelona, Agencia Maritima
Espanola EVGE, MSC, CMA-CGM, Combalia, Vapores
Suardiaz, Maritima del Mediterrineo, Hapag-Lloyd, Masi-
ques Servicios Logisticos y Aduaneros, Operinter Barcelona,
Transcoma Global Logistics, Universal Global Logistics, Tiba
Internacional, Rhenus Logistics, Coma y Ribas, Illaexport,
Atlantic Forwarding Spain, Space Cargo Services, Ibercondor
Barcelona, Aduanas Ginjaume, Nadal Forwarding, Butransa,
Transportes Portuarios, CTC, Consignaciones y Transporte
de Contenedores (CTP), Multilink, Transnou, Terminal ca-
talunya (Tercat) y TCB.
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tarios no fluyentes) capacidad 30.000
tons.

- Descarga neumdtica

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

- Trazabilidad e identidad preservada.

- Poilicas:

Calidad ISO 9001:2000
Medioambiental iso 14001 y emas
Seguridad alimentaria iso 22000
Prevencién de Riesgos oshas 18001

UNE-EN-ISO 2700
0SHAS 18001
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- Flexibilidad de gestion.
- Gran capacidad de almacenaije.
- Aplicamos la tecnologia mds avanzada.

- Identificacién 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.
- Gestidn de archivos digitales de datos e

imdgenes.

- Politicas:

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

UNE-EN-1SO 8001
UNE-EN-1S0 14001

HES

DINW

ERGRANSA
Silos Condeminas

Muelle Contradique s/n
08039 Barcelona - Espafia
Tel. 934433716

Fax 93 442 20 28

www.ergransa.es

DISTRICENTER
Logistica, almacenaje
y distribucién

Sector B, calle B, n°7

Pol. Ind. Zona Franca
08040 Barcelona - Espafia
Tel. 93264 39 40

Fax 93 263 16 46

www.districenter.es
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PRIMAVERA 2010 GOTCARGA

Ferrocarrils de la
Generalitat

mercancias

apuesta por incrementar el transporte de

Recientemente el presidente de Ferrocarrils de la Generalitat (FGC), Enric
Tico, hizo balance de los resultados obtenidos por el operador ferroviario
en 2010 y esbozé las principales nuevas lineas de trabajo que pasan por
afrontar nuevos retos en transporte de pasajeros y mercancias, asi como

por la ampliacién del negocio a nivel internacional.

FGC estd abriendo una nueva etapa em-
presarial con el objetivo de consolidarse
como “holding” ferroviario a través de
sus dreas de negocio. El sector de la lo-
gistica y las mercancias es el sector prin-
cipal en el cual FGC quiere posicionarse,
creando grandes corredores a través de
acuerdos publicos o privados, entre otras
acciones.

Actualmente FGC gestiona diversas li-
neas de transporte ferroviario de mer-
cancias que el pasado afio experimen-
taron crecimientos en facturacién y en
volimenes movidos. Asf, la facturacién
por transporte de mercancia crecié un
15,4% respecto a 2009 y un 31,3% so-
bre el presupuesto. Por tipos de trafi-
cos, el transporte de potasas aument6 un
14,6% y el de sal un 19,92%. Y, en total,
FGC transporté 627.705 toneladas, casi
200.000 mas que en 2009.

Pero la principal via de futuro de FGC
en el dmbito de las mercancias estd en las
empresas Cargometro, dedicada al trans-
porte de vehiculos de SEAT desde la fi-
brica de Martorell hasta el puerto de Bar-
celona, y Autometro, linea especifica pa-
ra el transporte de componentes para
SEAT entre Martorell y la Zona Fran-
ca de Barcelona. El transporte de coches
de Autometro crecié en 2010 un 22,7%,
alcanzando las 73.300 unidades, mien-
tras que Cargometro experimentd un to-
tal de 539 circulaciones que probable-
mente se duplicardn a lo largo de 2011.

Ademds, SEAT ha confirmado que quie-
re doblar el ndmero de trenes en estas li-
neas.

Para hacer una comparativa curiosa, si
todas las mercancias transportadas por
FGC se transportaran en camién, estos
cubrirfan la distancia entre Barcelona y
Paris.

Respecto a incrementar la participacién
de FGC en el transporte de mercancias,
Enric Ticé senalé que la empresa estd a
punto de obtener el certificado de seguri-
dad, con lo que FGC “podr4 circular por
Catalunya, Espafa y Europa”, en una
clara referencia a la posibilidad de que la
compafifa opte a operar en nuevos corre-
dores ferroviarios a nivel nacional e in-
ternacional, como seria el caso del Co-
rredor Mediterrdneo, sobre el que Tico
dijo que “no hay que esperar las decisio-
nes y actuaciones del Ministerio de Fo-
mento’. Ticé anadié que “en FGC esta-
mos en conversaciones con grandes car-
gadores y otros operadores ferroviarios
para intentar hacer alianzas” para lo cual
también “estamos desarrollando nuevos
trenes y locomotoras” que servirfan para
estos traficos.

Sin ir mds lejos, se han producido ya
conversaciones con la Autoridad Portua-
ria de Barcelona y Tarragona y, segtin Ti-
c6, “FGC podria ser el proveedor de ser-
vicios de ambos puertos”. También exis-
ten conversaciones con Cimalsa para es-
tudiar la posibilidad de que los servicios
ferroviarios de FGC lleguen a las plata-
formas logisticas intermodales distribui-
das por el territorio cataldn.

Por otro lado, la consultoria internacio-
nal a través de las marcas FGC Ingenie-
rfa, FGC Infraestructura o FGC Opera-
dora, asi como la consolidacién de FGC
Turismo y Montafa como gran gestor
turistico del Pirineo, son las nuevas vias
de negocio que la empresa quiere encarar
en los préximos afos.

Sobre este aspecto Tic sehalé que FGC
ya tiene en mano dos proyectos interna-
cionales, y que son precisamente este tipo
de iniciativas las que pueden aportar nue-
vas fuentes de financiacién a la empresa.

Enric Ticé también repasé los datos del
ejercicio 2010, cuyo balance econémi-
co pone de relieve que en las lineas me-
tropolitanas las necesidades de explota-
cién fueron de hasta 7,2 millones de eu-
ros menos que las aprobadas.

Tic6é también se refiri6 a la gestion de la
compania desde su creacién y puso espe-
cial énfasis en el periodo entre 1997, afio
en que se implanté el plan de gestién, y
2010. A lo largo de estos afios la oferta se
ha incrementado un 50% y la demanda
lo ha hecho en un 70%. Otros datos re-
levantes que ponen de manifiesto la po-
sitiva evolucién de FGC son: un indice
de cobertura del 79,38%, indicador que
describe qué parte de los ingresos (tarifas
reguladas) cubren los gastos de explota-
cién; una de las mejores frecuencias ur-
banas del mundo (un tren cada 1’127
minutos en hora punta); o la reduccién
del fraude en un 84% desde el 2004.

En cuanto a otras iniciativas relaciona-
das con el transporte de pasajeros, En-
ric Ticé que “estamos estudiando cudles
son las necesidades actuales de los servi-
cios regionales en Catalunya, y que ac-
tualmente opera Renfe, para, llegado el
momento, proponer que sea FGC quien
los gestione”.
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Space Cargo Services cerro el ano 2010 con un crecimiento del 54% en la
mercancia gestionada, fruto del esfuerzo y el trabajo de un equipo de co-
laboradores que apuesta por la calidad para ofrecer mejores servicios y
mas adaptados a las necesidades de los clientes

La auditoria de Space Cargo Servi-
ces, la compania del grupo Space Car-
go en Barcelona, ha confirmado los da-
tos que el consejero delegado de la em-
presa, Manuel Valenzuela, ya avanzé en
diciembre del afio pasado. Asi, los ki-
logramos de mercancia gestionada en
2010 por Space Cargo Services aumen-
taron un 54% y se situaron en un total
de 200 millones de kilos movidos.

El crecimiento se produjo en todos los
modos de transporte: el tréfico aéreo
crecié un 25% y super6 los 3 millones
de kilos; el trifico terrestre internacio-
nal, con un aumento del 50%, supe-
16 los 20 millones de kilos transporta-
dos; y el trédfico maritimo, al que se su-
ma el volumen gestionado por el depar-
tamento de proyectos, crecié un 65% y
se situd en 170 millones de kilos.
Desde Space Cargo sefialan que estas ci-
fras concuerdan con los aumentos obte-
nidos en ventas, beneficios antes de im-
puestos y resultados operativos (EBIT-
DA). Asi, el aumento de las ventas de
Space Cargo Services el pasado ano fue
del 48,34%; los beneficios antes de im-
puestos crecieron un 24% y el EBITDA
lo hizo en un 26%

Estos resultados responden al fuerte
crecimiento experimentado por Space
Cargo Services en mercados internacio-
nales como Gran Bretafia, Estados Uni-
dos, Canadd, México y Brasil.

Por otro lado, la compafia mantuvo re-
cientemente en Barcelona la reunién
general del Grupo Space Cargo con la
presencia de los directores de las distin-
tas plazas, el director de Sistemas y el di-

rector general del Grupo Space Cargo,
para analizar los resultados y debatir so-
bre la organizacién y los servicios co-
munes del Grupo.

Segtin Jordi Pellicé, CEO del Grupo de
empresas Space Cargo, “estas reuniones
sirven para debatir la estrategia y posi-
cionar a Space Cargo como marca de
referencia  dentro del sector logistico.
Su cardcter semestral nos ayuda a tomar
el pulso del Grupo, anticiparnos a las
fluctuaciones del mercado y establecer
los planes de acciones que puedan for-
talecer nuestro grupo y redundar en un
mejor servicio a nuestros clientes”.

Renovacion del certificado
de calidad

Space Cargo ha superado con éxito su
auditoria anual de calidad. De esta ma-
nera, el certificado ISO9001:2008 de la
organizacién que poseen las delegacio-
nes de Alicante, Barcelona, Bilbao y Va-
lencia mantiene su vigencia hasta el ano
2013, en que tendra que volver a ser re-
novado.

La prestigiosa certificadora Lloyd’s Re-
gister, a través de Belén Parra, audit6 el
sistema de gestion de Calidad del grupo
Space Cargo encontréndolo adecuada-
mente documentado e implantado, des-
tacando por un lado “la evidencia del
compromiso de la organizacién con la
mejora continua’, refrendado por estar
en disposicién de certificaciones como
OEA vy Efiiciency Network, y por otro,
“el tener en cuenta a sus grupos de in-
terés, desde clientes, empleados y pro-
veedores hasta accionistas”. La auditora

también animé a la organizacién a im-
plantar nuevas mejoras e innovaciones
que permitan a la compafia seguir sien-
do una empresa referente y lider en su

sector.

Homenaje a Mercé Abell6
por sus 25 anos en Space
Cargo

Por otro lado el pasado 4 de marzo, Spa-
ce Cargo quiso rendir homenaje a Mer-
ce Abell6 por sus 25 anos en la compa-
fifa. De Merce Abell6 todos coincidie-
ron en destacar su calidad humana y su
habilidad al haber sabido combinar tra-
bajo y familia. Ademds de su alta profe-
sionalidad, avalada por estos 25 anos en
la compania, Merce Abellé también ha
destacado siempre por su dedicacién a
un proyecto comun y por su compro-
miso que ha sido fundamental para el
desarrollo de Space cargo Services. En
palabras de Manuel Valenzuela “Merce
ha sido y continuard siendo uno de los
pilares de la empresa, y contard siempre
con nuestro apoyo, al igual que el res-
to de nuestro equipo de profesionales”.




“ ibercondor

La transitaria Ibercondor Barcelona siempre se ha caracterizado por de-
fender unos valores empresariales y éticos que, sin lugar a dudas, han
contribuido a que la compania haya ido creciendo, gracias también al
inestimable trabajo y profesionalidad de todos sus colaboradores.

Desde sus inicios, cuando Lluis Miquel
Sala, presidente de Ibercéndor Barcer-
lona, creé la compania en 1982, el ta-
mano, las actividades y la plantilla de la
transitaria han ido aumentando progre-
sivamente hasta alcanzar en la actuali-
dad una dimensién adecuada para se-
guir creciendo y afrontar con garantias
los préximos anos.

Los resultados obtenidos al cierre de
2010 asi lo constatan. La facturacién en
Barcelona crecié un 45% respecto a
2009, en Madrid lo hizo en un 64% y
en Valencia un 30%. Lluis Mellado, Di-
rector General de Ibercéndor Barcelo-
na, destaca que “terminamos el afio pa-
sado, otro afo de crisis, mds fuertes que
en 2009, debido esencialmente a que
nos centramos en nuestras responsabili-
dades individuales y colectivas, pero
persiguiendo todo el equipo unos obje-
tivos comunes: conseguir la entrada de
nuevos clientes y la fidelizacién de los
que ya confian en nuestra empresa’. Los
buenos resultados también se han visto
avalados por “ser mds rigurosos en el
control del gasto, en negociar y en ven-
der mejor, en la gestion de cobro, en el

control del riesgo y en el coste financie-
ro”, anade Lluis Mellado.

De forma paralela el incremento de la
actividad ha conllevado un aumento de
la plantilla, con las incorporaciones de
Antonio Lépez Matran, para crear una
nueva divisién de transporte de produc-
tos perecederos; Cristina Martinez He-
rrero, para liderar el proyecto Ibercén-
dor en China, y Joan Bonell, como nue-
vo director Administrativo-Financiero,
y el acuerdo de colaboracién suscrito
con Fernando Gonzalo, que refuerza to-
das las divisiones de la compafifa.

La calidad humana del equipo
imprescindible para crecer

Para Ibercéndor Barcelona, la entrada
de nuevos colaboradores adquiere rele-
vancia porque, segn su Director Gene-
ral, “se establece una reciprocidad en-
tre empresa y colaborador, en el sentido
que nos cuidamos mutuamente porque
nuestra filosoffa siempre se ha caracte-
rizado por conseguir que los colabora-
dores estén a gusto trabajando. Por ello
“intentamos inculcar nuestros princi-
pios, basados en la honestidad y en te-
ner una mentalidad abierta, ser genero-

sos con los demds, formar equipo, no
dar nada por perdido y ser los mejores,
porque es asi como se consiguen las me-
tas. Y en Ibercédndor invertimos mu-
chos esfuerzos en mantener un equipo
unido para caminar juntos en una mis-
ma direccién: mejorar en calidad hu-
mana para crecer como empresa .
Prueba de esta manera de entender un
negocio sustentando en un equipo co-
hesionado y colaborativo, Ibercéndor
Barcelona celebré en diciembre pasado
el tradicional encuentro navidefio, que
conté con una nutrida representaciéon
de todos sus colaboradores y en el que
se palpé un excelente ambiente.

Proyectos hechos realidad

Ibercéndor estrend el afio con la aper-
tura en febrero de una nueva oficina en
Shanghai (China). Segtin Lluis Mellado,
“después de un arduo e intenso traba-
jo con este mercado, iniciado en el afo
1997, Ibercéndor ha hecho realidad un
proyecto que supone poner un pie en el
continente asidtico, con el tnico objeti-
vo de defender los derechos del grupo y
de nuestros clientes que creen en nuestra
filosofia y en nuestro trabajo”.

Bajo el lema “Creados para transpor-
tar”, Ibercéndor Barcelona cuenta en la
actualidad a nivel nacional con oficinas
en Barcelona, Madrid, Valencia y Zara-
goza, y en el Centro de Carga Aérea de
Barcelona. En cuanto a su presencia in-
ternacional, Ibercéndor dispone de una
red de agentes que cubre mds de 250
ciudades de mds 100 paises en los cinco
continentes.
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Clasa pone en marcha la tercera fase del Centro de Carga Aérea de Barcelona

El 25 de marzo, el secretario de Esta-
do de Transportes, Isafas Tiboas, acom-
pafado por el Presidente de Aena, Juan

Ignacio Lema, y el Director General de
Clasa, José¢ Jorge del Castillo, presen-
taron la tercera fase de ampliacién del
Centro de Carga Aérea del Aeropuerto
de Barcelona.

La urbanizacién de esta nueva drea de
104.000m2 ha supuesto una inversion
de 11,2 millones de euros por parte de
Aena vy facilitard la instalacién de em-
presas para el desarrollo de activida-
des logisticas, ampliando el centro de
carga del aeropuerto hasta un total de
471.000m2.

Esta nueva fase ha sido concesionada
por Aena a Clasa para su comercializa-
cién y ya se han formalizado contratos
para la instalacién de dos operadores:
la empresa de handling Flightcare con
7.332m2 y el operador logistico Trans-
portes Azkar, con 16.022m2. Con es-
tas incorporaciones, ya son 120 las em-
presas instaladas en el Centro de Carga
Aérea de Barcelona que inicié su acti-
vidad en 1998 y en el que Aena, a tra-
vés de Clasa, ha invertido 46,5 millo-
nes de euros.

Turkish Airlines apuesta fuerte por el mercado espanol de carga aérea

El Air Cargo Club de Barcelona se reu-
nié en su encuentro mensual con Serdar
Kulcur y Miquel Alimbau, director y je-
fe de marketing, respectivamente, de la
oficina en Barcelona de Turkish Airlines.
Los responsables de la aerolinea expli-
caron el aumento de frecuencias, que,
en Barcelona, han pasado de las tres sa-
lidas semanales en 2003 a los 14 vuelos
de aviones mixtos que tienen una ca-
pacidad de carga de dos toneladas. Asi-
mismo, desde junio, hay una frecuen-

SwissWorldCargo y Airfarm,

cia diaria mds con un Airbus 330 de
fuselaje ancho que permite elevar la ca-
pacidad de carga hasta las 12 o 14 to-
neladas por vuelo. Asi pues, a partir de
este verano serdn 21 las frecuencias se-
manales.

Por otro lado, Turkish Airlines inicié a
finales de febrero nuevas rutas que enla-
zan los aeropuertos de Barcelona, Ma-
drid, Valencia y Mdlaga con la capital
de Vietnam, Ho Chi Minh, escalando

previamente en Estambul.

20 anos de colaboracion

La compania aérea Swiss WorldCargo y
la transitaria Airfarm han celebrado el 20
aniversario de su mutua colaboracién. El
evento reunié en las instalaciones de Air-
farm en Barcelona a: Santiago Marti, di-
rector general de Airfarm, Emili Ventu-
ra, director comercial y Julio Pereda, del
departamento Comercial; y por parte de
la compania aérea: Angelo Toffanin, Re-
gional Manager Cargo de Swiss World-

En cuanto a los aviones de carga puros,
es desde el aeropuerto de Madrid que
operan actualmente tres cargueros; as
pues, la mercancia con origen en Bar-
celona debe ser trasladada en camidn a
Madrid para su posterior embarque.
Ante la peticién de los miembros del
Air Cargo Club de que al menos uno de
estos cargueros salga desde Barcelona,
Serdar Kulcur y Miquel Alimbau ma-
nifestaron que, atin no descartando esta
posibilidad, de momento las tres salidas
se hardn desde el aeropuerto de Bara-
jas. Atn asi, los responsables de Turkish
destacaron que Barcelona tiene un fuer-
te potencial de crecimiento, por lo que
no descartan realizar las acciones perti-
nentes para que se incremente el volu-
men de carga en El Prat, que muestra
previsiones de crecimiento durante los
dos o tres proximos anos..

Cargo para el sur de Europa, Hans-Peter
Traupe, Manager Cargo Sales Spain &
Portugal, y Jordi Solé, Sales Swiss World-
Cargo en Barcelona. Durante el encuen-
tro los responsables comentaron diversos
temas, haciendo una especial mencién
a las magnificas relaciones que hay en-
tre ambas compafias y que se ha tradu-
cido en estas ya dos décadas de trabajo
conjunto..

Qatar Airways amplia la capacidad de carga en la ruta Barcelona-Doha

Qatar Airways ha ampliado la capaci-
dad de carga en la ruta diaria que en-
laza el aeropuerto de El Prat con Do-
ha. Gerard ter Bruggen, cargo manager
en Western Europe de Qatar Airways,
se reunié en Barcelona con los respon-
sables de EC Cargo, agente general de
ventas y carga en Espafa (GSA), Car-
los Alfaro, director general, y Fernan-

do Flores, director de la oficina en Bar-
celona. Qatar Airways ha sustituido un
Airbus 319 por un A330, de 12 tone-
ladas. También desde Madrid la ruta se
ha ampliado con un Boeing 777 de 35
toneladas. Qatar Airways ha triplicado
la capacidad de carga en el mercado es-

panol, gracias a EC Cargo.



Planet Air Cargo,

diez anos trabajando al servicio del
comercio internacional

Planet Air Cargo celebré recientemente su décimo aniversario como empre-
sa transitaria dedicada a la organizacidén de cadenas logisticas a nivel nacio-
nal e internacional, y actualmente especializada en proveer de servicios de
alta calidad, por aire y tierra y mar, a empresas exportadoras e importadoras.

Para celebrar estos primeros diez afios de actividad, la compa-
fifa reunié a un nutrido grupo entre clientes, proveedores, re-
presentantes de la Administracién y equipo profesional en un
almuerzo en la localidad barcelonesa de Castelledefels.

Al frente de Planet Air Cargo estd Josep Romay, fundador de
la compania, que durante el evento destac6 que el reconoci-
miento de la empresa a lo largo de estos diez afios ha sido po-
sible “gracias a la aportacién del equipo humano y a la con-
flanza que en nosotros han depositado los clientes; ello nos ha
permitido llegar a ser un referente en el acropuerto de Barce-
lona”. Para el director general de Planet Air Cargo, la combi-
nacién de la profesionalidad y el compromiso han hecho po-
sible que podamos prestar unos servicios personalizados y de
calidad”.

Planet Air Cargo, certificada como agente IATA desde el ini-
cio de su actividad y con sede principal en el Centro de Car-
ga Aérea de Barcelona, ofrece a nivel nacional e internacio-
nal servicios de alta calidad y personalizados segtin las nece-
sidades de los clientes. Un equipo directivo y profesional al-
tamente preparado y cualificado, trabaja orientado a ser el
proveedor de servicios de la industria logistica a través de una
sola llamada (single call provider).

La empresa, que también cubre todo el territorio espanol, in-
cluidas las islas Baleares y las Canarias, conecta con los prin-
cipales puertos y aeropuertos del mundo gracias a una exten-
sa red de corresponsales.

Josep Romay (derecha) junto al equipo directivo de Planet Air Cargo

Amplia gama de servicios y proxima
acreditacion como OEA

Planet Air cargo ofrece servicios de exportacién e impor-
tacién de carga aérea, ademds de gestionar operaciones de
transporte maritimo, terrestre, grupales y cargas completas,
asi como despachos de aduanas, embalajes, almacenaje y dis-
tribucién de mercancias.

La disponibilidad de almacenaje ilimitada permite a la com-
pania la entrega de mercancia de importacién y exportacién
sin demoras en las aduanas, cumpliendo al mismo tiempo
con las leyes federales de seguridad para el envio de mercan-
cias a Estados Unidos.

Otras especialidades de Planet Air Cargo son el tratamien-
to y transporte de mercancias peligrosas y otras mercancias
especiales como los Valores (VAL) Vulnerables (VUN) Res-
tringidas y Farmacéuticos (DGR), Equipaje sin acompanar
(XBAG), animales vivos (AVI), asi como cualquier tipo de
carga de gran tamano (BIG).

Por otro lado, Planet Air Cargo ha superado con éxito la au-
ditoria de la Administracién, por lo que préximamente reci-
birdn la acreditacién como Operador Econémico Autoriza-

do (OEA).

Estrecha colaboracién con Swiss

La compania aérea Swiss WorldCargo fue parte importante
en esta celebracion, dado que desde la fundacién de Planet
Air Cargo, ambas companias han colaborado estrecha e inin-
terrumpidamente. Para la transitaria, los servicios y produc-
tos de Swiss WorldCargo “son esenciales por su calidad, su
eficiencia y fiabilidad” en materia de transporte aéreo.

Para conmemorar estos diez anos de estrecha y satisfactoria co-
laboracién, Hans P. Traupe, director de Swiss WorldCargo pa-
ra la peninsula Ibérica, y Jordi Solé, director de ventas de Swiss
WorldCargo del drea mediterrdnea, hicieron entrega al equipo
de Planet Air Cargo de una maqueta del nuevo Airbus A320
de la aerolinea. Los responsables de Swiss WorldCargo tam-
bién destacaron “la positiva cooperacién existente entre am-
bos equipos de profesionales, una relacién que va més alld de la
simple relacién entre cliente y proveedor”.

Hans P. Traupe y Jordi Solé entregando el Airbus A320 de
Swiss WorldCargo
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Las franquicias en el

réegimen de viajeros

Los derechos del arancel aduanero comun son aplicables a todas las mer-
cancias importadas en la comunidad. Sin embargo, tal imposicion no esta
justificada en determinadas circunstancias cuando las especiales condi-
ciones de importacion no requieren la aplicacion de las medidas habitua-

les de proteccion de la economia.

Por tanto es tradicional en la mayor parte de las legislacio-
nes aduaneras, que en determinados casos la importacién
pueda beneficiarse de un régimen de franquicias que exima
a las mercancias de los derechos de importacién que les se-
rian aplicables.

Tales franquicias aduaneras se concretan en el Reglamento
(CE) n° 1186/2009 del Consejo de 16 de noviembre de 2009
que deroga el Reglamento (CEE) n° 918/83 vigente hasta ese
momento.

En el articulo 41 encontramos la franquicia para las mercan-
cias contenidas en el equipaje personal de los viajeros, al esta-
blecer que serdn admitidas con franquicia de derechos de im-
portacién las mercancias contenidas en el equipaje personal
de los viajeros procedentes de tercer pais, siempre que dichas
importaciones estén exentas del impuesto sobre el valor ana-
dido (IVA) y de los impuestos especiales (IIEE).

La Directiva 2007/74/CE del Consejo de 20 de noviembre
de 2007, relativa a la franquicia del impuesto sobre el valor
afadido y de los impuestos especiales de las mercancias im-
portadas por viajeros procedentes de tercer pais, establecié los
limites cuantitativos y los umbrales monetarios para las exen-
ciones, con el criterio de responder a las necesidades actuales
de los Estados miembros.

De esta manera se establecié un limite para la cerveza (16 li-
tros) y se suprimieron los limites cuantitativos aplicables a
los perfumes, el café y el t¢, lo que significé que estos articu-
los pasaran a regularse con arreglo al umbral monetario.

La citada directiva establece por un lado los limites cuantita-

tivos para determinados articulos que quedan eximidos del
IVA y de los IIEE:

- 1 1. de bebidas > 22 % vol.
- 2 1. de bebidas < 22 % vol.
- 4 1. vino tranquilo

- 16 1. de cerveza

200 cigarrillos
100 cigarritos
50 cigarros puros
250 gr. de tabaco

y los umbrales monetarios para el resto de mercancias, deli-
mitando para la exencién que el valor de las mismas no supe-
re los 300 € por persona.

En el caso de los viajeros de transporte aéreo y maritimo, el

umbral es de 430 €.

Para los viajeros menores de quince afos se reduce a 150 €.

Cuando se trata de tabaco y de bebidas alcohdlicas, los viaje-

ros menores de 17 afios no se beneficiaran de franquicia al-

guna.

Otros aspectos que tiene en cuenta la Directiva son:

*  Las mercancias importadas en el equipaje personal de los
viajeros no deben constituir “expedicién comercial” o di-
cho de otro modo ha de tratarse de importaciones sin ca-
rcter comercial.

*  En este sentido se consideran importaciones desprovistas
de cardcter comercial:

¢ Las de caricter ocasional.

* Las consistentes exclusivamente en mercancias para uso
personal o familiar del viajero o para servir de regalo.

* Nila naturaleza ni la cantidad de las mercancias deberdn
ser tales que hagan dudar del cardcter no comercial de la
importacién.

*  Los combustibles no podrén considerarse equipaje perso-
nal pero los Estados miembros eximirdn el contenido en
el depésito normal y una cantidad adicional en depésito
portdtil menor de 10 litros.

* El valor de una mercancia no se podrd fraccionar a los
efectos de la aplicacién de los umbrales monetarios.

*  Los umbrales se podrdn reducir para residentes y trabaja-
dores fronterizos asi como para el personal de los medios
de transporte utilizados para viajar desde un tercer pais
o desde un territorio en el que no se apliquen las nor-
mas comunitarias de IVA o IIEE. (Reduccién a la déci-
ma parte).

Para adaptar la normativa interna a lo dispuesto en la Direc-
tiva, la ley 4/2008 de 23 de diciembre (BOE 25-12-2008)
modificé tanto la Ley 37/1992 del IVA como la Ley 38/1992
de IIEE.

En lo que hace referencia al principado de Andorra hay que
estar a lo establecido en el Acuerdo con la Comunidad Eu-
ropea y en concreto con la Decisién 90/680/CEE del Con-
sejo:



PRODUCTOS AGRICOLAS
(Capitulos 1 — 24 del arancel)

Café 1000 gr o 400 gr de extractos.

Té 200 gr o 80 gr de extractos.

Bebidas

Alcohdlicas > 22° 1,5 litros.

Bebidas

Alcohélicas < 22° 3 litros

Vino de mesa 5 litros

Tabaco 300 cigarrillos o 150 puritos
(<3gr)
75 cigarros puros o 400 gr de
picadura

Otros productos agricolas hasta un valor de 300 € sin sobre-
pasar 2,5 kg de leche en polvo, 3 kg de leche condensada, 6
kg de leche fresca, 1 kg de mantequilla, 4 kg de queso, 5 kg

de aztcar y dulces y 5 kg de carne.

PRODUCTOS INDUSTRIALES
(Capitulos 25 — 97 del arancel)

Perfumes 75 gr mds 375 gr de colonias
Otros productos industriales hasta 900 €.

Las franquicias monetarias se reducen a la mitad para los via-
jeros menores de 15 afios (150 € y 450 €) y en el caso del ta-
baco y las bebidas alcohdlicas los viajeros menores de 17 afios
no se benefician de ninguna franquicia.

Por lo que respecta a Canarias, Ceuta y Melilla las franquicias
de alcohol y tabaco son iguales a las aplicables a tercer pais
pero el umbral monetario asciende a 600 € de conformidad
con lo establecido en la disposicién transitoria primera de la

ley del IVA.

A continuacién se expone un cuadro resumen de las franqui-
cias.

Jordi Estebanell Herndndez
Jefe del Servicio de viajeros
Aduana aeropuerto de Barcelona

FRANQUICIAS EN EL REGIMEN DE VIAJEROS

TERCEROs ~ CANAAS DEUTA anporra
Vigjeros >= 15 anos. 430 € 600 € 300 €/900 €
Viajeros < 15 anos. 180 € 150 € 150 € /450 €
Alcohol/bebidas >22% 1 Limro 1 Limro 1,5 Litros
Alcohol/bebidas <22% 2 LiTRos 2 Liros 3lmmos  OHUDOS
Vinos tranquilos 4 Limros 4 LTROS 5 Limros HOS
Cerveza 16 LTROS 16 uTROS 16 uTROS MENORES
Cigarrilos, o 200 Ub. 200 Ub. 300 Up. =
Cigarritos, o 100 Up. 100 Up. 150 Ub. 7
Cigarros, o 50 Up. 50 Up. 75 Up. ANOS
Resto de labores 250 Gr. 250 Gr. 400 Gr.
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Barcelona acogioé hace unos meses, el | Congreso Nacional de las Tecno-
logias de Identificacion y Trazabilidad, organizado por IDtrack, que reunié
a mas de 500 profesionales entorno a las empresas punteras en identifi-

cacion y trazabilidad.

Avery Dennison, la RFID
tangible

Avery Dennison present6 en el Congre-
so de modo tangible las tltimas solucio-
nes RFID y cémo éstas mejoran el ren-
dimiento a lo largo de toda la cadena
de suministro y en la gestién en tienda.
Las herramientas y soluciones inteligen-
tes RFID desarrolladas por Avery Den-
nison permiten incrementar la eficien-
cia operativa, reducir costes y mejorar la
experiencia de compra del consumidor.
El equipo de profesionales y expertos de
la divisién Retail Information Services
de Avery Dennison demostré con so-
portes visuales y fisicos y de manera in-
teractiva, como la RFID es una idénea
solucién para la trazabilidad y el control
de los productos desde su produccién
en fébrica hasta la compra por el con-
sumidor final.

Jordi Baeta, Director Comercial de
RFID de Avery Dennison, explicé que
el sector textil es un sector con una lo-
gistica muy complica: gran diversidad
de productos con muchas variables; una
produccién centralizada en Asia, paises
del Este de Europa y el Norte de Afri-
ca; una distribucién a nivel mundial,
con un ciclo de vida del producto muy
corto (dos temporadas al afio pero cada
una de ellas con multiples colecciones,
algunas con una periodicidad de salida
al mercado quincenal); con distribucio-
nes en todo el mundo muy pequenas y

detalladas y con reposiciones persona-
lizadas por tiendas una vez o dos por
semana. Todos estos elementos hacen
que el tiempo sea en este sector un fac-
tor muy critico y la RFID es la solucién
ideal porque ofrece unos resultados ré-
pidos.

En el stand de Avery Dennison en el
Congreso se pudo ver in situ la simu-
lacién de procesos desde origen (fébri-
ca) hasta consumidor final (tienda), es
decir, trazabilidad y gestién de toda la
cadena de suministro: (1) impresién de
etiquetas para la identificacién de las
prendas, con la integracién de la RFID
en el punto de origen; (2) verificacién
y asignacion de prendas por pedidos en
el centro de distribucién: control de in-
ventario y prevencién de pérdidas; (3)
gestién de los stocks en el centro de dis-
tribucién; (4) gestién de las prendas en
tienda: verificacién de pedidos; (5) ges-
tién en el punto de venta: reposicién de
prendas, gestién de stocks en trastien-
da, control de inventario y prevencién
de pérdidas; (6) mejora de la experien-
cia de compra: el magicmirror.

Este espejo magico, que funciona a tra-
vés de RFID, es un sistema que ofrece
tanto al cliente como al establecimien-
to la posibilidad de conocer las carac-
teristicas de las prendas existentes en la
tienda Gnicamente poniéndolas delan-
te del espejo. El dispositivo de lectura
RFID del espejo, se comunica por ra-
diofrecuencia con los chips implanta-
dos en las etiquetas de las piezas de ro-
pa, ofreciendo informacién como la ta-
lla y el color de éstas, o el ndmero de
ejemplares disponible en la tienda. Asi,
si el cliente quiere otra talla u otro mo-
delo de prenda puede seleccionarla en
el espejo y hacer que el vendedor se la
traiga, ademds de poder seleccionar po-
sibles accesorios o complementos.




Visual Trans:

herramienta solida para la

certificacion OEA

La solucién software Integral de Vi-
sual Trans especializada en el negocio del
transporte internacional de mercancias
y comercio exterior (transitarios, con-
signatarios, agentes de aduanas y opera-
dores logisiticos), toma un papel impor-
tante en los procesos de certificacién en
OEA (Operador Econémico Autoriza-
do).

El sistema de gestién de la herramien-
ta permite llevar un control exhaustivo
y estar informado en todo momento de
todas las operaciones y, sobre todo, de las
posibles incidencias tanto de despacho
como comerciales.

Todos los clientes de Visual Trans que
han conseguido la certificacién OEA
coinciden en dos cosas: ser OEA es vital
para mantener la competitividad, y, un
sistema informdtico global, integrado y

actualizado facilita mucho la obtencién
del certificado.

Visual Trans cuenta entre sus clientes
con un alto porcentaje de OEA’s y otros
en fase de certificacién. No hay mejor re-
sumen que algunas de sus opiniones:

Juan Antonio Martinez, gerente de
Total Logistics

«La certificacién como OEA ha sido un
largo proceso en el que Total Logistic ha
demostrado a la Administracién su ca-
pacidad, su intachable historial en cuan-
to a procedimientos aduaneros desarro-
llados durante los pasados 12 afios y la
solvencia financiera requerida a tal efec-
to. Es evidente que trabajar a diario con
un software tan integrado como Visual
Trans facilita la certificacion a cualquier
aspirante « (

Javier Copano, director general de
Bernardino Abad

“El control que se puede tener sobre las
gestiones que se estén realizando en un
determinado momento en cualquier de-
legacién, los filtros o las alarmas, que te
permiten prevenir errores entre departa-
mentos, y todas las facilidades de trazabi-
lidad que tiene Visual Trans nos ha ayu-
dado a la obtencién del Certificado en
un periodo de tiempo mds reducido”.

Francisco Nufez, gerente de Cedasa
Aduanas

“Una de las mayores ventajas a la hora
de adecuar nuestros procedimientos a las
exigencias de OEA ha sido sin duda con-
tar con el soporte de nuestro socio tecno-
l6gico Visual Trans”.

Grup Batlle
Correduria de Seguros, S.L.

Podliza combinada transitarios
CMR/LOTT
Mercancias

Responsabilidad Civil
Seguros de crédito

Especialistas
en lransportes
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El “Dia del Transitario”

pone de relieve la importancia del
colectivo para la recuperacion del
comercio internacional

El pasado 5 de mayo, ATEIA-OLT Barcelona celebré la 52 edicion del “Dia
del Transitario”, evento que reunié a mas de 200 profesionales del sector

en la terminal Palacruceros del Port de Barcelona.

El encuentro contd con el apoyo y par-
ticipacién de autoridades como Ricard
Font, director general de Transports i
Mobilitat de la Generalitat de Catalun-
ya; Ramén Garcia Bragado, cuarto te-
niente de alcalde del Ayuntamiento de
Barcelona; Sixte Cambra, presidente del
Port de Barcelona; Miquel Valls, presi-
dente de la Cdmara de Comercio de Bar-
celona, y otro representantes institucio-
nales de la Delegacién del Gobierno en
Catalunya, la Aduana y los Servicios de
Inspeccién, Cimalsa, Consorci de la Zo-
na Franca, Foment del Treball, Aero-
puerto de Barcelona, Clasa, Icex y de las
asociaciones de Consignatarios, Empre-
sas Estibadoras y Précticos de Barcelona.
El turno de intervenciones lo abrié el
presidente de ATEIA-OLI, Mariano
Ferndndez, que recalcé que, ahora que
las cifras empiezan a ser positivas, el sec-
tor transitario y logistico es uno de los
que “mds dgilmente estd afrontando la
crisis”. Pero agregd que no vale quedar-
se s6lo con las cifras, sino que hay que
hacer llegar a quien corresponda que son
los transitarios “los responsables de las
exportaciones e importaciones” y que no
ha sido ficil “llegar hasta aqui”. Por ello
reclamé el apoyo gubernamental al co-
mercio internacional y puso la experien-
cia del colectivo transitario a disposicién
de las autoridades porque “en un mun-
do globalizado, la internacionalizacién

continta siendo la asignatura pendien-
te” y los transitarios “somos fundamen-
tales para la internacionalizacién”, una
férmula que es imprescindible “para sa-
lir de la crisis”.

Respecto a la Comunidad Portuaria, el
presidente de los transitarios barcelo-
neses hizo hincapié en que “estaremos
al lado del puerto y su presidente has-
ta donde haga falta”, en referencia a dos
temas claves que actualmente inciden
en la capacidad operativa del puerto: los
NUEVOs accesos terrestres y una mayor
autonomia de gestién, porque “el puer-
to es el motor econémico de Barcelona
y del pais”. Mariano Ferndndez insisti6
en que el colectivo transitario apoyard
en lo que haga falta para “lograr el puer-
to del futuro; el que quiere toda la co-
munidad portuaria”.

A continuacién intervino Ricard Font,
que fue contundente en sefialar que “no
estamos de acuerdo en que el Ministe-
rio de Fomento haya paralizado -y sin
calendario- la inversién prevista de 470
millones de euros para los accesos viarios
y ferroviarios de la zona de ampliacién
del puerto de Barcelona, cuando ya ha-
biamos aceptado que esta inversién fue-
ra publico-privada”. En cambio, el Go-
bierno no tiene reparo en gastarse miles
de millones “en proyectos de alta velo-
cidad en otras regiones que no son po-
los econémicos”. Para Font las inversio-

nes deberfan centrarse en aquellas dreas,
como Madrid, Valencia y Barcelona que
son motores de la economia y que por
ello son los que pueden ayudar realmen-
te al pais a salir de la crisis.

Font también insistié en que otras in-
fraestructuras prioritarias son el Corre-
dor Mediterrdneo y la necesidad de dis-
poner de una red logistica integrada.
Ramén Garcia Bragado, senalé que la
ciudad de Barcelona necesita que su
puerto disponga de unos accesos ferro-
viarios para que “las infraestructuras
viarias de la ciudad ganen en fluidez”.
Garcia Bragado también mencioné la
“buena colaboracién existente entre la
autoridad portuaria y el ayuntamiento
en diversos temas’.

Sixte Cambra clausuré el turno de in-
tervenciones coincidiendo con Mariano
Ferndndez en que “los datos de tréficos
de 2010 y 2011 son positivos” y para
que sigan en esta linea hay que inver-
tir en infraestructuras y en atraer nue-
vos operadores. Para Cambra, el trabajo
de los transitarios “es fundamental para
el crecimiento del puerto y de los trafi-
cos”. Por ello, “contamos con el apoyo
de la Comunidad Portuaria para afron-
tar el reto de seguir creciendo”.



El presidente del Port de Barcelona
agradeci6 el apoyo del colectivo tran-
sitario en la reclamacién de los nue-
vos accesos viarios y ferroviarios y fina-
liz6 mostrando su esperanza en “poder
anunciar lo antes posible la puesta en
marcha de los accesos al puerto porque
es un objetivo prioritario para todos” y
porque sin estos “no podremos hacer
frente al reto de la internacionalizacion
y actuar como motor econémico’.

El acto también conté con la interven-
cién de José Jorge del Castillo, director
general de CLASA, que explicé las in-
versiones que se estdn realizando en el
Centro de Carga Aérea de Barcelona,
con la tercera fase ya en marcha, y el
crecimiento de la carga aérea en el Ae-
ropuerto de El Prat el pasado afo, que
fue de un 16,1%, tendencia que “se es-
t4 consolidando y que demuestra que el
sector exterior va bien”.

La 52 edicién del Dia del Transitario es-
tuvo patrocinada por La Caixa, Port de
Barcelona y Clasa y cont6 con la cola-
boracién de: MSC, Tercat, Fundacié
EMI, SGS, ZAL, Grimaldi Group, Ibe-
rocruceros, Globelink Uniexco y Grupo
Suardiaz. Asimismo, el Dia del Transi-
tario cuenta con el apoyo de: Palacruce-
ros, CMA CGM, TCB, Simtec, Portic,
Juma Consulting y la Escola Europea

de Short Sea Shipping.

Insignia de oro para José
Benitez
ATEIA-OLT Barcelona otorgé la insig-

nia de oro a José Benitez, en reconoci-

miento y agradecimiento a su inestima-
ble compromiso con la Asociacién en
el transcurso de los 25 afos de servicio,
como experto en carga aérea internacio-
nal e instructor de los cursos IATA, im-
partidos por la Asociacién.

Distinciones a las
empresas transitarias
ATEIA-OLT Barcelona entregé tam-

bién las distinciones a las empresas que
cumplen afnos como asociadas.

10 anos: Multitrade Spain

20 afos: Airtransa, Bofill y Arndn,
Cargo Transit Internacional, Eceiza,
Lo-Trans Logistica y Transporte, y Spa-
ber Transport

30 anos: Daunis, Maso y Font, Forwar-
ding Catalunya, Transcoma Global Lo-
gistics, y Transportes Internacionales
Inter Tir.
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IV Calcotada

del Club del Transitario Maritimo

El conseller de Interior de la Generalitat de Catalunya, Felip Puig, y el pre-
sidente del Port de Barcelona, Sixte Cambra, asistieron a la IV Calcotada
del Club del Transitario Maritimo y destacaron el importante papel que la
comunidad logistica-portuaria de Barcelona juega en la economia del pais.

El pasado viernes 25 de febrero el Club
del Transitario maritimo celebré la
cuarta edicién de la “Calgotada”, tradi-
cional encuentro que congregd a unas
120 personas de la comunidad logisti-
co-portuaria de Barcelona en un cono-
cido restaurante de la ciudad Condal.
El evento conté con la participacién del
conseller de Interior de Catalunya, Fe-
lip Puig, que senalé “el apoyo institu-
cional” recibido por el Club del Tran-
sitario Maritimo y quiso constatar que
“éste es uno de los pocos sectores que
ha conseguido dejar la crisis atrds”. Puig
continué su breve intervencién hacien-
do hincapié en la importancia que pa-
ra la economia tiene la actividad logis-
tica y portuaria, asegurando que la acti-
vidad de las empresas de la comunidad
portuaria es la que genera “negocio y ri-
queza” por lo que la Generalitat de Ca-
talunya estard “atenta a sus inquietudes
para dar una respuesta positiva y salir
hacia delante todos juntos”. El conse-
ller de Interior finaliz6 aseverando que
“saldremos de este y en buena parte serd
gracias a todos ustedes”.

Por otra parte, el nuevo presidente del
Port de Barcelona, Sixte Cambra, tam-
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bién se dirigié a los asistentes, agrade-
ciendo en primer lugar la invitacién
del Club del Transitario Maritimo a es-
ta primera “toma de contacto fuera de
casa’ con empresarios del sector. Cam-
bra se refiri6 asimismo a la “gran fa-
milia” que es la comunidad portuaria,

de la que dijo sentirse orgulloso for-
mar parte. El presidente afiadié que “el
principal objetivo del Port de Barcelo-
na es lograr que su comunidad portua-
ria “pueda hacer su trabajo en las me-
jores condiciones posibles”, anadiendo

que “aunque faltan recursos, los que te-
nemos hay que administrarlos bien para
que el Port de Barcelona sea el mds im-
portante del Mediterrdneo”.

Para finalizar, Sixte Cambra destacé la
“alta profesionalidad” de los integrantes
de la comunidad portuaria y del puerto,
en el que hay “colaboradores altamente
cualificados”.

El turno de palabras lo cerr6 Amadeu
Outeiro, presidente del Club del Tran-
sitario de Barcelona, que se refiri6 al “al-
ma mater’ de la Calgotada, Alfred Pie-
ra, “quien hace cuatro afios tuvo esta fe-
nomenal y original idea y al que desea-
mos una pronta recuperaciéon’.
Amadeu Outeiro también agradeci6 a
los méds de 120 asistentes de diversos
subsectores de la comunidad logistica-
portuaria su participacién en la IV Ca-
Icotada, encuentro que no hubiera sido
posible sin el patrocinio, en esta ocasién
en mayor nimero respecto a la anterior
edicién, del Port de Barcelona y de las
empresas: Wallenius Wilhelmsen Logis-
tics, MSC, Neptune Lines, Catalana del
Mar, Jori Armengol & Associats, Brosa
Abogados y Economistas y OEA Con-

sultores.
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APPORTT

centra su promocién este ano en

la zona centro

El pasado 17 de marzo, la Agrupacion para la Promocién de Puerto de Ta-
rragona (APPORTT), presidida por Josep Salto, celebré su Asamblea Ge-
neral, que conté con la presencia de Josep Andreu, presidente del Port de
Tarragona (APT) y la tambiém tradicional Calgotada.
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Neus Pamies, directora general de AP-
PORTT, dio a conocer el plan de ac-
tuacién comercial para este afio 2011,
seflalando que este afio las actividades
de promocién de la agrupacién se cen-
trardn en la zona centro de la peninsu-
la, que comprende el mercado de Ma-
drid, y que se concretardn con la pre-
sentacion de los servicios del Port del
Tarragona en las asociaciones de transi-
tarios (ATEIA) y de operadores logisti-
cos de Madrid, la Asociacién de Empre-
sarios del Henares, la patronal CEOE,
la Confederacién Empresarial de Ma-
drid (CEIM), asi como las asociaciones
de usuarios del transporte maritimo de
esta Comunidad. APPORTT también
orientard su promocién a las empre-
sas activas en comercio exterior de esta
zona, organizando visitas a exportado-
res e importadores para identificar po-
tenciales cargadores, voltiimenes y desti-
nos de las mercancias. APPORTT tam-
bién organizard visitas al Port de Tarra-
gona de delegaciones empresariales para
que puedan conocer de primera mano
las infraestructuras y servicios del encal-
ve cataldn.

Por otro lado, se realizardn visitas de
seguimiento a los asociados de AP-
PORTT, se les continuard prestando
asesoramiento, y se trabajard para con-
seguir nuevos socios.

En cuanto a actuaciones de promocién,
un ano mas, APPORTT acudird al SIL
2011 y participard en ferias y eventos
que se organicen en la zona centro. Res-

pecto al destino de la Misién Empresa-
rial, se decidird una vez se haya decidi-
do el mercado prioritario para la comu-
nidad portuaria de Tarragona.

Finalmente, la Agrupacién organizard la
IX edicién de los premios APPORTT y
la tradicional Calgotada, ademds de edi-
tar material promocional como la ac-
tualizacién del catdlogo de Lineas regu-
lares y operadores maritimos.

Al término de la Asamblea, APPORTT
también celebré la tradicional Calgota-
da que reunié a una amplia y nutrida
representacién de los operadores de la
comunidad portuaria de Tarragona.

La Calgotada de APPORTT, encabeza-
da por su presidente, Josep Saltd, y por
su directora general, Neus Pamies, tam-
bién contd con la presencia del presi-
dente del Port de Tarragona, Josep An-
dreu, que estuvo acompafado por los
principales directivos de la APT, asé co-
mo los presidente de las principales or-
ganizaciones empresariales de Tarrago-
na y profesionales del sector.

En el momento del brindis, Josep Saltd,
dirigié unas breves palabras a los mds
de 70 asistentes, animdndoles a seguir
trabajando en la misma linea que hasta

ahora para conseguir buenos resultados
a los largo de 2011.
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GRUP TCB
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