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EDITORIAL
Recuentos e inventarios sobre la crisis
A pesar de que no soy una apasiona-
da de las estadísticas y los datos –no 
acabo de creer que sean un fiel re-
flejo de la realidad, sean positivas o 
negativas–, no he tenido más reme-
dio que acostumbrarme a ellos por-
que, desde que se inició este largo 
trance llamado crisis, día tras día, los 
tantos por cientos y los puntos por-
centuales se han multiplicado a la par 
que el ingente volumen de langostas 
que, en forma de plaga e inexplica-
blemente, prosperan en ciertos paí-
ses africanos ya de por sí bastante 
castigados por las penurias alimenta-
rias y medioambientales.
Volviendo al tema que nos ocupa, po-
dríamos pasarnos el día recopilando 
números, cifras y cantidades, en un in-
tento de ilustrar matemáticamente –ya 
saben que las matemáticas, por ser 
exactas, nunca nos engañan– el esta-
do de la situación actual que nos to-
ca transitar. Vayan por delante algunos 
ejemplos “cifrados” de estos dos últi-
mos años, de los que rápidamente po-
demos extraer unas diáfanas conclu-
siones, habiéndolas más de negativas 
que de positivas.

En 2011, el país con mayor PIB por ha-
bitante fue Luxemburgo, con un 274% 
de la media europea, que fue del 108%; 
en España, éste se situó en el 99%, 
acumulando cuatro años consecutivos 
a la baja (en 2007 era del 105%).
El Instituto Nacional de Estadísti-
ca (INE), señala que el Índice de Pre-
cios de Consumo Armonizado (IPCA) 
se situó en diciembre en el 3%, mien-
tras que la subida salarial media pac-
tada en convenio hasta noviembre fue 
del 1,29% –aunque no conozco a na-
die que haya sido agraciado con tan 
formidable premio–; una rápida ope-
ración nos dice que los precios de los 
productos suben más del doble que 
los salarios.
Según datos del Ministerio de Agricul-
tura, Alimentación y Medio Ambiente, 
en octubre de 2012 el consumo en los 
hogares españoles descendió un 1,8% 
(en septiembre cayó un 2,3%). 
En 2011 los españoles trabajaron una 
media de 277 horas más que los ale-
manes, según datos del Instituto de 
Estudios Económicos (IEE) a partir de 
estadísticas de la OCDE, que sitúan el 
promedio de horas trabajadas en Es-

paña en 1.690 horas, frente a las 1.413 
horas de Alemania (la media de la OC-
DE es de 1.776 horas).
Y la empresa de trabajo temporal 
Manpower indica en un estudio so-
bre el mercado laboral basado en da-
tos del INE, que en el año 2020 la ta-
sa de desocupación podría caer al 
14,6% en el ámbito estatal. Este da-
to, que a primera vista es realmente 
esperanzador, se transforma en ame-
nazador porque este descenso del 
paro se deberá a la pérdida de pobla-
ción activa sumado a la no creación 
de puestos de trabajo en los próxi-
mos ocho años.
En fin, quizás lo mejor sea dejarse 
de números y cifras que inducen a 
la tristeza e incluso a la desespera-
ción, y seamos conscientes de que 
hasta el año 2018, la economía mun-
dial pasará por dos recesiones más… 
No lo digo yo, sino el analista finan-
ciero Juan Ignacio Crespo en su li-
bro “Las Dos Próximas Recesiones”. 
Será a partir de 2018 y 2020 cuando 
vuelva a producirse un largo período 
de prosperidad. Hasta entonces: áni-
mo y fuerza!
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Europa avanza 
hacia la liberalización y la 
competencia en el sector 
ferroviario

La Comisión Europea ha trazado su estrategia para el año 2050, con el 
pleno convencimiento de que para esa fecha el transporte europeo será 
más sostenible. Y el ferrocarril está llamado a ser la panacea para conseguir 
ese objetivo. Pero queda mucho por hacer: construir una red ferroviaria eu-
ropea, liberalizar el sector ferroviario… Parece ser que a nivel comunitario 
hay la suficiente voluntad política; incluso cargadores y operadores logís-
ticos quieren que el ferrocarril forme parte de sus cadenas de suministro. 
Ahora sólo falta que cada uno de los Estados miembros haga cumplir las 
directivas europeas y que afloren las inversiones públicas y privadas ne-
cesarias… Tenemos casi cuatro décadas por delante para conseguirlo.

Política ferroviaria europea
La Comisión Europea adoptó en marzo de 2011 una estrate-
gia global (Transporte 2050) para un sistema competitivo de 
transporte que aumente la movilidad y potencie el crecimien-
to y el empleo. La hoja de ruta Transporte 2050 hacia un es-
pacio único europeo de transporte persigue la eliminación de 
los principales obstáculos y cuellos de botella en muchas zo-
nas clave en el ámbito de las infraestructuras con la finalidad 
de crear un espacio único europeo de transporte con una red 
de transporte plenamente integrada que enlace los diferentes 
modos y permita un cambio profundo en las pautas de trans-
porte tanto de pasajeros como de mercancías.
En materia ferroviaria, y en relación con el transporte de mer-
cancías, la Comisión Europea pone de relieve que, de aquí a 
2030, el 30% del transporte por carretera en distancias supe-
riores a los 300 km tiene que transferirse a otros modos de 
transporte, como el ferrocarril o el fluvial, y para 2050 este 
porcentaje debe alcanzar el 50%.
El documento comunitario también pone de manifiesto la 

necesidad de disponer de una red de corredores de transporte 
operativos que garanticen la transferencia eficiente entre mo-
dos de transporte (RTE-T) y, asimismo, que todos los puer-
tos y aeropuertos estén conectados con el sistema ferroviario 
de transporte de mercancías.
En el marco de esta nueva Estrategia de la Unión Europea pa-
ra el Crecimiento y el Empleo, la creación de un mercado in-
terior ferroviario, particularmente para el transporte de mer-
cancías, constituye un elemento esencial del avance hacia una 
movilidad sostenible.
Pero para conseguir todos estos objetivos en los 27 Estados 
miembro de la Unión Europea, es imprescindible desarrollar 
y construir previamente lo que ha venido a denominarse “red 
ferroviaria europea” que es, ni más ni menos, que la creación 
de corredores ferroviarios internacionales que permitan desa-
rrollar una red europea competitiva de transporte de mercan-
cías por ferrocarril, en la cual los trenes de mercancías puedan 
circular en buenas condiciones y pasar fácilmente de una red 
nacional a otra. El objetivo final es crear un único marco de 
gestión para todo el corredor en el que se integren los distin-



tos administradores ferroviarios mediante una estructura de 
gobierno coordinada que permita, a través de una intensa in-
terlocución con los distintos eslabones logísticos implicados, 
desarrollar de forma conjunta todas las políticas relativas a, 
por ejemplo: inversiones en infraestructuras; establecer enla-
ces eficaces y suficientes con los demás modos de transporte; 
sentar las condiciones propicias para el desarrollo de la com-
petencia entre operadores; adjudicar la capacidad; definición 
y desarrollo de terminales intermodales; analizar la oferta y la 
demanda; desarrollo de una ventanilla única para solicitar ca-
pacidad en todo el corredor; o realizar evaluaciones de rendi-
miento y calidad de los servicios y el corredor.

En 2030, el 30% del transporte por carrete-
ra en distancias superiores a los 300 km tiene 
que transferirse a otros modos de transporte, 
como el ferrocarril.

El Reglamento (UE) nº 913/2010 del Parlamento Europeo y 
del Consejo, de 22 de septiembre de 2010, recoge todos los 
detalles para la creación de una red ferroviaria europea y es-
tablece las normas para la puesta en marcha de corredores fe-
rroviarios internacionales competitivos de transporte de mer-
cancías que, en teoría, deberán estar operativos entre noviem-
bre de 2013 y noviembre de 2015.

Dentro de cada corredor de mercancías, conviene garantizar 
una buena coordinación entre los Estados miembros y los co-
rrespondientes administradores de infraestructuras, dar sufi-
ciente preferencia al tráfico ferroviario de mercancías, esta-
blecer enlaces eficaces y suficientes con los demás modos de 
transporte y sentar las condiciones propicias para el desarro-
llo de la competencia entre los proveedores de servicios ferro-
viarios de mercancías.

Liberalización y competencia
El Reglamento 913/2010 también pone de manifiesto que 
para poder ser competitivos frente a otros modos de trans-
porte, los servicios de transporte nacional e internacional de 

mercancías por ferrocarril, que están abiertos a la competen-
cia desde el 1 de enero de 2007, precisan una infraestructura 
ferroviaria de buena calidad y adecuadamente financiada, es 
decir, que permita la prestación de servicios de transporte de 
mercancías en buenas condiciones en cuanto a velocidad co-
mercial y velocidad de recorrido y en condiciones de fiabili-
dad, de modo que el servicio prestado corresponda efectiva-
mente a los compromisos contractuales asumidos por las em-
presas ferroviarias.
Aunque la apertura del mercado de transporte de mercancías 
por ferrocarril ha permitido la entrada en la red de ferrocarril 
de nuevos operadores, los mecanismos del mercado no han 
bastado y no bastan, según el Parlamento Europeo, para or-
ganizar, regular y garantizar el tráfico de mercancías por fe-
rrocarril.
Por esta razón, en julio de este año, el Parlamento Europeo y 
el Consejo de la UE refundían y actualizaban el denominado 
“primer paquete ferroviario”, documento que en el año 2001 
sentó las bases para la liberalización del transporte ferroviario 
internacional, aunque hay que remontarse a 1991 para en-
contrar los orígenes de este proceso de liberalización de los 
ferrocarriles europeos.
Finalmente, a finales de octubre de este año, los ministros 
de Transportes de la Unión Europea ratificaron esta modifi-
cación del Primer Paquete Ferroviario, aprobando la nueva 
norma elaborada por el Parlamento, que establece un área fe-
rroviaria única y que tiene que servir para reforzar los regula-
dores nacionales, simplificar la actual legislación, mejorar el 
entorno para la inversión en infraestructuras y garantizar un 
acceso justo a la infraestructura.
La Comisión Europea quiere que las autoridades de regula-
ción del sector de los Estados miembro se desvinculen de sus 
respectivos ministerios de Transporte y que se conviertan en 

organismos autónomos, dotados de suficientes competencias 
y personal, para ejercer una labor imparcial y neutral.
El Diario Oficial de la Unión Europea del 14 de diciembre de 
2012 publica la Directiva 2012/34/UE del Parlamento Euro-
peo y del Consejo de 21 de noviembre de 2012 por la que se 
establece un espacio ferroviario europeo único. El denomina-
do “Cuarto Paquete Ferroviario” aborda entre otros aspectos 
relevantes la separación entre los administradores de las in-
fraestructuras y las empresas ferroviarias.
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CLECAT pide la libre competencia en el 
transporte ferroviario de mercancías
Clecat (Comité de Liaison Européen des Commissionaires et 
Auxiliaires de Transport du Marché Commun), la asociación 
europea que agrupa a transitarios y a operadores logísticos y 
de transporte, se ha manifestado a favor de que se defina cla-
ramente la separación de la gestión de la infraestructura de la 
gestión de los servicios.
Desde esta asociación se señala que el sector logístico euro-
peo apoya decididamente que exista una competencia, real y 
libre, en el ámbito del transporte de mercancías por ferroca-
rril y, por ello, abogan por el fin de proteccionismo existente 
en el transporte ferroviario mediante la ruptura de los mono-
polios nacionales.

Desde Clecat aseguran que, en general la 
puntualidad y la fiabilidad de los servicios no 
han mejorado y siguen siendo una queja ha-
bitual entre los usuarios. Al mismo tiempo, la 
calidad de la infraestructura está disminuyen-
do en muchos Estados miembros, debido a 
una financiación insuficiente.

Para Clecat, en muchos casos el administrador de la in-
fraestructura ferroviaria da preferencia a los intereses co-
merciales de su propio operador frente a los de los com-
petidores, lo cual impide la puesta en marcha de servicios 
integrales y eficientes que, muy probablemente, contribui-
rían a equilibrar oferta y demanda.
Clecat, que representa a los proveedores de servicios logís-
ticos europeos y, por tanto, usuarios y clientes reales de los 
servicios de transporte ferroviario de mercancías, es cons-
ciente de que el ferrocarril puede y debe desempeñar un 
papel más importante en las cadenas de suministro; por 
ello promueve la liberalización del mercado europeo de 
transporte de mercancías por ferrocarril para que éste se 
base en la libre competencia y cargadores y usuarios pue-
dan acceder a una oferta de servicios ferroviarios eficien-
tes, regulares y sostenibles; y ello sólo es posible a través 
de una mayor competencia y calidad de los servicios que, 
a su vez, generará una reducción de costes y precios.￼￼
Desde Clecat aseguran que, en general la puntualidad y la 
fiabilidad de los servicios no han mejorado y siguen sien-
do una queja habitual entre los usuarios. Al mismo tiem-
po, la calidad de la infraestructura está disminuyendo en 
muchos Estados miembros, debido a una financiación in-
suficiente generada a raíz de la limitación o reducción de 
las inversiones tanto públicas como privadas. A esto hay 
que sumar la falta de interoperabilidad en las fronteras de 
los Estados miembro y la no existencia de técnicas armo-
nizadas.
A pesar de las cifras negativas que se dan en el transporte 
ferroviario de mercancías, agravadas éstas por la crisis y la 
recesión económica, los usuarios están convencidos de que 
existe potencial de crecimiento del transporte de mercan-
cías por ferrocarril y que existe un interés real por, a través 
de este modo, contribuir a reducir el impacto y los costes 
medioambientales del transporte.

La política ferroviaria española
El Ministerio de Fomento, encabezado por la ministra 
Ana Pastor, presentaba en el mes de julio el Real Decre-
to-Ley 22/2012 por el que se adoptan medidas en materia 
de infraestructuras y servicios ferroviarios aprobado por el 
Consejo de Ministros. Según Pastor, el objetivo de la re-
forma es que el transporte ferroviario sea eficiente, sos-
tenible y de calidad, siendo los propósitos de esta medi-
da los de incrementar el número de operadores ferrovia-
rios y aumentar el porcentaje de mercancías transportadas 
por ferrocarril porque, según la ministra, la sostenibilidad 
del sistema ferroviario español está amenazada por su ele-
vado endeudamiento, que asciende a 20.000 millones de 
euros. Asimismo, se pretende racionalizar la oferta de ser-
vicios ferroviarios a la realidad actual del país, sanear las 
cuentas públicas y fortalecer la industria y el know how 
ferroviario.

Para lograrlo, hasta julio de 2013 se va a llevar a cabo un 
proceso de reformas en el sector ferroviario que lo haga más 
eficiente, con una mejor calidad a precios más razonables y 
que esté preparado para la entrada de otros operadores. 

Renfe también arrastra graves problemas 
estructurales que le impiden dar el salto 
para convertirse en un gran operador in-
ternacional así como hacer sostenible y 
eficiente su operación nacional.

Para paliar el elevado endeudamiento, una de las decisio-
nes del Ministerio ha sido la de suprimir la entidad pú-
blica empresarial Ferrocarriles Españoles de Vía Estrecha 
(FEVE), que acumula una deuda que supera los 500 mi-
llones de euros. Así pues, FEVE se integrará en Renfe y 
Adif para garantizar la continuidad del servicio.



Pero Renfe también arrastra graves problemas estructura-
les que le impiden dar el salto para convertirse en un gran 
operador internacional así como hacer sostenible y eficien-
te su operación nacional. Renfe sigue jugando el papel de 
operador dominante y, sin embargo, tiene unas pérdidas 
anuales de casi 91 millones de euros, mientras que el área 
de mercancías de Renfe operadora presenta un déficit de 
66 millones de euros.
Por lo que respecta al transporte de mercancías, y pese a 
que en el sector ya operan 16 empresas ferroviarias, ade-
más de Renfe, la cuota de este segmento de transporte no 
llega en España al 4%.
Todo ello ha llevado al Ministerio a cambiar la estructura 
de Renfe Operadora, organizándola en cuatro sociedades: 
viajeros, mercancías, mantenimiento, y gestión de activos 
y material rodante. Ello permitiría que Renfe Operadora 
cuente con un marco adecuado para abordar el proceso de 
liberalización y de apertura a la competencia con garantías 
de continuidad y de calidad del servicio público.
Bajo este modelo, Renfe mantiene su condición de Opera-
dor Público de referencia y Renfe Operadora se constituye 
en el accionista 100% de las sociedades. El esquema em-
presarial adoptado, además, es similar al de otros Opera-
dores Ferroviarios Públicos del ámbito europeo.
El Real Decreto Ley también aborda una tarea pendiente 
desde hace décadas, que es la planificación de los servicios 
ferroviarios. Para ello, se procederá a la adecuación de la 
oferta ferroviaria a la demanda, y se facilitará un marco en 
el que se establezca la viabilidad de las infraestructuras fe-
rroviarias, que permitan mantener una red ferroviaria pú-
blica viable.

Obstáculos a la libre competencia en el 
sector del transporte ferroviario
En marzo de 2012, la Comisión Nacional de la Competen-
cia, hizo público que, de manera preliminar, había detectado 
la existencia de una serie de obstáculos al desarrollo de una 
competencia efectiva en el sector del transporte de mercan-
cías por ferrocarril.
En España, la actividad de prestación de servicios de trans-
porte de mercancías por ferrocarril se liberalizó en 2006, tras 
la entrada en vigor de la Ley 39/2003, del Sector Ferroviario. 
No obstante, según la CNC, Renfe Operadora, heredera del 



	
IN

V
IE

R
N

O
 2

01
2 

 G
O

TC
A

R
G

A
 		


M

O
N

O
G

R
Á

F
IC

O
 F

E
R

R
O

C
A

R
R

IL
 

6

antiguo monopolio público, sigue detentando una cuota su-
perior al 90% en el total de mercancías transportadas por fe-
rrocarril en España, que se incrementa significativamente si 
se toma en consideración la red gestionada por el Administra-
dor de Infraestructuras Ferroviarias, Adif.
Para la CNC, una de las fuentes de la escasa competencia en 
esta actividad es la inadecuación de las infraestructuras fe-
rroviarias a las necesidades de la logística actual, lo que res-
ta atractivo al tren como medio de transporte frente a otros 
modos y reduce el incentivo para la entrada y la expansión de 
nuevos operadores. En concreto, cuestiones como el escaso 
desarrollo de la interconexión con otros modos de transporte, 
las dificultades para la conexión con el resto de países comu-
nitarios por diferencias en el ancho de vía y la prioridad con-
cedida a los trenes de viajeros restan competitividad frente al 
transporte por carretera.
Los complejos cánones ferroviarios también son un incon-
veniente, ya que para la CNC podrían estar reduciendo los 
incentivos de entrada de nuevos operadores en el mercado, 
a través de un diseño que beneficiaría injustificadamente al 
operador dominante.

La CNC aboga por la completa desaparición 
de Renfe-Operadora como entidad matriz de 
las cuatro filiales, participadas al 100% por 
ella.

La CNC también señala que la vinculación del Administra-
dor de infraestructuras (ADIF) y de Renfe-Operadora con el 
Ministerio de Fomento es susceptible de generar un conflicto 
de intereses, que afectaría a la competencia. Y respecto al Co-
mité de Regulación Ferroviaria indica que este organismo de-
pende excesivamente del Ministerio de Fomento, con lo cual 
se compromete su independencia y puede afectar al correcto 
funcionamiento del mercado.
A raíz de este informe preliminar, la Comisión Nacional de 
la Competencia está elaborando un estudio del sector con el 
propósito de determinar con detalle los posibles obstáculos a 
la competencia, y en su caso, proponer recomendaciones pa-
ra su eliminación, lo cual redundaría en una reducción de los 
precios, en una mejora de los servicios y en un incremento de 
la innovación y la productividad.

El capital privado debería poder participar 
en Renfe
Si en el mes de julio el Ministerio de Fomento daba a conocer 
el Real Decreto-Ley 22/2012 por el que se adoptan medidas 
en materia de infraestructuras y servicios ferroviarios; en sep-
tiembre, la Comisión Nacional de la Competencia emitía un 
comunicado en el que manifestaba su posición sobre el mis-
mo, criticando que se trata de una reforma legislativa que se 
ha hecho “de manera expeditiva y parcial sobre un sector cuya 
regulación necesita una profunda revisión que haga verdade-
ramente posible la potenciación de la competencia efectiva”. 
La CNC valora positivamente la decisión de separar el actual 
negocio de Renfe-Operadora en varias sociedades mercanti-
les pero insiste en que “la independencia entre cada una de 
las sociedades no debe ser meramente formal y jurídica, si-
no también a nivel contable y funcional, de manera que cada 
una de estas entidades resulte autónoma en su adopción de 
decisiones y no influenciable por las demás”.

Y profundizando aún más, la CNC aboga por “la comple-
ta desaparición de Renfe-Operadora como entidad matriz de 
las cuatro filiales, participadas al 100% por ella. Jurídicamen-
te resultaría más robusto el que desapareciese dicha matriz y 
las 4 entidades funcionales resultantes pasaran a depender di-
rectamente de SEPI como empresas efectivamente indepen-
dientes. Mediante esta solución se eliminaría el problema que 
plantea la vinculación del operador con el Ministerio de Fo-
mento, actual regulador sectorial al cual, además, también es-
tán adscritos el Comité para la Regulación Ferroviaria (CRF) 
y el Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF).
Asimismo, la CNC defiende “la entrada en Renfe de socios 
privados con capacidad de decisión operativa, con la partici-
pación en capital que se considere. Los socios en tal posición 
deberían ser distintos para cada sociedad, para evitar intere-
ses cruzados”.
Finalmente la CNC recuerda que las Comunidades Autóno-
mas que vienen gestionando su red de cercanías (Catalunya 
y País Vasco) son además las puertas de entrada para la inter-
conexión por ferrocarril con Francia y, a través de esta, con 
la mayor parte de Europa. Un funcionamiento deficiente de 
la competencia en el transporte de mercancías por ferrocarril 
en estos ámbitos geográficos puede repercutir negativamente 
sobre las condiciones competitivas de la prestación del servi-
cio a nivel nacional.



Precisamente, a raíz de la entrada en vigor de la nueva Di-
rectiva 2012/34, el Comité de Regulación Ferroviaria (CRF) 
emitió un comunicado en el que aprobaba el hecho de que 
el regulador esté en el mismo órgano que las autoridades de 
competencia y que otros reguladores sectoriales, como así va 
a ser en el caso de España, con la creación de la futura Comi-
sión Nacional de Mercados y Competencia (CNMC) y co-
mo ya se da en algunos países como Alemania, Holanda o 
Luxemburgo.
Igualmente el CRF destaca el incremento de las funciones 
que añade la Directiva 2012/34, como por ejemplo su capaci-
dad para llevar a cabo auditorias a administradores de infraes-
tructura, empresas ferroviarias y gestores de servicios al ferro-
carril, públicos o privados, de cara a comprobar la separación 
de cuentas. En este caso, el CRF considera conveniente que 
dichas funciones sean incorporadas al texto del proyecto de 
Ley de la Comisión Nacional de Mercados y Competencia, 
en su tramitación parlamentaria, para que el nuevo órgano 
nazca cumpliendo plenamente todas las funciones dispuestas 
en la nueva Directiva.

El futuro de Renfe
Según datos del anuario del Ministerio de Fomento, en 2011 
el resultado neto de Renfe alcanzó unas pérdidas de 100,4 
millones de euros, a pesar de haber gozado de la subvención 
del Estado por valor de 600 millones de euros –esta subven-

ción sólo se otorga a las líneas consideradas de interés gene-
ral, es decir, cercanías y media distancia. En el apartado de 
transporte de mercancías, las pérdidas fueron de 66 millones 
de euros. Estos malos resultados obtenidos son consecuencia 
de tres factores: el excedente de material, la ineficiencia y los 
altos precios.
A estas pérdidas del ejercicio anterior haya que sumar la deu-
da acumulada de Renfe, que se prevé alcance los 5.254 millo-
nes de euros al término de 2012. Los Presupuestos Genera-
les de 2012 determinaban que a Renfe le tocaba percibir 848 
millones de euros para compensar las cantidades por servicio 
público no abonadas en 2010 y 2011.

Los Presupuestos Generales de 2012 deter-
minaban que a Renfe le tocaba percibir 848 
millones de euros para compensar las canti-
dades por servicio público no abonadas en 
2010 y 2011.

En abril de 2012, y en base a la información contenida en 
los Presupuestos Generales del Estado, la previsión de Renfe 
Mercancías era la de obtener beneficios por primera vez en su 
historia gracias al crecimiento del orden del 8% de su cifra de 
negocio, obteniendo unas ganancias que estarían en torno a 
los 66 millones de euros.

B A R C E L O N A  ·  B C N  A I R P O R T  ·  M A D R I D  ·  V A L E N C I A  ·  Z A R A G O Z A  ·  M I L Á N  ·  P R A T O  ·  S H A N G H A I

Sin l ímites
Po r  u n  m u n d o  m á s  c e r c a n o

w w w . i b e r c o n d o r . c o m

transportes internacionales y aduanas

Carga Aérea

Tráfico Marítimo

Servicio Internacional Terrestre

Aduanas

Asesoría Comercio Internacional

Operador Económico Autorizado

Logística Integral
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Pero un nuevo problema está sobre la mesa de Renfe, y es la 
intención que tiene el Parlamento Europeo –a través de la 
nueva legislación acordada para impulsar la competencia en 
el transporte ferroviario– de suprimir las ayudas públicas que 
en los Estados miembro se otorgan a los operadores públicos 
ferroviarios. Se persigue con ello garantizar el acceso al mer-
cado a todos los operadores en igualdad de condiciones, da-
do que las subvenciones o ayudas públicas generan una dis-
torsión en el mercado. La aplicación de esta medida, se pro-
duzca cuando se produzca, hace pensar que Renfe Operado-
ra podría posiblemente acelerar su proceso de privatización y 
ser vendida en 2013.
Según, José Enrique Villarino, economista y consultor espe-
cializado en transporte y miembro del Foro del Transporte y 
el Ferrocarril (FTF), para que se produzca la privatización de 
Renfe Operadora deben confluir diferentes factores, entre los 
que destacan el conseguir sanear y poner en valor a la opera-
dora, descargándola de los altos costes de producción, com-
paginar la privatización con una política decidida de inter-
nacionalización y acceder a negocios en Europa y el resto del 
mundo, evitando el modelo inglés y fijándose más en lo que 
están haciendo países como Alemania o Francia.

Situación del transporte ferroviario de 
mercancías en España
￼ En España el transporte ferroviario tiene un peso ínfimo 
en el conjunto del transporte terrestre de mercancías, ya que, 
en 2010, sólo alcanzaba el 4,2% de las toneladas/kilómetro 
que se mueven por el territorio y sólo por delante de Irlanda, 
Grecia y Luxemburgo. En otros países europeos como, Fran-
cia, Italia, Reino Unido e incluso Polonia, el ferrocarril tiene 
un peso medio del 16%, mientras que en Alemania alcanza 
un 22% y en otros países como Austria y Suecia las cuotas se 
acercan al 40%. La media de la Unión Europea (27 países) se 
situaba en 2010 en el 17%.
Estos datos mejoraron muy ligeramente en 2011. Según da-
tos provisionales hechos públicos por el organismo estadísti-
co europeo Eurostat, en España la cuota de mercado del tren 
en el global del transporte terrestre subió hasta el 4,5%. Es-
te aumento de la cuota fue debido a que por ferrocarril se 

transportaron 9.748 millones de toneladas/kilómetro, cifra 
que supuso un 5,8% más respecto al total transportado en 
2010. A ello se sumó el descenso del 1,5% del transporte de 
mercancías por carretera. Este incremento del ferrocarril y el 
descenso del transporte por carretera arrojan este crecimiento 
de tres décimas entre los años 2010 y 2011.
Por el contrario, si nos fijamos en los datos de toneladas trans-
portadas, en 2011 en España se transportaron por este modo 
25,01 millones de toneladas, mientras que por carretera via-
jaron un total de 1.466 millones de toneladas; estas cifras ha-
cen que la cuota para el ferrocarril en el cómputo total de to-
neladas transportadas sea del 1,7%.
Las causas de que el transporte ferroviario de mercancías en 
España no crezca respecto a la carretera y que tampoco lo ha-
ga en la proporción que otros países europeos están experi-
mentando son múltiples.
Por un lado, la dificultad del tren para competir con el ca-
mión en lo que al cumplimiento de los plazos de entrega se 
refiere (just in time); el camión es más rápido y flexible que el 
tren. La estructura empresarial española, caracterizada por un 
elevado volumen de pymes, hace que el volumen de mercan-
cías susceptibles de viajar en tren no vaya a crecer; las gran-
des empresas son las normalmente usuarias de los servicios 
ferroviarios.
Otros factores que inciden negativamente en el avance del fe-
rrocarril en España son: la subordinación del transporte de 
mercancías al de viajeros; el bajo aprovechamiento de los re-
cursos disponibles (por ejemplo: 65.000 Km/año de recorri-
do medio real por locomotora, frente a los 120.000 km/año 
de un camión); el pago de cánones por el uso de la infraes-
tructura por parte de los operadores ferroviarios, que encare-
ce el servicio; la falta de conexión ferroviaria en puertos y en 
nodos logísticos; la falta de servicios intermodales camión-
tren; la inadecuación de las infraestructuras ferroviarias pa-
ra operar trenes de larga longitud, de 750 metros al igual que 
en Europa; los retornos en vacío, especialmente si son trenes 
mono-producto o mono-cliente así como trayectos de único 
destino; o la gran cantidad de tramos no electrificados que 
obligan a utilizar locomotoras diesel cuya tracción es mucho 
más cara debido al consumo de combustible.



RENFE-OPERADORA. TONELADAS TRANSPORTADAS	 Unidad: Miles de toneladas 

PERIODO

TOTAL NACIONAL INTERNACIONAL

TOTAL INTERMODAL
VAGÓN 

COMPLETO
TOTAL INTERMODAL

VAGÓN 

COMPLETO
TOTAL INTERMODAL

VAGÓN 

COMPLETO

2012 

(hasta sep)
12.925 4.262 8.663 10.761 3.081 7.680 2.164 1.181 983

2011 17.327 5.570 11.757 14.484 4.133 10.351 2.843 1.437 1.406

2010 16.064 4.918 11.146 13.553 3.747 9.806 2.511 1.171 1.340

2009 16.563 4.532 12.030 13.878 3.351 10.527 2.685 1.181 1.503

2008 22.012 5.654 16.358 18.315 4.211 14.103 3.698 1.443 2.255

2007 24.738 5.827 18.911 20.326 4.251 16.075 4.412 1.575 2.837

2006 24.918 6.859 18.059 20.442 4.738 15.704 4.477 2.121 2.356

2005 25.524 - - 23.415 4.832 18.583 2.109 - -

TONELADAS TRANSPORTADAS, SEGÚN TIPO DE DESPLAZAMIENTO	 Unidad: Miles de toneladas

PERIODO TOTAL

INTERIOR INTERNACIONAL

TOTAL INTRAMUNICIPAL
INTERMUNICIPAL 
INTRAREGIONAL

INTERREGIONAL TOTAL
IMPORTACIO-

NES
EXPORTACIO-

NES

TRÁFICO 
 ENTRE  

TERCEROS

2012 

(hasta sep)
953.051 903.169 181.696 507.033 214.439 49.882 18.726 24.836 6.320

2011 1.466.502 1.401.429 304.880 801.342 295.207 65.073 25.349 31.679 8.044

2010 1.566.705 1.502.375 367.325 826.558 308.492 64.329 26.449 30.179 7.701

2009 1.711.314 1.651.693 427.535 919.158 305.001 59.621 24.494 28.956 6.170

2008 2.120.494 2.053.393 578.841 1.124.276 350.275 67.101 27.923 34.070 5.108

2007 2.408.978 2.344.763 671.245 1.292.158 381.359 64.215 29.572 30.496 4.147

2006 2.387.526 2.326.740 748.215 1.225.370 353.155 60.787 27.601 29.301 3.885

2005 2.210.644 2.148.186 651.771 1.166.933 329.482 62.459 28.646 28.157 5.656
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Cargadores y operadores apuestan por el 
ferrocarril
En marzo de 2012, el Centro de Promoción del Transpor-
te de Mercancías por Ferrocarril (CPTMF), una entidad 
de representación empresarial que agrupa a organizacio-
nes y empresas vinculadas al transporte de mercancías y a 
cargadores en general, hacía una declaración ante la situa-
ción del transporte ferroviario en España y sus perspecti-
vas de futuro. La CPTMF declaraba en el documento que 
España necesita de un transporte ferroviario fiable y com-
petitivo pero para alcanzar este objetivo hay que resolver 
primero una serie de necesidades fundamentales, que pue-
den resumirse en: liberalización efectiva del transporte por 
ferrocarril para que se cree una situación de mercado más 
ventajosa para las empresas transportistas y cargadoras, así 
como un incremento de calidad en el servicio; la mejora 
de costes tanto en Adif como en Renfe Operadora, esta-
bleciéndose un nuevo sistema de contabilización y de im-
putación de costes; impulsar una mayor liberalización de 
los servicios auxiliares al transporte ferroviario que favo-
rezca la adecuación de las tarifas para transportistas y car-
gadores con una mayor flexibilidad en el servicio; defini-
ción y adecuación de corredores y apartaderos ferrovia-
rios básicos de mercancías que admitan trenes de, cómo 
mínimo, 750 metros; garantizar el acceso ferroviario a los 
principales puertos y sus terminales y permitir una mejor 
intermodalidad; acelerar la implantación en España de la 
Red Transeuropea de Transportes que incluye los corredo-
res necesarios y que estén operativos en los plazos previs-
tos; primar la transparencia y la libre competencia, bajo la 
tutela del Comité de Regulación Ferroviaria, evitándose 
incurrir en prácticas de abuso de posición de dominio en 
el mercado o de alteración no legal de los precios de servi-
cios logísticos ferroviarios.

Operadores ferroviarios y tráficos
Desde la Asociación de Empresas Ferroviarias Privadas tam-
bién inciden en la necesidad de abrir realmente el mercado 
ferroviario a la competencia. En España, la liberalización del 
transporte ferroviario de mercancías se inició hace casi siete 
años, pero los operadores privados que desde entonces han 
apostado por entrar en el mercado tan sólo efectúan el 10% 
del transporte total de mercancías que se mueven por tren.
Según la Asociación de Empresas Ferroviarias Privadas, ello es 
consecuencia del monopolio que Renfe todavía ostenta en el 
mercado, a lo que se suma la falta de una gestión orientada al 
cliente en las terminales por parte de Adif.
Aún así, mientras Renfe Mercancías ha mantenido el volu-
men transportado desde 2009, los operadores privados han 
conseguido ir creciendo, pasando de una cuota del 4% en 
2009 al 12,5% en 2011.

Aún así, mientras Renfe Mercancías ha man-
tenido el volumen transportado desde 2009, 
los operadores privados han conseguido ir 
creciendo, pasando de una cuota del 4% en 
2009 al 12,5% en 2011.

Tras la constatación de que los tráficos ferroviarios de mer-
cancías en España apenas crecen, parece obvio pensar que los 
nuevos operadores privados han captado sus flujos de los trá-
ficos de Renfe y no de tráficos nuevos.
De las seis compañías privadas que en 2010 prestaban ser-
vicio de mercancías, tres ya representaban más del 90% del 
tráfico ferroviario: en concreto Comsa Rail Transport, Con-
tinental Rail y Euro Cargo Rail. Las tres restantes tenían un 
papel testimonial, sin apenas tráfico. Todas juntas no sobre-
pasaron el 8% del total de mercancías ferroviarias transpor-
tadas.

Año Total toneladas (millones) Renfe Operadora Feve Otras compañías (*)

1991 35,5 28 3,9 3,6

2000 30,7 25,8 3,2 1,7

2005 31,1 25,5 3,5 2,1

2006 31,3 24,9 4,1 2,3

2007 30,9 24,7 3,9 2,3

2008 27,4 22 3 2,4

2009 21 16,6 2,8 1,6

2010 19,7 16,1 2,3 1,3

2011 21,3 17,3 2,7 1,3

(*) Incluye: Ferrocarrils Generalitat de Catalunya, Ferrocarriles del País Vasco, Coto Minero Cantábrico



Operadores privados
En España, actualmente hay 14 empresas ferroviarias con li-
cencia concedida por el Ministerio de Fomento (Renfe Ope-
radora, Comsa Rail Transport, Continental Rail, Acciona 
Rail Services, Activa Rail, Tracción Rail, Eusko Trenbideak–
Ferrocarriles Vascos, ArcelorMittal Siderail, Logitren Ferro-
viaria, Ferrocarriles del Suroeste, FGC Mobilitat, Alsa Ferro-
carril, Guinovart Rail y Ferrovial Railway), 1 empresa con 
homologación de licencia europea (Euro Cargo Rail) y 6 em-
presas con habilitación especifica para adjudicación de capa-
cidad (Transfesa, Sicsa Rail Transport, Logística y Transporte 
Ferroviario–LTF, Conterail, Pecova y Tramesa).

Llama la atención que de las quince empre-
sas con licencia de operador ferroviario, un 
total de siete están participadas mayoritaria-
mente por empresas constructoras

Llama la atención que de las quince empresas con licencia 
de operador ferroviario, un total de siete están participadas 
mayoritariamente por empresas constructoras, Comsa Rail 
Transport (Grupo Comsa), Continental Rail (Grupo ACS), 
Acciona Rail Services (Grupo Acciona), Traccion Rail (Gru-
po Azvi), Logitren (Grupo Torrescamara), Guinovart Rail 
(Grupo OHL), y Ferrovial Railway (grupo Ferrovial). A es-
te grupo, hay que sumar a Fesur (Ferrocarriles del Suroeste), 
que tiene en su capital a la constructora Gea21, si bien la ma-
yoría es de la corporación siderúrgica Grupo Alfonso Gallar-
do. Del resto de la lista de operadores, ArcelorMittal Siderail, 
participada por el gigante siderúrgico mundial ArcelorMittal; 
los ferrocarriles autonómicos Euskotren (País Vasco) y FGC 
Mobilitat (Catalunya); Activa Rail (Transfesa); ALSA Ferro-
carril, perteneciente al grupo de transporte de viajeros ALSA; 
y Euro Cargo Rail, filial de la alemana Deutsche Bahn.

Renfe se reestructura para afrontar la 
liberalización del sector
En marzo de 2012 el Gobierno aprobó la reorganización del 
sector empresarial público, lo cual supuso iniciar la desinver-
sión en Renfe haciendo que Renfe Mercancías saliera de la 
mayoría de las sociedades en las que participaba, como un 
paso más hacia la liberalización del mercado ferroviario y la 
competencia entre distintos operadores.
Así, se decidió extinguir: Irion (la sociedad mercantil espe-
cializada en transporte de siderúrgicos en las que a finales de 
2011 se había segregado Renfe Mercancías); Multi (sociedad 
que desde finales de 2011 asumió la actividad del área de ne-
gocio de Multiproducto y Graneles); y LTF (cien por cien de 
Renfe Mercancías y fusionada con Pecovasa).
Asimismo, la Administración Pública decidió vender su par-
ticipación en las entidades: Constru Rail (del Grupo Vías, de 
ACS, en la que Renfe tenía participación); Autometro (la so-
ciedad particada por FGC, con un 51%, Comsa Rail Trans-
port y Pecovasa, que transporta vehículos de Seat desde la fá-
brica en Martorell hasta el Puerto de Barcelona); Cargome-
tro (para el transporte de componentes de automoción entre 
la plataforma logística de Seat en la Zona Franca de Barcelo-
na y la fábrica de Martorell y que está participada por FGC, 
con un 51%, Renfe, con un 25% y Comsa, con un 24%); 
Combiberia (compañía especializada en la contratación y co-
mercialización de trenes para la explotación de servicios in-
ternacionales de transporte combinado en la que Renfe tiene 
un 20%, Novatrans un 15% y Kombiverkeh el 14%, mien-
tras que el resto del capital pertenece a otras empresas y enti-
dades españolas; Transfesa (cuyo  77% está en manos de DB 
Schenker pero en la que Renfe Mercancías tienen el 22,4); 
Alfil Logistics (creada en el año 2000 por Damm, con un 
60% y Renfe Mercancías , con un 40%)
Por otro lado el 21 de julio se publicaba en el BOE el Real 
Decreto-ley 22/2012, de 20 de julio, por el que se adoptan 
medidas en materia de infraestructuras y servicios ferroviarios 

Año 2011 Toneladas Número TEU

Total Mercancía transportada 19.764.420

Tren completo 19.762.705

Vagón completo 1.715

Contenedor y/o caja móvil 7.984.681 456.896 730.773

Transporte Nacional 14.090.294

Entradas internacionales 2.637.196

Salidas internacionales 3.035.803

Tránsitos 1.127

(*) Incluye: Ferrocarrils Generalitat de Catalunya, Ferrocarriles del País vasco, Coto Minero Cantábrico
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para dinamizar este sector del transporte. En este Real Decre-
to se fija como fecha de inicio de apertura y liberalización del 
mercado el 31 de julio de 2013.
La nueva legislación persigue que Renfe Operadora pueda 
prepararse para competir en el nuevo escenario liebralizado 
pero respetando su naturaleza como entidad pública empre-
sarial. Así Renfe Operadora se estructura ahora en cuatro so-
ciedades mercantiles: Mercancías y Logística; Fabricación y 
Mantenimiento; Viajeros; y Gestión de Activos y Material 
Rodante, con capital cien por cien de Renfe.
Por su parte la sociedad de Mercancías integra y fusiona las 
sociedades mercantiles que a finales de 2001 se habían crea-
do para el transporte de carga, como eran Irion (siderúrgi-
cos), Contren (contenedores) y Multi (graneles y multipro-
ducto).

Puertos, operadores y tráficos ferroviarios
Según datos facilitados por Puertos del Estado, sólo el 1% 
del total de contenedores que anualmente gestionan los puer-
tos españoles de interés general se mueven por ferrocarril. Te-
niendo en cuenta que en 2011 el conjunto de la red portua-
ria manipuló 13.882.030 TEUs, es un dato francamente de-
solador, aunque debe tenerse en cuenta que el 50% del tráfico 
que en España se mueve por ferrocarril se genera en los puer-
tos, así como que el tráfico ferroportuario crece alrededor de 
un 9% de media anual.
Estos datos son resultado de la falta de coherencia entre el de-
sarrollo portuario y el ferroviario: pero desde hace un tiempo 
se ha dado el primer paso para remediar esta anómala situa-
ción; se trata del actual esfuerzo inversor que elevará del 3% 
al 11% la inversión en ferrocarril en los puertos, invirtiéndo-
se en los próximos años 1.100 millones de euros en infraes-
tructuras ferroviarias que servirán para paliar el déficit histó-
rico de accesibilidad y desarrollo de la intermodalidad ferro-
viaria en los puertos.
Hay claros ejemplos de puertos que están incrementando su 
cuota ferroviaria en el cómputo global de sus tráficos gra-
cias a la puesta en marcha de nuevas infraestructuras y co-
nexiones.

•	 El Puerto de Algeciras cuenta con la nueva terminal ferro-
viaria de Isla Verde Exterior que desde el mes de mayo ya 
sirve como plataforma de salida por ferrocarril de los con-
tenedores que llegan a este puerto con destino a Europa. 

•	 En el Puerto de Valencia, el corredor ferroviario Madrid-
Valencia concentra una cuota de mercado del 23%. Y, en 
noviembre, TCV Railway, compañía de transporte ferro-
viario de mercancías perteneciente a Grup TCB, puso en 
marcha un servicio de tráfico de contenedores entre este 
puerto y Miranda de Ebro (Burgos). La nueva ruta comer-
cial supone una ampliación de los servicios ya consolida-
dos de TCV Railway entre el puerto levantino y el centro 
de España.

•	 En el Puerto de Bilbao, en la terminal de Noatum, se ha 
puesto en circulación un nuevo tráfico regular de contene-
dores hasta el Puerto Seco de Coslada, en Madrid, con tre-
nes operados por Renfe Mercancías.

•	 Al Puerto de Tarragona, el Ministerio de Fomento ya le ha 
garantizado la conexión con la frontera francesa en ancho 
internacional a través del tercer rail provisional que po-
dría estar en funcionamiento en el plazo de dos años. Asi-
mismo, la empresa BASF tiene la voluntad de implantar 
una plataforma logística ferroviaria en sus instalaciones pa-
ra llevar productos a Europa a través del ferrocarril.

•	 El Puerto de Sevilla registra 20 tráficos semanales, desta-
cando el servicio de Activa Rail (Transfesa Rail) con desti-
no Catalunya. En 2011 este operador transportó 32.500 
TEUs en trenes expedidos directamente desde el Puerto 
de Sevilla.

•	 El Puerto de Barcelona, en 2011, registró un tráfico fe-
rroviario de contenedores de 146.685 TEUs, cifra que se 
traduce en un incremento del 41% respecto a 2010. Es-
te resultado también supone que la cuota ferroviaria ha 
subido hasta el 11%. El Puerto de Barcelona dispone de 
servicios ferroviarios regulares con Madrid (Coslada, Azu-
queca de Henares), Zaragoza (Terminal Marítima de Za-
ragoza), Huesca (Selgua), Pamplona (Noain), Bilbao, Bur-
gos (Villafría), Perpiñán (Saint-Charles), Toulouse, Bur-
deos y Lyon. 



El portal de 
la logística
www.logisnet.com

Incluya 
su empresa
GRATIS( 932 449 130

La cuota de mercado del ferrocarril en importaciones y ex-
portaciones de contenedores también es fruto del esfuerzo 
y el compromiso de las terminales portuarias que apuestan 
decididamente por el desarrollo de corredores ferroviarios.
En el puerto catalán, la terminal Barcelona Europe South 
Terminal (BEST), miembro del grupo Hutchison Port 
Holdings (HPH), puso en marcha recientemente un nuevo 
servicio ferroviario que conecta Barcelona y Pamplona. El 
servicio BEST-Pamplona Express Service conecta, tres ve-
ces por semana en cada sentido, la terminal portuaria con 
la carga procedente de Pamplona y del resto de la Penín-
sula Ibérica. Este nuevo servicio ha sido posible gracias a 
la entrada en funcionamiento de la primera fase de la nue-
va terminal BEST del Port de Barcelona, inaugurada el 27 
de septiembre, que incluye una terminal ferroviaria propia 
de 8 vías de 750 metros cada una y que es la mayor termi-
nal ferroviaria de los puertos españoles. Asimismo, el Port 
de Barcelona ha llevado a cabo una inversión de 16 millones 
de euros en la conexión ferroviaria de ancho ibérico e inter-
nacional y de 2,4 kilómetros con el muelle Prat, en donde 
se ubica BEST.
Pero el mayor volumen de tráfico ferroviario en el puerto 
de Barcelona lo desarrolla TCB Railway, compañía perte-
neciente a Grup TCB, que de enero a septiembre de 2012 
logró un volumen acumulado por encima de los 90.000 
TEUs, lo que supone un incremento del 23% respecto al 
mismo periodo del ejercicio anterior. La previsión de vo-
lumen al cierre de este año está entre 115.000 y 120.000 

TEUs, lo que supondría un 22,5% más comparando con 
2011. Han contribuido a este aumento el hecho de finali-
zar a principios de año la adaptación de vías al ancho euro-
peo, disponiendo ahora de cinco vías con ancho mixto, que 
se ampliará a seis en 2013. También se incrementará la lon-
gitud de las vías pasando de 450 a 750 metros. Actualmen-
te TCB Railway cuenta con servicios ferroviarios que la ter-
minal del puerto de Barcelona con Zaragoza, Azuqueca de 
Heneares en Guadalajara, Lleida, Burgos y Vitoria, además 
de Selgua (Huesca) y Tarragona. 
Y los ferrocarriles de la Generalitat de Catalunya también 
están en buena senda. FGC Cargo transportó en el 2011 un 
total de 375.423 toneladas de potasa entre las minas de Sú-
ria y el Port de Barcelona, un 52,43% más que durante el 
2010 y en vehículos transportó más de 90.000 unidades de 
SEAT, un 23,5% más. Asimismo, el servicio de Cargome-
tro de transporte de componentes duplicó el número de cir-
culaciones, con un total de 1.200. En total, durante el año 
2011, el volumen de mercancías transportadas por parte de 
FGC logró la cifra de 784.235 toneladas, entre coches, sal 
y potasa, cifra que supone un aumento del 24,94% respe-
to a 2010.
En septiembre de 2012, FGC Cargo y Comsa Rail Trans-
port presentaron dos nuevos servicios ferroviarios para el 
transporte de mercancías con origen en Barcelona. Se trata 
de un servicio con Madrid, con seis frecuencias a la semana, 
y de otro con Sevilla, con dos frecuencias semanales.
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Bertschi, 
logística ferroviaria  
para la industria química

El 1 de febrero de 2013, Bertschi Ibérica inaugura oficialmente su terminal 
intermodal ubicada en las instalaciones de la compañía Bayer, en el com-
plejo químico de La Canonja en Tarragona, acto que también servirá para 
conmemorar su 20 aniversario de actividad en la Península Ibérica.

Bertschi, una empresa familiar suiza creada en 1956, siempre 
ha apostado por ofrecer servicios logísticos y de transporte se-
guros, fiables y de calidad, y ha demostrado estar comprome-
tida con la protección del medio ambiente, factor que la ha 
llevado a potenciar el transporte intermodal, especialmente el 
ferroviario, puesto al servicio de las principales industrias quí-
micas europeas.
Esta política también se ha seguido en la Península Ibérica; 
en 1993 Bertschi inauguraba su primera base logística en Ta-
rragona. Al cabo de diez años, en 2003, la compañía se tras-
ladaba a unas nuevas instalaciones para atender debidamente 
el incremento de la actividad y ofrecer nuevos servicios inter-
modales y logísticos tanto internos como externos.
Ahora, Bertschi está a punto de celebrar su 20 aniversario en 
la Península Ibérica. Concretamente, la fecha del 1 de febre-
ro de 2013 servirá no sólo para esta celebración sino también 
para inaugurar su nueva terminal ferroviaria ubicada en te-
rrenos del complejo químico de La Canonja, en Tarragona. 

Una terminal intermodal al servicio de la 
industria química
Fue en 2007 cuando Bertschi centró su atención en unos te-
rrenos, de 18.500 metros cuadrados, en el parque químico de 
Bayer en Tarragona. Tras una intensa fase de planificación, las 
obras se iniciaron en septiembre de 2011 y, después de nue-
ve meses de trabajo, la terminal intermodal entró en servicio 
a finales del mes de junio de 2012.
Bertschi ha invertido en estas nuevas instalaciones intermo-
dales un total de 3 millones de euros.
La plataforma intermodal de Bertschi tiene una capacidad de 
almacenamiento de 800 TEUs y opera, en una primera fase, 
con una grúa portacontenedores, aunque con la entrada en 
funcionamiento en breve de una grúa-pórtico, la capacidad 
de la terminal llegará a los 1.200 TEUs.
Las vías de ferrocarril, de 500 metros de longitud, están adap-
tadas tanto para operar trenes de ancho ibérico como de an-
cho internacional, aunque de momento los servicios ferrovia-
rios se llevan a cabo a través de las vías convencionales hasta 
la frontera francesa, en donde se realiza el cambio de ancho.
Una vez Tarragona tenga la conexión al ancho UIC a través 
del tercer raíl ya proyectado, la terminal de Bertschi podrá 
ofrecer una mayor competitividad a las empresas del polígo-
no petroquímico, ya que ha sido especialmente diseñada pa-
ra dar un protagonismo destacado al transporte de mercan-
cías por ferrocarril.

La plataforma intermodal de Bertschi tiene 
una capacidad de almacenamiento de 800 
TEUs y opera, en una primera fase, con una 
grúa portacontenedores, aunque con la en-
trada en funcionamiento en breve de una 
grúa-pórtico, la capacidad de la terminal lle-
gará a los 1.200 TEUs.

En cuanto a la oferta de servicios, la previsión es disponer de 
3 trenes por semana para los tráficos de exportación que, una 
vez consolidados en la terminal Morrot de Barcelona, irán 
con destino a Benelux y, posteriormente, Alemania e Italia.
En cuanto a las importaciones, los 2 trenes semanales traerán 
diversos productos desde Europa hasta la nueva terminal en 
Tarragona, pasando también por la terminal de Morrot con-
tigua al recinto portuario de Barcelona. Cabe destacar que 
desde el puerto de Barcelona ya existe la conexión ferroviaria 
en ancho UIC hasta Francia.



La terminal de Bertschi en Tarragona también funciona co-
mo plataforma de estocage para las importaciones químicas 
por vía marítima en el mercado europeo del sur.

Servicios de valor añadido
La terminal cuenta con la aprobación para el almacenamien-
to de materias peligrosas y para el trasvase de productos quí-
micos líquidos, contando para ello con un compresor. Ello 
posibilita que Bertschi pueda dar servicios de valor añadido 
a los clientes, como por ejemplo el calentamiento mediante 
vapor y el calentamiento eléctrico de los productos para que 
puedan ser trasvasados a los contenedores o cisternas para su 
posterior transporte o almacenamiento.

Actualmente Bertschi Ibérica tiene una flota 
formada por 50 camiones cisterna y 80 ve-
hículos para el transporte de contenedores.

Para una mayor seguridad, las nuevas instalaciones de Berts-
chi cuentan con una zona de contención de fugas, disponien-
do de diversos mecanismos físicos de aislamiento para el tra-
tamiento adecuado de éstas, como por ejemplo la balsa de 
contención de fugas en la que se ha instalado un sistema de 
aspersores en forma de anillo para actuar de forma segura.
La terminal también tiene instalada una plataforma de pro-
tección contra caídas para que no suponga ningún riesgo el 
trabajo que se desarrolla a la altura donde se realizan los tras-
vases de contenedores.

Asimismo, cuenta con una gasolinera para abastecer a los ve-
hículos de trabajo interno y unas dependencias para el perso-
nal y las tareas administrativas.
Actualmente Bertschi Ibérica tiene una flota formada por 50 
camiones cisterna y 80 vehículos para el transporte de con-
tenedores.

Logística ferroviaria para diversos clientes

En la terminal ferroviaria de Bertschi se manipulan y estocan 
productos de las empresas químicas del complejo de La Ca-
nonja, como Bayer, Dow, Basf, Repsol, LyondellBasell, Elix 
(anteriormente Ineos ABS) y Ercros. Estas compañías, ade-
más de utilizar los servicios logísticos de Bertschi ya se bene-
fician del tren, modo que utilizan en vez del camión para el 
transporte de los productos entre sus plantas y la terminal.
Las previsiones son optimistas: Bayer espera sacar en ferro-
carril desde esta nueva terminal entre 40.000 y 50.000 tone-
ladas en contenedor hacia destinos europeos; y Dow espera 
mover en la nueva terminal de Bertschi unos 1.250 contene-
dores, unas 30.000 toneladas de producto.
Las nuevas instalaciones intermodales de Bertschi suponen 
para las empresas del complejo petroquímico un avance en las 
operaciones logísticas, además de una alternativa medioam-
bientalmente más sostenible para el transporte de sus pro-
ductos de forma ágil y rápida a través del ferrocarril con otras 
plantas químicas de Europa occidental.
La red europea de Bertschi, que factura unos 530 millones 
de euros, está formada por 45 sucursales propias en 25 paí-
ses y cuenta con 15 terminales ferroviarias y de contenedo-
res en Europa. La actividad logística y de transporte de Berts-
chi se reparte en un 60% intermodal, 25% carretera y 15% 
short sea shipping.
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Transitarios,
impulsores del 
comercio exterior

El Congreso cumplió con tres objetivos fundamentales pa-
ra el colectivo: incrementar la relación entre las empresas, en 
un momento en el que las sinergias derivadas de este conoci-
miento pueden ser especialmente importantes; debatir sobre 
aspectos esenciales de la propia actividad, como las importan-
tes novedades en materia aduanera; y, en el ámbito macroeco-
nómico, profundizar en el papel que juegan las infraestruc-
turas y de cómo estas deben ser lo más eficientes posibles pa-
ra el desarrollo del transporte de mercancías y las actividades 
logísticas.

Enric Ticó durante la inauguración del Congreso

El VII Congreso de Feteia contó con la participación de más 
de 250 empresas transitarias, operadores logísticos y repre-
sentantes aduaneros de toda España, además de responsables 
de las asociaciones de transitarios de Francia, Portugal y Ma-
rruecos y de las asociaciones internacionales ALACAT (Amé-
rica), CLECAT (Europa) y FIATA (Internacional).
En esta edición, el congreso también fue escenario de 352 en-
cuentros empresariales bilaterales y de workshop entre tran-
sitarios que pudieron tratar temas de interés y establecer co-
laboraciones para la internacionalización y la mejora de la 
competitividad, propiciándose de esta forma los negocios en-
tre empresas.
Por otro lado, en el marco del Congreso, Feteia celebró la reu-
nión de su Comité Ejecutivo y su Asamblea General de carác-
ter Ordinario y Extraordinario.

El VII Congreso de Feteia contó con la partici-
pación de más de 250 empresas transitarias, 
operadores logísticos y representantes adua-
neros de toda España

Feteia celebró del 4 al 6 de octubre su VII Congreso en Cádiz que, bajo el 
lema “El transitario, impulsor del comercio exterior”, reunió en el Palacio 
de Congresos de Cádiz a las empresas que mueven el comercio exterior 
español.



El Congreso se inició el día 4 con un cóctel de bienvenida a 
todos los asistentes en la sede de la Diputación de Cádiz. In-
tervinieron el Vicepresidente de la Diputación, Bernardo Vi-
llar, el delegado del Estado en la Zona Franca de Cádiz, Jor-
ge Ramos, el Presidente de Ateia Cádiz, Juan Vidal y el Presi-
dente de FETEIA-OLTRA, Enric Ticó.

Transitarios, esenciales para la 
competitividad de la economía productiva
El viernes 5, en el Palacio de Congresos, dio comienzo el VII 
Congreso de FETEIA con la inauguración oficial, presidida 
por el Presidente de Puertos del Estado, José Llorca.
En el acto también participaron: Enric Ticó, Presidente de 
FETEIA-OLTRA; Juan Vidal, Presidente ATEIA Cádiz; Ro-
sendo Arias, Presidente de la Federación Andaluza de Transi-
tarios; Santiago Herrero, Presidente de la Confederación de 
Empresarios de Andalucía; Rafael Barra, Presidente de la Au-
toridad Portuaria de la Bahía de Cádiz; Miguel Paneque, Di-
rector de la Agencia Pública Puertos de Andalucía y Bruno 
García, Teniente Alcaldesa del Ayuntamiento de Cádiz.

El presidente de Puertos del Estado, José Llorca, resaltó el im-
portante papel de los transitarios como sector esencial para la 
competitividad de la economía productiva en tanto que faci-
litadores del comercio internacional por su papel en la orga-
nización física y administrativa de la logística del transporte.
Apegado a la realidad actual, el presidente de Puertos del Es-
tado abogó, desde el ámbito normativo, por la necesidad de 

afrontar reformas estructurales que ayuden al sector de los 
servicios del transporte a superar la crisis y a adaptarse el esce-
nario post-crisis. También es necesario, dijo, avanzar en la li-
beralización de los operadores del transporte, particularmen-
te en el modo ferroviario, y apostar por el fomento decidido 
de la intermodalidad en el sistema de transportes, de forma 
compatible con el libre mercado y la competencia leal entre 
modos de transporte. Para ello, los servicios del transporte y, 
si es posible, la explotación de infraestructuras, deben susten-
tarse en el principio de la autosuficiencia económica, y no en 
las subvenciones.
José Llorca destacó que los puertos son un buen ejemplo del 
principio de autosuficiencia, un modelo de éxito que está su-
perando la crisis económica con incrementos importantes en 
los tráficos y en los resultados económicos, sin haber produ-
cido incrementos en los costes portuarios. Un modelo que 
además no ha tenido pérdidas netas de empleo en este perío-
do de crisis.
Llorca también se refirió a la necesaria simplificación de la 
tramitación administrativa, avanzando hacia la implantación 
de «ventanillas únicas» para alcanzar mayores cotas de eficien-
cia y fiabilidad dado que son “factores clave” de futuro.

 José Llorca, presidente de Puertos del Estado

El Transitario es un sector esencial para la 
competitividad de la economía productiva en 
tanto que facilitadores del comercio interna-
cional por su papel en la organización física 
y administrativa de la logística del transporte.

Necesidad de internacionalización de las 
empresas para contrarrestar la bajada del 
consumo nacional
Las jornadas técnicas se iniciaron con el bloque de econo-
mía en el que, moderado por el Secretario General y Asesor 
Jurídico de FETEIA-OLTRA, Manuel M. Vicens, dieron su 
punto de vista Alex Ruiz, Economista del Departamento de 
Economía Internacional del Área de Estudios y Análisis Eco-
nómico de La Caixa, y de Edita Pereira, Jefe del Servicio de 
Estudios de CEOE.
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Bloque sobre Economía

Entre otras cosas se debatió sobre la actual coyuntura eco-
nómica y de qué modo las empresas transitarias pueden se-
guir posicionándose en los mercados emergentes, analizándo-
se por ejemplo las oportunidades que están mostrando mer-
cados como el africano. Asimismo también se hizo referencia 
a cómo afectan los principales datos macroeconómicos al de-
sarrollo de las empresas transitarias.
Los ponentes hicieron referencia a la situación de crisis exis-
tente que, en principio, no va a mejorar el próximo año de-
bido al estancamiento del consumo interno español que no 
presenta signos de recuperación, al igual que tampoco cre-
ce según lo esperado  el consumo en Estados Unidos y Euro-
pa. Respecto a las pymes españolas, se habló de la necesidad 
de favorecer su salida al exterior para compensar la caída de 
ventas a nivel nacional, fijando éstas su atención en merca-
dos emergentes más que en mercados tradicionales como lo 
es el europeo.

Red Logística de Andalucía
A continuación Ignacio Álvarez-Ossorio, Director Geren-
te de Red Logística de Andalucía, explicó las estrategias de 
desarrollo de infraestructuras logísticas en Andalucía y de la 
Red Logística de Andalucía. Moderó la sesión Emilio Medi-
na, Vocal de la Junta Directiva de ATEIA Cádiz. Álvarez-Os-
sorio habló de los siete puertos andaluces de interés general y 
de los nodos logísticos en red a ellos asociados cuyo papel es 
facilitar la intermodalidad de las cadenas logísticas. Por esta 
razón se intentan priorizar actuaciones en el ámbito ferrovia-
rio que permitan conectar los puertos con las redes transeu-
ropeas de transporte a través del ferrocarril.

Ignacio Álvarez-Ossorio, Director Gerente de Red Logística de Andalucía

Presente y futuro de la redes 
transeuropeas de transporte
Para finalizar la sesión de la mañana, tuvo lugar la conferen-
cia sobre las Redes
Transeuropeas de Transporte a cargo de José Anselmo, Admi-
nistrador de TEN-T (Transport Infraestructures/European 
Commission), y moderada por Agustín Montori, Presiden-
te de la comisión marítima y Vicepresidente de FETEIA-OL-
TRA.

José Anselmo y Agustín Montori José Anselmo expuso con de-
talle el panorama actual de la red de infraestructuras de la 
Unión Europea, centrándose en los principales corredores 
y en las conexiones marítimo-terrestres, especialmente en-
tre puertos y ferrocarril. También habló de las perspecti-
vas de futuro en el horizonte 2050, centrándose en el Libro 
Blanco que propone una red de infraestructuras intermo-
dales que permitan descongestionar las vías terrestres, faci-
litándose al mismo tiempo la movilidad de personas y mer-
cancías, así como la reducción del impacto medioambien-
tal que genera este incremento de la movilidad.

Desde la perspectiva de las empresas transitarias, la Penínsu-
la Ibérica no es periférica respecto a Europa, sino que se trata 
de un territorio que es el cruce de las grandes redes de trans-
porte norte/sur y este/oeste, condición ésta que propicia que 
el país pueda convertirse en rótula del sistema de transporte 
internacional.

Regulaciones aduaneras, en pleno cambio
La sesión de la tarde fue el escenario para la conferencia Adua-
nera y de Comercio Exterior a cargo de María Pilar Jurado, 
Directora General del Departamento de Aduanas e II.EE, y 
Marisa González, Subdirectora del mismo Departamento. 
Moderó el debate Juan Caro, Presidente de la comisión de 
aduana de FETEIA-OLTRA, y también intervino Cesáreo 
Fernández, Secretario Técnico de FETEIA-OLTRA.



Ambas ponentes hicieron referencia a los relevantes cambios 
que se están produciendo en materia de regulaciones aduane-
ras, como es el caso de la figura del Representante Aduanero 
regulada por el RD 335/2010 que ha generado una serie de 
controversias en el sector.
La nueva regulación define la creación de un registro de re-
presentantes aduaneros, que pueden ser personas físicas o ju-
rídicas establecidas en España o en la Unión Europea, que 
previamente deberán haber superado unas pruebas de acceso.
A lo largo de la conferencia también se habló de las simplifi-
caciones aduaneras que contribuyen a agilizar el comercio in-
ternacional y de la figura del Operador Económico Autoriza-
do, un eslabón que confiere agilidad, seguridad y protección 
en las operaciones de comercio exterior, tanto para la Admi-
nistración como para los propios operadores.

VIII Congreso en Madrid en 2014
El Congreso fue clausurado por Teófila Martínez, Alcalde-
sa de Cádiz, en un cena en las Bodegas Terry, en el Puerto de 
Santa María, que estuvo patrocinada por la Autoridad Por-
tuaria de la Bahía de Cádiz.
Este momento sirvió para que Ateia Cádiz pasara el testigo a 
la Asociación de Transitarios de Madrid, que había presenta-
do su candidatura para ser la sede del próximo congreso en 
el año 2014. Así pues, Madrid acogerá la octava edición del 
congreso de transitarios y Antonio López Matrán, presiden-
te de ATEIA-OLTRA Madrid, recogió la bandera de la Or-
ganización que le entregó su homólogo gaditano, Juan Vidal.

Ateia Cádiz pasó el testigo a Ateia Madrid para organizar el Congreso 
en 2014

En la clausura del congreso, el Presidente de FETEIA-OL-
TRA, Enric Ticó agradeció a todos los asistentes haber esta-
do en Cádiz y felicitó en particular a Juan Vidal por haber 
realizado un trabajo preciso y complicado con afán.
El VII Congreso de FETEIA contó con el patrocinio de: 
Puertos del Estado, La Caixa, Red Logística Andalucía, 
Consorcio de la Zona Franca de Cádiz, Aena Aeropuer-
tos, los Puertos de: Bahía de Cádiz, Barcelona, Tarrago-
na, Bahía de Algeciras, Huelva, Valenciaport, Fundación 
PortCastelló y Vigo, MSC, Comsa Rail Transport, Prope-
ller Club de Castellón, Grupo Valenmar, Tercat, Operin-
ter, Grupo Raminatrans, Indra, FCC Logística, Grimal-
di Group, Ferrer, Carbones y Consignaciones (Cayco), 
Gades-Port, Algeciras Puerto, A. Ortega Algeciras, Par-
tida Cádiz, Cadiship, Lamaignere Cargo, González Ga-
ggero, Mertramar, Europea de Expediciones, DHL Glo-
bal Forwarding, Bernardino Abad, Concasa, Trans Maroc, 
, Grupo Bahía de Cádiz, Transbull Cádiz, Renfe, Inicia, 
FGC Cargo, así como con la colaboración del Ayunta-
miento y de la Diputación de Cádiz.

La Alcaldesa de Cádiz clausuró el Congreso de Feteia

Momento de la cena de clausura
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Reconocimientos

La cena de clausura también fue el escenario para hacer un 
público reconocimiento a los ex presidentes de las Ateia’s de: 
Aragón, Pascual Duerto; Cádiz, Emilio Medina; y Ponteve-
dra, Francisco Alonso, por su labor y dedicación a su corres-
pondiente asociación.
También se distinguió a Ateia-OLT Valencia por haber si-
do la asociación con más representación en este Congreso; a 
Ateia Cádiz por el extraordinario esfuerzo realizado en la or-
ganización del evento; y a Blanca Guitart, Directora de FE-

TEIA y del Congreso, por el trabajo  llevado a cabo y por el 
éxito alcanzado.
Finalmente, se entregó un premio especial a Juan Miguel Sán-
chez, ex director General de Transporte Terrestre del Ministerio 
de Fomento y actual Presidente del Comité de Regulación Fe-
rroviaria, quien, en palabras de Enric Ticó siempre ha colabora-
do con la Federación, “buscando soluciones a los problemas y 
dejándose la piel desde una postura humilde”. Juan Miguel Sán-
chez agradeció la distinción y lo hizo extensivo a todo su equi-
po del Ministerio y también a Enric Ticó, a Blanca Guitart y al 
Comité Ejecutivo de FETEIA-OLTRA, por el trabajo realizado.



Conclusiones
Los participantes en el VII Congreso nacional de FETEIA-
OLTRA, en el convencimiento de que la actividad de los 
transitarios, como impulsores del comercio exterior, es uno 
de los pilares sobre los que se apoya la recuperación económi-
ca del país, adoptaron e hicieron públicas las siguientes con-
clusiones:

1.	 Reclamar a las diferentes instancias públicas que tomen 
conciencia de que el transitario es el real y efectivo im-
pulsor del comercio exterior, al que, por tanto, debe fa-
cilitársele su labor para que pueda alcanzar las cotas más 
elevadas en eficiencia y competitividad. En ese sentido, 
debería ser abolida la obligación de contratar en nombre 
propio impuesta a los transitarios, así como perfilada con 
mayor precisión la definición de su actividad.

2.	 Constatar que el transitario es un agente privilegiado pa-
ra dinamizar la movilidad de mercancías en las redes eu-
ropeas de transporte internacional y, muy especialmen-
te, en las que conducen a nutrir de tráfico a las autopis-
tas del mar.

3.	 Recabar del Departamento de Aduanas II EE de la Agen-
cia Estatal de Administración Tributaria que el acceso a la 
representación aduanera, en cualquiera de sus dos moda-
lidades, se regule de forma que implique la plena liberali-
zación del sector, de modo que el paso de las mercancías 
por las aduanas no suponga un sobrecoste que afecte a la 
fluidez del comercio internacional de España.

4.	 Que, en consonancia con la conclusión anterior, se to-
me en consideración que en la regulación de la represen-
tación aduanera se han de respetar los derechos adquiri-
dos por los transitarios, de suerte que quienes la vienen 
ejerciendo bajo la modalidad de representación indirecta 
puedan acceder a la representación directa sin ningún re-
quisito o formalidad adicional a las hasta ahora exigidas. 
Asimismo y en coincidencia con la liberalización que se 
propugna, se establezca que la titulación necesaria pa-

ra participar en las pruebas de acceso a la representación 
aduanera no debe sobrepasar la correspondiente al títu-
lo de bachiller, así como que las materias sobre las que ha 
de versar la capacitación estén directamente relacionadas 
con la actividad a ejercer, de forma que no supongan una 
barrera artificial para el acceso al mercado de la represen-
tación aduanera.

5.	 Llamar la atención respecto a que entre las diferentes me-
didas que han de tomarse para reducir el déficit público 
y mejorar la estructura y funcionalidad de la Administra-
ción, se tiene que adoptar, lo más rápidamente posible, la 
que se conoce bajo el nombre de “ventanilla única” con 
la finalidad de minimizar las cargas burocráticas que pe-
san sobre nuestro comercio exterior. No obstante, se ce-
lebra la buena disposición del Departamento de Aduanas 
e II.EE dirigida a intensificar la cooperación entre las dis-
tintas autoridades cuando se lleven a cabo controles por 
parte de las inspecciones especiales, lo que sin duda re-
dundará en beneficio del sector.

6.	 Por razones de coherencia y en la misma línea a que res-
ponde la conclusión anterior, rechazar que en ningún ca-
so las relaciones de los transitarios con las diferentes Au-
toridades y Administraciones públicas competentes en su 
actividad, puedan ser objeto de penalización bajo ningún 
concepto. Además, el principio de confianza legítima re-
cogido en la legislación comunitaria y en la interior espa-
ñola abona esta conclusión.

7.	 Finalmente, desde FETEIA-OLTRA nos adherimos a los 
Manifiestos en defensa de la Mejora de las conexiones 
Ferroviarias de la Bahía de Algeciras y de la Cabezuela-
Puerto Real, en la Bahía de Cádiz, y mostramos pública-
mente el apoyo tanto a la mejora urgente del tramo fe-
rroviario -Algeciras-Bobadilla-, como a la ejecución del 
ramal de acceso ferroviario desde la red Nacional al do-
minio público portuario de La Cabezuela-Puerto Real. 
Los empresarios del sector defendemos que la prioriza-
ción de las inversiones en infraestructuras se haga bajo 
criterios de rentabilidad económica y social.
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Tecnologías al servicio 
de la eficiencia en las
cadenas de suministro

Las compañías se enfrentan a una logística cada vez más compleja debi-
do al aumento de la competencia, a la complejidad de las operaciones, a 
la necesidad de reducir costes al mismo tiempo que se incrementa la pro-
ductividad… Todas estas realidades no pueden materializarse sin el dise-
ño de cadenas logísticas flexibles, fiables, rentables y seguras; y la imple-
mentación de las TIC es imprescindible para conseguirlo.

Se avecina una “segunda revolución de la Red”; así lo vati-
cinan más de cien expertos y profesionales del MIB (Master 
en Internet Businnes) a través del Observatorio de Tenden-
cias Digitales. Esta segunda revolución en la Red viene mar-
cada por la conexión en movilidad, que “transformará la vi-
da de los usuarios e imprimirá un ritmo de cambio aún más 
desafiante para las empresas”. Según los expertos, las com-
pañías se enfrentan a una logística cada vez más compleja, 
con mayores costes en protección de datos y una mayor pre-
sión para atender a las demandas del cliente, pero también a 
un importante crecimiento en nichos de negocio, a los que 
no pueden renunciar, y que se generan en la gestión de re-
des sociales y el entorno móvil.
Asimismo, los retos de las empresas están cambiando: deben 
afrontar un exceso de información, que crece exponencial-
mente, y no hay tiempo para analizar y procesar esta infor-
mación, lo cual hace imprescindible tecnificar estas tareas 
y traspasarlas a sistemas tecnológicos que puedan recabar, 
procesar y “digerir” tan magno volumen de datos. El objeti-
vo último es ser más productivos –empresas y personas– de-
dicando menos tiempo a buscar y recoger información para 
destinarlo a utilizar esa información de forma segura y fia-
ble –el tiempo hay que dedicarlo a gestionar los negocios y 
no la información.

Tecnologías y transformación de los 
negocios
Capgemini Consulting, en colaboración con el MIT Cen-
ter for Digital Business, ha elaborado el estudio “Transfor-
mación digital: la hoja de ruta de las grandes organizacio-
nes” que examina cómo la tecnología digital está cambiando 
la forma de operar de grandes corporaciones, y revela que só-
lo un tercio ellas tiene un programa de transformación digital 
efectivo. A pesar de la gran influencia de la tecnología digital 
en todos los procesos de las empresas, en sus modos de cola-
boración y en sus modelos de relación con clientes, la mayo-
ría de las compañías continúan sin sacar partido a su poten-
cial en este campo corriendo el riesgo de quedarse rezagadas.
El estudio identifica cuatro niveles de madurez de las orga-
nizaciones en términos de transformación digital:
Begginners Digitales: Empresas que están en fases inicia-
les en cuanto a capacidades digitales más avanzadas, aunque 
sí cuentan con capacidades más tradicionales, como Inter-
net, correo electrónico o ERP. Si bien las empresas pueden 
estar en esta categoría por decisión propia, muchas no son 
conscientes de las posibilidades que ofrecen las nuevas tec-
nologías digitales o están empezando a invertir en ellas sin 
una gestión eficaz.



Fashionistas Digitales: Empresas que han implementa-
do herramientas digitales, algunas de las cuales puede estar 
creando valor, pero otras no. Además, quieren potenciar el 
cambio digital, pero su estrategia no está basada en un co-
nocimiento real sobre cómo proceder y  no tienen una vi-
sión clara de cómo utilizar todas las capacidades e iniciativas 
digitales para crear más valor.
Conservadores Digitales: Estas compañías entienden que 
es necesaria tanto una visión digital unificada como una 
puesta en marcha eficaz para garantizar una optima gestión 
de la inversión en este campo. Saben hacia dónde debe ir la 
empresa y cómo superar los retos digitales, pero no siempre 
pueden lograr el impulso de la organización para llevar a ca-
bo un programa ambicioso. Su enfoque cauteloso puede ha-
cer que pierdan valiosas oportunidades.
Digirati: Estas empresas sí entienden cómo sacar partido 
de la transformación digital. Combinan una visión com-
partida sobre su transformación con una gestión prudente 
y el compromiso de invertir para su logro. Han desarrolla-
do una cultura digital que puede afrontar cambios mayores 
y además tiene la capacidad de implementarlos para conse-
guir una ventaja competitiva.
El estudio destaca los factores externos que están impulsan-
do la transformación digital. La presión de los competido-
res (72%) y clientes (70%) son los principales impulsores 
del cambio, esforzándose por encontrar nuevas formas de 
lograr ventajas competitivas y satisfacer las expectativas de 
los clientes. También se destacan como principales barreras 
internas: la falta de habilidades (77%), los aspectos cultura-
les (55%), y la tecnología ineficiente (50%).

Cadenas de suministro inteligentes
Las cadenas de suministro, en las que participan fabrican-
tes y productores, proveedores y distribuidores y operado-
res logísticos y de transporte, cuya labor se centra en hacer 
llegar productos, mercancías y suministros a clientes y con-
sumidores finales, exigen sin duda una compleja construc-
ción tecnológica.
Según el estudio global de directores de cadenas de sumi-
nistro elaborado por IBM, los mercados son “volátiles” y 
requieren visibilidad y flexibilidad de forma omnipresente. 
Las cadenas de suministro han crecido de forma global, es-
tán interconectadas y deben ser rápidas y veloces, pero tam-
bién están más sometidas a sacudidas e interrupciones por 
estar ligadas a los vaivenes económicos y sociales. Además, 
cualquier pequeño error en algún eslabón puede generar se-
veras consecuencias e impactar negativamente en una cade-
na global de suministro.
De las entrevistas con los 400 expertos en cadenas de sumi-
nistro consultados por IBM se desprende que las organiza-
ciones se están viendo abocadas a:
•	 la contención de costes
•	 tener visibilidad (más información para poder actuar en 

consecuencia)
•	 mayores riesgos (aprender a gestionar nuevos riesgos, 

especialmente relacionados con la seguridad en distin-
tos ámbitos)

•	 vincularse y estar próximas al cliente (hasta ahora la re-
lación era más cercana con el proveedor que no con el 
cliente o consumidor)

•	 mayor globalización (aumentar ingresos a base de re-
ducir costes)

Estas constataciones sugieren que las cadenas de suministro 
(y los ejecutivos encargados de gestionarlas) están bajo una 
fuerte presión. A medida que los plazos de entrega, los pro-
veedores y los flujos de información se multiplican, las ca-
denas de suministro se vuelven más complejas, costosas y 
vulnerables. Además, cada vez resulta más difícil responder 
a estos retos, sobre todo con las estrategias y diseños de ca-
denas de suministro convencionales que hasta ahora se ha-
bían centrado en ser eficientes, transparentes y, por supues-
to, dirigidas a la demanda.
Ahora hace falta algo más: utilizar las tecnologías de la in-
formación –y poder confiar en ellas– para conectar en una 
única unidad a todas las partes de la cadena. El análisis de 
la información es el que dará la suficiente visibilidad y se-
guridad para planificar conjuntamente una cadena logísti-
ca y para tomar decisiones inteligentes que favorezcan a las 
distintas partes.

Las TIC en la pyme logística española
Las Tecnologías de la Información han transformado –y 
continúan transformando– la manera de desarrollar la ac-
tividad en el sector de la logística y el transporte. El con-
trol y la gestión de la información es fundamental para que 
las empresas logísticas, sean grandes operadores o pymes, 
puedan dar servicio y ser competitivas en un entorno eco-
nómico y social que exige ser eficiente y, al mismo tiempo, 
medioambientalmente sostenible.
Según el Informe Pyme 2011 de Fundetec, en el que se ana-
liza la implantación de las TIC en las pymes españolas, el 
proceso crítico en el ámbito de la operación logística es la 
concordancia del flujo físico de mercancías (las realmente 
distribuidas) con el flujo de información recogido en los sis-
temas TIC del operador logístico (estado y posición de las 
mercancías reales). Esta alineación entre el mundo físico y 
el virtual es vital para asegurar la calidad de los procesos lo-
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gísticos, así como para incrementar la eficiencia en la pres-
tación del servicio.
Las herramientas TIC más relevantes para el sector en 2011 
continúan siendo aquellas que aseguran la concordancia del 
flujo físico con el flujo de información, ya que proporcio-
nan una visión completa de la cadena de valor y permi-
ten conocer, en tiempo real, la situación de las mercancías 
distribuidas. Estas herramientas son, fundamentalmente, el 
ERP (Entreprise Resource Planning), que permite una ges-
tión integral de la organización logística (gestión de recur-
sos humanos, de clientes, financiera y de la cadena de sumi-
nistro); y el SGA (Sistema de Gestión de Almacenes), cuya 
finalidad es la optimización del espacio de almacenaje y la 
eficiencia en los movimientos de la mercancía.
Pero han aparecido nuevas tecnologías para el sector de los 
operadores logísticos: las ligadas a servicios de cloud com-
puting o de computación “en la nube”. Cada vez más se 
acentúa la tendencia por la cual los sistemas de informa-
ción del ámbito de la logística están pasando a ofrecerse co-
mo servicios bajo demanda, (Software as a Service, SaaS) en 
lugar de como productos que adquiere el operador logísti-
co (equipamiento, licencias, etc.). Por ejemplo, servicios de 
ERP integrales, software de gestión de flotas, de control de 
las emisiones, de control y seguimiento del stock, etc.
En el sector logístico español, las herramientas TIC más va-
loradas por las empresas siguen siendo aquellas directamen-
te aplicadas a los procesos de negocio específicos del sector: 
gestión de ubicación y preparación de pedidos (picking), 
gestión de almacenes, gestión del inventario y stock, y ges-
tión de pedidos de los clientes. Es decir que la gestión de 
almacenes tiene un mayor interés e impacto que otras so-
luciones relacionadas con la gestión de flotas y la optimi-
zación de rutas, quizás porque estas últimas llevan años en 
el mercado y ya fueron implantadas en su momento en las 
empresas logísticas.
La disposición de las empresas del sector a utilizar nuevas 
soluciones tecnológicas es verdaderamente positiva, desta-
cando el interés mostrado por las herramientas de movili-
dad, los dispositivos móviles avanzados (smartphones) y la 
facturación electrónica. También la implantación de la tec-
nología RFID va creciendo. Aunque en ambos casos, per-
sisten diferencias en la implantación de soluciones tecnoló-
gicas entre las grandes empresas y pymes del sector logísti-
co. Pero las empresas de pequeño y mediano tamaño tienen 
ante sí una gran oportunidad para la incorporación de las 

TIC en sus organizaciones, ya que todas estas aplicaciones 
tecnológicas para la gestión de servicios tienen un bajo cos-
te (y siguen un modelo de pago por uso) si se compara con 
la clásica adquisición de hardware y software que se ha de-
sarrollado hasta el momento actual.
Por lo que respecta al sector del transporte, las herramien-
tas TIC más valoradas e implantadas son los sistemas de ges-
tión del transporte, que incluyen la gestión de flotas y loca-
lización de vehículos y la planificación de rutas. Todos los 
operadores de cierto tamaño ya utilizan estas herramientas. 
No obstante, al tratarse de un sector formado también por 
un elevado volumen de autónomos y pequeños transportis-
tas, aparecen ciertos elementos que frenan la incorporación 
de nuevas tecnologías, esencialmente por existir dificultades 
para la formación y capacitación de los profesionales en el 
uso de estas herramientas. A pesar de que se considera que 
existe una oferta suficiente, en ocasiones es excesivamente 
compleja y poco adaptada a las realidad de las pequeñas em-
presas que integran el sector.

Tecnologías al servicio del medio 
ambiente
El Club de Excelencia en Sostenibilidad también ha elabo-
rado un informe, denominado Spain 20.20, en el que se in-
troducen una serie de recomendaciones que deben servir 
para ayudar a las empresas, a las administraciones públicas 
y a la sociedad en general a acelerar la implantación de las 
TIC, lo que supondrá un desarrollo más sostenible en el ca-
mino hacia un nuevo modelo digital.
En el ámbito del transporte, el estudio señala que las TIC 
aplicables en este sector podrían generar una reducción del 
6,3% de las emisiones contaminantes hasta el año 2020, 
así como unos ahorros económicos acumulados de cerca de 
94.573 millones de euros, de los cuales un 9,1% correspon-
dería al ahorro energético. Además, el estudio realizado in-
dica que las oportunidades TIC identificadas podrían pro-
vocar la creación de 20.900 nuevos empleos hasta 2020 en 
el sector de proveedores de soluciones de transporte.
Por lo que respecta a la implantación de sistemas inteligen-
tes de transporte (los que ayudan a optimizar la gestión de 
vehículos, operaciones y carga transportada a través de la 
comunicación en tiempo real entre los distintos agentes im-
plicados), ésta puede suponer un ahorro de emisiones de 
10,7 millones de toneladas de CO2.



El 94% de nuestros clientes están 
satisfechos o muy satisfechos* 

SOLUCIONES SOFTWARE
TRANSITARIO, AGENTE DE ADUANAS
CONSIGNATARIO, OPERADOR LOGÍSTICO
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WINN, la Plataforma Tecnológica Europea 
en Logística
El proyecto europeo WINN persigue la creación de la Pla-
taforma Tecnológica Europea en Logística. En este proyec-
to colaboran diversos grupos de interés a nivel europeo, las 
redes nacionales y clústeres, incluyendo empresas, adminis-
traciones públicas y centros de excelencia en investigación 
en logística de diversos países europeos.
Esta plataforma tendrá un papel fundamental en la defini-
ción de la Agenda de Innovación en Logística que será im-
plementada a través de los programas de la Comisión Euro-
pea en el periodo 2014 y 2020, y que cuenta con un presu-
puesto de 80.000 millones de euros, entre los que destaca 
el Programa Horizon 2020, el instrumento financiero para 
implementar las políticas de innovación de la Unión Euro-
pea.
Las plataformas tecnológicas europeas son las están defi-
niendo este programa de acuerdo a las necesidades de la in-
dustria en los diferentes sectores de actividad.
El objetivo de WINN es crear una agenda de innovación en 
logística y cadena de suministro que, apoyada por la comi-
sión europea, contribuya a la mejorara de la competitividad 
y sostenibilidad de las empresas. Para ello, el hito inicial será 
crear un grupo con las empresas europeas participantes en 
las redes de los socios del proyecto que serán quienes defini-
rán y decidirán las prioridades de innovación con potencia-
les resultados a implementar en el mercado.

Otras iniciativas tecnológicas europeas: 
Cassandra e icargo 
El aumento de los volúmenes y las crecientes exigencias de 
la sociedad para la seguridad y la sostenibilidad han creado 
desafíos para el transporte internacional de carga y las ca-
denas logísticas que se esfuerzan por mejorar su eficiencia y 
visibilidad. Es por ello que están surgiendo diversos proyec-
tos que, basándose en las TIC, pretenden contribuir a con-
seguir estos objetivos.
El proyecto europeo Cassandra, que cuenta con la partici-
pación de los socios españoles Zaragoza Logistics Center, 
Atos y Portic Barcelona, va a servir para demostrar en rutas 
de comercio globales cómo compartir datos electrónicos y 
mejorar el análisis de riesgos puede generar operaciones lo-
gísticas más fluidas respetando los requisitos legales.
El proyecto parte del desarrollo del concepto de datos com-
partidos (data-sharing), que permite una más amplia eva-
luación de riesgos, no solo de las empresas implicadas si-
no también de las autoridades, para posibilitar de ese modo 
una mejor visibilidad dentro de la cadena de distribución, 
a la vez haciéndola más eficiente y efectiva en términos de 
coste y seguridad.
En el proyecto, que tendrá una duración de tres años, parti-
cipa un consorcio de 27 miembros entre operadores logísti-
cos, desarrolladores de tecnologías de la información, insti-
tuciones aduaneras y otras agencias de inspección fronteriza 
así como empresas gestoras de puertos entre ellos el de Rot-
terdam, Bremerhaven, Barcelona y Setúbal.
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El proyecto paneuropeo sobre logística y transporte iCargo, 
Intelligent Cargo in Efficient and Sustainable Global Logis-
tics Operations, incluye la investigación y la difusión de los 
desarrollos diseñados para mejorar el rendimiento de la lo-
gística en el mundo real. Partiendo de los resultados de pro-
yectos anteriores, como Freightwise y e-freight, iCargo de-
sarrollará una arquitectura de información abierta y asequi-
ble que permita a los diferentes eslabones involucrados en 
los procesos logísticos a escala mundial conocer los sistemas 
existentes y las nuevas aplicaciones tecnológicas para poder 
cooperar de manera eficiente. Con ello se persigue conse-
guir que las operaciones logísticas sean más económicas y 
que generen menos emisiones de CO2 (a través de la opti-
mización de las cargas en todos los modos de transporte y 
de la reducción en el número de vehículos de transporte en 
el tráfico rodado).

Ejemplos de iniciativas tecnológicas al 
servicio de la logística
El proyecto INNOTRANSMER pretende desarrollar una 
Plataforma de acceso electrónico, que permita a las empre-
sas de transporte de mercancías simular soluciones innova-
doras en los vehículos de transporte por carretera, en rutas 
de largo recorrido y gran capacidad, para optimizar la capa-
cidad de transporte y así poder llevar más mercancías con 
menor consumo de combustible. Con el desarrollo del pro-
yecto se conseguirá la reducción de emisiones de CO2 y del 
consumo de combustible en los vehículos pesados en largas 
distancias, mejorando la eficiencia y el impacto medioam-
biental en el transporte de mercancías.
Transkal, que en su módulo de Aduanas ha incorporado 
la posibilidad de realizar procedimientos simplificados de 
tránsito por ferrocarril. El ERP de gestión empresarial espe-
cializado en el sector de la logística y el transporte de mer-
cancías de Transkal mantiene en su última versión las prin-
cipales funcionalidades de versiones anteriores y añade una 
serie de mejoras entre las que destacan, además de la facili-
dad de uso y una introducción de datos más ágil, la capa-
cidad de proceder con este nuevo procedimiento simplifi-
cado, facilitando la usabilidad y la mejora de los procesos.
VirtualDua, el nuevo producto informático puesto en mar-
cha por el Colegio de Agentes de Aduanas de Barcelona y 
la empresa Empúries Logística que permite gestionar, con-
feccionar, transmitir e imprimir los documentos aduaneros 
(DUAs, tránsitos, cambios de ubicación, gestión de ENS, 
EXS y declaraciones sumarias de aéreo, Soivre, etc.). Esta 
herramienta, que puede ser utilizada por importadores y ex-
portadores, transitarias, consignatarias, almacenes de depó-
sito, agentes de aduanas, permite la digitalización de toda la 
documentación, cumple con las necesidades de seguridad y 
puede crecer con nuevos módulos para la transmisión de la 
información en tiempo real y el cloud computing.
AndSoft, experta en software full web y colaborativo pa-
ra empresas de transporte, logística, soluciones in Com-



pany y computación en la nube, que ha desarrollado so-
luciones específicas para las pymes. En concreto para la lo-
gística de movilidad: “SmarTrack”, un nuevo módulo en su 
ERP e-TMS diseñado para la logística capilar o última mi-
lla a través de cualquier teléfono móvil inteligente o tableta 
que permite al chófer, con su propio móvil o tableta, entrar 
a la solución de su cliente para gestionar las entregas y reco-
gidas de mercancías. Por otro lado, AndSoft ha firmado un 
partenariado tecnológico con LYL Ingeniería gracias al cual 
las pymes de transporte y los operadores logísticos disponen 
de soluciones más estables para el cálculo del volumen, pe-
so y geometría de la carga para contenedores de transporte 
terrestre y aéreo.
Generix Group, que ha lanzado la quinta versión de su 
solución de transporte, GCS TMS que está diseñado pa-

ra controlar y optimizar la gestión del transporte median-
te la mejora de tasas de llenado y la optimización de recur-
sos. Esta solución, incluida en la gama Generix Collabo-
rative Supply Chain, garantiza la capacidad de respuesta a 
los clientes con una excelente puntualidad, manteniendo las 
existencias mínimas de stock y el control total sobre la ges-
tión de los flujos físicos y financieros.
Visual Trans, que ha integrado en su suite las soluciones 
de escaneo, digitalización y archivo documental de Neosys-
tems, empresa especializada en soluciones de gestión do-
cumental. Con ello Visual Trans aumenta su propuesta de 
valor en su solución software, especializada para empresas 
transitarias, agentes de aduanas, consignatarias y operado-
res logísticos integrales. Asimismo, Visual Trans también 
ha incorporado nuevas funcionalidades, como la impresión 
de Levantes en la web de la AEAT desde el módulo Visual 
Trans Aduanas, o la impresión de los DUA y los tránsitos en 
DIN A4. Por otro lado, Visual Trans también fue la prime-
ra empresa española que a principios de año se asoció con la 
plataforma INTTRA para convertirse en partner de la pla-
taforma telemática. Desde la Suite Visual Trans es posible 
integrar todos los procesos relativos a los embarques marí-
timos directamente con los sistemas informáticos de las na-
vieras integradas en INTTRA, permitiendo realizar opera-
ciones como la reserva y confirmación de bookings, la emi-
sión y recepción de instrucciones de embarque, el disponer 
de la documentación BL y de disponer del track & trace de 
la mercancía en tiempo real. Y, en enero de 2012, Visual 
Trans firmó un acuerdo con LITEBI, reconocido fabrican-
te español de soluciones SaaS, para ofrecer soluciones de in-
teligencia de negocios, desarrollando una solución vertical 
de Business Intelligence para las empresas del sector, total-
mente integrada con Visual Trans, lo que permite disponer 
de las herramientas de análisis y control de negocio de úl-
tima generación, convirtiendo el ingente volumen de datos 
disponibles en información, para la mejora de la gestión y 
la toma de decisiones.
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La misión multisectorial, organizada por el Port de Barce-
lona junto a la Cámara de Comercio de Barcelona y la Se-
cretaría Especial de Puertos, permitió establecer más de 250 
contactos bilaterales con directivos brasileños para generar 
nuevas oportunidades de negocio y fortalecer las relaciones 
comerciales existentes.
Según explica Manel Galán, Jefe de Promoción de la Comu-
nidad Portuaria de Barcelona, el objetivo de esta misión em-
presarial multisectorial emprendida por el Port de Barcelona 
fue la reforzar los vínculos establecidos en misiones anterio-
res, así como contribuir a la internacionalización de las em-
presas catalanas, además de promocionar a la comunidad lo-
gística de Barcelona, impulsando el establecimiento de rela-
ciones comerciales y empresariales con instituciones y em-
presas de Brasil. Éste es un mercado muy solicitado y que 
despierta un elevado interés entre las empresas dado su po-
tencial para convertirse a corto plazo en una de las cinco eco-
nomías más sólidas y productivas del mundo.

Sixte Cambra junto a Ángel Funes y Josep Maria Cervera

Marta Miguel, de ACC1Ó

El lunes 5 por la mañana los participantes en la misión lle-
varon a cabo la reunión de trabajo, contando con las inter-
venciones de Ángel Funes, agregado comercial de la embaja-
da de España en Sao Paulo; Marta Miguel, representante de 
ACC1Ó; y Josep Maria Cervera, director del área Internacio-
nal de la Cámara de Comercio de Barcelona, que facilitaron 
a los asistentes información sobre las relaciones comerciales 
entre España y Brasil, de cómo deben llevarse a cabo estas re-
laciones, además de otros consejos prácticos para desarrollar 
las negociaciones y alcanzar posibles acuerdos con las empre-
sas brasileñas.
Según estos profesionales, las exportaciones españolas a este 
país sudamericano han crecido a lo largo de 2012 un 8%. Y 
sectores como el de las infraestructuras, la energía y la cons-
trucción son los que están en clara expansión en Brasil, por lo 
que presentan oportunidades y pueden ser de interés para las 
empresas españolas.

Vista de los asistentes a la reunión de trabajo

Jornada empresarial
El Port de Barcelona dio inicio a la misión comercial el lu-
nes 5 de noviembre por la tarde en Sao Paulo con la celebra-
ción de la jornada empresarial que reunió a unos 270 em-
presarios.
El acto contó con la participación de las principales autori-
dades brasileñas del sector portuario y logístico, como Anto-
nio Fernando Guimaráes, director de relaciones internacio-
nales de la agencia de comercio exterior de Brasil (DEREX/
FIESP); Guilherme Matta,  secretario adjunto de relaciones 
internacionales de la prefectura de Sao Paulo; Mario Lima, 
secretario ejecutivo de la Secretaria de Portos de Brasil; Ca-
semiro Tércio, máximo responsable del departamento hidro-
viario del Estado de Sao Paulo; y Tiago Pereira, así como por 
el cónsul de España en Sao Paulo, José María Matres, el se-

Más de 40 empresarios de la Comunidad Portuaria de Barcelona y de 
compañías catalanas importadoras y exportadoras integraron la misión 
comercial a Brasil llevada a cabo del 4 al 8 de noviembre.

El Port de Barcelona 
consolida sus vínculos con Brasil



cretario de Territori i Mobilitat de la Generalitat de Catalun-
ya, Damià Calvet, y el presidente del Port de Barcelona, ​​Six-
te Cambra.
Durante la presentación de la misión, Sixte Cambra desta-
có que el país latinoamericano es un mercado “absolutamen-
te estratégico” para el Port de Barcelona, un enclave que tiene 
mucho que ofrecer al sector industrial brasileño. “Barcelona 
es el mejor hub de entrada para los productos que Brasil ex-
porta con destino a la Península Ibérica y Europa, ya que so-
mos el único puerto del Estado con conexión ferroviaria di-
recta en el continente europeo», indicó el presidente del Port.
Cambra defendió Barcelona como el puerto de origen más 
competitivo para las importaciones brasileñas procedentes 
de Europa y de Extremo Oriente, ya que dispone de una 
posición privilegiada para captar productos asiáticos que 
posteriormente son redistribuidos por Europa, el Medite-
rráneo y América. “Somos el puerto con mayor producti-
vidad, tecnológicamente más avanzado, con mejor calidad 
de servicio y plataforma de muchos centros de distribu-
ción de grandes corporaciones”, recordó el presidente del 
enclave catalán.

Sixte Cambra durante su intervención en la presentación del Port de 
Barcelona

Por su parte el secretario de Territori i Mobilitat de la Genera-
litat apuntó que el Gobierno de Catalunya está haciendo un 
gran esfuerzo para dinamizar la economía y para abrir nuevos 

mercados. “El Port de Barcelona es una gran puerta de entra-
da de América Latina hacia Asia y África porque ocupa una 
posición geoestratégica inmejorable para los nuevos flujos de 
comercio internacional”, enfatizó.
La jornada empresarial también contó con la presencia de Jo-
sé María Matres, cónsul de España en Sao Paulo, que dijo que 
España es la principal puerta de entrada de ciudadanos y em-
presas brasileñas a Europa.

Damià Calvet, secretario de Territori i Mobilitat

Por parte de la representación brasileña, intervino Antonio 
Fernando Guimaraes, director de relaciones internacionales 
de la agencia de comercio exterior de Brasil (DEREX/FIESP).
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Agentes de Aduanas y Transitarios firman 
convenios de colaboración
El 5 de noviembre, la Asociación de Transitarios Internacio-
nales de Barcelona (ATEIA-OLTRA) y el Colegio de Agentes 
de Aduanas y Comisionistas de Barcelona (COACAB) firma-
ron dos convenios de colaboración con su homólogos brasi-
leños que sientan las bases para impulsar el comercio bilateral 
entre Catalunya y Brasil. 
El presidente de la Asociación de Transitarios Internacionales 
de Barcelona (ATEIA-OLTRA), Mariano Fernández, y el pre-
sidente del Sindicato dos Comissários de Despachos, Agen-
tes de Carga e Logística do Estado de São Paulo (SINDICO-
MIS) y de la Associação Nacional das Empresas Transitárias, 
Agentes de Carga Aérea, Comissárias de Despachos e Opera-
dores Intermodais (ACTC), Haroldo Silveira Piccina, firma-
ron un convenio para fortalecer la cooperación entre las orga-
nizaciones en aras a promover y facilitar las relaciones comer-
ciales entre los miembros de Catalunya y Brasil.

Haroldo Silveira Piccina y Mariano Fernández

A partir de este convenio, las asociaciones transitarias acorda-
ron intercambiar información sobre las normas y reglamen-
tos relacionados con el transporte internacional y la logística, 
el desarrollo de la infraestructura portuaria y aeroportuaria y 
los trámites aduaneros de cada país para promocionar el de-
sarrollo de las entidades.

Asimismo, a través de este documento establecieron organi-
zar consultas e intercambio de experiencias y recursos, así co-
mo promover el respeto de buenas prácticas comerciales en-
tre sus miembros.
Por su parte, el presidente del Colegio de Agentes de Aduanas 
y Comisionistas de Barcelona (COACAB), Antonio Llobet, y 
el presidente del Sindicato dos Despachantes Aduaneiros de 
Sao Paulo (SINDASP), Valdir Aparecido do Santos, firmaron 
un acuerdo de colaboración para establecer las bases de coo-
peración entre las dos instituciones para la realización de ac-
tividades comunes.
En concreto, acordaron intercambiar información y las bases 
de datos de colegiados y asociados con el objetivo de mejorar 
los servicios para sus miembros en la utilización de los servi-
cios profesionales ofrecidos por cada institución, con el obje-
tivo de, entre otras cosas, resolver de una forma más ágil po-
sibles dudas o dificultades en materia aduanera.

Valdir Aparecido do Santos y Antonio Llobet

Cabe recordar que las entidades brasileñas que agrupan a 
transitarios y a agentes de carga y logística de Sao Paulo cuen-
tan con más de 8.000 empresas asociadas, mientras que la 
institución que aglutina a los agentes de aduanas tiene unos 
14.000 asociados.



Workshop técnico de aduanas
El martes 6 de noviembre por la mañana tuvo lugar la jor-
nada técnica sobre aduanas que contó con la participación 
de: José Newton Barbosa, asesor especial de la Secretaría de 
Puertos de Brasil; Wagner Wilson de Castro, Jefe de asun-
tos de Comercio exterior de la Aduana de Brasil; Valdir San-
tos; Juan Durán, director de la Aduana de Barcelona; y Ma-
ría Guzmán.
Wagner Wilson de Castro explicó el funcionamiento de la 
aduana brasileña y dio algunos detalles del proceso de moder-
nización y mejora que se ha emprendido con la finalidad de 
suprimir trabas administrativas.
Juan Duran habló de la aduana española y más concretamen-
te de la de Barcelona que, al estar ligada al puerto, ha ido im-
plementando mejoras, especialmente telemáticas, para dar un 
mejor servicio a los operadores y para avanzar en la agiliza-
ción y la seguridad del paso de las mercancías por el puerto.
También hubo sendas presentaciones por parte del responsa-
ble de la asociación de agentes de aduanas de Sao Paulo y de 
Antonio Llobet, presidente del Colegio de Agentes de Adua-
nas de Barcelona.
A lo largo de la sesión de trataron temas relevantes, tanto pa-
ra los agentes de aduanas y transitarios como para las empre-
sas exportadoras e importadoras, relacionados con el funcio-
namiento de la aduana brasileña, caracterizada por ser muy 
compleja y lenta. Asimismo, se intercambiaron dudas y expe-
riencias entre profesionales a través de las diversas ponencias 
y del turno de preguntas posterior que dieron pie a un ani-
mado debate entre los asistentes, más de 60 personas, y que 
sirvió para sentar las bases de futuras colaboraciones entre las 
aduanas de ambos países, así como facilitar las operaciones de 
importación y exportación entre Brasil y España.

La jornada técnica sobre aduanas reunió a más de 60 personas

Reuniones de trabajo con Singapore 
Airlines y LAN TAM
Una delegación catalana, encabezada por Damià Calvet, se-
cretario de Territorio y Movilidad de la Generalitat de Cata-
lunya y presidente del Comité de Desarrollo de Rutas Aéreas 
(CDRA), y por Sixte Cambra, presidente del Port de Bar-
celona, y por miembros de ACCIÓ y del Ayuntamiento de 
Barcelona, mantuvieron una reunión de trabajo el martes 5 
de noviembre con el director general de Singapore Airlines 
en Brasil, Tw Tang, y el director comercial de la aerolínea en 
Sudamérica, Douglas Camargo.

Reunion con representantes de Singapore Airlines

En el encuentro los representantes de la compañía aérea ex-
plicaron que actualmente el vuelo entre Barcelona y Sao Pau-
lo tiene una ocupación media del 80%, con puntas que al-
canzan el 90%, datos que avalan la posibilidad de que la aero-
línea incremente el número de frecuencias en esta ruta ya que 
también se espera un aumento de las relaciones comerciales 
entre Catalunya y Brasil. 
Por su parte, Sixte Cambra explicó a los representantes de 
Singapore Airlines el positivo desarrollo del sector de los cru-
ceros en Barcelona, así como de la colaboración existente en-
tre puerto y aeropuerto para facilitar a los cruceristas los des-
plazamientos entre ambas infraestructuras.
Y Damià Calvet aprovechó el encuentro para explicar la labor 
del Comité de Desarrollo de Rutas Aérea (CDRA) y de la Ge-
neralitat de Catalunya en aras a incrementar las rutas inter-
continentales del aeropuerto de la capital catalana.
Por otro lado, Damià Calvet también mantuvo una reunión 
de trabajo con representantes de la aerolínea brasileña LAN 
TAM en la que informó de la actividad comercial del aero-
puerto de Barcelona-El Prat con el objetivo de que la com-
pañía aérea estudie la posibilidad de establecer una ruta aérea 
entre Barcelona y Sao Paulo.
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Reunión con el departamento hidroviario 
de Sao Paulo
El mismo martes, Damià Calvet mantuvo una reunión de 
trabajo con el máximo responsable del departamento hidro-
viario del estado de Sao Paulo, Casemiro Tercio. En la reu-
nión también participaron el presidente y el adjunto a presi-
dencia del Port de Barcelona, Sixte Cambra y Joan Colldeca-
rrera, respectivamente; Jordi Fornós, del ILI; Willy Muller, 
de Barcelona Regional; y los representantes de AAC1Ó, Sergi 
Mata y Josep Maria Buades.
Durante la reunión ambas representaciones institucionales 
intercambiaron información en materia de infraestructuras 
logísticas y de transporte con la finalidad de estrechar la cola-
boración en el desarrollo de éstas.

Reunión con representantes del Departamento Hidroviario de Sao Paulo

Por este motivo, Damià Calvet explicó algunos de los pro-
yectos en marcha en Catalunya, como el Corredor Medite-
rráneo, y también dio a conocer la actividad de Cimalsa en 
la promoción, planificación y ejecución de las áreas logísti-
cas y plataformas intermodales ubicadas en territorio cata-
lán.

El Port de Barcelona exporta a Brasil su 
marca de calidad Efficiency Network
La marca de calidad Efficiency Network del Port de Barcelo-
na es una herramienta estratégica, no sólo para la mejora de 
la calidad en el paso de la mercancía por el puerto y el com-
promiso de las empresas de la comunidad portuaria en este 
proceso, sino también como herramienta que permite al Port 
de Barcelona abrir puertas de colaboración con otros puertos, 
tal y como lo demuestra la implementación de esta marca de 
calidad en el puerto mexicano de Veracruz.
En Brasil, representantes de la Autoridad Portuaria de Barce-
lona mantuvieron reuniones de trabajo con miembros de la 
Secretaria de Portos de Brasil (SEP) para avanzar en la posi-
ble implantación de la marca de calidad barcelonesa en diver-
sos puertos brasileños.
José Newton Barbosa, asesor especial de la Secretaria do Por-
tos de Brasil, manifestó en una reunión con Sixte Cambra, 
el interés del Gobierno brasileño por la marca de calidad del 
Port de Barcelona.

Reunión de trabajo con representantes de la SEP

Por otro lado, responsables de la SEP y del departamento de 
calidad del puerto de Barcelona, se reunieron para abordar 
con mayor detalle la marca Efficiency Network.
El resultado de estas reuniones fue el compromiso de em-
pezar con los intercambios de información entre Barcelona 
y Santos para, posteriormente, estudiar la posible firma del 
acuerdo que permitiría implantar la marca de calidad en este 
puerto, en primer lugar, para luego hacerlo en otros puertos 
del país como Vitoria y Paranaguá. Para ello, la SEP creará su 
marca de calidad de Portos de Brasil basada en la experiencia 
del Port de Barcelona.
Por otro lado también hubo reuniones entre representantes 
de la SEP y de Portic para hablar de otros posibles acuerdos 
relacionados con la puesta en marcha del ‘puerto sin papeles’ 
en los principales enclaves brasileños.

Los puertos de Santos y Barcelona 
estrechan relaciones
El presidente del Port de Barcelona, Sixte Cambra, y el direc-
tor presidente de la Companhia Doca do Estado de Sao Pau-
lo (entidad gestora del Puerto de Santos), Renato Barco, fir-
maron un convenio de colaboración con el objetivo de imple-
mentar las medidas necesarias para incrementar el tráfico de 
mercancías entre ambos puertos. La firma del acuerdo se efec-
tuó durante la visita al puerto brasileño de Santos.

Visita institucional al Puerto de Santos

El presidente del Puerto de Barcelona, Sixte Cambra, destacó 
que el convenio pretende potenciar el comercio exterior entre 
“el puerto más importante de América Latina y el puerto lí-
der del Mediterráneo”. De hecho, tal y como expuso el máxi-
mo responsable de la entidad gestora del Puerto de Santos, el 
tráfico que canaliza este enclave supone el 25% de la balanza 
comercial de Brasil. El 39% del comercio con España se rea-
liza por nuestro puerto», manifestó Renato Barco.



Además de contribuir a intensificar el comercio exterior 
entre la capital catalana y el principal puerto brasileño, el 
acuerdo pretende impulsar acciones para incrementar la efi-
ciencia y la agilidad del tráfico de mercancías entre las dos 
infraestructuras. El convenio también persigue una mayor 
eficacia de las cadenas logísticas que circulan entre ambos 
puertos, así como el desarrollo de servicios de forma con-
junta con el fin de fidelizar este mercado.
Las autoridades portuarias de Barcelona y Santos se com-
prometieron a la realización de estudios para identificar 
los principales actores implicados en las operaciones de 
importación y exportación de mercancías entre los dos 
puertos. También a identificar las cadenas logísticas co-
munes (tanto en lo referente a la situación actual como las 
tendencias futuras) y harán prospección en sus respecti-
vos hinterlands de su localización exacta, así como los ti-
pos de mercancías, rutas, volúmenes, valores de las cargas, 
etc. Los puertos catalán y brasileño también adoptarán ac-
ciones y medidas para captar y fidelizar nuevos volúmenes 
de mercancías.
El acuerdo firmado será válido por un período de dos años 
y se renovará de forma tácita por períodos de idéntico pla-
zo.

Santos, puerto líder en Brasil y en América 
Latina
Santos es el principal puerto exportador de azúcar y zumo de 
naranja del mundo, aunque también tiene un papel funda-
mental en el transporte de otros productos, como el café, los 
cereales y la soja. En la actualidad Santos está llevando a cabo 
una ampliación para alcanzar en 2024 una capacidad de car-
ga de 230 millones de toneladas. En cuanto a la manipula-
ción de mercancías, durante los últimos años el Puerto ha te-
nido una evolución muy significativa, tal como indicó Rena-
to Barco: “Durante la última década hemos pasado de los 41 
millones de toneladas gestionados en 2001 a 97 millones ma-
nipulados en último año 2011. Tenemos previsto cerrar 2012 
con un tráfico total superior a los 100 millones de toneladas”.

Renato Barco explicó las características del Puerto de Santos

Respecto al tráfico de contenedores, en 2011 el principal 
puerto brasileño registró un total de 3 millones de TEU. “El 
proceso de ampliación y mejora de nuestras terminales de 
contenedores nos permitirá alcanzar en breve una capacidad 
de 4,2 millones de TEU”, manifestó el presidente director de 
la compañía gestora del Puerto de Santos. 
Cabe recordar que está en proceso de construcción una nueva 
terminal de contenedores, desarrollada por la Empresa Brasi-
leira de Terminais Portuários (Embraport), que cuenta en su 
accionariado con DP World y Odebrecht y que cuya prime-
ra fase entrará en funcionamiento en marzo del próximo año, 
pudiendo operar un millón de contenedores. La segunda fase 
tendrá una capacidad de 1,5 millones de TDU.
Además de estos proyectos, que incrementará el calado del 
enclave de los 15 a los 17 metros, Santos impulsa otras inicia-
tivas orientadas a la construcción de una nueva Zona de Ac-
tividades Logísticas (ZAL) de 100 hectáreas, a la integración 
entre el puerto y la ciudad, y en la captación de un mayor vo-
lumen de cruceros. El recinto recibió en 2011 un total de 1, 
6 millones de pasajeros. El objetivo del puerto es ampliar sus 
terminales de cruceros para poder acoger hasta 5 barcos turís-
ticos simultáneamente. En estos tres ámbitos (ZAL, integra-
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ción puerto-ciudad y cruceros) Santos tiene al Port de Barce-
lona como referente, tal como confirmó el presidente del en-
clave brasileño.
Otro de los objetivos es mejorar considerablemente los ac-
cesos viarios y ferroviarios al recinto portuario, actualmen-
te muy colapsados ya que el 66% de las mercancías que en-
tran o salen del recinto portuario lo hacen en camión, mien-
tras que en tren sólo lo hacen el 24%. El enclave brasileño 
pretende invertir esta situación y que se produzca un mayor 
trasvase de la carretera al ferrocarril que disminuya la inten-
sa congestión viaria.

Reuniones con navieras
La misión también fue el marco de referencia para mantener 
un reunión con los principales armadores que ofrecen ser-
vicio entre Barcelona y los puertos brasileños.  En estos en-
cuentros se habló de la posibilidad de incrementar los servi-
cios y de intentar posicionar mejor el puerto de Barcelona 
para las importaciones de Brasil sin perjudicar el posiciona-
miento que actualmente tiene para las exportaciones. Según 
Manel Galán, las navieras pueden aprovechar la bonificación 
que el puerto catalán pone a disposición para las dobles esca-
las y que supone una descuento de la tasa de atraque del bu-
que del 70%.
Por otro lado, Damià Calvet i Sixte Cambra también mantu-
vieron una reunión el máximo responsable del departamento 
hidroviario del Estado de Sao Paulo, Casemiro Tercio.

Una misión exitosa
La misión empresarial se cerró el miércoles 7 de noviembre 
con una cena de clausura. En su intervención, el secretario 
de Territori i Mobilitat de la Generalitat de Catalunya, Da-
mià Calvet, destacó la importancia de las misiones del Port 
de Barcelona para la internacionalización del tejido producti-
vo del país y para el impulso de la economía catalana, ya que 
permiten penetrar en nuevos mercados y fortalecer vínculos 
comerciales. “He asistido ya a 3 de las misiones empresaria-
les lideradas por el Port de Barcelona, y espero que continúen 
desarrollándose en el futuro para contribuir a la apertura de 
nuestra economía en el mundo”, manifestó Damià Calvet.

Damià Calvet durante la cena de clausura de la misión

El presidente del Port de Barcelona, Sixte Cambra, calificó de 
“gran éxito” la asistencia de más de 270 empresarios brasile-
ños a la presentación de la misión. “Las Jornadas Técnicas de-
dicadas a los procesos aduaneros también han sido muy fruc-
tíferas y estoy convencido que nos permitirán avanzar en la 



homogeneización de estos procesos y del intercambio docu-
mental asociado al paso de la mercancía por nuestros puer-
tos”.
Sixte Cambra también valoró el convenio de colaboración 
con el Puerto de Santos como un acuerdo estratégico de fu-
turo “que contribuirá a incrementar los intercambios comer-
ciales entre el principal puerto de América Latina y el puer-
to líder del Mediterráneo”. El presidente del puerto catalán 
también aprovechó el acto de clausura para agradecer la par-
ticipación de la Comunidad Portuaria de Barcelona y de los 
patrocinadores. “Todos vosotros habéis hecho posible la con-
tinuidad de estas misiones comerciales durante 14 años”, ma-
nifestó.

Sixte Cambra hizo una valoración muy positiva de la misión

Valoración de la misión
Para Manel Galán, los resultados globales de la misión a Bra-
sil han sido altamente positivos, gracias a la labor llevada a ca-
bo por el ICEX y ACC1Ó que organizaron las reuniones y 
los contactos bilaterales para las empresas importadoras y ex-
portadoras y para la comunidad logística portuaria, respecti-
vamente.

Manel Galán durante la reunión de trabajo previa al inicio de la misión

Así pues, las ocho empresas del sector export/import partici-
pantes en la misión, y especialmente las dedicadas a las tecno-
logías en el ámbito logístico y portuario, establecieron bue-
nos contactos que pueden transformarse en un futuro en ne-
gocios reales.
Por su parte, las diecinueve empresas de la comunidad 
portuaria, más acostumbradas a la dinámica de encontrar 
corresponsales o partners, aprovecharon positivamente los 
contactos bilaterales. Asimismo, los encuentros van a per-
mitir profundizar en las relaciones dado que el vasto país 
presenta un potencial de negocio y un incremento de los 
intercambios comerciales con Catalunya muy significati-
vo.
Hay que tener en cuenta que Brasil, como país emergen-
te que es, tiene mucha demanda de bienes y servicios y, al 
mismo tiempo, mucha oferta, ya que empresas de múlti-
ples países intentar vender en este país. Ello genera que los 
empresarios brasileños, ante tanta oferta, no acostumbren 
a adquirir un compromiso real en los primeros contactos.
El éxito de la misión también radicó en la elevada parti-
cipación de empresarios brasileños, tanto del sector logís-
tico como el industrial y comercial, en la jornada empre-
sarial. Ello fue posible gracias al apoyo de las asociacio-
nes empresariales y comerciales de Brasil, principalmente 
de la Federación Internacional de Empresas de Sao Paulo 
(FIESP), una asociación multisectorial que engloba a más 
de 80.000 empresas.
Así pues, gracias a las reuniones bilaterales, las empresas 
participantes en la misión han conseguido abrir mercado 
ya que se les ha proporcionado contactos de alto valor y 
entrevistas con “decissions makers”, profesionales que son 
los que toman las decisiones en sus respectivas empresas.

Colombia y Panamá, destino de la misión 
en 2013
Durante la cena de clausura, Sixte Cambra anunció que, en 
2013, la misión empresarial del Port de Barcelona se llevará a 
cano a Colombia y Panamá.
La elección de estos dos países no es casual, ya que la estra-
tegia comercial del enclave catalán se centra en buscar países 
que estén en claro desarrollo pero que todavía no sea hayan 
“puesto de moda”, como es el caso de los BRICS (Brasil, Ru-
sia, India, China y Sudáfrica).
Además, por razones culturales y de idioma, Colombia y Pa-
namá son países más accesibles para las empresas catalanas y 
españolas.
En Colombia, se llevarán a cabo acciones comerciales en Bo-
gotá y Cartagena de Indias, puerto con el que el Port de Bar-
celona tiene un mayor intercambio comercial. 
Ambos países están en clara progresión de crecimiento y pre-
sentan un potencial de intercambio comercial, motivo por el 
cual el Port de Barcelona, su comunidad logística y las em-
presas cargadoras pueden alcanzar un mayor peso específico y 
aumentar los tráficos marítimos.
El hecho de que en Colombia el grupo español TCB gestione 
una terminal de contenedores que experimenta año tras año 
un aumento del tráfico marítimo, y que en Panamá se esté 
acometiendo la ampliación del canal, son dos elementos más 
que han contribuido a elegir estos dos países para la misión 
empresarial del Port de Barcelona en  2013.
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La necesaria  revisión de la LOTT responde a la dinámica ac-
tividad legislativa de la Unión Europea. Los diversos Regla-
mentos Comunitarios aprobados, sobre los servicios públicos 
de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera, sobre las 
condiciones que han de cumplirse para el ejercicio de la pro-
fesión de transportista por carretera así como, sobre las con-
diciones de acceso al mercado de transporte internacional de 
mercancías por carretera y  al mercado de transporte inter-
nacional en autocares y autobuses, exigían una adecuación al 
marco normativo europeo del articulado de la LOTT como 
medida de seguridad y transparencia jurídica.  
A nivel nacional la aprobación de la Ley del Sector Ferrovia-
rio, de la Ley del Contrato de Transporte Terrestre de Mer-
cancías y de la Ley de acceso electrónico de los ciudadanos 
al servicio público, entre otras, aconsejaba la adaptación de 
la LOTT. 
La adaptación y adecuación legislativa de la LOTT tiene 
como objetivo mejorar la competitividad y la eficiencia del 
transporte por carretera, y simplificar los trámites y gestiones 
administrativas reduciendo las cargas a las empresas.  Concre-

tamente,  en el ámbito del  transporte público de viajeros se 
pretende garantizar servicios de interés general  más frecuen-
tes, más seguros y de mayor calidad. 
Especialmente significativa es la modificación del régimen de 
autorizaciones para operar en el mercado, regulándose los re-
quisitos exigidos de acuerdo al Reglamento (CE) 1071/2009. 
Con la reforma,
•	 La obtención de una autorización de transporte público 

de viajeros y de mercancías habilita para intermediar en 
la contratación de los servicios sin necesidad de obtener 
la autorización de operador de transporte.

•	 Para operar se precisa de un establecimiento fijo con lo-
cales en los que se conserven los documentos de la em-
presa, y de dirección y firma electrónica y del equipo in-
formático necesario. La acreditación de la disposición de 
firma electrónica y de equipo informático para las em-
presas titulares de autorizaciones de transporte o de ope-
rador de transporte a la entrada en vigor de la Ley se 
pospone hasta que hayan de visar sus autorizaciones con 
posterioridad al año 2014.

•	 Se eliminan los requisitos de establecimiento, honora-
bilidad, capacidad financiera y competencia profesional 
cuando se trate de vehículos de turismo o de transporte 
de mercancías con una masa máxima autorizada no supe-
rior a las 3,5 toneladas. No obstante, no se elimina el re-
quisito de obtener la preceptiva autorización, como se es-
tablece para los transportes de viajeros o mercancías rea-
lizados con vehículos cuya velocidad máxima autorizada 
no supere los 40 kilómetros por hora.

•	 Sólo puede contratar y facturar el servicio de transporte 
terrestre de mercancías en concepto de porteador, quien 
disponga de una autorización de transporte o, en otro 
caso, de una autorización de operador de transporte de 
mercancías. 

•	 La reforma no prevé la posibilidad de establecer una tari-
fa mínima en el transporte por carretera y en las activida-
des auxiliares y complementarias al mismo, respetando el 
principio de libertad de las partes contratantes en la fija-
ción del precio. Este principio opera también en la Ley 
del Contrato de Transporte Terrestre de Mercancías que 
establece, en su artículo 38, el derecho a revisar el precio 
inicialmente pactado si se altera el precio del combustible 
así como, en la Orden FOM/1882/2012 de 1 de agosto, 
por la que se aprueban las condiciones generales de con-
tratación de los transportes de mercancías por carreteras, 
que establece la fórmula para la actualización del precio.

Principales novedades y 
modificaciones 
en la regulación del transporte 
terrestre

Como ya era esperado en el sector, el Consejo de Ministros ha remitido a 
las Cortes Generales el Proyecto de Ley por la que se modifica la Ley de 
Ordenación de los Transportes Terrestres  (LOTT),  frente a los cambios 
normativos que en los últimos tiempos ha experimentado el transporte te-
rrestre tanto de mercancías como de viajeros. 



Asimismo, a continuación se reseñan otras novedades de la 
reforma que merecen ser destacadas:
•	 Se  incorpora la figura del operador logístico en la nue-

va Ley.
•	 Se incrementa la cuantía de la controversia hasta 12.000 

euros para acudir a las Juntas Arbitrales. El Gobierno 
pretende que las disputas del sector se diriman por  la 
Juntas Arbitrales como alternativa a la vía judicial.

•	 Se establece la obligatoria inscripción en el Registro de 
Empresas y Actividades de Transporte de las empresas y 
personas con autorización para la actividad de transpor-
te o la de intermediación, con la finalidad de que todo 
ciudadano pueda conocer los datos de las empresas de 
transporte y de  las agencias de intermediación que dis-
pongan de autorización. En dicho orden de cosas, se pre-
ceptúa como infracción muy grave la no comunicación 
al Registro del cambio de domicilio o de la ubicación de 
sus centros de explotación o de los locales de que deban 
disponer a efectos del cumplimiento del requisito de es-
tablecimiento.

•	 Se pretende simplificar y reducir las cargas administra-
tivas en las empresas, facilitándose que todas las gestio-
nes necesarias con la autoridad de transporte competente 
puedan realizarse a través de internet.

•	 La actividad de arrendamiento de vehículos con conduc-
tor  deja de ser considerada una actividad auxiliar al con-
figurarse como una modalidad de transporte discrecional 
de viajeros en vehículos de turismo,  sujeta  a las reglas 
propias de la actividad del transporte.

•	 Los  servicios públicos de transporte de viajeros por ca-
rretera pasan a configurarse como contrato de gestión de 
servicios públicos. El plazo de concesión de la explota-
ción se limita a 10 años y se introduce un canon anual 
a pagar a la Administración. Asimismo, la adjudicación 
por el procedimiento abierto prevé un supuesto de adju-
dicación directa de los contratos de gestión de servicio 
público cuyo valor anual medio estimado sea inferior a 
100.000 euros.

•	 Se armonizan las infracciones en materia de transporte 
a las sancionadas en el régimen comunitario para garan-
tizar una mayor seguridad jurídica, especialmente en el  
transporte internacional.

•	 Igualmente, el pago de una sanción antes de que transcu-
rran los 30 días siguientes a la notificación del expedien-
te sancionador comportará la reducción de la cuantía de 
la sanción en un 30%. 

Por último, en materia de inspecciones y sanciones el Gobier-
no ha aprobado también la remisión a las Cortes Generales 
del Proyecto de Ley Orgánica por el que se modifica la Ley 
Orgánica de 30 de julio de 1987, sobre Delegación de Facul-
tades del Estado en las Comunidades Autónomas en materia 
de Transportes por Carretera y por Cable.  Se trata de que las 
comunidades autónomas inspeccionen y sancionen por dele-
gación del Estado tanto en los centros de trabajo que las em-
presas tengan en sus respectivos territorios como en los vehí-
culos que circulen por ellos, con independencia del ámbito 
territorial en el que se hayan llevado a cabo los servicios y las 
actividades inspeccionadas.  No obstante, la Administración 
del Estado mantendrá su potestad de inspección  y control en 
frontera de los transportes internacionales y las funciones de 
vigilancia de la guardia civil, y sin perjuicio de que pueda ins-
peccionar siempre que lo estime necesario.

Cristina Paloma Martí
Bufete Pintó Ruiz & del Valle
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Por consiguiente se debe perseguir el fraude y cuando éste 
consiste en la falta de declaración, introducción irregular u 
ocultación estamos ante un delito de contrabando. Con la 
intención  de reprimirlo el Estado ha ido generando distintas 
leyes a lo largo del tiempo.
Ya en el siglo XIII en la ley de Partidas de Alfonso X se esta-
blecía la prohibición de encubrir cualquier mercadería bajo 
pena del comiso de la misma y en el siglo XIV se fijaron catá-
logos detallando los objetos de prohibición.
En el año 1765 se publicó la Breve Instrucción del Método 
y Práctica de los cuatro juicios criminales por el contraban-
do de Reales Rentas donde se empieza a plasmar lo que será 
el principio clásico por el cual los procesos por contrabando 
tienen una regulación específica separada del procedimiento 
general penal hecho que facilita el principio de mínima inter-
vención y el de adaptación de las leyes a la evolución social. 
Así al nacer el primer Código Penal en 1922 se excluyó de su 
articulado la materia relativa al contrabando.
Para conocer brevemente las leyes de contrabando que han 
estado en vigor en España efectuaremos una clasificación por 
orden cronológico de las mismas y destacaremos de forma 
muy resumida los aspectos esenciales o más llamativos de ca-
da una de ellas extendiéndonos un poco en las más recientes.
La primera Ley Penal sobre Delitos de Contrabando data de 
1830 y distingue dos delitos, el de contrabando propiamente 
dicho que castiga el tráfico ilegal a través de las Aduanas si los 
géneros tienen la naturaleza de prohibidos o estancados y el 
de defraudación entendida como tráfico ilegal de mercancías 
sujetas a derechos de Aduana.

Ley de contrabando de 20 de junio de 1852
Continua habiendo los dos tipos de delitos vistos en la ley an-
terior y se establecen dos tipos de procedimientos para juzgar 
el delito de contrabando y el delito de defraudación:
•	 Procedimiento administrativo para la declaración, ven-

ta y distribución del importe que generen las mercancías 
decomisadas.

•	 Procedimiento judicial para imponer las penas corres-
pondientes.

Ley Penal y Procesal de Contrabando y 
Defraudación de 3 de septiembre de 1904
Aquí se empieza a distinguir claramente entre delitos y faltas 
en función del valor de las mercancías de contrabando o del 
importe de los derechos que se han defraudado.
Las Juntas Administrativas de Hacienda juzgan las faltas (sin 
delito conexo) que se sancionan con una multa, sin respon-

sabilidad penal subsidiaria. Y los tribunales, bien los jueces 
de primera instancia e instrucción de las capitales de provin-
cia y las Audiencias Provinciales, juzgan los delitos e impo-
nen las penas.

Ley Penal y Procesal de Contrabando y 
Defraudación de 14 de enero de 1929
La aparición de un nuevo Código Penal en 1928 supuso la 
necesidad de aprobar una nueva ley de contrabando en sus-
titución de la anterior de 1904 que ya había sufrido distintas 
modificaciones efectuadas a través varios reglamentos, reales 
decretos y reales órdenes. En esta ley se conciben como ver-
daderos delitos las conductas que en la misma se incriminan.

Ley de Contrabando y Defraudación de 11 
de septiembre de 1953
Esta ley pretende convertir los delitos de contrabando en in-
fracciones administrativas en lo que puede entenderse como 
una vuelta al orden procesal clásico. Las infracciones son ac-
tos que causan un gravísimo daño al bienestar nacional y por 
tanto deben corregirse por la administración exclusivamente. 
Es una ley exclusivamente administrativa.
Se niega el carácter de delitos de los actos de contrabando y la 
represión del mismo se incluye dentro del poder de la Admi-
nistración, creándose para ellos los Tribunales Provinciales de 
Contrabando y Defraudación pertenecientes a una jurisdic-
ción especial dentro del ámbito de aquella.
Se generaliza la necesidad de licencia para poder importar 
mercancías con lo cual toda importación realizada sin licen-
cia es contrabando.

Ley de Contrabando de 16 de julio de 1964
Es una ley continuista de la anterior pero distingue entre las 
conductas estrictas de contrabando de aquellas otras que son 
preparatorias, facilitadoras o aseguradoras del mismo.
Las infracciones se clasifican en de mínima cuantía, de me-
nor cuantía y de mayor cuantía, según sobrepasen las 1.000 
ptas. o las 50.000 ptas. Las sanciones a imponer consistían en 
multas, pero en caso de insolvencia se sustituían por penas de 
privación de libertad, que se cumplían en establecimientos 
penitenciarios comunes y tenían una duración de 1 a 4 años. 
Sucesivas modificaciones de esta ley cambiaron aspectos esen-
ciales de la misma:
•	 En 1967 se otorga a las sustancias estupefacientes el ca-

rácter de productos estancados.
•	 En 1968 el Tribunal Económico Administrativo Central 

asume las funciones del Tribunal Superior de Contrabando.

Las leyes de 
contrabando en España

La incorporación a la Unión Europea supuso la casi transferencia de la so-
beranía en materia de fiscalidad aduanera sobre el comercio exterior, sin 
embargo este transvase no hizo desaparecer la capacidad gestora ya que 
se mantuvo la obligación de recaudar los impuestos de Aduanas sobre las 
importaciones de mercancías originarias de terceros países.



Ley Orgánica 7/1982 de Contrabando de 
13 de julio
Esta ley vino a cubrir el vacío legal que se había producido 
por imperio del art. 25.3 de la CE. Según este artículo no ca-
be la imposición de penas privativas de libertad por la comi-
sión de infracciones administrativas. Por tanto, cuando un 
contrabandista se declaraba insolvente no existía posibilidad 
de actuación alguna contra él, salvo que viniera a mejor for-
tuna. 
Clasifica a las acciones o a las omisiones sancionables en deli-
tos de contrabando o infracciones administrativas de contra-
bando en función de un límite que se establece en 1.000.000 
de pesetas.
A su vez diversifica la competencia sancionadora asignando 
a los Juzgados y Tribunales ordinarios el conocimiento de la 
materia delictiva y a los Administradores de las Aduanas la 
sustanciación de las infracciones administrativas de la mate-
ria.
Además, en lo que será una constante en las leyes posteriores, 
hay una serie de mercancías que cuando constituyen el obje-
to del contrabando con independencia de su valor, siempre 
va a ser delito y no infracción administrativa. Estas mercan-
cías son las drogas, los estupefacientes, las armas y explosivos 
o cualquier otra cuya tenencia sea delito.
También se considera delito de contrabando independiente-
mente del valor de las mercancías cuando se realiza a través 
de una organización.
El delito se castiga con las penas de prisión menor y multa del 
tanto al duplo del valor de los géneros o efectos y las infrac-
ciones administrativas con multa del medio al duplo.
En ambos caso se debe proceder al comiso de los bienes obje-
tos del contrabando y de los materiales, instrumentos y ma-
quinaria empleados en la fabricación y elaboración así como 
de los medios de transporte.

Ley Orgánica de Contrabando 12/1995 de 
12 de diciembre
Con esta ley se pretenden principalmente tres cosas:
•	 Incrementar la cuantía del valor de las mercancías para la 

tipificación del delito hasta los 3.000.000 de pesetas para 
actualizar la equivalencia real del valor de la peseta y para 
aliviar la carga de los juzgados.

•	 Establecer un límite diferenciado (1.000.000 ptas) para 
el delito cuando se trate de labores del tabaco. Existe un 
limite distinto para otras mercancías (3.000.000 ptas).

•	 Incluir las operaciones ilícitas con algunas mercancías 
no recogidas anteriormente como las especies de flora y 
fauna amenazadas de extinción (Cites), los precursores 
de drogas, la salida de bienes que integran el Patrimonio 
Histórico español y la exportación de material de defensa 
o material de doble uso.

Se mantiene la pena de prisión menor para el delito de con-
trabando y se eleva la cuantía de la multa para el mismo es-
tableciéndola  del duplo al cuádruplo del valor de los bienes.
En cuanto a las infracciones administrativas de contraban-
do las sanciones también son incrementadas siendo la multa 
del tanto al triplo del valor de los bienes y la prescripción de 
las mismas que en la anterior ley se estableció en cinco años, 
continúa en ese plazo.

Ley Orgánica 6/2011, de 30 de junio, 
por la que se modifica la Ley Orgánica 
12/1995 de represión del contrabando
Con esta modificación de la ley de contrabando se pueden 
distinguir cuatro grupos de mercancías, cada uno de ellos con 
límite de valor distinto, a los efectos de tipificar aquellas ac-
tuaciones que constituyen delito.
Así pues, habrá que tener en cuenta el tipo de mercancía y 
su valor:
a.	 Mercancías “normales” de lícito comercio que constitui-

rán delito de contrabando a partir de 150.000 €.
b.	 Bienes del Patrimonio Histórica, géneros estancados o 

prohibidos, especímenes fe fauna y flora (Cites), mate-
rial de defensa o tecnología de doble uso y productos pa-
ra aplicar la pena de muerte o tortura con un límite de 
50.000 €.

c.	 Labores del tabaco hasta 15.000 €
d.	 Independientemente del valor, drogas tóxicas, estupefa-

cientes, sustancias psicotrópicas, armas, explosivos, toxi-
nas y sus precursores, o cualquier otro bien cuya tenen-
cia sea delito o cuando el contrabando se realiza a través 
de una organización.

Por debajo de estos límites estamos ante una infracción admi-
nistrativa de contrabando.
El delito de contrabando se castiga con penas de prisión de 
uno a cinco años y multa del tanto al séxtuplo del valor de 
los bienes. Adicionalmente en el caso del tabaco, clausura de 
locales en los que se ha realizado el comercio y en el caso de 
bienes o mercancías que tienen el límite de 50.000 €, suspen-
sión entre 6 meses y dos años de actividades de comercio, im-
portación o exportación.
Las infracciones administrativas de contrabando se clasifi-
can en leves, graves y muy graves según el tipo de mercancía 
y unos sublímites establecidos siendo los porcentajes por las 
sanciones los mismos que en la ley anterior, es decir no han 
sufrido modificaciones aunque si que es cierto que se han es-
tablecido unos mínimos:
•	 Mercancía normal ----------------- mínimo 500 €
•	 Tabaco, Patrimonio, Cites…------ mínimo 1.000 €

Evolución de las penas en el delito de 
contrabando

Ley 7/1982 Ley 12/1995 Ley 6/2011

De 6 meses a 3 años De 6 meses a 3 años De 1 a 5 años

Multa del 

100 % a 200 %

Multa del 

200 % a 400 %

Multa del 

100 % a 600 %

Jordi Estebanell Hernández
Jefe del servicio de viajeros
Aduana del aeropuerto de Barcelona
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El Presidente del Air Cargo Club, Fernando Gonzalo, seña-
ló durante el encuentro que la entidad que preside es “un fo-
ro de debate que trabaja para defender los intereses de la car-
ga aérea y para contribuir al crecimiento de la actividad en el 
Aeropuerto de Barcelona-El Prat”. Y para reforzar esta premi-
sa se organizó este I Encuentro de la Comunidad Aeropor-
tuaria que, en palabras de Fernando Gonzalo, debe servir pa-
ra que “todos los que integramos el sector aéreo vayamos en 
una misma dirección y aprovechemos los vientos a favor que 
tenemos”.
Para Fernando Gonzalo “contamos con un aeropuerto mo-
derno y con capacidad y las compañías aéreas están apostan-
do por él, como lo demuestra el hecho de contar con 54 fre-
cuencias”. Además, la comunidad aeroportuaria “puede apo-
yarse en Barcelona como marca y en Catalunya por la calidad 
y seriedad de sus productos y servicios” y añadió que “tene-
mos un entorno logístico envidiable, en el que comparten es-
pacio puerto, aeropuerto y ZAL; y debemos saber aprove-
charlo en el sentido de trabajar unidos para alcanzar nuestros 
objetivos, tanto los colectivos como los individuales”. 

El presidente del Air Cargo Club también mencionó que ac-
tualmente alrededor del 53% de la producción catalana “se 
está exportando y ello no es fruto de la casualidad, sino de 
un gran esfuerzo”. Fernando Gonzalo aprovechó el encuentro 
para pedir a las instituciones públicas, especialmente al puer-
to y aeropuerto “que luchen para ser más competitivos y por 
la excelencia en el servicio”.

Para Fernando Gonzalo, este I Encuentro de la Comunidad 
Aeroportuaria, al que asistieron responsables de compañías aé-
reas y de handling, transitarias, agentes de aduanas y de empre-
sas de servicios vinculados al sector, además de representantes 
institucionales del Puerto y el Aeropuerto, significa “el inicio 
de un trayecto que esperamos sea fructífero para todo el co-
lectivo”.
El encuentro, patrocinado por DB Schenker Spain-Tir, DHL 
Express y Globelink Uniexco, sirvió para fortalecer vínculos 
entre profesionales y personalidades del sector y también fue 
escenario para otorgar distinciones a  las compañías aéreas 
Turkish Airlines y Singapore Airlines por su apuesta por Bar-
celona y por el trabajo que están realizando en el aeropuerto 
de la capital catalana.
El Air Cargo Club, creado hace 23 años, continuará trabajan-
do para poner en valor al colectivo aeroportuario y visibilizar 
su importante papel económico y de servicio a la sociedad.

El Air Cargo Club,
aglutinador de la comunidad 
aeroportuaria

El Air Cargo Club organizó el 13 de julio el I Encuentro de la Comunidad 
Aeroportuaria, una jornada que reunió en la Cofradía del Cava de Sant Sa-
durní d’Anoia a una amplia representación del sector de la carga aérea y 
la logística asociada. El encuentro fue una clara muestra de la cohesión 
existente en este sector y confirmó la apuesta del Air Cargo Club por re-
lanzar la entidad e impulsar el crecimiento de la carga aérea.
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Alfil Logistics 
inaugura la Fase IV 
del Centro Logístico 
Multimodal en la ZAL

En octubre se inauguró la 
Fase IV del Centro Logís-
tico Multimodal del Grupo 
Damm, que está gestionado 
íntegramente por Alfil Logis-
tics y se encuentra ubicado en 
la ZAL Prat del Port de Bar-
celona. El Centro, en el que se 
han invertido 75 millones de 
euros, cuenta con 168.000m2 
construidos y una capacidad 
operativa de gestión de 900 
camiones y más de 38.000 pa-
lets al día gracias a los 10 sis-
temas de carga y descarga au-
tomáticos que realizan am-
bas operaciones en tan sólo 
12 minutos. Según Jaume Bo-
navia, director general de Al-
fil Logistics, esta nueva fase 
permitirá ofrecer nuevos ser-
vicios y ampliar la cartera de 
clientes a nivel nacional e in-
ternacional. El president de la 
Generalitat de Catalunya, Ar-
tur Mas, presidió la inaugura-
ción.

ASA Lines pone en 
marcha en Tarragona 
una línea ro-ro con 
Italia

ASA Lines, en colaboración 
con Arola Aduanas y Con-
signaciones, inauguró en no-
viembre el servicio regular, 
iniciado en agosto, entre los 
puertos de Tarragona y de 
Vado Ligure en Italia. La lí-
nea de transporte ro-ro es la 
primera que se pone en mar-
cha y según Philip Gray, di-
rector general de ASA Lines, 
y Carlos Arola, director de 
Arola Aduanas y Consigna-
ciones en Tarragona, los bar-
cos salen con una ocupación 
superior al 50% de su capa-
cidad. El servicio tiene una 
frecuencia de dos salidas por 
semana, que se ampliarán 
cuando haya más volumen, 
previéndose mover unas 
12.000 unidades en el primer 
año de funcionamiento. 

Llinás inaugura su 
nueva sede en la ZAL 
Prat

 

El 22 de noviembre la empre-
sa José Llinás e Hijos inauguró 
su nueva sede en la ZAL Prat 
del puerto de Barcelona y tam-
bién celebró su 50 aniversario. 
Los 17.500 metros cuadrados 
permiten a la compañía au-
mentar la calidad de los servi-
cios, dado que al estar próxi-
mas al puerto se pueden aho-
rrar tiempos y costes. El cen-
tro funciona, las 24 horas del 
día, como depósito de conte-
nedores llenos, lo cual permite 
a las empresas contar con una 
instalación, con capacidad pa-
ra 300 TEUs, para ubicar sus 
contenedores evitando posi-
bles penalizaciones por sobre-
pasar el tiempo de estancia en 
puerto. Según Toni Llinás, di-
rector general, la empresa em-
prenderá nuevos retos como 
tener una mayor presencia in-
ternacional, aunque ya están 
en Polonia, Marruecos, Ingla-
terra y Portugal, y desarrollar 
nuevos productos.

Schenker Logistics, 
nueva razón social de 
DB Schenker Spain-
Tir 

Una vez efectiva la fusión 
entre Schenker España, y 
Spain-Tir Transportes In-
ternacionales, el socio úni-
co tomó la decisión de mo-
dificar la denominación so-
cial por Schenker Logistics, 
aunque la compañía conser-
va la marca comercial, DB 
Schenker Spain-Tir. En sep-
tiembre de 2012, Spain-Tir 
Transportes Internacionales 
culminó su proceso de fu-
sión con Schenker España, 
dando lugar a una sociedad, 
que se posicionó como uno 
de los tres primeros provee-
dores de servicios logísticos 
dentro del mercado nacional. 
Desde 2007 ambas compa-
ñías han consolidado su es-
tructura conjunta en España, 
garantizando un servicio de 
calidad en transporte terres-
tre, aéreo y marítimo, logísti-
ca integral y gestión de la ca-
dena de suministro.

Inaugurada la terminal de contenedores BEST

Terminal Catalunya (TERCAT), miembro del grupo Hutchi-
son Port Holdings (HPH), inauguró el 27 de septiembre su 
nueva terminal de contenedores semi-automatizada, Barcelo-
na Europe South Terminal (BEST). BEST, que operará una 
vez finalizada la primera fase con 1.500 metros de muelle, 100 
hectáreas y 18 grúas pórtico. Asimismo, BEST dispone de 
una terminal ferroviaria con 8 vías y puede dar servicio simul-
táneamente a varios grandes portacontenedores. La terminal 
permite servir al mercado local, extenderse al interior del res-
to de España y Europa y aumentar el número de transbordos 
que se gestionan en Barcelona. La maquinaria y la tecnología 
de última generación (nGen) consolidan una terminal de refe-
rencia en cuanto a productividad y eficiencia en Europa.

Globelink Uniexco organiza en 2013 la 
conferencia anual de CWT Globelink

Globelink Uniexco organizará en 2013 en Barcelona la confe-
rencia anual de CWT Globelink Group, que reunirá a los pro-
fesionales de las distintas oficinas y agencias de todo el mundo. 
Será la primera vez que el meeting se celebre en Europa, moti-
vo por el cual se centrará en esta área geográfica y también ser-
virá para reconocer la trayectoria de Globelink Uniexco que, 
creada en 1966, es la más antigua del grupo. Con más de 200 
profesionales ya confirmados, durante los cinco días de la con-
ferencia se harán reuniones plenarias y de oficinas propias, así 
como de agencias oficiales. Este año, la conferencia se ha ce-
lebrado en Bali (Indonesia) en noviembre, y se trataron temas 
estratégicos y nuevas oportunidades de negocio.
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Manuel Valenzuela

El encuentro, que se lleva celebrando hace 22 años y que reu-
nió a más de 200 personas entre clientes, proveedores, colabo-
radores y representantes institucionales de la comunidad logís-
tica, fue de nuevo el marco escogido para celebrar la 19ª edi-
ción de los Premios Space Cargo.
Manuel Valenzuela, director general y consejero delegado de 
Space Cargo en Barcelona, agradeció la asistencia de todos y 
destacó que, a pesar de los momentos difíciles actuales, Space 
Cargo ha cerrado 2012 con “buenas noticias”, como lo es el 
crecimiento en ventas del 17,4%, que ha sido posible “gracias 
a la fidelidad de los clientes y los proveedores” y al trabajo de 
los compañeros y colaboradores que “se han dejado la piel”. 
El aumento de actividad se ha traducido en un incremento 

del 18,4% en transporte aéreo, un 21,7% en marítimo y un 
9% en transporte terrestre internacional, explicó Valenzuela, 
que también destacó que el 50% de la facturación de Space 
Cargo se refiere a empresas ubicadas fuera de España, con lo 
que la facturación de exportación, ya sea a clientes del país o 
de fuera de éste, alcanza el 72%.
El consejero delegado de Space Cargo también se refirió a 
otros objetivos cumplidos en 2012, como lo ha sido la reno-
vación de los distintos compromisos con la Calidad, como el 
certificado ISO 9001, el de Operador Económico Autoriza-
do (OEA) en Aduanas y Seguridad y la marca de calidad Effi-
ciency Network del Puerto de Barcelona. Asimismo, Space 
Cargo ha renovado su compromiso con el Pacto Mundial de 
las Naciones Unidas, una iniciativa internacional orientada 
a conseguir el compromiso voluntario de las organizaciones 
firmantes en materia de responsabilidad social que integra 10 
principios universales “en áreas tan significativas como los de-
rechos humanos, la inserción laboral, el medio ambiente y la 
lucha contra la corrupción, entre otros”, indicó Manuel Va-
lenzuela. Precisamente en el ámbito de la RSC, Space Cargo 
ha renovado por tercer año consecutivo el acuerdo de patro-
cinio con la Fundación Talita para la promoción y distribu-
ción del calendario de la entidad para el año 2013. Asimismo, 
Space Cargo patrocina un club de baloncesto femenino ubi-
cado en la localidad barcelonesa de Castelldefels.
La inversión en tecnología también ha sido importante para 
Space Cargo a lo largo de 2012; así, además de completar su 
integración en Portic, la plataforma telemática del Puerto de 
Barcelona, la compañía ha desarrollado nuevos programas de 
almacén, instalando antenas de radiofrecuencia para la lec-
tura de mercancías, y ha implementado soluciones de cone-

Space Cargo,
crecimiento en 2012 y continuidad en 
su compromiso social

El 13 de diciembre, la transitaria Space Cargo celebró el tradicional en-
cuentro navideño con clientes, proveedores y colaboradores, y que fue el 
escenario de la entrega de la 19ª edición de los “Premios Space Cargo” 
que distinguen la labor de los profesionales del sector.



xión y comunicación con corresponsales, clientes y entidades.
A pesar de que 2012 ha sido un buen año para Space Car-
go, Manuel Valenzuela hizo referencia a la difícil situación 
actual reclamando a los Gobiernos que “cambien de política 
y hagan menos recortes en lo que es esencial, como la sani-
dad, la enseñanza o la investigación” y que inviertan en ám-
bitos importantes, como por ejemplo “las infraestructuras y, 
en concreto, el Corredor Mediterráneo”. Y, respecto a las en-
tidades bancarias, Manuel Valenzuela apeló a que “piensen 
en los proyectos empresariales, porque muchos son viables, y 
den el crédito necesario para ponerlos en marcha”. Para Va-
lenzuela “la falta de financiación ha contribuido al cierre de 
muchas empresas y está haciendo muy complicada la recupe-
ración económica”.
Para finalizar el evento, Manuel Valenzuela puso de manifies-
to que para salir hacia delante y mejorar hace falta “la unión 
y la colaboración de todos los implicados en el sector logís-
tico; seamos generosos en el esfuerzo, en la amistad, con los 
desfavorecidos, con los compañeros y les aseguro que sere-
mos más felices”.

El encuentro de Space Cargo congregó a una nutrida representación de 
la comunidad logística

19ª edición de los ‘Premios Space Cargo’
Como cada año, Space Cargo hizo entrega de los Premios 
de Logística Space Cargo a un hombre y una mujer del sec-
tor que han destacado por su labor en beneficio de la comu-
nidad.
En esta 19ª edición, el ganador en la categoría masculina fue 
Jon Multo, de Mediterranean Shipping Company (MSC), 
por su plena dedicación y su exquisita profesionalidad.

Jon Multo, de MSC

Por lo que respecta al otro galardón, en esta ocasión el jura-
do de Space Cargo decidió que el merecedor del premio fuera 

el equipo de supervisores y jefes de servicio de la Terminal de 
Carga de Iberia en el Aeropuerto de Barcelona-El Prat, for-
mado por Olga Acevedo, Marc Grau, Tomas Zaragoza, Xa-
vier Andrés y Jesús Fidalgo, por su profesionalidad y dedica-
ción al sector logístico en una parcela que presenta dificulta-
des como lo es la carga aérea.

Miembros del equipo de la terminal de carga de Iberia 

Los galardones fueron entregados por Oscar Sevilla, presi-
dente del Grupo Space Cargo
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Ibercóndor,
preparada para crecer y afrontar 
nuevos retos

El 21 de diciembre, la transitaria Ibercóndor Barcelona celebró la tradicio-
nal cena de Navidad, en la que su director general, Lluís Mellado, anunció 
los acontecimientos más relevantes para el año 2013.

Lluís Mellado, director general de Iber-
cóndor Barcelona, se dirigió a todos los 
colaboradores de la empresa para hacer-
les partícipes de una serie de reflexio-
nes positivas sobre el futuro más inme-
diato, no sin antes destacar que, gracias 
al esfuerzo de todos, “hemos superado 
un año más; y éste ha sido difícil. Pero 
lo más importante es que todo el equi-
po continúa y sus integrantes están ilu-
sionados y motivados para afrontar los 
cambios que vienen por delante”.

Uno de estos cambios es de tipo fun-
cional; Ibercóndor Barcelona ha rees-
tructurado su departamento comercial, 
que estará plena y totalmente operati-
vo a partir del 15 de enero. Lluís Me-
llado, que tuvo unas palabras de agra-
decimiento para todos aquellos que han 
sido y continúan siendo parte de este 
departamento, señaló que la nueva es-
tructura comercial tiene por objetivo 
“vender para continuar creciendo”, aña-
diendo que “tendréis todo mi apoyo y 
podéis contar conmigo para compartir 
experiencias y conocimientos”. El direc-
tor general de Ibercóndor Barcelona au-
guró que hay un rayo de luz en un fu-
turo no muy lejano y “estamos prepa-
rados para hacer bien nuestro trabajo y 
obtener buenos y positivos resultados, 
enfocándonos administrativa, operati-
va y comercialmente hacia los clientes, 
gracias al trabajo y el apoyo de todos los 
departamentos: Marítimo, Aéreo, Te-
rrestre y Aduanas”.

El segundo cambio relevante es que 
Lluís Mellado, tras 50 años en activo 
y más de 20 en Ibercóndor Barcelona, 
se jubilará el próximo mes de junio de 
2013. “En estos más de veinte años des-
de que me ofrecieron llevar las riendas 
de la empresa, he dirigido la organiza-
ción con mayor o menor acierto pero 
siempre sobre unas bases sólidas de hu-
manidad, humildad, respeto y profe-
sionalidad”, señaló Mellado. “Creo que 
con la ayuda de todos hemos consegui-
do que los valores de Ibercóndor sean 
muchos y diferentes a los de la compe-
tencia”.
Estos valores se han constatado en “el 
crecimiento ordenado de la empresa: 
Barcelona ciudad, Barcelona Aeropuer-
to, Madrid, Valencia, Milán, Prato (Ita-
lia) y Shanghai (China). Hemos multi-
plicado muchas veces nuestra factura-
ción y, con sacrificios, hemos aguanta-
do la crisis y estamos preparados para el 
despegue”, señaló Lluís Mellado. “Fue 
un 8 de junio de 1963 cuando, siendo 
muy joven, me incorporé al mundo la-
boral. Esto quiere decir que el 8 de ju-
nio de 2013 llevaré cincuenta años en 
activo y, aún teniendo muchos objeti-
vos e ilusiones por delante, estos años 
me pesan”, añadió. Será en el mes de 
abril cuando entre el sustituto de Lluís 
Mellado al frente de Ibercóndor Barce-
lona, persona que “tendrá todo mi apo-
yo y el de todos porque sus valores son 
los nuestros”.

Muy emocionado, al igual que todos 
los presentes, Lluís Mellado quiso dar 
las gracias a todos porque “a lo largo de 
estos más de veinte años me he sentido 
apreciado, respetado y querido, y con 
la misma moneda he intentado corres-
ponder”.
También hizo referencia a los colabora-
dores que, año tras año, han sido dis-
tinguidos en Ibercóndor; son “un buen 
y variado plantel”, dijo, y animó a to-
do el equipo a poner su grano de arena, 
su sabiduría, profesionalidad y entrega 
al servicio de Ibercóndor. “Es un grato 
placer y un orgullo trabajar con todos 
vosotros, tanto los que habéis consegui-
do la distinción como los demás, que 
seguro la conseguiréis en un futuro”.

Sobre el colaborador de este año, Lluís 
Mellado manifestó que “no me equi-
voco en otorgárselo a una persona que 
si no la tuviéramos tendríamos que in-
ventarla: Mar Rojo”, que fue distingui-
da con una placa conmemorativa por su 



crecimiento personal, implicación, entrega y responsabilidad 
en el desarrollo de su quehacer diario y por la ilusión y alegría 
con que acepta los retos.

En el emotivo discurso de Lluís Mellado también hubo palabras 
para su hijo, Lluís Mellado junior, al que dijo que “probable-
mente no podré darte personalmente este galardón –el de cola-
borador del año– tal y como me hubiera gustado; seguro que lo 
ganarás porque méritos tienes y, luchando como lo haces, posi-
blemente acabes siendo tu el que otorgue estos galardones”.
Tras las conmovedoras y sentidas palabras de Lluís Mellado, 
el equipo de Ibercóndor Barcelona hizo entrega a su director 
general de una placa conmemorativa en la que, entre otras co-
sas, se destacaba su personalidad luchadora “por un mundo 

más cercano y más humano” y por ser una persona “siempre 
preocupada porque los colaboradores de la empresa sean feli-
ces, también trabajando”.

La cena de Navidad de este año de Ibercóndor Barcelona es-
tuvo marcada por la emoción y la sensibilidad de un nutrido 
grupo de personas que, tuteladas por Lluís Mellado y Lluís 
Miquel Sala, han conseguido que lo que en otras organiza-
ciones es un deseo aquí sea una realidad: un grupo humano 
unido, que se ayuda y que rema en una única y misma direc-
ción, apoyándose en valores como la honestidad, la sencillez, 
la responsabilidad y la cordialidad; un grupo humano que se 
hace querer. ¡Suerte a todos!
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Cambra de Comerç de 
Barcelona

En el tradicional encuentro navideño 
con la prensa, el presidente de la Cam-
bra de Comerç de Barcelona, Miquel 
Valls, reclamó que la opinión del em-
presariado se tenga en cuenta por parte 
del Gobierno y que éste dé la máxima 
ayuda a las pymes. En cuanto a las in-
fraestructuras catalanas, la Cambra re-
conoce que el déficit de inversión del 
Estado en Catalunya crecerá en 728 mi-
llones de euros en 2013, siendo el défi-
cit acumulado en los últimos cinco años 
de 2.658 millones de euros.

Propeller Club de Barcelona

El Propeller Club de Barcelona ha fina-
lizado el año con el tradicional almuer-
zo de Navidad. A lo largo de 2012, el 
Club ha incorporado nuevos socios y ha 
contando con invitados de máxima rele-
vancia: Carlos Larrañaga, director gene-
ral TCB; Josep Andreu, presidente Port 
de Tarragona; Alejandro Kouruklis, di-
rector general Tercat-Hutchison; Enri-
que Lacalle, presidente SIL; Enric Ticó, 
presidente FGC y Feteia; Pere Duran, 
director general Turisme de Barcelo-
na; Enric Crous, director general Grupo 
Damm; Antonio Llobet, presidente Co-
legio Agentes de Aduanas Barcelona; y 
Jordi Alberich, director general Círculo 
de Economía.

Hans-Peter Traupe se despide 
de Swiss WorldCargo

Una nutrida representación de la comu-
nidad aeroportuaria de Barcelona rin-
dió homenaje a Hans-Peter Traupe, de 
Swiss WorldCargo, que tras 43 años de 
actividad ha decidido jubilarse. Durante 
los últimos 15 años, Hans Peter Traupe 
ha sido el director para España y Portu-
gal de la compañía. Traupe, reconocido 
y estimado profesional, estuvo arropado 
en su despedidad por Angelo Toffanin, 
director de área Europa Sur de Swiss 
WorldCargo, Beatriz Mascías, que asu-
me la dirección para España y Portugal, 
y Jordi Solé, responsable comercial de la 
oficina de Barcelona, además de nume-
rosos amigos y colaboradores.

Port de Tarragona 

El presidente del Port de Tarragona, 
Josep Andreu, manifestó en el encuen-
tro navideño con prensa que el año 
2013 va a ser complicado pero que in-
tentarán mantener los tráficos, a pe-
sar de que el puerto cierra el 2012 su-
perando los 34 millones de toneladas. 
También se refirió a los contenedores, 
el short sea shipping y los cruceros, 
en los que se trabajará para que crez-
can. Respecto a la estrategia comer-
cial, señaló que estará orientada hacia 
Oriente Medio, Turquía, norte de Áfri-
ca y Sudamérica para seguir diversifi-
cando tráficos e internacionalizándose; 
es previsible que la misión empresarial 
en 2013, organizada con la Cámara de 
Comercio de Tarragona, se lleve a ca-
bo en algún país de estas áreas.

Comunidad logística de 
Barcelona

En el encuentro navideño de la Comu-
nidad Portuaria de Barcelona, los máxi-
mos representantes de las asociaciones 
del sector mostraron el espíritu de cola-
boración existente. Antonio Llobet, pre-
sidente del Colegio de Agentes de Adua-
nas, destacó la importancia de las nuevas 
infraestructuras portuarias en la genera-
ción de nuevos tráficos. Ángel Montesi-
nos, presidente de la Asociación de Con-
signatarios, animó al colectivo a trabajar 
para ser capaces de abrir nueva rutas. Ma-
riano Fernández, presidente de la Asocia-
ción de Transitarios, reclamó a las autori-
dades que se establezcan las garantías le-
gales y jurídicas para que el colectivo deje 
de estar cuestionado. Javier Vidal, presi-
dente de la Asociación de Empresas Es-
tibadoras, aseguró que las empresas han 

cumplido con sus compromisos de inver-
siones y que,  ahora es el momento de que 
el resto de la comunidad portuaria haga 
lo que le toca hacer, para estar prepara-
dos para ser la puerta sur de Europa. Sixte 
Cambra, presidente del Port de Barcelo-
na, abogó por la necesidad de contar con 
una autonomía financiera que permita al 
puerto disponer de los recursos para ge-
nerar más actividad económica, y destacó 
que la comunidad portuaria está cada vez 
más unida y trabaja en equipo para conse-
guir los retos y objetivos marcados.

Air Cargo Club

El Air Cargo Club, que celebró la tradi-
cional cena navideña, prevé seguir cre-
ciendo en número de socios a lo largo 
de 2013, tras la reciente incorporación 
de cinco nuevos asociados. Asimismo, 

la entidad volverá a convocar la segun-
da edición del Encuentro de la Comuni-
dad Aeroportuaria y continuará con los 
encuentros mensuales habituales en los 
que participarán diversos profesionales 
para debatir temas de interés para el sec-
tor aéreo.



Transporte aéreo

Transporte marítimo

Transporte terrestre

Servicios de almacenaje

Trámites aduaneros

Proyectos especiales

902 36 16 28
www.space-cargo.com

M i m a m o s  c a d a  e n v í o
Madrid - Barcelona - Valencia - Bilbao - Alicante - Las Palmas - Guinea Ecuatorial

C

M

Y

CM

MY

CY

CMY

K

AnuncioIntertransport140x195_30AnivDEF.pdf   1   28/02/12   14:54

C M Y CM MY CY CMY K

ISO 22000
UNE-EN-ISO 9001

UNE-EN-ISO 14001
UNE-EN-ISO 2700

OSHAS 18001




