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EDITORIAL
La conveniencia de aprender de los errores
Hace unos meses, la Cátedra Fe-
dea-Abertis organizó el Primer En-
cuentro de Economía del Transpor-
te bajo el título “Desafíos de la polí-
tica de transportes en España”, en 
el que se abordaron algunos de los 
retos a los que debe hacer frente la 
política de transportes en España, 
especialmente en el ámbito de las 
inversiones en infraestructuras.
Creo que a estas alturas, y dada la 
situación de crisis que vivimos desde 
hace más de tres años y que, según 
auguran, va a continuar unos cuan-
tos más, estamos todos de acuerdo 
en que las decisiones políticas sobre 
a qué proyectos de infraestructuras 
deben destinarse los fondos públi-

cos –cada vez más escasos– deben 
tomarse con rigor, no sólo económi-
co sino también en términos de ren-
tabilidad, productividad y beneficios 
sociales de las infraestructuras.
Lamentablemente estamos asistien-
do a un goteo de noticias que cons-
tatan que desde hace años esas de-
cisiones políticas sobre infraestruc-
turas no se han tomado con rigor: 
aeropuertos recién construidos ce-
rrados por falta de tráfico, líneas de 
AVE clausuradas por falta de pasa-
jeros, ampliaciones de puertos para 
atender un volumen de tráfico des-
comunal –yo diría que en algunos 
casos utópico–, autovías gratuitas –
España es el primer país de Euro-

pa con más kilómetros por habitan-
te– con un índice de tráfico ínfimo…
Todas estas realidades constata-
das vienen a confirmar lo que mu-
chos ya llevamos años pensando 
y que ahora sólo algunos se atre-
ven a hacer público: se ha malba-
ratado el dinero y las infraestructu-
ras de transporte se han construi-
do sin tener en cuenta su rentabili-
dad socioeconómica. Y, para mayor 
desgracia, la crisis ha obligado a ce-
rrar el grifo de las inversiones públi-
cas en infraestructuras…
Sólo nos queda esperar a que ha-
yamos aprendido algo de nuestros 
errores y que no volvamos a trope-
zar de nuevo con la misma piedra.
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A Adolfo-Germán Millán
Con gran tristeza para muchísi-
mas personas, esta Navidad falle-
cía Adolfo-Germán Millán, gerente 
durante veinte años (1977-1997) de 
las asociaciones de Consignatarios 
de Buques y de Empresas Estiba-
doras de Barcelona.
Tuve el honor y el placer de conocer 
al Sr. Millán –siempre nos tratábamos 

de usted sin que ello fuera una barre-
ra para nuestra amistad– en el año 
1988, en mis primeros pasos labo-
rales en el sector marítimo-portuario 
de Barcelona. Y a él debo agradecer-
le el haberme enseñado a conocer a 
nuestro sector, un sector al que con-
tinuó entregándose con ilusión una 
vez finalizada su carrera profesional.

De Adolfo-Germán Millán, siempre 
respetuoso y afable, todos hemos 
aprendido algo; su sabiduría, soli-
dez, firmeza, valentía y buen hacer 
–hasta el último instante de su vida– 
nos han dejado huella. 

Le echamos en falta, Sr. Millán.
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La carga aérea  
sigue sin despegar

Los resultados del año 2010 en el mercado de la carga aérea no fueron 
todo lo bueno que se anunciaron a finales de 2009, año en que se augu-
raba que, con mayor o menor crecimiento y recuperación, 2010 iba a ser 
un año de estabilización de los mercados de carga aérea. De enero a ma-
yo de 2010 hubo crecimientos de entre el 25% y el 34%, pero a partir de 
junio, los aumentos fueron decreciendo y continuaron a lo largo de 2011, 
entrando incluso en números negativos en el cómputo global de la indus-
tria a partir de mayo de 2011.

2010, un año de crecimiento irregular de la 
carga aérea
La Asociación Internacional de Transporte Aéreo (IATA) in-
dicaba que, en noviembre de 2010, el transporte aéreo de 
mercancías a nivel mundial creció un 5,4% respecto al mis-
mo mes del año anterior. Este dato, aunque positivo, ya re-
flejó una fuerte caída respecto al aumento de carga aérea re-
gistrado en octubre de 2010, que fue del 14,5%. Así pues, si 
se tiene en cuenta la evolución entre octubre y noviembre, el 
tráfico de carga cayó un 1,1% entre estos dos meses.
Esta desaceleración iniciada en los últimos meses de 2010 no 
significó, según IATA, una tendencia negativa, dado que, in-
cluso con el descenso de noviembre, el tráfico en carga siguió 
creciendo a una tasa anual de entre el 5% y el 6%.
Desde IATA sentenciaban que “la industria estaba cambian-
do de marcha en pleno ciclo de recuperación” -todas las áreas 
geográficas acumulaban crecimientos hasta agosto de 2010 y 
el crecimiento total de la industria de la carga aérea se situó 
en un +26,6%-. La debilidad relativa de los mercados desa-
rrollados se vió compensada por el impulso de la expansión 
económica de los mercados emergentes.
En 2010, la recuperación del mercado de carga alcanzó su 
punto más alto en el mes de mayo, a partir de entonces, el vo-
lumen del transporte de carga fue cayendo mes a mes llegan-
do en noviembre al mismo nivel anterior a la crisis de 2008. 
Entre los meses de octubre y noviembre, todas las regiones, 
excepto África, mostraron una espectacular caída de la tasa de 
crecimiento interanual en el volumen de transporte de carga.
A pesar de estos crecimientos a la baja resgistrados mes a mes 
a partir de mayo de 2010, el cierre del año arrojó unos da-
tos que permitían hablar de fortaleza, dado que la carga aérea 
transportada a lo largo de todo el año a nivel mundial creció 
un 20,6%, mientras que la demanda del transporte de carga 
aumentó un 8,9% y el factor de ocupación mejoró 5,2 pun-
tos, alcanzando el 53,8%.
El crecimiento por áreas geográficas mostró diferencias signi-
ficativas: las compañías latinoamericanas registraron la tasa de 
crecimiento más alta, con un 29,1%, seguidas por las compa-
ñías de Oriente Medio (que representan el 11% del mercado), 
con un 26,7%; Asia- Pacífico (con un 45% de cuota de merca-

do) creció un 24,0%; África registró un aumento del 23,8%; 
y América del Norte constató un crecimiento del 21,8%. En 
contraposición, Europa mostró un patrón de crecimiento ex-
cepcionalmente débil, con tan sólo un 10,8% de crecimiento.
Tras el mayor declive sufrido en 2009 en toda la historia de 
la aviación, parecía que la economía en general y la industria 
aérea en particular empezaban a reactivarse de nuevo, aunque 
esa reactivación se vio perjudicada por las duras condiciones 
meteorológicas que afectaron a Europa y el norte de África 
durante el mes de diciembre.

Area  
geográfica

Total carga 2010  
(millones de toneladas)

% 2010/2009 Nº aeropuertos

ÁFRICA 1 715 838 1,9% 154

ASIA PACÍFICO 31 856 866 18,5% 172

EUROPA 17 920 309 15,5% 454

LATINOAMERICA Y 
CARIBE

4 665 694 14,3% 263

ORIENTE MEDIO 5 881 214 13,7% 53

NORTEAMERICA 28 709 087 13,2% 222

TOTAL ACI 90 749 008 15,3% 1318

Fuente: ACI

Mayor rentabilidad de la prevista en 2010
A falta de un mes para cerrar el año 2010, desde IATA se pre-
veía que la industria generase beneficios por valor de 15.100 
millones de dólares en 2010 (en el mes de septiembre la pre-
visión cifraba la rentabilidad en 8.900 millones de dólares).
A raíz de los datos de 2010, y debido a la desaceleración del cre-
cimiento del tráfico aéreo iniciada a partir del segundo semestre, 
que representó una caída de la rentabilidad del 40%, IATA es-
timó que los beneficios para 2011 serían de 9.100 millones de 
dólares. En este descenso de la previsión de beneficios, influía de 
forma contundente la fuerte subida del precio del petróleo.
Según IATA, el consumo de combustible representaba el 
27% de los costes operacionales totales y la incertidumbre en 
Oriente Medio contribuyó al aumento del precio del crudo. 
Por cada dólar que aumentaba el precio medio anual del ba-
rril, las aerolíneas se veían abocadas a recuperar 1.600 dólares 
de dólares en costes.
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Otros obstáculos a los que la industria aérea se vio obligada a 
hacer frente fueron: las elevadas tasas impuestas por los go-
biernos, las obsoletas restricciones a la propiedad, el exceso de 
control por parte de los reguladores que impidieron a la avia-
ción beneficiarse del libre mercado, la baja inversión en in-
fraestructuras y una deficiente regulación de los monopolios 
de servicios. (ver gráfica superior)

2011, un año marcado por el aumento de 
la desaceleración
El primer trimestre de 2011 todavía arrojó resultados posi-
tivos, con un crecimiento mensual del 9,1% en enero, del 
2,3% en febrero y del 3,7% en marzo, comparado respectiva-
mente con los mismos meses del año anterior.
Desde el segundo semestre de 2010 hasta enero de 2011, el 
transporte de carga internacional creció a la par que el comer-

cio internacional a una tasa anual de un 10%. Pero este ritmo 
de crecimiento se vio ya frenado en febrero de 2011 debido a 
una serie de factores que provocaron una caída del 1,8% res-
pecto al mismo mes del año anterior. 
Para la IATA, la recuperación que estaba experimentando el 
transporte aéreo sufrió un descenso como resultado del terre-
moto y el tsunami ocurrido en Japón, y la inestabilidad polí-
tica en Oriente Medio y Norte de África (MENA).
Fue por ello que las aerolíneas de Asia-Pacífico, que represen-
tan el 43% del mercado de carga mundial, registraron una caída 
de la demanda de un 0,6% en el mes de marzo en comparación 
con el año anterior. Esta cifra fue significativamente mejor que el 
-4,5% registrado en febrero, un mes excepcionalmente débil de-
bido al cierre de las empresas con motivo del Año Nuevo Chino. 
Por su parte, las aerolíneas en Europa y América del Norte ex-
perimentaron en marzo un crecimiento del 6,1% y 7,1% res-

Area geográfica Acumulado  
ene - nov 2007 
ene - nov 2006

Acumulado  
ene - nov 2008 
ene - nov 2007

Acumulado  
ene - nov 2009 
ene - nov 2008

Acumulado  
ene - nov 2010 
ene - nov 2009

Acumulado  
ene - nov 2011 
ene - nov 2010

AFRICA -6,8% -1,5% -14,9% 28,5% -1,2%

ASIA PACIFICO 6,1% -4,7% -12,4% 25,6% -4,8%

EUROPA 2,5% -1,0% -17,7% 11,6% 1,4%

AMERICA LATINA -5,3% -12,5% -7,8% 32,3% 5,9%

ORIENTE MEDIO 9,5% 7,8% 1,6% 27,7% 7,9%

NORTEAMERICA 0,2% -0,1% -13,0% 23,3% 2,2%

TOTAL INDUSTRIA 3,9% -2,2% -12,7% 21,9% -0,5%

Tráfico carga aérea en toneladas/kilómetros

Fuente: IATA
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pectivamente. En comparación con el mes de febrero, las aerolí-
neas europeas transportaron un 1,8% más, mientras que las nor-
teamericanas apenas experimentaron ningún cambio (0,2%).
En cuanto a las compañías de Latinoamérica y Oriente Medio, 
éstas registraron un incremento interanual del 10,1% y 10,4% 
respectivamente, mientras que las aerolíneas africanas sufrieron 
una caída de la demanda del 2,8% respecto a marzo de 2010.
El mes de abril finalizó con un repunte del tráfico aéreo de 
mercancías (internacional y doméstico) del 5,4% respecto al 
mismo mes del año anterior (el mercado doméstico de carga 
representaba alrededor del 12% del total).
A pesar de que el comercio internacional crecía a una tasa anual 
del 10%, algunos mercados de carga cayeron, como el africano 
(-5,9%), a consecuencia de los disturbios políticos de la región, 
y el de Asia Pacífico (-2,6%), debido a la suspensión del sumi-
nistro de automóviles y artículos de electrónica a consecuen-
cia del terremoto y el tsunami ocurridos en Japón. El resto de 
áreas geográficas experimentaron crecimientos, especialmente 
Oriente Medio (+21,4%) y Europa (+13,4).
Si en mayo de 2010 se registró la mayor subida de la industria 
de la carga aérea, debido al reabastecimiento de los mercados 
tras la crisis, en mayo de 2011 se produjo la primera caída del 
volumen total de carga aérea a nivel mundial, con un 4,3% 
de descenso respecto al mismo mes del año anterior.
Así pues, desde principios de año, el volumen de carga fue re-
gistrando un modesto aumento del 2%, una cifra inferior al 
crecimiento del 5,5% previsto por IATA para 2011. 
Las aerolíneas en todas las regiones excepto América Latina 
(+1,4%) y Oriente Medio (+8,2%) vieron caer la demanda 
del transporte de carga respecto a mayo de 2010. La mayor 
caída la registraron las aerolíneas de Asia-Pacífico (-9,8%) de-
bido al impacto del paro de las cadenas de suministro japo-
nesas y la aplicación de una política económica más dura en 
China. En África, el mercado de carga se vio afectado por los 
disturbios en Egipto y Túnez, experimentando una caída del 
7,4%. Las aerolíneas europeas y norteamericanas registraron 
modestas caídas del 2% y 1,2% respectivamente.
En julio de 2011 el mercado de carga siguió estancado, expe-
rimentando una caída del 0,4% en comparación al año an-
terior. Los principales factores de esta debilidad del mercado 
fueron el terremoto y tsunami ocurridos en Japón y el pesi-
mismo económico imperante, según IATA.
Y en agosto de 2011 se acentuó la caída, y más teniendo en 

cuenta que el aumento de la carga aérea mundial en agosto 
de 2010 fue ya del 19,6%, muy por debajo de los crecimien-
tos superiores al 25% registrados durante el primer semestre 
de 2010.
El mercado de carga mundial mostraba los primeros síntomas 
de debilidad con una nueva caída del 3,8%, en clara conso-
nancia con el declive del comercio mundial, un indicador del 
deterioro de la economía global. Este declive se hizo más pa-
tente en los grandes mercados, como el norteamericano, con 
una caída del 7% en los volúmenes de carga, seguido de Asia-
Pacífico (-5,4%) y Europa (-1,8%).
En general, el mercado de carga experimentó un descenso de 
4 puntos porcentuales desde el segundo semestre de 2010.
En octubre de 2011 se registró otra fuerte caída (-4,8%) del 
volumen de carga aérea transportada a nivel mundial. Desde 
mediados de año, este segmento registraba ya un descenso del 
5%, una gran diferencia con respecto a la caída del comercio 
mundial cifrada en el 1%.
Para la IATA, uno de los factores que influyó en este descen-
so fue “la pérdida de confianza de los gerentes de compras en 
el sector industrial a su nivel más bajo desde 2009 que, al pa-
recer, influyó en la decisión de utilizar otros medios de trans-
porte como el marítimo, más económico a pesar de ser más 
lento, en detrimento del transporte aéreo, que descendió un 
4,8% en octubre respecto al año anterior.
Y el mes de noviembre siguió con la tendencia en el decre-
cimiento del transporte de carga aérea, con un descenso del 
3,8% respecto a noviembre de 2010, mes en que creció un 
5,4%.
La caída más grande fue la del mercado Asia-Pacífico, con un 
-7,2%, seguido de Europa (-4,6%) debido a la caída de las 
importaciones estadounidenses y europeas de productos ma-
nufacturados asiáticos.
En cuanto a tipos de tráfico, en el mes de noviembre de 2011, 
el tráfico internacional descendió un 3,8%, ,mientras que el 
doméstico creció un 2%; el cómputo total representó una 
caída de los tráficos del 3,1%. Y respecto al acumulado de 
enero a noviembre de 2011, el tráfico internacional decayó 
un 0,5% y el doméstico descendió un 2,2%, arrojando una 
cifra de tráfico total del -0,7%.
IATA también ha hecho previsiones en cuanto al volumen de 
carga aérea para 2012, esperando una contracción de los mer-
cados del 4,7%.

Area  
geográfica

Ene 11 /  
ene 10

Feb 11 /  
feb 10

Mar 
11 /  

mar 10

Abril 11 /  
abril 10

Mayo 
11 /  

mayo 10

Junio 
11 /  

junio 10

Julio 11 /  
julio 10

Agosto 11 / 
 agosto 10

Sept 
11 / 

 sept 10

Oct 11 / 
 oct 10

Nov 
11 / 

 nov10

Acum. 
Ene-nov 
11 / 10

Africa 7,9 -5,7 -2,8 -5,9% -7,4% 1,1% 8,4% 2,2% -2,3% 8,6% -1,7% -1,2%

Asia pacifico 6,4 -4,5 -0,6 -2,6% -9,8% -6,1% -3,9% -5,4% -6,6% -8,2% -7,2% -4,8%

Europa 8,6 6,3 6,1 13,4% -2,0% -1,2% -0,5% -1,8% -2,3% -4,0% -4,6% 1,4%

America latina 12,7 12,1 10,4 4,6% 1,4% 2,5% 7,4% 5,4% 3,9% 7,4% 3,3% 5,9%

Oriente medio 13,8 4,5 10,1 21,4% 8,2% 3,7% 8,4% 3,7% 4,2% 3,1% 4,7% 7,9%

Norteamerica 14,1 11,8 7,1 7,9% -1,2% -2,9% 2,0% -7,0% -0,1% -5,0% -0,8% 2,2%

Total industria 9,1 2,3 3,7 5,4% -4,3% -3,0% -0,4% -3,8% -3,0% -4,8% -3,8% -0,5%

Tráfico carga aérea en toneladas/kilómetros

Fuente: iata



Compañía aérea

2009Trafico total  
(internacional +  

domestico) (millones 
toneladas)

2010 Trafico total  
(internacional +  

domestico)  
(millones toneladas)

Cathay pacific airways 7.722 9.587

Korean air 8.284 9.542

Emirates 6.369 7.913

Lufthansa 6.668 7.428

Fedex 13.756 15.743

Singapore airlines 6.455 7.001

China airlines 4.903 6.410

Ups airlines 9.189 10.194

Eva air (No en top ten 2009) 5.166

Cargolux 4.652 4.901

Fuente: IATA

El descenso de la carga en los principales 
aeropuertos
El Consejo Internacional de Aeropuertos (ACI, Airports 
Council International), asociación que engloba a 580 auto-
ridades aeroportuarias que suman 1.650 aeropuertos en 179 
países, también hacía públicos sus datos de tráfico de carga 
aérea correspondientes a 2011.
Los seis meses anteriores a octubre, el volumen de carga aérea 
transportada fue descendiendo, para llegar en el mes de octu-
bre a registrar la mayor caída del año, del 3,8% en el tráfico 
internacional y del 4% en el tráfico doméstico, sumando el 
tráfico total un descenso del 3,9%.
En octubre de 2011, aeropuertos como los de Hong Kong, 
Shanghai e Incheon, canalizadores de las exportaciones asiá-
ticas, registraron unos descensos de carga del 8,2%, 9,8% y 
8% respectivamente.
En el área de Norteamérica, los aeropuertos de Menphis, An-
chorage y Louisville también vieron decrecer en octubre el 
volumen de carga aérea; un 1,5% el primero y alrededor de 
un 5% los otros dos.
Y en Europa, en donde la carga aérea sufrió en octubre una ba-
jada del 4,4%, los aeropuertos registraron descensos: Frankfurt 
un -9,5%, Amsterdam un -3.8% y Londres un -7,2%.
Afortunadamente, los aeropuertos de otras áreas geográfi-
cos no vieron este descenso de carga aérea. Así, en África, el 
aeropuerto de Johannesburgo registró un aumento del 8%; 
y en Latinoamérica, concretamente en Brasil, los aeropuer-
tos de Sao Paulo y Campiñas registraron crecimientos del 
13,7% y del 10,7% respectivamente.
Y los aeropuertos del área de Oriente Medio registraron en 
octubre de 2011 unos ligeros aumentos del 2,3%.
Así pues, sólo los crecimientos de los meses de enero, febrero 
y marzo contribuyeron a que el acumulado de enero a octu-
bre de 2011 arrojara unas cifras que, aunque negativas, fue-
ron menos acusadas (un -0,2% en el tráfico internacional, un 
-1% en el tráfico doméstico y un -0,4% en el tráfico total).
Por áreas geográficas, y de enero a octubre de 2011, los ae-
ropuertos de la zona Asia-Pacífico registraron un -1,3% en 

carga total (internacional más doméstica), los de África un 
+2,1%, los de Europa un +2%, los de Latinoamérica un 
+4,6%, los de Oriente Medio un -1,3% y los de Norteamé-
rica un -0,4% respecto al mismo período del año anterior.

Aeropuerto
2010 Total carga  

internacional  
(toneladas) no incluye correo 

% 2010/2009

Hong kong 4.165.852 23,2%

Memphis 3.916.811 5,9%

Shanghai 3.228.081 26,9%

Incheon 2.684.499 16,1%

Anchorage 2.646.695 36,6%

Paris cdg 2.399.067 16,8%

Frankfurt 2.275.000 20,5%

Dubai 2.270.498 17,8%

Tokyo 2.167.853 17,1%

Louisville 2.166.656 11,2%

Singapore 1.841.004 10,9%

Miami fl 1.835.797 17,9%

Taipei 1.767.075 30,1%

Los angeles 1.747.629 15,8%

Beijing 1.551.471 5,1%

London 1.551.404 15,0%

Amsterdam 1.538.134 16,8%

Chicago 1.376.552 31,4%

New york 1.344.126 17,5%

Bangkok 1.310.146 25,4%

Fuente: aci

Europa pierde carga pero aguanta el tirón 
en 2011
La Asociación Europea de Aerolíneas (AEA, Association of 
European Airlines), formada por 35 compañías, también 
daba conocer las cifras de tráfico.
Al términio del año 2010, las compañías aéreas miembros 
de la AEA registraron un aumento de la carga aérea de 
8,2%. Este crecimiento continuó en el primer trimestre 
de 2011, registrándose una aumento de la carga aérea del 
6,8% (en el mismo trimestre de 2010, el crecimiento fue 
de 8,3%).
Pero, al término del tercer trimestre de 2011, la carga aérea 
ya caía un 2,2% respecto al mismo trimestre de 2010, aun-
que el acumulado de enero a septiembre todavía arrojaba un 
modesto crecimiento de la carga aérea del 1,9%.
Y el Consejo Internacional de Aeropuertos (ACI Europe, que 
incluye 170 aeropuertos) corroboraba este declive de la carga 
aérea en Europa, cifrando el descenso, en el mes de octubre de 
2011, en un -4,9% respecto al mismo mes del año anterior.
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Carga aerea  
europa 2011

Tráfico total (internacional 
+ doméstico) - tons./Km 

en miles

% Mes 2011 / 
mes 2010

Enero 2.593.864 6,9%

Febrero 2.593.421 5,9%

Marzo 3.103.911 6,1%

Abril 2.876.171 16,5%

Mayo 2.949.720 -0,6%

Junio 2.832.440 0,1%

Julio 2.893.606 1,2%

Agosto 2.706.050 -1,5%

Septiembre 2.749.915 -1,5%

Octubre 2.953.680 -3,2%

Noviembre 2.843.094 -4,4%

Fuente: aea

Compañía aérea
Total carga tons/

km enero/noviem-
bre 2011

Total carga 
tons/km enero/
noviembre 2010

Lufthansa 7.070.201 6.861.730

Air france 4.316.175 4.350.490

British airways 4.288.444 4.161.173

Cargolux 4.279.379 4.501.667

Klm royal dutch airlines 3.491.948 3.501.779

Virgin atlantic airways 1.398.306 1.411.300

Turkish airlines 1.287.030 928.315

Swiss international airlines 1.240.530 1.206.062

Iberia 1.142.982 1.079.222

Finnair 691.169 619.609

Sas scandinavian airlines 440.307 436.641

Alitalia 398.011 386.948

Austrian 353.323 339.226

Tap portugal 321.306 333.087

Brussels airlines 110.136 98.745

Total 31.095.872 30.495.977

Fuente: aea

Rentabilidad a la baja en 2011 y 2012
En marzo de 2011, la IATA indicaba que en el segundo se-
mestre del año el mercado se presentaba débil, afectado aún 
por los acontecimientos de Japón y MENA. Sin embargo, 
la significativa tendencia positiva del crecimiento económi-
co apuntaba que los resutados debían mejorar en el sector 
de carga durante la segunda mitad de 2011. Pero no fue así; 
en términos globales, desde mayo hasta noviembre, la carga 
aérea internacional descendió mes a mes.
Para la Asociación Internacional de Transporte Aéreo, uno 
de los problemas que el sector debe continuar afrontando 
es la gran incertidumbre del precio del petróleo y su conti-
nua evolución al alza, así como la existencia de una deman-
da inestable y la lucha para la seguridad y la sostenibilidad.
Ante esta realidad, y por lo que respecta a la rentabilidad del 
sector de cara a 2012, IATA espera una caída de los ingre-
sos, pasando de los 6.900 millones de dólares en 2011 (a fi-
nales de 2010 IATA estimó que los beneficios para 2011 se-
rían de 9.100 millones de dólares) a los 3.500 millones de 
dólares en 2012.
Y en función del posible deterioro de la crisis en la Eurozo-
na, y basándose en los informes de la OCDE, la IATA ha 
desarrollado otro posible escenario para 2012 que sitúa las 
pédidas de la industria en más de 8.000 millones de dólares.
En este escenario, todas las regiones registrarían pérdidas. 
Europa sería la que más, con 4.400 millones de dólares, se-
guida por América del Norte con 1.800 millones en pérdi-
das y Asia-Pacifico con 1.100 millones de dólares en pérdi-
das. Las regiones de Oriente Medio y Latinoamérica perde-
rían cada una unos 400 millones de dólares, mientras que 
África acumularía pérdidas por valor de 200 millones de 
dólares.
En 2012 IATA espera que el precio del crudo se estabilice 
y que éste represente el 31% de los costes operativos totales 
de las aerolíneas. Aún así, los gastos globales crecerían un 
1,9% comparado con 2011, mientras que los ingresos cae-
rían un 1,3% respecto a 2011. El resultado neto para la in-
dustria sería el de registrar unas pérdidas de 8.300 millones 
de dólares.
Así pues, las compañías aéreas, un sector que genera 33 mi-
llones puestos de trabajo y que en 2011 transportó 2.800 
millones de pasajeros y 46 millones de toneladas de carga, se 
preparan para tiempos difíciles ante la incertidumbre eco-
nómica y la perspectiva de un largo período de crecimiento 
lento en los países desarrollados. Por ello, la industria trata-
rá de reducir costes y mejorar la eficiencia todavía más, apo-
yándose en iniciativas que están en proceso de ser imple-
mentadas como el cielo único europeo, la puesta en marcha 
del programa de gestión del tráfico aéreo NextGen en Esta-
dos Unidos y el apoyo a la comercialización de biocombus-
tibles sostenibles para la aviación.
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La carga aérea crece en España pero se 
empieza a resentir
La evolución de la carga aérea en los aeropuertos españoles a 
lo largo de los últimos cinco años se ha mostrado irregular en 
lo que a cómputo anual se refiere, debido a las adversas cir-
cunstancias económicas que se han venido produciendo a ni-
vel mundial, aunque analizando los datos, el resultado global 
no es tan devastador como pueda parecer.
El volumen de carga aérea manipulada en los 49 aeropuer-
tos de la red de Aena Aeropuertos alcanzó, en el acumula-
do de enero a noviembre de 2011, los 612.723.827 kilogra-
mos, cifra que está por encima de los 572.175.392 kilogra-
mos contabilizados de enero a noviembre de 2007, de los 
581.319.628 kilogramos obtenidos de enero a noviembre de 
2008, de los 508.281.930 kilogramos constatados de enero a 
noviembre de 2009 y de los 592.543.995 kilogramos mani-
pulados de enero a noviembre de 2010. Visto desde esta pers-
pectiva los resultados pueden considerarse positivos.
Si comparamos el total de mercancía manipulada anualmen-
te, el resultado puede considerarse también positivo, a excep-
ción del año 2009.
Así, en 2007 se contabilizaron 627.330.375 kilogramos, un 
2,2% más que en 2008; en 2008 pasaron por los aeropuer-
tos españoles 629.634.700 kilogramos, un 0,4% más que en 
el año anterior; en 2009, los 564.783.382 kilogramos supu-
sieron un descenso del -10,3% respecto al año anterior; y en 
2010, los 652.513.774 kilogramos representaron un creci-
miento del 15,5% respecto a 2009.
Con los datos disponibles de enero a noviembre de 2011, en que 
se contabilizaron 612.723.827 kilogramos, los aeropuertos espa-
ñoles están a tan sólo 39.789.995 kilogramos de superar el re-
sultado obtenido el año anterior. Por tanto, puede decirse que 
el año 2011 se cerrará en positivo respecto a 2010, dado que la 
media mensual de mercancía manipulada a lo largo de los once 
meses de 2011 se situó en torno a los 55.700.000 kilogramos.
Si analizamos la evolución de la carga aérea de enero a no-
viembre de 2011, veremos que, mes a mes, ha habido creci-
mientos, excepto en el mes de abril y de noviembre.

% mes 2011/mes 2010 % mes 2010/ mes 2009

Enero 9,2% 12,9%

Febrero 6,2% 17,9%

Marzo 4,4% 29,3%

Abril -7,5% 39,5%

Mayo 3,7% 30,5%

Junio 4,8% 17,3%

Julio 5,5% 9,8%

Agosto 4,9% 11,5%

Septiembre 9,1% 4,1%

Octubre 1,3% 6,6%

Noviembre -0,9% 10,9%

Diciembre -1,6 6,1%

Si se analizan los datos en función del tipo de carga (interna-
cional y nacional), vemos que quien aguanta el tipo es la mer-
cancía internacional, dado que la autóctona va descendiendo.
Del cómputo total de mercancías manipuladas en 2010, la car-
ga internacional registró 500.431.912 kilogramos (un +23,4%) 
y la nacional supuso 151.714.300 kilogramos (un -4,8%).

En el acumulado de enero a noviembre de 2011, las cifras 
tienen el mismo signo;  la carga internacional registró un to-
tal de 477.984 toneladas (un +5,3%) y la nacional supuso 
134.738 toneladas (un -2,9%). 
Y respecto a los aeropuertos, encabeza el ranking Madrid-Ba-
rajas, seguido por Barcelona-El Prat, Zaragoza y Vitoria, que 
en 2011 han experimentado crecimientos a excepción del de 
la capital catalana.
En el ranking de compañías aérea, el primer puesto lo ocupa 
Iberia, en sexta posición aparece Air Europa y en la treceava 
posición se encuentra Spanair.
Es de suponer que a lo largo de 2012 la carga aérea en Espa-
ña empezará a notar la desaceleración, al igual que ya está ocu-
rriendo en otros países del mundo y, especialmente en Europa.

Compañía aérea Total carga  (kg) 2010 Total carga (kg) ene/nov 2011

Iberia 194.358.489 173.441.638

European air transport 63.916.535 70.696.907

Swiftair s.A. 49.465.109 42.266.313

Ups united parcel service 31.291.764 29.332.441

Air europa 24.799.865 23.907.633

Emirates 23.085.780 28.712.650

Jade cargo internacional 16.669.573 5.200.624

Federal express corporation 16.071.259 14.959.284

Tnt airways 14.729.163 11.786.493

Airbrigde cargo 13.575.871 13.942.711

Cargolux 13.028.133 7.650.536

Spanair 10.632.657 9.215.320

Delta air lines 9.816.319 11.131.762

Corporacion ygnus air 9.499.479 20.793.642

Lan airlines 9.109.788 8.116.605

Qatar airways 8.583.788 12.166.327

Turkish airlines 8.058.428 9.035.880

American airlines 7.651.115 7.393.137

Tam linhas aereas 6.474.657 5.445.207

Serair transworld press 6.295.358 5.821.549

Singapore airlines 6.260.958 6.555.780

Deutsche lufthansa 6.028.488 6.956.505

British airways 5.844.700 7.466.026

Us airways 5.029.443 4.776.456

Aeromexico 4.452.784 4.000.974

Aerolane lineas aereas ecuador 4.270.468 3.105.775

Avianca 4.186.262 4.648.722

Thai airways 3.984.678 3.628.473

Air berlin 3.903.386 3.124.145

Lan peru 3.895.615 3.319.463

Swiss international air lines 2.985.880 2.716.453

Flght line (flight avia) 2.542.320 1.978.393

Air china 2.368.968 3.056.656

Aer lingus 2.076.301 2.761.402

Binter canarias 2.075.654 1.448.426

Finnair oyj 2.013.149 1.907.812

Korean air lines 1.973.635 6.893.972

Aeroflot 1.726.712 1.139.060

Naysa 1.684.815 1.936.723

Vueling airlines, s.A. 1.549.900 876.816

Atlas air 1.427.830 624.754

Air nostrum l.A. Mediterraneo 1.377.385 1.106.617

Air france 1.192.423 1.083.372

Klm royal dutch airlines 1.115.872 695.072

Mng cargo-airlines 1.019.122 607.399

Monarch airlines 988.464 1.172.483

Saudi arabian airlines 972.160 1.189.435

Condor flugdienst 937.038 841.178

Cathay pacific airways 95.000 658.526

Tap air portugal 761.739 654.795

Fuente: aena - elaboración propia



RANKING 2011 AEROPUERTO
TOTAL CARGA  

(Kg) Enero/Noviembre 2011
% enero-noviembre 2011-2010 RANKING 2010 TOTAL CARGA (Kg) Enero/

Noviembre 2010

1 MADRID-BARAJAS 357.892.375 6,2% 1 336.936.031

2 BARCELONA 88.513.279 -7,5% 2 95.710.772

3 ZARAGOZA 44.017.757 11,9% 3 39.343.005

4 VITORIA 31.545.648 24,7% 4 25.301.823

5 GRAN CANARIA 21.480.194 -3,1% 5 22.168.305

6 PALMA DE MALLORCA 14.697.044 -8,5% 6 16.053.636

7 TENERIFE NORTE 14.515.511 0,3% 7 14.465.508

8 VALENCIA 9.722.196 -8,0% 8 10.569.510

9 SEVILLA 4.733.956 -7,0% 9 5.088.087

10 TENERIFE SUR 4.486.787 15,3% 10 3.890.435

11 ALICANTE 2.796.637 -2,7% 12 2.875.234

12 MALAGA 2.753.091 -2,3% 14 2.818.578

13 LANZAROTE 2.637.351 -25,6% 11 3.543.559

14 IBIZA 2.606.800 -8,0% 13 2.832.588

15 BILBAO 2.446.984 3,5% 15 2.364.486

16 MENORCA 1.936.660 -14,1% 16 2.253.672

17 SANTIAGO 1.646.144 -7,8% 17 1.785.840

18 FUERTEVENTURA 1.430.102 -8,1% 18 1.555.529

19 VIGO 1.049.518 27,7% 20 821.554

20 LA PALMA 775.561 -10,4% 19 865.392

21 MELILLA 245.974 -21,4% 21 313.042

22 A CORUÑA 231.281 7,1% 23 215.950

23 ASTURIAS 130.998 28,3% 26 102.115

24 EL HIERRO 124.735 -5,5% 24 131.985

25 GIRONA 62.295 30,1% 27 47.893

26 JEREZ DE LA FRONTERA 50.739 -57,1% 25 118.400

27 VALLADOLID 46.194 72,5% 30 26.777

28 REUS 31.428 -85,7% 22 219.634

29 SAN SEBASTIAN 31.039 70,6% 31 18.190

30 PAMPLONA 29.169 -25,6% 28 39.191

31 FGL GRANADA-JAEN 28.856 -15,6% 29 34.184

32 ALMERIA 9.372 -28,9% 32 13.178

33 LA GOMERA 7.714 -10,6% 33 8.627

34 LEON 6.272 72,2% 34 3.642

35 MURCIA-SAN JAVIER 1.410 -44,9% 35 2.561

36 CEUTA / HELIPUERTO 1.133 6,2% 38 1.067

37 SANTANDER 1.055 -52,2% 36 2.207

38 BURGOS 308 -82,6% 37 1.766

39 ALGECIRAS / HELIPUERTO 200 --- 41 0

40 MADRID TORREJON 60 42,9% 39 42

41 ALBACETE 0 --- 40 0

42 BADAJOZ 0 --- 42 0

43 CORDOBA 0 --- 43 0

44 HUESCA-PIRINEOS 0 --- 44 0

45 LOGROÑO 0 --- 45 0

46 MADRID-CUATRO VIENTOS 0 --- 46 0

47 SABADELL 0 --- 47 0

48 SALAMANCA 0 --- 48 0

49 SON BONET 0 --- 49 0

TOTAL 612.723.827 592543995

Fuente: AENA - Elaboración propia
Fuente: AENA - Elaboración 
propia
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Corredores ferroviarios 
de la TEN-T

La Comisión Europea presentó el 19 de octubre la nueva Red Transeuropea de 
Transporte (TEN-T), que contempla actuaciones en materia de infraestructuras, 
especialmente ferroviarias. La nueva TEN-T implica la creación de corredores 
transfronterizos que requerirán una inversión, sólo hasta el 2020, de 500.000 mi-
llones de euros. Y el Instrumento de Interconexión para Europa sólo 31.700 mi-
llones de euros para mejorar la infraestructura de transportes de Europa, cons-
truir los enlaces que faltan y suprimir los puntos de congestión. El resto tendrá 
que salir de las arcas de los Estados miembros, las autoridades regionales o los 
posibles inversores privados.

Un plan de 50.000 millones 
de euros 
La Comisión Europea (CE) presentó el 
19 de octubre el plan con el que, a tra-
vés de una inversión de 50.000 millo-
nes de euros, financiará la mejora de las 
redes europeas energéticas, digitales y 
de transporte. Unas inversiones especí-
ficas en infraestructuras clave que con-
tribuirán a que la economía de Europa 
sea más limpia mediante el fomento de 
modos de transporte más ecológicos, de 
conexiones de banda ancha de alta velo-
cidad y del uso de fuentes de energía re-
novables de conformidad con la Estra-
tegia Europa 2020.
Al centrarse en las redes europeas ener-
géticas, digitales y de transporte inteli-
gentes, sostenibles y totalmente inter-
conectadas, el Instrumento de Interco-
nexión para Europa contribuirá a com-
pletar el mercado único europeo.
La Comisión Europea espera que las in-
versiones del Instrumento de Interco-
nexión para Europa actúen como ca-
talizador para la financiación del sector 
privado y del sector público al aportar 
credibilidad a los proyectos de infraes-
tructura y reducir sus perfiles de riesgo.

Interconectar Europa: 
transporte
El Instrumento de Interconexión pa-
ra Europa invertirá 31.700 millones de 
euros para mejorar la infraestructura de 
transportes de Europa, construir los en-
laces que faltan y suprimir los puntos de 
congestión. Esta cifra incluye 10.000 
millones euros bloqueados en el Fondo 
de Cohesión para proyectos de transpor-
te en los países beneficiarios de este Fon-

do, mientras que los 21.700 millones de 
euros restantes estarán a disposición de 
todos los Estados miembros para inver-
tir en infraestructuras de transporte. Se 
pretende mejorar los enlaces entre diver-
sas partes de la UE para que la circula-
ción de bienes y personas de los distin-
tos países sea más fácil. Una red que fun-
cione correctamente es esencial para el 
buen funcionamiento del mercado úni-
co y para impulsar la competitividad. La 
Comisión ha propuesto crear corredores 
que cubran los proyectos transfronteri-
zos más importantes. Se calcula que has-
ta 2020 se necesitarán 500.000 millo-
nes de euros para crear una verdade-
ra red europea, incluidos 250.000 mi-
llones de euros para la eliminación de los 
puntos de congestión y la finalización de 
los enlaces que faltan en la red principal.

La nueva red de transporte 
de la UE

TEN-T Proyectos completados en 2011 

La propuesta adoptada por la Comi-
sión Europea pretende transformar el 
mosaico actual de carreteras, ferroca-
rriles, aeropuertos y canales en una red 
de transporte unificada (TEN-T) con 
la cual se eliminen los cuellos de bote-
lla, se modernice la infraestructura y se 
racionalicen las operaciones de trans-
porte transfronterizas para los viajeros 
y las empresas en todo el territorio de 
la UE. La nueva red mejorará las co-
nexiones entre los diferentes medios 
de transporte y contribuirá a lograr los 
objetivos de la UE en materia de cam-
bio climático. 
El vicepresidente de la Comisión y 
comisario de Transportes, Siim Ka-
llas, declaró durante la presentación 
que “el transporte es fundamental pa-
ra una economía europea eficiente, pe-
ro actualmente faltan conexiones vita-
les. Los ferrocarriles europeos usan sie-
te gálibos diferentes y sólo veinte de los 
treinta y cinco principales aeropuertos 
de Europa están enlazados directamen-
te con la red ferroviaria. Sin buenas co-
nexiones, Europa no crecerá ni pros-
perará”.
La nueva política ha sido precedida 
de un proceso de consultas de dos 
años y establece una red principal de 
transporte que tendrá que estar fun-
cionando de aquí a 2030 y que ver-
tebrará el transporte dentro del mer-
cado único. Las propuestas de finan-
ciación publicadas para el periodo 
2014-2020 también se centran es-
trictamente en esta red y, concreta-
mente, en establecer las conexiones 
transfronterizas que faltan, eliminar 
los cuellos de botella y hacer que la 
red sea más inteligente.



La nueva red básica se complementará con una red general 
de líneas estatales y regionales, financiada en gran parte por 
los Estados miembros con alguna posibilidad de participa-
ción regional y de la UE a partir de nuevos instrumentos in-
novadores de financiación.
Los 31.700 millones de euros asignados al transporte dentro 
del instrumento de interconexión para Europa, del marco fi-
nanciero plurianual, servirán de capital inicial para estimular 
la inversión de los Estados miembros con objeto de comple-
tar las conexiones transfronterizas difíciles, que de otro modo 
podrían no construirse. Cada millón de euros gastado a ni-
vel europeo generará cinco de las administraciones de los 
Estados miembros y veinte del sector privado.

La red TEN-T en cifras

UE 27 Core Network completada en 2030

La red TEN-T consta de dos elementos: una red básica que 
tiene que completarse de aquí a 2030 y una red general sub-
sidiaria que se tendrá que finalizar para 2050. Esta segunda 
red garantizará la plena cobertura de la UE y el acceso a todas 
las regiones. La red principal priorizará las conexiones y nu-
dos más importantes, para que estén plenamente operativos 
en 2030. Las dos incluyen todos los medios de transporte: ca-
rretera, ferrocarril, avión, vías navegables interiores, transpor-
te marítimo y plataformas intermodales.
La realización de la red básica se basa en corredores y hay diez 
corredores que son la base para un desarrollo coordinado de 
la infraestructura. Estos corredores tienen que comprender 
al menos tres medios de transporte, tres Estados miem-
bros y dos tramos transfronterizos y participarán los Esta-
dos miembros y otros interesados, como por ejemplo los ges-
tores y los usuarios de la infraestructura. 

La nueva red principal implica a:
•	 82 grandes puertos europeos conectados por ferrocarril 

y por carretera.
•	 37 aeropuertos clave enlazados por ferrocarril con las 

principales ciudades.
•	 15.000 kilómetros de líneas ferroviarias adaptadas a la al-

ta velocidad.
•	 35 grandes proyectos transfronterizos que reducirán los 

cuellos de botella.
Se calcula que la primera fase de financiación de la red bá-
sica para el periodo 2014-2020 costará 250.000 millones 
de euros. El conjunto de esta red tiene que completarse de 
aquí a 2030. El instrumento de interconexión para Euro-
pa aportará 31.700 millones de euros para infraestructura 
de transporte durante el próximo periodo de financiación 
(2012-2020). 
Los Estados miembros tendrán que presentar propuestas 
detalladas a la Comisión y la financiación se concederá, so-
bre esta base, a partir de principios de 2014. El porcenta-
je exacto de la financiación de la UE también depende de 
los detalles de las propuestas estatales. En general, la con-
tribución de la UE a una gran obra de infraestructura de 
transporte se situará normalmente en el 20% de los cos-
tes de inversión para cada periodo presupuestario de sie-
te años. La ayuda a cada estudio podrá ser de hasta el 50% 
y, si se trata de estudios y obras de proyectos transfronteri-
zos, de hasta el 40%. El resto corresponde en los Estados 
miembros, las autoridades regionales o los posibles in-
versores privados.
En las directrices de la TEN-T hay un nuevo requisito legal 
según el cual los Estados miembros con proyectos finan-
ciados dentro de la red principal tienen la obligación de 
acabarlos antes de 2030, fecha de fin de la red. 

UE 27 Core Network completada
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Proyectos españoles que se integrarán en 
la TEN-T Core Network
España puede considerarse afortunada porque la mayor parte 
de sus ejes importantes han sido incluidos en la TEN-T, quizás 
gracias a que estos ejes están, al menos en teoría, planificados 
para ejecutarse a los largo de la próxima década.
Así pues, el corredor Mediterráneo ha sido incluido en la TEN-T 
desde la costa francesa vía Barcelona y Valencia hasta Cartagena y 
Almería. Desde Almería, se enlaza a través de la carretera –no del 
ferrocarril- hasta Granada y Sevilla. Esta ruta permitiría asimis-
mo enlazar los nodos de Valencia y Sevilla, pero a través de Mála-
ga debido a las intensidades de tráfico existentes.
El corredor Atlántico enlazaría Portugal, vía Madrid y Valla-
dolid con el País Vasco, incluyendo el puerto de Bilbao como 
puerto-nodo.
El corredor Central Pirenaico o Travesía Central de los Pirineos 
está todavía en una fase inicial para un proyecto de tal enverga-
dura. Su inclusión en la red global permitirá que se siga accedien-
do a la financiación comunitaria para continuar desarrollando los 
estudios necesarios para su construcción. De acuerdo con la es-
timación de plazos realizada, los estudios previos sobre flujos de 
transporte estarán concluidos en otoño de 2012 y los territoriales 
tienen de plazo hasta 2013. Posteriormente, se prevé realizar otro 
tipo de estudios necesarios que finalizarán en 2015. Tras ello, se 
tramitará el estudio informativo, que estará concluido en 2018, y 
después llegará el turno del proyecto constructivo, que deberá fi-
nalizar en 2022, de forma que las obras puedan licitarse en 2023. 
Es precisamente en 2023 cuando se realizará una nueva revisión 
de las redes transeuropeas, momento en el cual se espera que la 
Travesía Central del Pirineo pase a incluirse en la Red Básica.

Los 10 Corredores de la Core Network y sus tramos

1) Corredor Báltico-Adriático
•	 Helsinki - Tallinn - Riga - Kaunas - Warsovia-  Katowice
•	 Gdynia - Katowice
•	 Katowice - Ostrava - Brno - Wien
•	 Katowice - Žilina - Bratislava - Wien
•	 Wien - Graz - Klagenfurt - Villach - Udine - Venecia - Bolog-

na - Ravenna
2) Corredor Varsovia - Berlin - Ámsterdam/Rotterdam - Fe-
lixstowe - Midlands 
•	 Warzsawa - Poznań - Frankfurt/Oder - Berlin - Hanno-

ver - Osnabrück - Enschede - Utrecht - Ámsterdam/Rotter-
dam - Felixstowe - Birmingham/Manchester - Liverpool 

3) Corredor Mediterráneo
•	 Algeciras - Madrid - Tarragona
•	 Sevilla - Valencia - Tarragona
•	 Tarragona - Barcelona - Perpignan - Lyon - Torino - Milán - Ve-

necia - Ljubljana - Budapest - UA frontera
4) Corredor Hamburgo - Rostock - Burgas/TR frontera - Pi-
reo - Lefkosia
•	 Hamburgo/Rostock - Berlín - Praga - Brno - Bratisla-

va - Budapest - Arad - Timişoara - Sofía
•	 Sofía - Burgas/TR frontera
•	 Sofía - Thessalonika - Pireo - Limassol - Lefkosia
5) Corredor Helsinki - Valletta
•	 Helsinki - Turku - Estocolmo - Malmö - København - Feh-

marn - Hamburgo - Hannover
•	 Bremen - Hannover - Nürnberg - Munich - Brenner - Vero-

na - Bologna - Roma - Nápoles - Bari
•	 Nápoles - Palermo - Valletta

6) Corredor Génova - Rotterdam
•	 Génova - Milán/Novara - Simplon/Lötschberg/Gotthard - Ba-

silea - Mannheim - Köln
•	 Köln- Düsseldorf - Rotterdam/Ámsterdam
•	 Köln- Liège - Bruselas - Zeebrugge
7) Corredor Lisboa - Estrasburgo 
•	 Sines/Lisboa - Madrid - Valladolid
•	 Lisboa - Aveiro - Oporto
•	 Aveiro - Valladolid - Vitoria - Burdeos - Paris - Mannheim/Es-

trasburgo
8) Corredor Dublín - Londres - París - Bruselas
•	 Belfast - Dublín - Holyhead - Birmingham
•	 Glasgow/Edinburgo - Birmingham 
•	 Birmingham - Londres - Lille - Bruselas
•	 Dublín/Cork/Southampton - Le Havre - Paris
•	 Londres - Dover - Calais - París
9) Corredor Ámsterdam - Basilea/Lyon - Marsella 
•	 Ámsterdam - Rotterdam - Amberes - Bruselas - Luxemburgo
•	 Luxemburgo - Dijon - Lyon
•	 Luxemburgo - Estrasburgo - Basilea
10) Corredor Estrasburgo - Danubio
•	 Estrasburgo - Stuttgart - Munich - Wels/Linz
•	 Estrasburgo - Mannheim - Frankfurt - Würzburg - Nürn-

berg - Regensburg - Passau - Wels/Linz
•	 Wels/Linz - Wien - Budapest - Arad - Brašov - Buca-

rest - Constanza - Sulina



España y sus cinco Corredores

Según el Ministerio de Fomento, “España ha logrado que la 
UE ratifique su apuesta por la consecución de un sistema de 
transportes mallado en el que se prioriza la intermodalidad, la 
eficiencia económica y la sostenibilidad ambiental”
En un comunicado emitido, el Ministerio de Fomento expli-
ca que la Comisión Europea ha avalado la propuesta española 
de incluir en las Redes Transeuropeas de Transportes un ma-
pa mallado que contempla cinco grandes corredores: Medi-
terráneo, Central, Atlántico, Cantábrico-Mediterráneo, y At-
lántico-Mediterráneo.
De los 10 corredores europeos que recoge el documento pro-
puesto por la CE, dos ejes afectan a España:
•	 Un Corredor del Mediterráneo, que engloba lo que el Go-

bierno de España denomina como Corredor Mediterráneo 
y un Corredor Central, que entra en España por Figueres y 
discurre hasta Algeciras y Sevilla bifurcado en dos secciones.

•	 Un eje Lisboa-Estrasburgo, que en España comprende el 
denominado Corredor Atlántico y que vertebra todo el 
oeste español, desde la frontera portuguesa hasta Irún.

Además la Comisión recoge específicamente lo que denomi-
na “otras secciones” de estos corredores de la Red Básica, en 
las que se encontrarían las conexiones a Galicia y a Asturias, 
así como el tramo Valencia-Bilbao que en nuestro país se ha 
venido a denominar Corredor Cantábrico Mediterráneo, y el 
tramo Madrid-Valencia que forma parte del llamado Corre-
dor Atlántico-Mediterráneo.
Todo ello supone hacer realidad un mapa mallado con 5 
grandes corredores multimodales conectados entre sí y que, 
en algunos casos, comparten algunos tramos.
Se trata de corredores, con una red de alta velocidad para viaje-
ros y una red para mercancías interoperables, junto con la con-
clusión de una red viaria de altas prestaciones, que conectan los 
principales nodos existentes en cada corredor, ya sean ciudades, 
puertos, aeropuertos, grandes centros de producción y las ter-
minales intermodales ubicadas en los nodos logísticos.
La Comisión Europea establece que las infraestructuras que 
se incluyen en la red básica deberán estar finalizadas en 2030. 
Sin embargo, la previsión de actuaciones que el Ministerio de 
Fomento remitió a la Comisión garantiza que todas estarán 
plenamente operativas en 2020.

Corredor Mediterráneo
El Corredor Mediterráneo definido por el Ministerio de Fo-
mento y que discurre por la geografía española se constituye en 
un corredor multimodal, viario y ferroviario, que conecta des-
de la frontera francesa los principales nodos del mediterráneo, 

atravesando cuatro comunidades autónomas que engloban el 
40% de la población española y el 40% del PIB nacional. Se 
trata de un eje estratégico para España y para Europa, al per-
mitir la conexión del sur con el centro y norte del continente.
El corredor ferroviario sigue el trazado previsto en el estudio 
elaborado por el Ministerio de Fomento. Así, conectará en la 
red básica las ciudades de Girona, Barcelona, Tarragona, Cas-
tellón, Valencia, Alicante, Murcia, Cartagena y Almería, y en-
lazará a través del eje transversal andaluz con Granada y An-
tequera, ciudad en la que se bifurca para finalizar en Sevilla 
y en Algeciras, ramal que comparte con el corredor central.
En la red global se contempla la conexión ferroviaria desde 
Sevilla a Cádiz y a Huelva, continuando hasta la frontera por-
tuguesa. Asimismo, Málaga estará conectada con los corredo-
res Central y Mediterráneo a través de su enlace por Anteque-
ra con la línea de alta velocidad ya existente.
En lo que a conexiones viarias se refiere, los puertos de Barce-
lona, Tarragona, Castellón, Sagunto, Valencia, Alicante, Car-
tagena, Carboneras, Almería, Motril, Málaga, Algeciras, Sevi-
lla, Cádiz y Huelva tendrán acceso al corredor Mediterráneo.
Y, respecto a la intermodalidad, el corredor también tendrá 
conexión con los grandes centros de producción, como Seat-
Martorell o Ford-Almussafes, y con otras terminales intermo-
dales, que están proyectadas o en proceso de creación, como 
las de: El Far- Empordà, El Vallés, El Prat, El Penedès, Cas-
tellón, Sagunto, Valencia Fuente de San Luis, Alicante, ZAL 
Murcia, El Gorguel, Antequera, San Roque y Sevilla.

El Ministerio de Fomento se ha comprometido a que el eje 
básico esté plenamente operativo en 2020. Para ello, la inver-
sión que se llevará a cabo en las actuaciones previstas entre 
2014 y 2020 es la siguiente:
Barcelona-tarragona-castellón-valencia 5.930 M€
Valencia-alicante-murcia-cartagena-almería 1.846 M€
Almería-granada-antequera-sevilla/algeciras   4.385 M€

Interoperabilidad (uic – tercer carril) 3.756 M€
Barcelona-cartagena
Granada-antequera-sevilla

Acceso ferroviario a puertos 513 M€
Acceso viario a puertos 520 M€
Plataformas multimodales y accesos a centros 
de producción

2.474 M€

Total corredor mediterráneo 19.424 M€

Corredor Central
El Corredor Central se constituye en un corredor multimo-
dal, viario y ferroviario, que conecta la frontera francesa con 
Andalucía discurriendo por el centro de la península a través 
de cinco Comunidades Autónomas: Catalunya, Aragón, Ma-
drid, Castilla-La Mancha y Andalucía.
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Además, el corredor pretende desarrollar una conexión de alta ca-
pacidad del puerto de Algeciras con el centro de la UE, adicional a 
la del Corredor Mediterráneo, lo cual favorecerá el tráfico ferrovia-
rio entre Algeciras, el centro de España y el resto de Europa.
El trazado parte de Algeciras y Sevilla hacia Antequera y Cór-
doba, discurre por las comunidades autónomas de Castilla-La 
Mancha, Madrid y Aragón y desde Zaragoza se dirige a la fron-
tera francesa pasando por Lleida, Tarragona, Barcelona y Giro-
na, en un itinerario y, por otro, directamente hacia Francia por 
la Travesía Central del Pirineo (TCP). Cabe destacar en la red 
global ferroviaria la conexión específica que desde la provincia 
de Toledo discurre por Alcázar de San Juan y Linares hasta Jaén.
Además de la conexión de los puertos, las terminales inter-
modales de El Far-Empordà, El Vallés, El Prat, El Penedès, 
Zaragoza Plaza, Madrid, Alcázar de San Juan, Linares, Cór-
doba, Antequera y San Roque, también tendrán conexión 
con este corredor.

Las inversiones previstas en el corredor central para el perio-
do 2014-2020 son:

Madrid-aranjuez 175 M€
Antequera-algeciras 1.500 M€
Antequera-sevilla 385 M€

Barcelona-tarragona 1.956 M€
Travesía central de los pirineos (tcp) 110 M€
Interoperabilidad (uic – tercer carril) 4.832 M€

Tarragona-zaragoza-madrid
Madrid-córdoba-algeciras

Acceso ferroviario a puertos 286 M€
Acceso viario a puertos 297 M€
Plataformas multimodales y accesos a centros de 
producción

2.080 M€

Total corredor central 11.621 M€

Corredor Atlántico
El Corredor Atlántico se constituye en un corredor multimo-
dal que, desde la frontera francesa, conectará con los princi-
pales nodos del arco atlántico y con Portugal, circunstancia 
que lo convierte en un eje estratégico de conexión del suroes-
te europeo con el resto del continente.
El corredor ferroviario recoge en la red básica la conexión 
de la frontera francesa en Irún con la frontera portuguesa en 
Fuentes de Oñoro (Salamanca) para terminar en los puertos 
de Oporto y Aveiro, así como la conexión con todo el noroes-
te de España. Este corredor conecta las ciudades de Irún, San 
Sebastián, Vitoria, Burgos, Palencia, Valladolid y Salamanca, 
e incluye las siguientes conexiones:

•	 Con Bilbao, a través de la alta velocidad vasca en red bá-
sica, y con Santander en red global compartiendo traza-
do con el Corredor Cantábrico-Mediterráneo.

•	 Con Santander, en red global desde Palencia.
•	 Con León y Asturias, llegando a Oviedo y Gijón en red 

básica, y a Avilés en red global.
•	 Con Galicia, en mercancías desde León, pasando por 

Ponferrada, Monforte de Lemos, Ourense, Vigo, Ponte-
vedra, Santiago y A Coruña en la red básica. La conexión 
de viajeros con Galicia se contempla en la red básica a 
través de la Línea de Alta Velocidad Olmedo-Zamora-
Ourense-Santiago-A Coruña, y en la red global se con-
templa la línea hacia Pontevedra y Vigo, así como las co-
nexiones Ourense-Lugo y A Coruña Ferrol.

•	 Con Madrid, en viajeros por Segovia, y en mercancías 
por Ávila. 

Además de la conexión de los puertos de Pasaia, Bilbao, San-
tander, Gijón, Avilés, Ferrol, A Coruña y Vigo, las termina-
les intermodales de Lezo, Júndiz, Valladolid, Salamanca, Ma-
drid, León, Monforte de Lemos, Vigo PLISAN y A Coruña, 
estarán conectadas con el corredor.

Las principales inversiones previstas en el periodo 2014-2020 
son las siguientes:

Frontera francesa-valladolid 1.739 M€
Venta de baños-león-asturias 300 M€
Olmedo-ourense 2.500 M€
Interoperabilidad (uic – tercer carril) 3.770 M€

Madrid-ávila-valladolid
León-ourense-vigo
 Medina del campo-frontera portuguesa
Burgos-bibao&french border

Lugo-santiago de compostela (viario) 600 M€
Acceso ferroviario a puertos 1.450 M€
Acceso viario a puertos 320 M€
Plataformas multimodales y accesos a centros de 
producción

1.020 M€

Total corredor atlántico 11.699 M€

Corredor Cantábrico-Mediterráneo
El Corredor Cantábrico-Mediterráneo se constituye en un 
corredor multimodal, viario y ferroviario, que conecta el Me-
diterráneo desde Valencia y Sagunto con el Cantábrico en 
Bilbao y San Sebastián, atravesando las comunidades autóno-
mas de la Comunidad Valenciana, Aragón, La Rioja, Nava-
rra, País Vasco y Cantabria. Se trata de un eje estratégico que 
permite además la unión intermodal entre varios corredores, 
estableciendo las conexiones entre los corredores Mediterrá-
neo, Atlántico y Central.



El corredor ferroviario Cantábrico-Mediterráneo conecta en 
la red básica para viajeros y mercancías las ciudades de Bil-
bao, San Sebastián, Pamplona, Zaragoza, Teruel y Valencia. 
Asimismo, en la red global ferroviaria se contempla el trazado 
de conexión de Zaragoza y las ciudades de Santander, Bilbao 
y San Sebastián a través de Vitoria.
Además tendrán acceso al corredor los puertos de Valencia, 
Sagunto, Bilbao, Santander, San Sebastián y Pasaia y las ter-
minales intermodales de: Valencia Fuente de San Luis, Sagun-
to, Zaragoza Plaza, Tudela, Noáin, Lezo y Júndiz.

Las principales inversiones en el Corredor Cantábrico Medi-
terráneo son:

Zaragoza-pamplona-y vasca 3.274 M€
Y vasca 1.029 M€
Zaragoza-teruel-sagunto 3.445 M€
Sagunto-valencia 1.069 M€
Interoperabilidad (uic – tercer carril) 1.515 M€
Jaca-pamplona (viario) 500 M€
Acceso ferroviario a puertos 1.271 M€
Plataformas multimodales y accesos a centros de 
producción

1.065 M€

Total corredor  
cantábrico-mediterráneo

13.168 M€

Corredor Atlántico-Mediterráneo

El Corredor Atlántico-Mediterráneo conecta, desde Valencia, 
el Mediterráneo con la meseta central y la frontera portugue-
sa, atravesando las comunidades autónomas de la Comuni-
dad Valenciana, Castilla-La Mancha, Madrid y Extremadura, 
y llegando a Lisboa y el puerto de Sines en Portugal.
Esta infraestructura favorecerá el tráfico ferroviario entre Es-
paña y Portugal, permitiendo la extensión del área de influen-
cia del Puerto de Valencia, así como la conexión de los corre-

dores Mediterráneo, Central y Atlántico a través de Portugal.
El corredor ferroviario conecta en la red para mercancías Va-
lencia, Albacete, Alcázar de San Juan, Madrid, Mérida y El-
vas/ Badajoz, coincidiendo parcialmente con el Corredor 
Central en el tramo entre Alcázar de San Juan y Madrid. Asi-
mismo, en la red global se contempla el trazado de conexión 
entre Valencia de Alcántara y Cáceres, entre Mérida, Puerto-
llano, Ciudad Real, Manzanares y Alcázar de San Juan, así co-
mo la conexión entre Motilla del Palancar y Albacete.
Las inversiones previstas para el período 2014-2020 son las 
siguientes:

Madrid-cáceres-badajoz-frontera portuguesa 3.000 M€
Duplicacion ramal mercancías silla-fuente san luis 100 M€
Duplicación vía xátiva-l’alcudia 38 M€
Interoperabilidad (uic – tercer carril) 2.100 M€

Madrid-albacete-valencia
Acceso ferroviario a puertos 2 M€
Plataformas multimodales y accesos a centros de pro-
ducción

785 M€

Total corredor  
atlántico-mediterráneo

6.025 M€

Cómo van a financiarse los proyectos
El presupuesto de la Unión Europea es un elemento esencial 
de apoyo a la agenda de crecimiento y para alcanzar los ob-
jetivos políticos de la Estrategia Europa 2020. Para multipli-
car el alcance del presupuesto de la UE es necesario hacer un 
mayor uso de instrumentos financieros innovadores. La Ini-
ciativa Europa 2020 de bonos para la financiación de proyec-
tos, concebida para este fin, tiene un doble objetivo: reacti-
var los mercados de bonos para financiar proyectos y ayudar 
a los promotores de proyectos individuales de infraestructu-
ras a obtener financiación de deuda a largo plazo del sector 
privado. La Iniciativa de bonos para la financiación de pro-
yectos creará un medio para reducir el riesgo de los inversores 
que busquen oportunidades de inversión a largo plazo. Esto 
actuará como catalizador para reabrir el mercado de financia-
ción de deuda (actualmente muy poco utilizado para las in-
versiones en infraestructuras a raíz de la crisis financiera) co-
mo fuente importante de financiación en el sector de las in-
fraestructuras. La Comisión se propone lanzar una fase pilo-
to en el período 2012-2013, todavía dentro del actual Marco 
Financiero Plurianual. La fase piloto se basará en una modi-
ficación del Reglamento sobre Redes Transeuropeas (RTE) y 
en la Decisión sobre el Programa Marco para la Innovación y 
la Competitividad (PIC), y utilizará las líneas presupuestarias 
de estos programas hasta un total de 230 millones de euros.
Durante la fase piloto, el objetivo es centrarse en entre 5 y 10 
proyectos, concentrándose en aquellos cuya fase de licitación 
y financiación se encuentra relativamente avanzada o que ne-
cesitan refinanciación tras la fase de construcción, en uno o 
más de los tres sectores específicos del transporte, la energía 
y la banda ancha.

Inversiones totales por parte de España
Por otro lado, la Comisión ha presentado un Reglamento fi-
nanciero por el cual los Estados miembros han tenido que 
definir las actuaciones que pretenden realizar. Concretamen-
te, el Gobierno español remitió un cuadro detallado con to-
das las actuaciones que deberán realizarse para cumplir con 
las previsiones de la Red Básica. Estas actuaciones supondrán 
una inversión de más de 49.800 millones de euros, en el pe-
riodo 2014-2020.
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Portic,
el «puerto sin papeles» 
hecho realidad

Portic forma parte de la estrategia global del Puerto de Bar-
celona, mejorando la competitividad de las empresas de la 
comunidad logística portuaria de Barcelona mediante una 
plataforma tecnológica que facilita la interacción entre to-
das ellas.
Tras más de una década de funcionamiento, la red actual de la 
plataforma telemática se desarrolla sobre la base de la eficien-
cia y la eficacia en los procesos y el intercambio de informa-
ción entre la Autoridad Portuaria, la Aduana, las terminales 
portuarias, los consignatarios, los transitarios, los agentes de 
aduanas, los depósitos y las empresas cargadoras.

¿Qué transacciones pueden hacerse a 
través de Portic?
Portic ofrece soluciones adaptadas a las necesidades del sector 
logístico portuario, permitiendo realizar operaciones de im-
portación y exportación.
En exportaciones, pueden llevarse a cabo las tramitaciones del:
•	 Contratación del transporte marítimo booking: 

schedules, mercancías peligrosas, booking (in-
tegrados con las plataformas internacionales  
INTTRA-GT NEXUS), solicitud de escalas e instruc-
ciones de embarque (integrados con las plataformas in-
ternacionales INTTRA-GT NEXUS, Web BL)

•	 Contratación del transporte terrestre (orden de trans-
porte, entréguese de contenedor, admítase de mercancía, 
preaviso de recogida de contenedor vacío, preaviso de en-
trega de mercancía, notificación de recogida de contene-
dor vacío, notificación de entrega de mercancía)

•	 Aduanas (información DUA), ECS (EXS), Inspecciones
•	 Carga del buque (petición de manos de estiba y mani-

fiesto de carga).
•	 Trazabilidad de la mercancía hasta el puerto de destino
•	 Servicios financieros con La Caixa y el Banc de Sabadell 

(factura telemática, pagos electrónicos...)
En importaciones, puede tramitarse a través de Portic:
•	 descarga del buque (schedules, solicitud de escalas, no-

tificación de residuos, solicitud de confirmación de par-
tida, petición de manos de estiba, declaración sumaria, 
mercancías peligrosas, confirmación de partida y factu-
ra pro-forma)

•	 Servicions financieros con La Caixa y el Banc de Sabadell 
(factura telemática, pagos electrónicos...)

•	 Aduana (confirmación de despacho), Inspecciones, ICS 
(ENS)

•	 Contratación del transporte terrestre (entréguese de mer-
cancía, admítase de contenedor, orden de transporte, 
preaviso de recogida de mercancía, preaviso de entrega 

Portic es la plataforma tecnológica creada a iniciativa del Port de Bar-
celona en 1999. Actualmente la empresa está participada por toda la 
comunidad portuaria: la Autoridad Portuaria de Barcelona, la Associa-
ció d’Agents Consignataris de Vaixells de Barcelona, la Asociación de 
Transitarios Internacionales de Barcelona (ATEIA-OLT), el Colegio Ofi-
cial de Agentes de Aduanas de Barcelona, la Asociación de Empre-
sas Estibadoras Portuarias de Barcelona, las entidades bancarias e-
la Caixa y Sabadell Atlántico y la Cambra Oficial de Comerç, Industria i 
Navegació de Barcelona.



de contenedor vacío, notificación de recogida de mercan-
cía y notificación de entrega de contenedor vacío)

•	 Trazabilidad de la mercancía

Prestaciones tangibles gracias a una 
potente tecnología
Todos los servicios de Portic son accesibles mediante consul-
ta web, notificación personalizada por e-mail o integración 
de sistemas.
Los beneficios son tangibles: en eficiencia, dado que se redu-
cen los tiempos de búsqueda e intercambio de información y 
se producen menos errores de documentación; en costes ope-
rativos, ya que se disminuye la necesidad de mensajería físi-

ca, de llamadas telefónicas y de recursos dedicados a la ges-
tión de expedientes.
Portic también contribuye a la reducción de costes tecnológi-
cos, con un menor desarrollo y mantenimiento de aplicativos 
mediante la utilización de una plataforma que permite conec-
tar diferentes formatos de distintos sistemas.
En cuanto a seguridad, Portic ofrece seguridad jurídica al es-
tablecer un marco legal entre las partes, seguridad mercantil 
al garantizar que los usuarios de cada empresa disponen de las 
autorizaciones necesarias y seguridad en la confidencialidad 
de la información impidiendo accesos no autorizados.
Otros beneficios aportados por Portic son el incremento de 
la capacidad de gestión de mercancías mediante la planifica-

Tan específicas como sus aplicaciones:
Nueva Generación de Carretillas Eléctricas Linde E 20 – E 50

Nueva Generación de Carretillas Eléctricas Linde, con capacidades de 2 a 5 toneladas. 19 diferentes variantes de 
vehículos en versión corta o larga, alta o baja, el cliente puede encontrar el vehículo idóneo para las más 
diversas aplicaciones. Más de 12 innovaciones técnicas garantizan reducción del consumo energético, elevada 
productividad, seguridad, confort del conductor, facilidad en el cambio de batería y respeto al medio ambiente. 
Cada carretilla Linde es TOP for your job, o en otras palabras, Perfecta para su Trabajo.

TOP for your job.

www.linde-mh.es
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ción y programación en tiempo real y la gestión proactiva de 
incidencias, con lo que las empresas usuarias de Portic pue-
den dar servicios de mayor calidad y con un mayor valor aña-
dido a sus clientes.
La innovación y la neutralidad son otros dos valores de la pla-
taforma; a través del Forum Telemàtic, Portic desarrolla con-
tinuamente nuevas soluciones ayudando a superar las barre-
ras económicas y tecnológicas.
Las soluciones ofrecidas por Portic ayudan a minimizar los 
costes de implantación y el tiempo de desarrollo, llevando a 
cabo un asesoramiento para la óptima integración de siste-
mas. Asimismo, el servicio de atención al cliente, personali-
zado e ininterrumpido en horario laboral (08:00 – 20:00h), 
está orientado a la resolución de incidencias técnicas y ope-
rativas.
Portic también desarrolla formación continua y personali-
zada con el fin de minimizar incidencias y errores y maxi-
mizar todos los beneficios del sistema. Portic conjuntamen-
te con la Cámara de Comercio de Barcelona ofrece una car-
tera de acciones formativas para el sector logístico-portuario 
(http:www.cevirtualportic.es).
Finalmente, Portic se integra en la cadena de valor, ya que, 
entre otras cosas, ofrece conexión e integración: con las prin-
cipales navieras, con aplicativos de gestión logística portuaria, 
con las principales aplicaciones de gestión logística portuaria 
y con los principales puertos de España.
El equipo de profesionales de Portic desarrolla continua-
mente nuevas soluciones para satisfacer las necesidades de 
la Comunidad Portuaria a través de las recomendaciones del 
Fòrum Telemàtic.
Portic cuenta entre sus colaboradores tecnológicos con las em-
presas: BYTEMASTER, GT NEXUS, INTTRA, MSOFT, 
SOLPORT, SUN MICROSYSTEMS, TRANSKAL, U DA-
TA, VISUALTRANS SC TRADE y ZAPO SOFTWARE.
Mientras que las compañías COLT, IBM, ORACLE y SUN 
MICROSYSTEMS son los proveedores tecnológicos.

Nuevas aplicaciones de Portic 

Portic Manifiesta
A principios de 2011, Portic ponía en funcionamiento una 
nueva aplicación, el “Portic Manifiesta”, que sustituyó a la 
anterior (Comunicaciones AAPP) y representaba implemen-
tar una serie de cambio para mejorar su uso.
“Portic Manifiesta” permite solicitar escalas y atraques, gene-
rar manifiestos de carga y sumarias de descarga adaptadas a 
la nueva legislación, recibir prenotificaciones de entrada y sa-
lida de mercancías peligrosas, archivar expedientes, sustituir 
y cancelar documentos enviados, consultar estados de expe-
dientes o imprimir diferentes documentos y respuestas aso-
ciadas, entre otras acciones.
Desde “Portic Manifiesta” se gestionan expedientes marí-
timos y terrestres. En cuanto a los marítimos, la aplicación 
agrupa toda la documentación de una escala por consigna-
tario en un único expediente (documentos únicos de escala 
(DUEs), declaraciones sumarias de descarga, manifiestos de 
carga, notificaciones de entrada y salida de mercancías peli-
grosas y declaración de residuos, entre otros).
En cuanto a los expedientes terrestres, se gestionan las no-
tificaciones de entrada y salida de mercancías peligrosas cu-
yo transporte no incluye la modalidad marítima en su paso 
por el puerto. La aplicación también incorpora un sistema de 
alarmas que agilizan la operativa diaria de los usuarios.

Portic Forwarding
Por otro lado, en febrero de este mismo año, Portic adaptó y 
extendió su aplicación “Portic Forwarding”, pudiéndose uti-
lizar ésta a nivel nacional, independientemente de cuál sea 
el puerto de carga-descarga, y tanto para la contratación de 
transporte marítimo como de transporte terrestre.
“Portic Forwarding” facilita la gestión del transporte maríti-
mo (envío de booking e instrucciones de embarque a las pla-
taformas internacionales Inttra y GT Nexus y a los consig-
natarios locales) y del transporte terrestre (órdenes de trans-



porte) a transitarios y agentes de aduanas, principalmente. 
“Portic Forwarding” permite una total trazabilidad de la mer-
cancía hasta la llegada al puerto de destino.

Portic IECS (Import Control System)
El 13 de diciembre entraron en vigor los cambios introduci-
dos en las aduanas de la Unión Europea en relación a los sis-
temas de control de importación (ICS) y de control de ex-
portación (ECS). Portic ya ha adaptado su aplicación Por-
tic IECS a estos nuevos requerimientos, permitiendo la co-
nexión de las navieras con la Aduana española.
A través de Portic IECS, de acceso web, los agentes en ori-
gen pueden realizar los trámites de ICS -la declaración su-
maria de entrada (ENS), la solicitud de desvío, la declara-
ción sumaria de depósito temporal (DSDT) y el Movement 
Reference Number (MRN)- delante de la Aduana españo-
la, independientemente de cuál sea el puerto de llegada de 
la mercancía. Respecto al sistema de control de exportación 
(ECS), el operador puede enviar, por vía telemática, la de-
claración sumaria de salida (EXS) a la Aduana de salida de 
la Unión Europea.
Con Portic IECS no es necesario que el agente o declaran-
te obtenga un certificado digital, sino que los envíos se rea-
lizan con el certificado de Portic, siendo el declarante (con-
signatario) el único responsable delante de la Aduana. De 
esta forma, el uso y distribución de la aplicación se faci-
lita a nivel nacional. Asimismo, la aplicación está integra-
da con los servicios web dispuestos por la Agencia Tributa-
ria (AEAT).

Esta aplicación, disponible en castellano, inglés y francés, 
cuenta entre sus funcionalidades el poder cargar datos des-
de una plantilla Excel para facilitar la introducción de la in-
formación.
Como servicio adicional, por el momento se pueden emitir 
IECS a las Aduanas Europeas de Francia y Alemania gracias a 
la relación de Portic con los Ports Community Systems SO-
GET-DBH.

13 millones de documentos al año
La evolución de Portic en cuanto al volumen anual de 
transacciones realizadas ha ido creciendo año tras año. De 
los 170.000 mensajes transaccionados en 2003, se pasó 
a los 4 millones en 2006 y a algo más de 9 millones en 
2008. Actualmente, a través de la plataforma telemática 
se intercambian unos 13 millones de documentos al año 
entre más de 260 empresas de la comunidad portuaria de 
Barcelona.
Para poner un ejemplo de la tipología y volumen de docu-
mentos transaccionados, en el mes de abril del año 2010, se 
procesaron un total de 853.795 mensajes. De éstos, 614.663 
fueron ESMT; 27.022 mensajes entre Aduanas y Autoridad 
Portuaria de Barcelona; 6.671 fueron Escalas; 9.135, Mani-
fiestos; 11.575 documentos de mercancías peligrosas; 5.382 
fueron facturas telemáticas; y otros documentos alcanzaron la 
cifra de 180.312 mensajes. 
Respecto al tiempo de procesamiento de la transacción, casi 
el cien por cien de los documentos fueron tramitados en me-
nos de 3 minutos.
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DEBATES ICIL 2011 
DESCUBRIENDO EL MAÑANA

El jueves 17 de noviembre tuvo lugar en el Palacio Municipal de Congre-
sos de Madrid, la 7ª edición de los DEBATES ICIL, el punto de encuentro 
más importante del sector logístico gracias a la participación de más de 
300 profesionales logísticos que permitió conocer las últimas tendencias 
en supply chain.

Las cuatro mesas de debate se organizaron en torno al ferro-
carril, la servucción, el comercio electrónico y la competitivi-
dad colaborativa.
En esta séptima edición hubo una gran intercomunicación 
con el público dado que en todos los paneles se plantearon 
preguntas a los asistentes que, mediante votación electrónica, 
emitían su opinión y valoraban las cuestiones ideadas por los 
organizadores de los Debates.  

MESA 1 - Para pequeños cargadores  
¿El futuro está en el tren?
La primera mesa de debate, moderada por Jaime Mira, Di-
rector Técnico de la Fundación ICIL, abordó el tema del fe-
rrocarril como modo de transporte que, aunque actualmente 
puede ser una solución efectiva para las grandes empresas da-
do que operan trenes completos, no lo es todavía para las me-
dianas y pequeñas, cuyas operaciones son de menor volumen 
de carga y sin una periodicidad marcada.
En este debate participaron: Manel Villalante, Director general 
de Transporte Terrestre del Ministerio de Fomento; José Ma-
ria Leal, Director de Logística de Nutrexpa; Jaume Bonavia, 
Director General de Alfil Logistics; José Antonio Gozalo, Di-
rector Intermodal de Luis Simoes; y Daniel Lebreton, Direc-
tor Comercial de Autoroutes Ferroviaires Services-Lorry Rail.

De las distintas intervenciones se desprendió que, a pesar de 
los esfuerzos para que el ferrocarril tome mayor protagonis-
mo en el ámbito del transporte de mercancías en España, 
existen todavía diversos elementos que frenan su crecimien-
to, como por ejemplo los referidos a la calidad, fiabilidad y 
frecuencia de los servicios, así como los costes.
Esta realidad quedó demostrada en la primera pregunta lanza-
da al público: ¿utilizan en la actualidad el tren? Sólo un 27% 
respondió que SI, mientras que un 73% manifestó que NO.
En este sentido, José María Leal (NUTREXPA) manifestó 
que es precisamente el precio del transporte ferroviario uno 
de los factores que impiden que éste no sea un modo compe-
titivo para las empresas cargadoras.
Para José Antonio Gozalo (LUIS SIMOES), el precio tam-
bién es un inconveniente, al que hay que sumarle la frecuen-
cia de los servicios. Según Gozalo, sería una gran ventaja que 
los trenes de mercancías pudieran operar en días festivos, 
cuando en muchos países la circulación de camiones está res-
tringida. Otro handicap para el ferrocarril es la infraestructu-
ra existente, que no admite trenes largos a diferencia de otros 
países europeos.Para constatar las posibilidades de futuro del 
ferrocarril, se cuestionó de nuevo al público sobre si ¿consi-
deran que en el futuro utilizarán el tren? Un 59% contestó 
en sentido positivo, mientras que un 41% optó por el NO.



En relación a este aspecto, Jaume Bonavia (ALFIL LO-
GISTICS) consideró que, actualmente, muchas empresas 
todavía no están mentalizadas para utilizar el ferrocarril 
en lugar del camión para el transporte de sus mercancías. 
El ferrocarril tampoco es atractivo para los propios ope-
radores ferroviarios como línea de negocio dado que, se-
gún Bonavia, el retorno de la inversión se sitúa en unos 
49 años.
Daniel Lebreton (LORRY RAIL) habló de la experiencia del 
operador intermodal Lorry Rail, la autopista ferroviaria que 
enlaza Perpiñán con Luxemburgo. La compañía se plantea 
ampliar su cobertura geográfica hacia el norte de Europa, co-
mo Alemania, Noruega o Suecia. También en España cabría 
la posibilidad de que la autopista ferroviaria llegara a Madrid 
o Valencia, pero para ello los trenes deberían ser de 750 me-
tros para que el servicio fuera rentable.
Por su parte Manel Villalante (MINISTERIO DE FOMEN-
TO) se refirió a las fórmulas que la Comisión Europea está 
estudiando para fomentar la intermodalidad y un mayor uso 
del ferrocarril en el transporte de mercancías. Sobre este tema 
anunció que antes de final de año, el Ministerio de Fomen-
to publicará en el Boletín Oficial del Estado una convocato-
ria de ayudas a la intermodalidad carretera-tren dirigida a los 
operadores, con el objetivo de contribuir a contrarrestar el so-
brecoste que supone la ruptura de carga.
El público también se mostró optimista frente a un próximo 
mayor uso del ferrocarril por parte de pequeñas y medianas 
empresas. Así, a la pregunta lanzada sobre si las pequeñas car-
gas, ya sea un contenedor, una caja móvil o un vagón, podrán 
ser contratadas por las pymes a operadores ferroviarios inter-
modales, el 55% de los asistentes contestó afirmativamente. 
Es decir, que a pesar de los problemas con los que se encuen-
tra el ferrocarril, se cree en él como medio de transporte pa-
ra el futuro.
Y también, respecto a la pregunta de si el tren aportará me-
joras en costes, rapidez, fiabilidad y calidad, un 66% res-
pondió afirmativamente. Aunque este optimismo se vio 
contrarrestado por la última pregunta al público: ¿seguirán 
contratando la carretera porque el ferrocarril no se desarro-
lla suficientemente?; un 75% contestó SI y sólo un 25% res-
pondió NO.

MESA 2 - La Servucción, la gestión de 
operaciones en las empresas de servicios, 
¿es una realidad operativa?
El segundo debate hizo hincapié en cómo gestionan las ope-
raciones las empresas de servicios, que son un importante 
segmento de la economía mundial y que tienen puntos de 
convergencia y divergencia con las empresas comerciales o 
industriales.
En este debate, moderado por Ricardo Catelli, Director de 
Innovación y Desarrollo de la Fundación ICIL, participa-
ron: Mariano Sanz, Director Técnico Comercial de Eulen 
Servicios Logísticos; Alberto Sancho, Director de Operacio-
nes de Logifrio; Enric Parera, Director Comercial de Tools-
group; Enrique Sánchez, Director General de MRW Logís-
tica; Leandro García, Director General de la Fundación Va-
lenciaPort; y Diego Perdones, Director General Comercial de 
España y Portugal de MAERSK LINE.
Los participantes coincidieron en señalar que cualquier pro-
ducto puesto a disposición de un consumidor-cliente, sea del 
sector que sea, lleva asociado siempre algún tipo de servicio. 
Con ello se constató que las empresas fabricantes o producto-
ras, que no tienden a pensar como empresas de servicios, de-
berían tener en mente esta realidad porque, en definitiva, sus 
productos llegan al mercado y son consumidos gracias a una 
serie de servicios anexos.
A continuación se lanzó al público una pregunta para cono-
cer qué proporción de los asistentes estaban profesionalmente 
vinculados a empresas de servicios o de productos, despren-
diéndose que el 77% de las personas pertenecían al primer 
grupo y un 23% al segundo.
Después de conocer esta segmentación, se cuestionó a los 
asistentes sobre si consideraban que las empresas de servicios 
entienden y conocen las necesidades de los clientes. Las res-
puestas se repartieron en un 45% por el SI y un 55% por el 
NO. Es decir, que se manifiesta que existe una cierta distan-
cia entre proveedor de servicio y cliente a nivel de conoci-
miento mutuo.
Mariano Sanz (EULEN) ahondó en este tema, manifestando 
que en la mayoría de casos es la empresa de servicios la que sir-
ve de imagen a su cliente, motivo por el cual la relación entre 
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cliente y proveedor de servicios debe estar basada en la confian-
za. Desde la perspectiva de una empresa de servicios es muy 
importante conocer cuáles son las necesidades del cliente, pero 
ocurre que en muchas ocasiones es el propio cliente quien no 
sabe exactamente lo que quiere.
Alberto Sancho (LOGIFRÍO) también señaló que las empre-
sas de servicios deben identificar claramente las necesidades 
de sus clientes y satisfacerlas, pero sólo aquellas que el clien-
te realmente requiere para que el servicio ofrecido sea efecti-
vo y eficiente.
Entendida la empresa de servicios como colaboradora y parte 
de una cadena de suministro orientada al consumidor, se tras-
ladó otra pregunta al público, que se concretó en si las com-
pañías (operadores logísticos, transitarias, gestores de infraes-
tructuras, consultorias, asesorías, etcétera) ofrecen realmente 
una gama de servicios que apoyan la competitividad empresa-
rial de sus clientes. Un 52% del público respondió SI, mien-
tras que el 48% restante votó NO.
Sobre si los servicios son o no factores diferenciales para po-
der competir, Enrique Sánchez (MRW) puntualizó que lo 
que es un factor diferencial para competir es la innovación 
que se aplica a un servicio concreto.
Y Leandro García (FUNDACIÓN VALENCIAPORT) 
aportó en este aspecto la visión del sector público, en este ca-
so la del Puerto de Valencia, que como organización tribu-
taria de la cadena de transporte debe dar servicio a diversos 
clientes (exportadores, importadores, armadores, terminales, 
transitarios, operadores logísticos, transportistas…), pero que 
además se encuentra condicionada por un marco regulador 
que obliga a cumplir ciertos parámetros en cuanto a nivel de 
eficiencia y de calidad. Ello genera ventajas e inconvenientes 
desde el punto de vista de cómo es percibida la satisfacción fi-
nal por parte de la cadena global.
Del intercambio de pareceres entre ponentes y público surgió 
la inquietud sobre cómo llegar a determinar las necesidades 
reales de los clientes y qué factores acaban incidiendo en la 
percepción que tiene el cliente del servicio contratado.

MESA 3 - ¿Estamos preparados para 
el desarrollo exponencial del comercio 
electrónico (B2C)?
El tercer debate se orientó hacia el comercio electrónico y las 
compras a través de Internet que, aunque todavía con índi-
ces modestos, los  expertos  aseguran que las ventas crecerán 
en este segmento con porcentajes de dos dígitos en un futuro 
más o menos próximo.
En este debate, moderado por Pere Roca, Presidente del 
Comité Ejecutivo de la Fundación ICIL, participaron: Xa-
vier Soler, Responsable Corporativo de Logistica y Distri-
bución de Privalia; Jaime Fernández de Valderrama, Di-
rector de Eroski Online; Natalia Fernández, Sales Direc-
tor Spain de TXT; Luis Inglada, Director de Territorio, 
Infraestructuras y Transporte del Instituto Cerdà; y Ni-
colás Mouze, Director de Marketing y Ventas DHL Ex-
press Iberia
Los integrantes de la mesa de debate coincidieron en afirmar 
que, en función del sector, el crecimiento exponencial de las 
compras electrónicas es distinto y se ha producido o se pro-
ducirá en un momento determinado.  
A continuación se cuestionó al público sobre cuáles son las 
barreras que pueden frenar el auge del B2C. Un 46% del 
público votó que son las infraestructuras el mayor handi-
cap para el B2C; un 33% optó por afirmar que la principal 
barrera es de tipo social y un 21% se decidió por el factor 
económico. La opción del factor medioambiental como 
barrera al comercio electrónico no obtuvo ningún voto. 
Las respuestas del público constataron que las infraestructu-
ras no están preparadas para sumir un aumento de operacio-
nes en e-commerce; que el consumidor tampoco está dema-
siado dispuesto aún a cambiar la forma de comprar; y que la 
gestión del e-commerce tiene unos costes altos que el com-
prador no está dispuesto a pagar. Respecto al coste medioam-
biental del e-commerce, que existe, todavía nadie le pone una 
cifra.



Según Nicolás Mouze (DHL EXPRESS IBERIA), el mode-
lo B2C hacia el que se está yendo implica un crecimiento en 
el volumen de entregas, pero están surgiendo impedimentos, 
como la concentración de las entregas en unas franjas hora-
rias determinadas en las ciudades para reducir el impacto so-
bre el tráfico, o el uso de vehículos menos contaminantes pa-
ra el reparto.
Luis Inglada (INSTITUTO CERDÀ) añadió que las infraes-
tructuras son las que son y que éstas no van a crecer en fun-
ción del aumento del e-commerce. Para Inglada, hay que 
buscar otras fórmulas imaginativas de distribución que den 
respuesta a ese incremento previsto pero que no requieran 
más infraestructuras.
Natalia Fernández (TXT) incidió en el aspecto social del e-
commerce, aludiendo a que el consumidor, según la compra 
online que realice, como por ejemplo la del supermercado, 
quiere recibirla en casa y no ir a buscarla a ningún punto. Por 
ello, según Natalia Fernández hay que concienciar a la socie-
dad para que colabore en la gestión medioambiental de la úl-
tima milla, haciéndose responsable de la recogida en un pun-
to de entrega determinado. La creatividad tiene que venir por 
parte de la empresa y de la administración para que el e-com-
merce tenga un impacto medioambiental mínimo.
Para Jaime Fernández de Valderrama (EROSKI ONLINE) 
el factor que actualmente está penalizando más al comercio 
electrónico es el económico, por la situación de crisis existen-
te, y, por tanto, los costes asociados a las compras online se-
guirán siendo un handicap.
Finalmente se trasladó al público una última pregunta, enfo-
cada a si ¿el cliente asumirá el coste final logístico? Un 32% 
del público escogió la opción de que el cliente estará dispues-
to a asumir un 20% del coste logístico; un 18% de las res-
puestas auguraban que el cliente acabará asumiendo un 40% 
del coste logístico; un 14% del público optó por la asunción 
por parte del comprador del 70% de los costes; y, 36% res-
tante de votaciones fueron para la opción de que el cliente 
asumirá el 100% de los costes.

MESA 4 - ¿Es necesaria hoy la 
Competitividad Colaborativa?
El cuarto y último debate se enfocó hacia la necesidad de uti-
lizar la colaboración con terceros, dentro o fuera de la cadena 
de suministro e incluso incluyendo a la competencia, como 
herramienta de competitividad. 
En este debate, moderado por Luis Doménech, Vicepresi-
dente y Director de Formación de la Fundación ICIL, parti-
ciparon: Ignasi Sayol, Director de Operaciones de CTC Ex-
ternalización; Andrés Sánchez, Vicepresidente de Product 
Supply de Affinity Petcare; Cristina Doménech, Directora de 
Comercio Internacional de Mango; Esteban Vangeli, Direc-
tor de Planificación de Chep División Fabricantes; Antonio 
Fondevilla, Director Comercial España y Portugal de CEVA 
Logistics; y Pedro Giménez Alvarez-Quiñones, Director Ge-
neral de Conway-The convenience Company.
La coyuntura económica actual conlleva que los consumido-
res valoran, en el ratio calidad/precio, más el precio de lo que 
lo hacían antes. Ello fuerza a las empresas a bajar precios pa-
ra mantener las ventas, hecho que sólo puede conseguirse por 
dos vías: o reduciendo los márgenes y los beneficios, nada de-
seable, o reduciendo los costes.
Y se ha llegado a un punto en que, con los procedimientos 
convencionales, ya no se consigue reducir más los costes; por 
tanto, el marco de la colaboración se presenta como una op-
ción a seguir, incluso contando con el apoyo de la competen-
cia en, por ejemplo, compartir la distribución, el transpor-
te, las compras, la fabricación, etc. La colaboración es pues, 
un reto.
Ante esta realidad, se dirigió al público la primera pregunta: ¿La 
colaboración empresarial para conseguir la necesaria reducción 
de costes la contempla como: (a) de muy dudosa utilidad; (b) en 
algún caso puede ser interesante; (c) es un tema al que hoy hay 
que dedicarle notable  atención; y (d) hoy es un tema absoluta-
mente estratégico y prioritario. La respuesta (a) obtuvo un 2% 
de los votos; la (b) un 40%; la (c) un 31% y la (d) un 27%.
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A raíz del resultado, cada uno de los participantes en la me-
sa de debate dio su opinión sobre lo que es y no es colaborar.
Para Cristina Doménech (MANGO), colaborar implica ir 
mucho más allá de una relación de partners; hay que sentar-
se con la competencia y buscar sinergias que seguro que las 
hay. Si cliente y proveedor no colaboran es muy difícil llegar 
a otros estadios de colaboración, por ejemplo entre empresas 
que compiten en un mismo sector. La colaboración es im-
prescindible para saber qué quiere el cliente y, también, qué 
quiere el proveedor.
Pedro Giménez Alvarez-Quiñones (CONWAY) profundizó 
en esta idea señalando que la colaboración, como factor es-
tratégico en la empresa, debe producirse con los diversos esla-
bones: fabricantes, operadores logísticos o transportistas, etc.
Pero para Antonio Fondevilla (CEVA) la competencia cola-
borativa, que es colaborar con la competencia, no es tan fácil 
de establecer. Pueden buscarse sinergias en el mercado y com-
partir operadores logísticos, pero ir más allá resulta difícil.
Y Andrés Sánchez (AFFINITY PETCARE) añadió que es 
imprescindible colaborar para encontrar modelos más efi-
cientes y gracias a ellos conseguir que la empresa se mantenga 
en el mercado a lo largo del tiempo.
También Ignasi Sayol (CTC) incidió en las distintas fórmu-
las y formas de colaboración existentes, pero en el ámbito en 
el que no puede establecerse colaboración alguna es en el ám-
bito de los procesos estratégicos de las empresas.
Para Esteban Vangeli (CHEP) la colaboración entre empre-
sa y proveedor ha de permitir obtener beneficios a ambas 
partes.
En este punto, se cuestionó al público sobre si la colabora-
ción que en este momento practica en el marco de su cadena 
de suministro es: (a) inexistente, que obtuvo un 26% de los 
votos; (b) poco significativa, con un 55%; y (c) significativa, 
con tan solo un 19% de los votos.
Para finalizar, la última pregunta dirigida al público sirvió pa-
ra constatar qué se piensa sobre la colaboración. Así, un 6% 
del público vio la colaboración como una utopía; un 38% 
como una buena idea pero muy difícil de implantar a medio 
plazo; un 22% como una buena idea que debo analizar des-
de hoy cómo implantar y un 34% como una estrategia ne-
cesaria.

CONCLUSIONES

Pere Roca, Presidente del Comité Ejecutivo de la Fundación 
ICIL, hizo el resumen de las conclusiones de la séptima edi-
ción de los Debates ICIL.

MESA 1 - Para pequeños cargadores  
¿El futuro está en el tren?
•	 Las empresas quieren trabajar con el ferrocarril, pero 

preocupa cómo acceder a este modo de transporte y que 
llegue a ser un sistema con una gestión óptima del cos-
te y del plazo.

•	 Las infraestructuras ferroviarias van a llegar, pero antes 
de que estén terminadas hay que buscar las fórmulas para 
que la gestión sea acorde a las expectativas y necesidades 
que las empresas han depositado en el ferrocarril.



•	 Si queremos evitar encontrarnos con unas infraestruc-
turas poco utilizadas, pero que a su vez han requerido 
un nivel de inversión altísimo, hay que trabajar desde 
ahora para que la flexibilidad y el potencial del ferroca-
rril sea una realidad.

MESA 2 - La Servucción, ¿es una realidad 
operativa?
•	 Las operaciones en las empresas de servicios no son tan 

tangibles como las que van asociadas al producto. Y al 
ser poco visibles se les da poca importancia.

•	 Las operaciones en las empresas de servicios puede ser 
una herramienta de mucha valía para crear mayor valor 
en las actividades y en el producto. 

•	 Dentro de cualquier compañía hay un apartado de ges-
tión de servicios que también hace falta evaluar, porque 
el contacto directo con los consumidores requiere de 
unas operaciones muy perfectas y así cubrir con éxito 
las expectativas del cliente.

MESA 3 - ¿Estamos preparados para 
el desarrollo exponencial del comercio 
electrónico (B2C)?
•	 La tecnología abre la puerta a un nuevo espacio lleno de 

potencialidades y con unas enormes expectativas. Pero 
existen ciertas restricciones en la capacidad de hacer eje-
cutiva operaciones de e-commerce.

•	 El crecimiento del B2C que auguran los expertos im-
plica cambios de modelos en los negocios que, a su vez, 
van a generar unas necesidades muy altas.

•	 Los cambios no deben sólo hacerlos las compañías y 
los profesionales, sino que las administraciones también 
deben aportar soluciones para la viabilidad del e-com-
merce en el futuro.

MESA 4 - ¿Es necesaria hoy la 
Competitividad Colaborativa?
•	 La no cooperación genera despilfarro, por tanto las em-

presas deben tender hacia la colaboración. 
•	 •La colaboración tiene, sin duda, limitaciones porque 

el mercado es complejo y las interacciones en este mer-
cado son muy variables, pero hay que buscar soluciones 
colaborativas.

•	 La colaboración entre empresas debe tener siempre en 
cuenta al consumidor porque un proceso logístico no se 
termina hasta que no se produce el consumo.

La séptima edición de los DEBATES ICIL ha estado patro-
cinada por las empresas Chep y easyFairs, patrocinadores de 
oro, así como por: FCC Logística, Lorry Rail, Saba parques 
logisticos, CEVA Logistics y Kerry Salvat Logistics, DHL 
Express y Maersk Line.
Asimismo, el encuentro contó con el apoyo de las empresas 
colaboradoras: CTC Externalización, Eulen Servicios Lo-
gísticos, Logifrio, Luis Simoes, ToolsGroup, TXT e-solu-
tions y Viastore Systems.
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Visual Trans 
se consolida y crece en 2011 

Gracias a la labor de 40 profesionales especializados en áreas 
como I+D+I, Calidad, Diseño, Programación, Comercial, 
Marketing, Proyectos, Soporte y Administración, Visual 
Trans es una empresa orientada a la mejora continua y com-
prometida con la excelencia en el servicio al cliente.
Visual Trans trabaja con otras importantes empresas colabo-
radoras como Portic, iSoft (Grupo Intecformat), Visual Pu-
blinet, Intelpo, Inttra Worldwide, Valenciaport, Edicom, 
Novoxestión y Velneo.
Desde Visual Trans señalan que en el año 2011, a pesar de 
estar marcado por la crisis, la compañía se ha consolidado, 
contando en su cartera de clientes con cerca de 200 empresas 
con sede en Madrid, Barcelona, Valencia, Algeciras, Alicante, 
Málaga, Gijón, Huelva y Oporto.
A lo largo de 2011, Visual Trans, además de contar con nue-
vos clientes, también ha desarrollado 15 nuevas actualizacio-
nes y mejoras en su solución líder, la Suite Visual Trans, que 
año tras año cosecha incrementos en los indicadores de satis-
facción de las empresas usuarias.
Asimismo, a finales de año, la compañía activó el nuevo Cen-
tro de soporte de Visual Trans que permite a la compañía ser 
más ágil y eficaz en la resolución de las consultas recibidas de 
sus usuarios.
Y en noviembre Visual Trans firmó un acuerdo con LITE-
BI, reconocido fabricante español de soluciones SaaS de in-
teligencia de negocios, para desarrollar una solución vertical 
de Business Intelligence para las empresas del sector, total-
mente integrada con Visual Trans. Ello permitirá a los clien-
tes actuales y futuros, disponer de las herramientas de análi-
sis y control de negocio de última generación proporcionadas 
por LITEBI, sin necesidad de complicadas instalaciones. Es-
te proyecto, que estará en marcha a principios del 2012, será 
una herramienta que permitirá analizar la evolución de la em-
presa desde distintas perspectivas y convertir el ingente volu-
men de datos disponibles en información útil para la mejora 
de la gestión y la toma de decisiones.
Finalmente, y como dato relevante, en 2011 Visual Trans fue 
escogida de nuevo entre las mejores empresas españolas en las 
que trabajar, quedando en segundo lugar como mejor em-
presa para trabajar en la categoría entre 50 y 100 empleados 
(primera 100% española). Este fue el tercer año consecutivo 
en que Visual Tras se situó en cabeza de las mejores empresas 
españolas, según el instituto norteamericano “Great Place to 
Work”. Además, Visual Trans también apareció en el puesto 
31 del Best Place to Work Europe.

Algunos casos de éxito en 2011
•	 González Gaggero, primer cliente de Visual Trans en cer-

tificarse como Operador Económico Autorizado (OEA), 
obtiene la autorización de Despacho Centralizado Na-
cional.

•	 Ausán, operador logístico con sede en Valencia, crece 
gracias a la herramienta de Visual Trans que le permite 
gestionar todo lo relacionado con el Depósito Aduanero 
y sus distintas líneas de actividad.

•	 Almacenes Dedicados implantó la suite de Visual Trans 
para atender sus necesidades de gestión de tráfico aéreo, 
marítimo y terrestre.

•	 Serveis Integrals de Carrega (ADF) se certifica como 
OEA gracias a Visual Trans.

•	 InterPort, uno de los primeros clientes de Visual Trans en 
las Islas Canarias, cumple 25 años de actividad.

•	 Alfacargo implanta la solución de Visual Trans.
•	 Abad Aduanas y Logística Valencia obtiene el certifica-

do de Operador Económico Autorizado en la modalidad 
completa, OEAF (Simplificaciones Aduaneras y Protec-
ción y Seguridad) con el apoyo de Visual Trans.

•	 Blinter Cargo, empresa transitaria especializada en tráfi-
cos marítimos y aéreos con sede en Barcelona, confía en 
la herramienta de Visual Trans para poder ofrecer a sus 
clientes servicios personalizados acordes con sus necesi-
dades.

•	 Total Logistics Services , que implantó el software inte-
gral de Visual Trans en todas sus oficinas para la gestión 
integral de todos sus procesos de negocio, obtuvo el cer-
tificado ISO 9001:2008, convirtiéndose en uno de los 
primeros operadores logísticos españoles que adaptó su 
Sistema de Calidad a esta nueva norma.

•	 yrotrans, con sede en Castellón, implanta la solución in-
formática de Visual Trans para el control de su gestión 
tanto financiera como operativa.

•	 Simón Montolío, nuevo cliente en Valencia, implanta la 
suite de Visual Trans.

•	 Bernardino Abad obtiene la certificación como Opera-
dor Económico Autorizado (OEA) gracias a las presta-
ciones de la suite de Visual Trans.

•	 Fleteval Forwarding, con sede en Valencia, obtiene la cer-
tificación ISO 27001 gracias a las prestaciones de la suite 
Visual Trans que les permite unificar criterios y mejorar 
la gestión de la información.

Visual Trans es una empresa que, creada en 1999, ha venido desarro-
llando software de gestión para transitarios, consignatarios, agentes 
de aduana y operadores logísticos integrales.
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A mediados de este año, Linde Material Handling presentaba en 
las instalaciones de su delegación portuguesa, ubicada en la loca-
lidad de Alcochete, cerca de Lisboa, los resultados de la compa-
ñía, además de las últimas novedades tecnológicas y de maqui-
naria. El evento estuvo conducido por Paul-Friedrich Drumm, 
Director General de Linde Material Handling Ibérica; Jaime 
Gener, responsable de ventas de LMHI; Antonio Santos, res-
ponsable de la delegación Linde Portugal, y Montserrat Truji-
llo, responsable de comunicación y marketing de la compañía.

2010 un año de crecimiento en pedidos y 
facturación
El Director General de LMHI, Paul-Friedrich Drumm dio a co-
nocer los resultados económicos de la empresa, destacando pre-
viamente que “Linde Material Handling Ibérica afronta el futu-
ro apostando por la innovación y la eficiencia de los productos 

que tiene en el mercado, dentro de una situación coyuntural que 
aún es difícil”. No obstante estas dificultades, la compañía mos-
tró un crecimiento notable y muchos de estos buenos resultados 
apuntan a una estrategia de gestión más eficiente, ya que como 
insistió Drumm “el crecimiento del mercado ha beneficiado la 
recuperación, un hecho que junto a las medidas estructurales y la 
mejora de nuestra eficiencia, han dado lugar a un año 2010 que 
podríamos calificar como satisfactorio”.
Las cifras económicas de LMHI más destacadas obtenidas el 
año pasado son un crecimiento del mercado que roza el 11% 
(10,98% concretamente) y la reafirmación de la posición de la 
compañía en el mismo, a pesar de la intensificación de la com-
petencia.
Drumm también explicó que la entrada de pedidos aumentó un 
15,2 %, alcanzando la cifra de 9 millones de euros, mientras que 
la facturación creció un 5,3% respecto al año anterior, situándo-
se en los 110,93 millones de euros (105,30 millones de euros en 
2009). Actualmente, la división de alquiler de Linde supone una 
tercera parte de la facturación total de la empresa. 
Asimismo, el impacto de las medidas tomadas por LMHI para 
lograr el ajuste estructural y mejorar su eficiencia se reflejó clara-
mente en el aumento del beneficio antes de impuestos, que au-
mentó de 111 en 2009 a 2.481,7 millones de euros en 2010.
La plantilla también creció, pasando de los 320 empleados de 
2009 a los 328 en 2010, aumento que significa un 2,5% más de 
personal contratado.
Estos datos incluyen los resultados de las nuevas delegaciones de 
Linde en Sevilla, inaugurada en 2009, y en Valencia, puesta en 
marcha en 2010.
Todas estas cifras resultan claramente positivas si se comparan 
con las obtenidas en 2009, año en que la profunda crisis también 
repercutió en el sector de las carretillas elevadoras, que, en térmi-
nos globales, redujo su volumen de negocio en más de un 45%. 
Aún así, LMHI fortaleció algunas de sus áreas, especialmente 
en los servicios postventa y en la línea comercial con la modali-
dad de alquiler a largo plazo y la comercialización de vehículos 
reacondicionados Linde con garantía. 
Con el objetivo de seguir creciendo y expandir sus negocios, Lin-
de Material Handling Ibérica continúa en la línea de innovación 
mediante el desarrollo de nuevos productos y servicios con una 
visión que incluye, ante todo, la calidad y los mayores beneficios 
para los clientes.

Linde Material Handling Ibérica renueva, moderniza y perfecciona año 
tras año su variada gama de carretillas elevadoras y vehículos de manu-
tención, además de incrementar la oferta de sus servicios y ampliar su 
cobertura geográfica a nivel nacional, con la puesta en macha de nuevas 
instalaciones dedicadas a la venta y servicios pre y post venta de equipa-
miento. El esfuerzo de LMHI está dando sus frutos y se refleja en el creci-
miento económico de la compañía durante el pasado año.  

Linde, 
el arte de innovar
en manutención



Crecimiento también en cobertura 
geográfica
Jaime Gener, responsable de ventas de LMHI explicó la estrate-
gia de crecimiento de la compañía desplegada a lo largo de 2010 
y 2011, que pasa por expandir su área de acción, dando así unos 
mejores servicios y una mayor cobertura geográfica.

Valencia, Azores, Aragón y Soria en 2010
En España, en octubre de 2010 LMHI abrió una nueva delega-
ción en Valencia, ubicada en el polígono industrial Más Baló de 
la localidad de Ribarroja del Túria. Desde esta delegación, que 
cuenta con una superficie de 3.000 m2, distribuidos en oficinas 
comerciales, almacén de recambios, muelle de carga y descarga y 
áreas técnicas, Linde MHI presta un servicio integral a todas las 
empresas usuarias de carretillas Linde ubicadas en la provincia de 
Valencia. Asimismo, la delegación de Valencia dispone de una 
flota de 8 vehículos-taller completamente equipados para que los 
técnicos especialistas Linde puedan realizar intervenciones técni-
cas en las propias instalaciones de los clientes.

Debido al gran potencial de mercado que supone Valencia, Lin-
de tomó la decisión de ampliar su cobertura de servicios en es-
ta Comunidad con el fin de ofrecer un excelente servicio local a 
través de un trato directo con la marca. Esta estrategia ha permi-
tido a LMHI ser un proveedor integral de carretillas elevadoras 
y estrechar y fortalecer las relaciones comerciales con las empre-
sas valencianas.
En junio de 2010, Linde Material Handling Ibérica anunció la 
ampliación de su estructura comercial y de postventa, a través 
de un acuerdo de colaboración con la empresa Walter Medeiros, 
para representar la marca Linde en las Islas Azores. 
Las instalaciones de Walter Medeiros, situadas en Ponta Delgada 
(en la isla de San Miguel), cuentan con una superficie construida 
de 8.000 metros cuadrados.  
Asimismo, Linde también suscribió un acuerdo con la empresa 
Drulofer que actúa como concesionario Linde en Las Islas Ma-
deira.
Con cerca de 30 años en Portugal, Linde tiene una presencia 
destacada en este país, tanto en su territorio continental como 
insular y este nuevo distribuidor es resultado de la estrategia de 
expansión de la empresa implementada el año pasado. 
Según Antonio Santos, responsable de la delegación Linde Por-
tugal, “trabajamos para consolidar el servicio postventa, además 
de desarrollar la formación y la polivalencia de nuestros técnicos, 
para dar la máxima cobertura. También estamos potenciando el 
servicio de alquiler que maquinaria  y desarrollando los nuevos 
negocios de Linde, como el pool management y la fórmula plus 
de vehículos de ocasión”.
Por otro lado, en abril de 2010 se inauguraban las nuevas ins-
talaciones de Serma (Servicios y Maquinaria Aragoneses, S.A.), 
concesionario oficial de carretillas elevadoras Linde para Aragón 
y Soria en el Polígono Industrial de Malpica.
Serma cuenta con 6.000 metros cuadrados, entre oficinas, alma-
cén  y talleres, para brindar soluciones integrales en el sector de 
carretillas elevadoras del mercado aragonés y soriano.

Serma, presente en el mercado de Aragón desde 1984, es un pro-
veedor de soluciones completas para el almacenaje y transpor-
te de mercancías. Además de ofrecer la gama más completa del 
mercado en carretillas elevadoras, la empresa ha desarrollado una 
logística de servicios complementarios en torno a las carretillas, 
con el fin de que los clientes obtengan una solución individuali-
zada, completa y ágil en los procesos de almacenaje y transpor-
te de materiales. 
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Galicia, Almería y Tenerife en 2011
En octubre de 2011, se inauguraba la nueva sede de Sogacsa (So-
ciedad Gallega de Carretillas, SA) concesionario oficial Linde en 
Galicia, ubicada en la localidad de Porriño. 
Las instalaciones, que se ubican en un espacio de 11.500 metros 
cuadrados, con 7.000 de construcción, cuentan con oficinas co-
merciales, aulas de formación, talleres, almacén y cabina de pin-
tura, para brindar a los clientes todos los servicios integrales que 
la compañía ofrece.
SOGACSA refuerza así su posición en Galicia como el provee-
dor de servicios más importante del ramo, ofreciendo a sus clien-

tes de todos los sectores de la industria y el comercio de Galicia 
en los que hoy tiene presencia, como la logística, cámaras fri-
goríficas, automóvil, alimentación, bebidas, madera, cantería y 
granito, celulosa, bodegas, construcción, química, agroquímica, 
textil y lonjas, entre otros, y alternativas personalizadas e integra-
les para la manipulación y el transporte de sus productos y mer-
cancías.
Y en marzo de 2011, Carelsa Almería (Carretillas Elevadoras Su-
deste, SA), concesionario exclusivo Linde para la zona y con 19 
años de andadura en el sector, inauguraba sus nuevas instalacio-
nes en La Mojonera, ubicadas en la Ciudad del Transporte de 
Poniente, un enclave especialmente importante por la gran ofer-
ta industrial de la región.
En este nuevo espacio, que cuenta con 1.580 metros cuadrados 
y todos los servicios necesarios como cabina de pintura, equipo 
de extracción de gases de escape y plataforma elevadora para la 
carga y descarga de carretillas, los clientes pueden encontrar un 
enorme abanico de servicios integrales para todos sus vehículos, 
desde el análisis previo de sus necesidades hasta planes de mante-
nimiento, cursos de formación para operarios, recambios origi-
nales, alquiler a corto y largo plazo, etc. 
Por último, el concesionario Linde para las Islas Canarias, Go-
par Carretillas, SL abrirá próximamente sus nuevas instalaciones 
en la isla de Tenerife.

NUEVOS PRODUCTOS

Nueva serie E20 y E50 de carretillas 
eléctricas
Jaime Gener, también presentó la nueva serie de Carretillas Eléc-
tricas Linde E20 y E50, con capacidad de 2 a 5 toneladas. Este 
lanzamiento coincidió con el 40º aniversario de la presentación 
de la primera carretilla eléctrica del mundo por parte de Linde, 
como una clara muestra de su vocación por la innovación y la 
tecnología de última generación.
La nueva serie de carretillas se caracteriza por su productividad 
y alto rendimiento con un gasto energético reducido, así como 
por su flexibilidad y precisión, ya que puede adaptarse a la per-
fección a las necesidades de los usuarios. Su tecnología de van-
guardia permite ser configurada de acuerdo con las necesidades 
de cada cliente, obteniéndose una mayor autonomía o eficiencia.
Con 19 diferentes variantes estándar en versión corta o larga, al-
ta o baja, se puede encontrar el vehículo idóneo para las más di-
versas aplicaciones. Y más de una docena de innovaciones técni-
cas están enfocadas a la reducción del consumo energético, a una 
alta productividad, seguridad y confort del operario. 

Las ocho diferentes capacidades de dos a cinco toneladas es-
tán disponibles tanto en versión alta, con una distancia al 
centro de gravedad de la carga de 600 mm, para una mejor 
visibilidad de la mercancía transportada, como en versión 
baja, con una distancia al centro de gravedad de la carga de 
500 mm, para bajas alturas de paso, trabajo en contenedo-
res o preparación de pedidos con frecuentes subidas y baja-
das. En las versiones altas y bajas, el cliente puede escoger 
nuevamente entre una construcción larga y una construc-
ción compacta. Los modelos largos disponen de una bate-
ría más grande y proporcionan reservas de energía adiciona-
les. En cambio, los modelos compactos son recomendables 
para zonas de trabajo confinadas o para aplicaciones menos 
severas. 
Durante su lanzamiento al mercado, la serie de carretillas eléc-
tricas ya fue galardonada con el iF Product Design Award 2011, 
uno de los premios de diseño más renombrados y con mayor 
historia, en la categoría de Vehículos especiales/Construcción/
Agricultura. 



Nuevas carretillas de gran tonelaje
Linde Material Handling sustituyó este año la serie existente de 
carretillas de gran tonelaje en el rango de capacidades de 10 a 18 
toneladas. Al mismo tiempo, los nuevos modelos de la carreti-
lla hidrostática, introducida en el año 2006, la más grande de la 
gama de productos Linde cumple las nuevas normativas de ni-
vel IIIB/Tier 4 Interim en materia de emisiones, vigentes desde 
el pasado enero de 2011.
Los clientes pueden escoger entre diez diferentes tipos de mode-
lo con centros de gravedad de la carga de 600 y 1.200 mm para 
una gran variedad de aplicaciones industriales.

Logistic train
Otra de las propuestas revolucionarias que Linde presentó du-
rante la reunión de Alcochete fue el concepto Logistic Train, una 
solución que tiene como objetivo mejorar sustancialmente la ali-
mentación de las cadenas de montaje que hasta la actualidad se 
había realizado con carretillas contrapesadas térmicas.
A fin de optimizar la logística de producción, el Logistic Tra-
in consta de un tractor Linde P50C con una fuerza de arrastre 
de 5 toneladas, dotado de una unidad de mando para controlar 
cuatro remolques «inteligentes», compuestos por un armazón de 
acero con seis ruedas, un silencioso y ecológico dispositivo eléc-
trico de elevación para los carros de palet (los llamados «dollies»), 

así como por una barra de remolque con enganche. El operario 
empuja los dollies cargados sobre los remolques y los eleva a una 
determinada altura sobre el suelo con sólo pulsar un botón. Una 
vez llegado a su destino, el dolly es bajado y empujado sobre la 
superficie prevista para ello. Durante su trayecto, el tren logístico 
atiende diferentes puntos de carga y descarga.
El tren logístico de Linde promete una productividad más ele-
vada y un mayor volumen de transporte, pues optimiza los pro-
cesos logísticos. Esto permite la entrega de unidades/contenedo-
res cada vez más pequeños y con mayor frecuencia, cumpliendo 
mejor aún los principios de «Just in time» y «Just in sequence» 
aplicables a la producción. El flujo de materiales se vuelve más 
homogéneo y continuo gracias a las menores fluctuaciones en la 
disponibilidad de componentes en la cadena de montaje. Y de-
bido a la posibilidad de cargar varios contenedores a la vez sobre 
el tren logístico, se reduce el número de recorridos internos. Otra 
ventaja es la reducción del riesgo de accidentes, porque el tren lo-
gístico se combina frecuentemente con vías de circulación de di-
rección única, permitiendo pasillos más estrechos y, por consi-
guiente, proporcionando más espacio para los procesos de valor 
añadido. El sistema de suministro continuado, que aporta el tren 
logístico, sincroniza de forma consecuente el aprovisionamiento 
y consumo de materiales, por lo que pueden reducirse los alma-
cenes intermedios y las existencias en stock, así como los gastos 
totales que supone la puesta a disposición de materiales.
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Este es ideal para la alimentación continua de las cadenas de 
montaje, especialmente en el sector de la automoción, lo cual 
supone un menor coste y una mayor eficiencia. Asimismo, Lin-
de está desarrollando el mismo concepto automatizado, sin con-
ductor y a través de un sistema de visión artificial.

CiTi Truck, la novedad de 2010 para la 
distribución urbana
En primavera del pasado año, Linde Material Handling lanzó al 
mercado su revolucionaria CiTi Truck: una transpaleta que faci-
lita la entrega de mercancías en el “último kilómetro” del reparto 
de transporte en la ciudad. Con un mínimo de esfuerzo, el ope-
rario puede mover cargas tanto pequeños paquetes como cargas 
paletizadas de hasta 500 kilogramos y maniobrar de forma con-
fortable y segura en espacios muy reducidos, como las cajas de 
un camión e incluso lograr superar con facilidad rampas y bor-
dillos. 

Con la futurista CiTi Truck, Linde introdujo en su gama de ve-
hículos una nueva categoría que se sitúa entre la transpaleta ma-
nual y la transpaleta eléctrica y que tiene garantizada una vida 
útil de 30.000 horas de utilización. Con este desarrollo Linde 
ofrece al mercado una solución altamente innovadora al crecien-
te número de entregas directas a realizar en los centros de las ciu-
dades. 
La circulación vehicular, las calles estrechas y las obstrucciones 
que presentan las plazas de parquing o los bordillos, obstaculizan 
la entrega de las mercancías a los comercios, restaurantes, talleres 
y supermercados. Para el tramo final del trayecto de transporte 
se suelen emplear transpaletas manuales, que exigen del operario 
un esfuerzo físico bastante importante. Para llevar las mercan-
cías desde el camión hasta su lugar de destino, el operario tiene 
que levantar primero las horquillas “bombeando” repetidas veces 
con el timón. Después, tiene que arrastrar y empujar, sólo por la 
fuerza muscular, las pesadas cargas a lo largo de grandes distan-

cias, teniendo en cuenta que rara vez las superficies de las calza-
das son llanas. A esto se añaden los bordillos, rampas o umbrales 
por los que las cargas tienen que pasar. La CiTi Truck de Linde 
elimina el esfuerzo manual y convierte estas exigentes tareas en 
un trabajo fácil y cómodo. 
La ligera, pero robusta CiTi Truck libera al operario del esfuerzo 
y estrés, gracias a los motores eléctricos de tracción y elevación, 
combinados con la singular configuración de las ruedas de carga 
y motriz y los ergonómicos mandos del timón. 
Asimismo, la CiTi Truck by Linde agiliza las entregas y aumen-
ta el rendimiento de transbordo, lo que redunda en una mayor 
productividad y un menor coste de la cadena logística.
El diseño de estructura tubular de esta robusta, pero ligera trans-
paleta se traduce en un peso propio inferior a 100 kilos. La Ci-
Ti Truck supera sin esfuerzo cualquier obstáculo hasta una altura 
de 70 mm, como, por ejemplo, bordillos o umbrales. Esta carac-
terística se debe a sus ruedas únicas e innovadoras, especialmen-
te diseñadas para este efecto. La gran rueda motriz de goma y las 
dos ruedas de carga alojadas de forma giratoria permiten que la 
CiTi Truck pase por encima de los obstáculos. Adicionalmen-
te, las ruedas y los rodillos minimizan los ruidos de rodadura, lo 
cual resulta ser un auténtico beneficio para los vecinos, cuando 
se trata de realizar los repartos a primera hora de la mañana en 
el centro de la ciudad. Y gracias al potente motor de elevación, 
también pueden superarse cómodamente las pendientes de has-
ta un 8% de inclinación.

La CiTi Truck by Linde es la solución idónea para entregas en 
general y servicios de paquetería. Un estudio realizado sobre las 
rutas diarias de reparto indica que los operarios tienen que levan-
tar las horquillas unas 70 veces a lo largo de la jornada, mover un 
promedio de 22 palets o 2,4 toneladas, y salvar una distancia de 
2,5 km. Es aquí donde entra en acción la nueva tecnología CiTi 
Truck, ayudando a eliminar el esfuerzo y estrés físicos, reducien-



do considerablemente el coste de la cadena logística y permitien-
do un trabajo más rápido y más seguro.

Nueva gama de recoge pedidos
En 2010, tras la excelente aceptación que tuvo la gama de trans-
paletas y apiladores de conductor acompañante SINERGO, 
Linde Material Handling lanzó en los distintos mercados inter-
nacionales una nueva gama de preparadores de pedido con pla-
taforma elevable.
De todos los procesos que se desarrollan en un almacén, la pre-
paración de pedidos requiere una atención especial. La rápida y 
correcta tramitación de los pedidos de los clientes se ha converti-
do en una de las prestaciones clave que ofrecen las carretillas Lin-
de, gracias al profundo conocimiento que la compañía tiene en 
este segmento de mercado y la dilatada experiencia en el trans-
porte y almacenaje de mercancías.
La nueva gama de recogepedidos Linde con plataforma elevable 
está compuesta por los modelos: N 20 Vi y N 20 VLi, prepara-
dores de pedidos de bajo nivel con una altura máxima de pic-
king de 2.800 mm, que son modelos adecuados para cuando la 
preparación de pedidos se realiza principalmente a nivel de sue-
lo y ocasionalmente al primer nivel de picking; V08, preparado-
res de pedidos de bajo nivel con una altura máxima de picking 
de 2.800 mm, adecuados para realizar la preparación de pedi-
dos frecuente tanto a nivel de suelo como al primer nivel de pic-
king; V 10, preparador de pedidos de medio nivel con una altu-
ra máxima de picking de 6.350mm, de alto rendimiento, basado 
en un concepto modular que permite configurar el vehículo con 
la especificación perfecta para todo tipo de aplicaciones.
Paralelamente Linde también lanzó en 2010 una nueva carretilla 
torre trilateral de hombre abajo. El modelo A de carretillas trila-
terales de Linde fue diseñada para adecuarse a los almacenes de 
mediana altura y pasillos estrechos.

El kart eléctrico Linde E1, innovación al 
servicio del deporte
Fieles a la línea de innovación de la compañía, Linde fabricó un 
kart eléctrico con piezas de las carretillas E20 - E50, el cual, con-
ducido por el reputado piloto alemán Andreas Wolf, consiguió 
un récord de aceleración, a pasar de 0 a 100 kilómetros en tan 
solo 3,45 segundos. Una exhibición de este vehículo y su piloto 
cerró con broche de oro la presentación de LMHI en Portugal.
El kart eléctrico ‘Linde E1’ también consiguió en los ADAC GT 
Masters, celebrado en abril en el recinto de Motosport Arena 
Oschersleben, un record mundial que quedó registrado en el Li-
bro Gunness de los Récords.
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La patronal logística UNO 
aboga por un sector innovador, 
transparente y competitivo

El I Encuentro Empresarial UNO, celebrado el pasado 30 
de noviembre en Madrid, trató en su primera edición sobre 
la necesidad de transformación del sector de la logística y el 
transporte hacia un modelo más innovador, transparente, y 
competitivo, capaz de hacer frente a la crisis y que garanti-
ce la mejora del mismo mediante la colaboración y el enten-
dimiento.
El acto, que llevó por título “Logística y Transporte 2020: El 
secreto está en cada uno”, reunió alrededor de 600 profesio-
nales, directivos y agentes sociales y estuvo patrocinada por 
DP World y Gazeley, que es miembro de Economic Zones 
World, empresas pertenecientes al grupo Dubai World.
En este primer encuentro, Gonzalo Sanz Presidente de 
UNO, Organización Empresarial de Logística y Transporte, 
hizo un llamamiento a la colaboración empresarial como vía 
para avanzar en la reestructuración del sector en los próximos 
años. Propuso en el mismo tres pactos, uno para la recupe-
ración de la capacidad de negociación del sector, otro por la 

reforma de la negociación colectiva y un tercero por la me-
jora de la imagen del sector en el conjunto de la sociedad. 
Además manifestó que para “vencer a la crisis se requiere de 
la movilización de la ciudadanía y de la clase empresarial, ya 
que es una obligación que tiene que compartir toda la socie-
dad civil”.
Respecto al pacto por la recuperación de la capacidad de ne-
gociación, Gonzalo Sanz reclamó la necesidad de realización 
de un estudio que permita conocer el funcionamiento del 
sector de la logística y el transporte, conocer a todos los ac-
tores intervinientes, las empresas que lo componen, tamaño, 
clientes, principales sectores de actividad. Y, posteriormente, 
“elaborar conjunta y consensuadamente un Plan de Logística 

y Transporte con una visión integrada, de Estado, que facili-
te la mejora de la competitividad del sector y del país”. Asi-
mismo, demandó “el establecimiento de mecanismos adecua-
dos que favorezcan la creación de ‘campeones’ nacionales ca-
paces de competir en los mercados internacionales, impulsar 
un nuevo modelo 360º y un pacto para reforzar los acuerdos 
de abril 2011”.
En cuanto al pacto por la reforma de la negociación colectiva, 
el Presidente de UNO, indicó la necesidad de que “la misma 
contemple la realidad del mercado y potencie que el funcio-
namiento de las empresas sea ágil y competitivo, permitien-
do la creación de empleo de calidad”. Asimismo abogó tam-
bién por la creación con los agentes sociales de una comisión 
permanente de diálogo para la búsqueda de soluciones ade-
cuadas entre las partes. Sanz indicó, en cuanto al tercer pac-
to, “la necesidad de construir una imagen adecuada a lo que 
el sector aporta, que impulse el reconocimiento del mismo en 
la comunidad de negocios y en la sociedad, dotando a la de-
claración de Responsabilidad Empresarial y a su certificación, 
de carácter universal en el sector.
A continuación intervino Fernando Rodríguez Sousa, Vicepre-
sidente 1º de Uno, quien señaló que la creación de “esta nue-
va organización es un acto de responsabilidad empresarial, ya 
que pretendemos potenciar una visión integral del sector, me-
jorar el liderazgo y la representación y la capacidad de influen-
cia a través de una sola voz más potente”. Asimismo, Rodríguez 
Sousa señaló algunos de los actuales problemas que afectan a 
esta actividad entre los que destacó la atomización, la fragmen-
tación sectorial y  la falta de transparencia.
Posteriormente hubo dos presentaciones por parte de José de 
la Calle, Director General España y Portugal de Gazeley, e Ig-
nacio Larequi, Director Comercial de DP World.



Seguidamente tomó la palabra Jordi Sevilla, quien realizó 
su ponencia sobre “Qué economía, mercados y España nos 
vamos a encontrar después del 20-N, en la que afirmó que 
“para el próximo gobierno va a ser muy difícil el cumpli-
miento del déficit de 4,4%, especialmente para el año 2012, 
cuando apenas se prevé un crecimiento del 0,3%, por lo que 
el conjunto del país crecerá menos que durante el presente 
ejercicio”. Asimismo, indicó que ante la actual situación de 
excepcionalidad que se encuentra el país sería necesario “de-
mandar medidas excepcionales, hacer política de una forma 
diferente, realizar una bajada de las cotizaciones sociales, 
que fluya el  crédito e impulsar a ciertos sectores de activi-
dad estratégicos para el país como la logística”.
Posteriormente se inició una mesa redonda, bajo el título 
“Qué aspectos del liderazgo actual del Sector de Logística y 
Transporte debemos cambiar”, que abrió Javier Campo, Pre-
sidente de Aecoc, quien manifestó “que para liderar es nece-
sario tener una visión clara de un proyecto y ser capaces de 
transmitirlo”. Asimismo, indicó que “no habrá una reactiva-
ción del consumo hasta que no se cree empleo”. 
Por su parte, Juan Pablo Lázaro, Presidente Ejecutivo en Sen-
ding Transporte Urgente y Vicepresidente de CEOE, señaló 
que actualmente falta liderazgo para emprender las reformas 
necesarias que nos saquen de la crisis, entre las que se encon-
trarían “las del sistema financiero, y el sistema político, y la 
de las políticas adecuadas para crear ambientes favorables pa-
ra la contratación”.

Por otro lado, Manel Villalante, Director General de Trans-
portes del Ministerio de Fomento, indicó que “el sector se 
encuentra ante problemas importantes, pero también tiene 
nuevas oportunidades, como la posibilidad de convertirse en 
la puerta de entrada de mercancías desde Asia para el norte 
de Europa”.
José María Fidalgo, Cronista Político y Ex Secretario Gene-
ral de CCOO habló de las dificultades actuales de creación 
de empleo de la sociedad española, ante lo que sería necesario 
“un cambio de modelo para la competitividad y la produc-
tividad, ya que la reforma laboral es una precondición para 
cuanto se inicie la recuperación económica”. Asimismo seña-
ló “que la logística puede ser uno de los motores que generen 
valor a la economía de nuestro país”.
José Antonio Orozco, CEO y Vicepresidente Ejecutivo de 
Grupo Azkar, señaló que España al contrario que otros países 
europeos ha desaprovechado  la oportunidad en los últimos 
años de crear un gran grupo empresarial capaz de competir 
con las grandes compañías en los mercados internacionales. 
“Nos hemos retrasado con Europa y además tenemos diferen-
tes legislaciones que nos hacen muy difícil ser competitivos. 
Sería necesaria una reestructuración del sector que siente las 
bases de futuro”.
Por último Marcos Monteros, Presidente de CETM, indicaba 
que “en estos momentos tan completos y difíciles es necesaria 
la defensa del transporte de mercancías por carretera, que se fa-
vorezca este tipo de negocio y se avance en su modernización”.

El portal de 
la logística
www.logisnet.com

Incluya 
su empresa
GRATIS( 932 449 130
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Del 21 al 24 de noviembre, el Port de Barcelona, con la cola-
boración de la Cambra de Comerç, Indústria i Navegació de 
Barcelona y Foment del Treball, realizó una misión comercial 
a Turquía,  en la que participaron 64 personas, entre los que 
también se encontraban los presidentes de las cuatro princi-
pales asociaciones de la Comunidad Portuaria de Barcelona 
(Transitarios, Agentes de Aduanas, Consignatarios y Empre-
sas Estibadoras).
La misión dio comienzo oficialmente el lunes 21 con una 
reunión de trabajo de los participantes, que fue seguida de 

una cena institucional. En esta sesión, el presidente del Port 
de Barcelona, Sixte Cambra, resaltó que Turquía es el segun-
do socio comercial del puerto catalán por detrás de China y 
que, ya en el año 2004, el tráfico portuario con este país del 
Mediterráneo oriental creció un 44%, gracias en parte a la 
primera misión empresarial que el puerto catalán organizó a 
este país en 2003. Para Sixte Cambra, “volver a Turquía es de 
suma importancia para nuestras relaciones comerciales”. Ac-
tualmente el Port de Barcelona cuenta con 12 líneas maríti-
mas regulares con Turquía, 7 con periodicidad semanal y 5 
quincenales.

A continuación, la Agregada Comercial del Consulado de Es-
paña en Istambul, Mª Victoria Azpiazu, dio a conocer las ac-
tividades de apoyo y asesoramiento a las empresas que la Se-
cretaría de Estado de Comercio Exterior brinda a través de 
sus dos oficinas comerciales ubicadas en Ankara e Istambul, 
desde las que también puede accederse a otros mercados co-
mo el de Georgia, Azerbayán Kazajastán o Irak.
Según Azpiazu, Turquía, con 80 millones de habitantes, va 
creciendo en interés para las empresas españolas hasta el pun-
to que se ha convertido en un país prioritario para el co-
mercio exterior español. Su estratégica situación geográfica, 
puente entre Europa y Asia, su estabilidad política y su creci-
miento económico son factores atrayentes tanto para las in-
versiones como para el establecimiento de relaciones comer-
ciales. Otros elementos que pueden resultar interesantes de 
Turquía son, por ejemplo, el crecimiento de su PIB, del 8% 
en 2010 y del 6% en 2011, según se prevé, y la fuerte deman-
da interna que se está produciendo y que es el principal fac-
tor de crecimiento del país.

La misión empresarial del Port 
de Barcelona a Turquía concluye 
con notables resultados

El Port de Barcelona encabezó del 21 al 24 de noviembre una misión co-
mercial a Turquía en la que participaron una cincuentena de empresas, 
de las que un 70% eran del ámbito portuario y logístico, y un 30% expor-
tadoras e importadoras. Para el Port de Barcelona, y con datos de 2010, 
Turquía es el segundo socio comercial por detrás de China. La misión se 
clausuró con notables resultados, ya que se cerraron diversos acuerdos 
tanto por parte de las empresas de la comunidad portuaria como del ám-
bito del comercio exterior.



Actualmente, España es entre el séptimo y el décimo socio 
comercial para Turquía, mientras que el país del Mediterrá-
neo oriental es entre el décimo y el quinceavo proveedor de 
España. Prueba de que estas relaciones van al alza son los dos 
acuerdos que ambos países tienen firmados: un convenio que 
evita la doble imposición y un acuerdo de reciprocidad en in-
versiones. Además, Turquía forma parte de la Unión Adua-
nera con la Unión Europa, circunstancia que facilita que los 
productos industriales turcos estén exentos de aranceles para 
entrar en la UE.

Turquía y Catalunya preparadas para 
estrechar más las relaciones comerciales
El martes 22 de noviembre tuvo lugar la jornada empresarial, 
que sirvió para presentar los servicios del Port de Barcelona 
al empresariado turco, en la que participaron: Sixte Cambra, 
Presidente del Port de Barcelona; Aurelio Pérez Giralda, Cón-
sul General de la Embajada de España en Istambul; Turgut 
Erkeskin, Presidente de UTIKAD, la Asociación de Transita-
rios de Turquía; Josep Maria Cervera, Director del Área In-
ternacional de la Cambra de Comerç de Barcelona; Sekib Av-
dagic, Vicepresidente de la Junta Directiva de la Cámara de 
Comercio de Istambul; y Mehdi Gönülalçak, Director Ge-
neral de la Marina Mercante de la Subsecretaria de Asuntos 
Marítimos del Ministerio de Transportes y Comunicaciones 
de Turquía.

En su intervención ante 200 empresarios turcos, el Presidente 
del Port de Barcelona señaló que el año pasado Turquía y Ca-
talunya intercambiaron productos por valor de 1.000 millo-
nes de euros; por ello, “el Port de Barcelona ofrece a Turquía 
un acceso directo a Europa occidental, una puerta de entra-
da inmejorable a la Península Ibérica y a Europa occidental 
ya que es un puerto que está expandiendo sus infraestructu-
ras, como la zona de actividades logísticas, la nueva terminal 
de contenedores de Hutchison que entrará en funcionamien-
to a mediados de 2012, la ampliación también de TCB o las 
nuevas terminales interiores, y es además el único del Esta-
do conectado con ancho de vía internacional con el merca-
do europeo”.
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Sixte Cambra también hizo hincapié en el transporte marí-
timo de corta distancia (short sea shipping) destacando que 
es “una de las apuestas estratégicas del Port de Barcelona y 
también puede ser una línea potencial de colaboración con 
el mercado turco. Ofrecemos nuestra experiencia y liderazgo 
en materia de SSS para establecer nuevos servicios de trans-
porte en el Mediterráneo oriental, dado que el Port de Bar-
celona está llevando a cabo importantes inversiones para po-
tenciar estos tráficos”, señaló Cambra, destacando asimismo 
que “hemos licitado la segunda terminal de SSS, adjudicada 
a Grimaldi, y tenemos la infraestructura y la capacidad para 
acoger servicios de este tipo con el mercado turco”.
Por su parte, el Cónsul General de la Embajada de España en 
Istambul destacó las importantes relaciones comerciales exis-
tentes entre los dos países, señalando que “España es el 8º 
cliente de Turquía”, posición refrendada por “los 10.000 mi-
llones de euros que arroja la balanza comercial”. La posición 
privilegiada de Turquía como nexo de unión entre Asia y Eu-
ropa, ha conllevado que, durante el primer semestre de 2011, 
el país mediterráneo haya sido “el que más ha crecido en el 
mundo”, agregó Aurelio Pérez Giralda.
A continuación intervino Turgut Erkeskin que, como máxi-
mo representante de los transitarios turcos, explicó las impor-
tantes inversiones que en materia de infraestructuras y trans-
porte se están llevando a cabo en el país. Según el presiden-
te de UTIKAD, “Turquía está invirtiendo en la mejora de 
sus vías terrestres y las empresas de transporte son sólidas y 
con personal cualificado”, añadiendo que “la edad media de 
nuestros camiones se sitúa entre los 2 y 3 años y contamos 
con 50.000 camiones trabajando en rutas terrestres con Eu-
ropa”. Los servicios marítimos también son de “alta calidad”, 

dijo Erkeskin, y en transporte aéreo “hemos creado aerolí-
neas privadas, como Turkish Airlines, cuyo 60% de su tráfi-
co de carga aérea no es de Turquía, sino que se trata de mer-
cancía en tránsito”. El transporte ferroviario también está en 
el punto de mira del Gobierno turco; según el Presidente de 
UTIKAD, “la principal empresa ferroviaria del país se pri-
vatizará y se llevarán a cabo inversiones para incrementar el 
transporte ferroviario de pasajeros y de mercancías”. 

Turgut Erkeskin también habló del nivel de los transitarios y 
operadores logísticos turcos, los cuales, a pesar de que “no tie-
nen las mismas facilidades aduaneras que los europeos, están 
esforzándose para desarrollar cadenas logísticas más seguras, 
fiables y eficientes con Europa”. Ejemplo de ello es que “he-
mos creado una nueva federación de empresas de transporte 
y transitarias formada por 10 países caucásicos”. El presiden-
te de los transitarios turcos finalizó su intervención manifes-
tando el interés por utilizar el puerto de Barcelona para cana-
lizar los tráficos marítimos del país pero “no sólo para acceder 
a Europa sino para hacer llegar nuestras mercancías a los paí-
ses del norte de África”.
El director del Área Internacional de la Cambra de Comerç 
de Barcelona, Josep Maria Cervera, destacó que “Catalunya 
es la primera comunidad autónoma del Estado en lo que a 
comercio exterior con Turquía se refiere y, además, podemos 
acceder al mercado asiático a través de este país, dado que tie-
nen frontera con ocho países”. Cervera también mencionó la 
importancia de la compañía aérea Turkish Airlines, “la pri-
mera que utiliza el Aeropuerto de Barcelona-El Prat como 
hub y que cuenta con un tráfico transcontinental muy supe-
rior a otras aerolíneas”.
Para cerrar esta primera toma de contacto entre el empresa-
riado turco y catalán, el Vicepresidente de la Junta Directiva 
de la Cámara de Comercio de Istambul, Sekib Avdagic, ex-
plicó que la entidad reúne a unos “350.000 miembros que 
representan a una cuarta parte del empresariado turco”, aña-
diendo que Turquía “es el principal socio de Europa dado que 
representa el 50% de su comercio exterior”.



Mehdi Gönülalçak, Director General de la Marina Mercan-
te de la Subsecretaria de Asuntos Marítimos del Ministerio 
de Transportes y Comunicaciones, también se refirió al im-
portante rol que juega Turquía como “puente entre Oriente y 
Occidente”, situación que se verá reforzada por “los proyec-
tos de ampliación que se están acometiendo en tres puertos 
del país ubicados en el Mar Negro, el Egeo y el Mediterráneo 
y que en 2013 ya tendrán una mayor capacidad para incre-
mentar las cuotas de nuestro comercio marítimo”.

Posteriormente, en rueda de prensa con medios de comuni-
cación turcos, el presidente del Port de Barcelona señaló que 
cada una de las empresas participantes en la misión tenía pre-
visto mantener entre 10 y 15 entrevistas bilaterales con direc-
tivos de empresas turcas, con la finalidad de explorar nuevas 
posibilidades de negocio.
Respecto al transporte marítimo de corta distancia, Sixte 
Cambra planteó la posibilidad de que, gracias a la puesta en 
servicio de la nueva terminal del puerto catalán para este tipo 
de tráfico, alguna naviera esté interesada en abrir una nueva 
línea entre Barcelona y Turquía.

Sobre este tema, Mehdi Gönülalçak, Director General de la 
Marina Mercante de la Subsecretaria de Asuntos Marítimos 
del Ministerio de Transportes y Comunicaciones manifestó 
que Turquía da mucha importancia al short sea shipping ya 
que dispone de diversas líneas en el Mar Negro y con Francia 
e Italia y ahora se está estudiando poner en marcha una nue-

va línea con Egipto. Para Mehdi Gönülalçak, una línea ro-ro 
entre Turquía y España sería posible siempre y cuando haya 
tráficos y, aunque de momento no parece una opción dema-
siado atractiva, quizás sí sería viable a medio o largo plazo.

Convenio de colaboración entre ATEIA 
Barcelona y UTIKAD
Tras la rueda de prensa, el Presidente de la Asociación de 
Transitarios de Barcelona (ATEIA-OLT), Mariano Fernán-
dez, y el Presidente de la Asociación de Transitarios de Tur-
quía (UTIKAD), Turgut Erkeskin, firmaron un convenio de 
colaboración para promover el intercambio de información 
y la mejora de la circulación de las mecancías y el transpor-
te entre los principales puertos turcos y el Port de Barcelona.
El Presidente de UTIKAD destacó la privilegiada situación 
del puerto catalán para la distribución de tráficos hacia el 
Norte de África y América Latina. Turquía también ofrece a 
los operadores logísticos catalanes el acceso directo a una bue-
na parte del mercado caucásico.

Los tráficos del Port de Barcelona con 
Turquía crecen año tras año
Después de la jornada empresarial y la rueda de prensa, tuvo 
lugar la sesión de presentación del Port de Barcelona a car-
go de la directora comercial del Port, Rosa Puig, que estuvo 
acompañada por los máximos representantes de la Comuni-
dad Portuaria: el presidente de la Asociación de Empresas Es-
tibadoras Portuarias de Barcelona, Xabier Vidal; el presidente 
de la Asociación de Transitarios, Mariano Fernández; el pre-
sidente de la Asociación de Agentes Consignatarios de Bu-
ques, Ángel Montesinos; y el presidente del Colegio Oficial 
de Agentes de Aduanas, Antonio Llobet.
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Rosa Puig dio a conocer la evolución de los tráficos y las in-
versiones del Port de Barcelona durante los últimos años.
En 2010, el volumen de contenedores intercambiados entre 
el Port de Barcelona y Turquía ascendió a 75.000 TEUs, un 
29% más que en el año anterior. Respecto a las toneladas, el 
año pasado se produjo un flujo de mercancía entre el puerto 
catalán y los turcos superior al millón de toneladas, un 31% 
que en 2009.
Los datos acumulados de enero a septiembre de 2011 tam-
bién son positivos, habiéndose movido 66.329 TEUs con 
Turquía, cifra que supone un incremento del 23% respecto 
al mismo período del año anterior. Las toneladas transporta-
das, cifradas en 928.067, también suponen un crecimiento 
del 18% respecto a 2010.
Otro tráfico que también crece es el de vehículos nuevos: en 
2010 entre Barcelona y Turquía se transportaron 34.000 uni-
dades, principalmente de exportación. Esta cifra se tradujo 
en un aumento del 72% respecto a 2009, y sigue creciendo 
en 2011; los 30.000 vehículos nuevos transportados de ene-
ro a septiembre suponen un 26% más que en los nueves pri-
meros meses de 2010.
En cuanto al short sea shipping, Rosa Puig explicó que en 
2010 las líneas que efectúan este tipo de tráfico transportaron 
4 millones de toneladas y 510.000 pasajeros, cifras que supo-
nen un incremento del 9,5% respecto al año anterior. 
Después de la presentación del Port de Barcelona, Sixte Cam-
bra y Rosa Puig mantuvieron una reunión de trabajo con los 
directivos de Arkas, una de leas principales naviera del país, 
con el objetivo de fortalecer los vínculos comerciales. 

La Aduana turca será una ventanilla única 
en 2014
La tarde del martes tuvo lugar una jornada intermodal de-
dicada a la Aduana y a los tráficos de short sea shipping y 
ro-ro, que contó con la participación del Director General 
de la Aduana de Istambul, Tevfik Usta; la adjunta a la direc-
ción provincial de Aduanas de Barcelona, Elena Morancho; 
la commercial manager de SSS del Port, Ana Arévalo; la Di-
rectora de Marketing y Servicios de la ZAL de Barcelona, 
Amina Baar-Baarenfels; el director de la Escola Europea de 
Short Sea Shipping, Eduard Rodés;  Emre Dinçer, maritime 
expert/project member del Subsecretariado de Asuntos Marí-
timos de la Dirección General de la Marina Mercante de Tur-
quía y un representante de la International Transporters As-
sociation (UND).
Tevfik Usta explicó que la Aduana turca ha iniciado en 2011 
un proceso de modernización y automatización y, para el año 
2014 tienen previsto que ya esté implantada la ventanilla úni-
ca electrónica para poder disponer de una Aduana sin pape-
les. Usta señaló que otro de los objetivos de la Aduana es el 
de establecer controles en el mercado para defender los dere-
chos de los compradores. Actualmente Turquía cuenta con 
20 aduanas terrestres, 49 portuarias, 7 ferroviarias y 43 ae-
roportuarias, según Tevfik Usta, que también puso de relieve 
que en 2012 la Aduana de Turquía empezará con los procedi-
mientos para que operadores y empresas puedan certificarse 
como Operador Económico Autorizado (OEA).
A continuación Elena Morancho explicó cómo funciona la 
Aduana española y más concretamente la de Barcelona, in-
dicando que se trata de una Aduana electrónica con despa-
cho centralizado para operaciones  marítimas, terrestres y aé-
reas. Morancho también señaló que desde hace un tiempo 
en la Aduana de Barcelona se despachan mercancías que no 
pasan por Barcelona. La adjunta a la dirección provincial de 
Aduanas se refirió también al bajo nivel de inspecciones fí-
sicas a la mercancía gracias al establecimiento de los canales 
verde, naranja y rojo, indicando que durante la primera mi-
tad de 2011, 186.736 operaciones han pasado por el canal 
verde, sin inspección y obteniéndose la respuesta en un mi-
nuto; 100.682 ha sido canal naranja, que exige inspección 
documental y con un máximo de respuesta de ocho horas; 
y tan sólo 16.875 han pasado por el canal rojo con la con-
secuente inspección física y un tiempo de respuesta máximo 
de 17 horas.



En cuanto al tiempo de despacho, Elena Morancho explicó 
que el 99% de las operaciones se realizan mediante el despa-
cho electrónico y que la media es de 4,5 horas ya que se in-
cluyen en el cómputo el canal verde con escáner y las impor-
taciones que se despachan al cabo de tres días.

TCE EGE, la terminal de Grup TCB en 
Turquía, moverá más de 200.000 TEUs el 
próximo año
Una parte de la delegación se desplazó el martes al puerto de 
Izmir, el segundo más importante del país después de Istam-
buk, para visitar y conocer in situ la terminal de contenedo-
res que el Grup TCB opera en la bahía de Nemrut, situada a 
unos 55 kilómetros al norte de Izmir.
La delegación, encabezada por Sixte Cambra, fue recibida 
por el Presidente del grupo EGE, Ahmet Gençer; el Direc-
tor general de la terminal TCE EGE, Mehmet Bosna; el Pre-
sidente del Grup TCB, Andreu Soldevila; el consejero del 
grupo, Álvaro Pérez-Maura; y el consejero delegado, Xavier 
Soucheiron. También se desplazaron a Izmir los presidentes 
de la asociación de empresas estibadoras, Xabier Vidal; de 
transitarios, Mariano Fernández; y de los agentes de adua-
nas, Antonio Llobet. 
La terminal de contenedores TCE EGE gestionada por Grup 
TCB, en funcionamiento desde diciembre de 2009 y que ha 
supuesto una inversión en torno a los 100 millones de dó-
lares, entre infraestructuras y equipamiento, dispone de dos 
muelles (una para contenedores y otro para carga bulk), 700 
metros de línea de muelle y 120.000 metros cuadrados de 
superficie de explanada.
Según Xavier Soucheiron, consejero delegado del Grup 
TCB, al cierre de 2011 la terminal habrá manipulado unos 
130.000 TEUs, mientras que las previsiones para 2012 
apuntan a un tráfico superior a los 200.000 TEUs, cifra que 
supondría crecer un 67% aproximadamente.
Estos incrementos de actividad son en parte consecuencia 
de la situación de saturación del puerto de Izmir en cuanto 
a espacio y del poco calado de este enclave. Así, TCE EGE, 
ubicada en Nemrut Bay, cuenta con profundos calados, que 
van de los 12 a los 27 metros de profundidad, lo cual permi-
te atender escalas de grandes portacontenedores.
Grup TCB, después de expansionar su actividad en España 
y Latinoamérica, optó por ampliar su actividad como ope-
rador portuario hacia el Este, eligiendo Turquía por ser un 
país con un índice de crecimiento anual destacado (del 10% 

en 2011) y por tener un mercado local de importación y ex-
portación muy relevante. A partir de aquí buscaron un socio 
local, el Grupo EGE, propietario de los terrenos en los que 
se ubica la terminal y se constituyó la sociedad TCE EGE en 
la que participan los grupos industriales EG Grübe y Kinay, 
que facilitaron la entrada en el mercado turco y aportaron el 
know how necesario para iniciar la actividad, y repartiéndo-
se el accionariado en un 80% para TCB y un 20% en ma-
nos de Kinay.

Actualmente la terminal cuenta con tres grúas móviles que 
permiten atender simultáneamente entre dos y tres bu-
ques, en función de sus dimensiones. Pero a mediados de 
2012, TCE EGE recibirá dos nuevas grúas, fabricada por 
Liebherr y diseñadas con dos plumas para atender la ope-
rativa de dos buques simultáneamente situados a ambos 
lados del muelle, con lo que la terminal estará capacitada 
para atender un tráfico anual de 400.000 TEUs, cifra que 
podría alcanzarse en unos tres o cuatro años. Este creci-
miento no pararía aquí, sino que en próximas ampliacio-
nes podría alcanzarse una capacidad de manipulación de 1 
millón de contenedores.
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En TCE EGE, en donde trabajan 75 personas, también se rea-
lizan actividades de manipulación y almacenaje y de consolida-
ción y desconsolidación de contenedores. Las instalaciones pa-
ra estas actividades suman 16.000 metros cuadrados, que po-
drían ampliarse con 8.000 más, mientras que los almacenes 
cubiertos alcanzan los 5.000 metros cuadrados, también am-
pliables en 5.000 más, que están equipados con 121 conexio-
nes reefer para mercancía refrigerada. La terminal, por la que 
pasan diariamente unos 200 camiones, tiene una productivi-
dad asegurada de unos 20 movimientos por hora y grúa.
Las principales navieras que operan en TCE EGE son Maersk, 
Turkon Line, Hamburg Süd y Arkas.
En cuanto a los tráficos, estos están muy equilibrados, siendo 
en un 60% tráficos de exportación y el 40% restante de im-
portación, y no estando previsto que la terminal opere dema-
siados contenedores en transbordo.

Éxito de los contactos bilaterales
Los representantes de las 50 empresas participantes en la mi-
sión (23 de las cuales habían solicitado establecer contactos, 
mientras que las 27 restantes tenían agenda propia) mantu-
vieron a lo largo del martes y el miércoles 230 reuniones bi-
laterales (154 de la comunidad portuaria y 76 de importado-
res/exportadores) con empresarios locales con el objetivo de 
establecer o consolidar vínculos comerciales en la región. La 
media de reuniones fue de 10 por empresa.
Por parte de la comunidad logística portuaria de Barcelona 
participaron las empresas transitarias: Arola Aduanas y Con-
signaciones, Asta Logistik, Forwarding Catalunya, Forwar-
ding Condal, Globelink Uniexco, Internacional de Cargas 
Consolidadas, Leoproex, Metropolitana de Aduanas y Trans-
portes, Nadal Forwarding, Sparber Líneas Marítimas y Uni-
versal Global Logistics; las empresas consignatarias y/o na-
vieras: Acciona Trasmediterránea, Agencia Marítima Conde-
minas, Arkas Spain, Grimaldi Logística España, KLine, Ma-
rítima Davila, Marmedsa Group y Mediterranean Shipping 
Company; y las empresas exportadoras e importadoras de 
sectores como el farmacéutico, textil, cárnico, metalúrgico, 
construcción, cosmética y consultoría: Experts For Experts, 
Ferce, Gijonesa de Transformados Industriales, Inprelat, La-
boratorios Estedi, Lama García Notario & Abogados, Peu-
sek, Sedal, SGS Española de Control y Velamen.
Algunos resultados o expectativas comerciales positivas de las 
empresas de la comunidad portuaria pueden resumirse en:
•	 Diferentes empresas transitarias acordaron establecer co-

rresponsalías en Istambul.
•	 Una naviera estableció las bases para una nueva línea re-

gular ro-ro, en colaboración con armadores y transpor-
tistas turcos.

•	 Acciona fletará un buque al gobierno turco para promo-
cionar en los países europeos su incorporación a la Unión 
Europea. Este buque escalará en el puerto de Barcelona 
en mayo de 2012.



•	 CIMALSA, empresa pública de la Generalitat de Cata-
lunya encargada de la promoción de áreas logísticas, lle-
gó a un pre acuerdo con TCDD, la empresa pública de 
ferrocarriles de Turquía. En principio CIMALSA cola-
boraría en el análisis de las necesidades logísticas del país 
y para desarrollar el sistema de plataformas de transpor-
te y distribución”.

Respecto a los acuerdos alcanzados por las empresas exporta-
doras e importadoras, destacan:
•	 Una empresa de consultoría llegó a un acuerdo con una 

empresa turca para su incorporación en su red interna-
cional, en materia de head hunting.

•	 Otra empresa de consultoría legal cerró un contrato de 
partenariado.

•	 Una empresa de cosmética cerró diferentes contratos.
•	 Una empresa metalúrgica obtuvo buenas expectativas pa-

ra cerrar un contrato.
•	 Una empresa de parafarmacia cerró un contrato con una 

de las empresas más importantes del sector en Turquía.
•	 Una empresa textil cerró contratos con dos proveedores.
•	 Una empresa cárnica cerró un acuerdo comercial que só-

lo está pendiente de los requerimientos sanitarios/religio-
sos del país.

Además, la Escola Europea de Short Sea Shipping estableció 
diversos acuerdos de colaboración con la Universidad Técnica 
de Istanbul; la Escuela Superior Beykoz de Logística; la Uni-
versidad Kadir de Logística y Comercio Internacional; y la 
Universidad de Okan de Logística Internacional. Los conve-
nios están orientados a establecer cursos de formación en in-
termodalidad para estudiantes de estos centros. La 2e3s tam-
bién realizó un preacuerdo con una naviera para colaborar en 
proyectos europeos sobre transporte marítimo y cadenas lo-
gísticas a temperatura controlada.
Por otro lado, también es destacable que la misión empre-
sarial a Turquía contó con la participación de representan-
tes de los puertos de Tarragona y Castellón. Concretamente, 
Joan Basora, director de organización de la Autoridad Por-
tuaria de Tarragona; y Manuel Ramos, gerente de Funda-
ción Port Castelló.

Brasil, país para la misión de 2012
Durante la cena de clausura, el presidente Sixte Cambra agra-
deció la implicación de las diversas entidades turcas que cola-
boraron en la misión, como la Organización de Transitarios 
Turcos (UTIKAD); la Cámara de Comercio de Turquía, la 
Dirección General de Aduanas de Turquía, la Asociación In-

ternacional de Transportistas; la secretaria de Asuntos Marí-
timos del Ministerio de Transportes de Turquía, la Embajada 
y el Consulado de España en el país y todas las empresas lo-
cales participantes.
Cambra recordó que las misiones comerciales se han conver-
tido en una fórmula de éxito en la estrategia comercial del 
Port de Barcelona. Desde 1998, la Autoridad Portuaria ha li-
derado un total de 15 misiones multisectoriales en diferentes 
mercados del forelans.
Para Sixte Cambra “nuestro objetivo como puerto es ayudar 
a que las empresas de nuestro entorno sean más competitivas 
en el mercado global. Espero que con esta misión hayamos 
contribuido a conseguir este objetivo en un país estratégico 
para Catalunya como es Turquía, no sólo por sus 75 millones 
de consumidores, sino por ser la puerta de entrada a un mer-
cado mucho más amplio”.
El presidente del Port también anunció que la próxima mi-
sión empresarial tendrá lugar en Brasil durante el otoño de 
2012, tal y como acordó el Consell Rector de la Comunidad 
Portuaria de Barcelona.

La “misión” de la prensa
La misión del Port de Barcelona a Turquía fue vivida “muy 
intensamente” por la prensa especializada del sector. Entre 
presentaciones y jornadas, visitas y contactos bilaterales, los 
periodistas de cuatro medios de comunicación y el fotógrafo 
oficial  trabajaron duramente para dar una amplia cobertura 
del evento. La apretada agenda de la misión representó para 
estos profesionales coger un vuelo cada día y viajar varias ho-
ras en autocar para desplazarse hasta el lugar de los eventos. 
Fueron muchas horas de labor y pocas horas de descanso, pe-
ro mereció la pena.
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Space Cargo cierra el año con un 
crecimiento del 10% y continúa con 
su compromiso social

El pasado jueves 1 de diciembre, la transitaria Space Cargo celebraba el tra-
dicional encuentro navideño con clientes, proveedores y colaboradores, ade-
más del 21 aniversario de su creación y de la 18ª edición de los “Premios 
Space Cargo”, entregados a un hombre y una mujer del sector.

La transitaria Space Cargo reunió el pasado 1 de diciembre a 
clientes, proveedores, colaboradores de la firma y a su equipo 
de profesionales de Barcelona, junto con representantes de las 
sedes de Madrid, Bilbao y Alicante, en el tradicional encuen-
tro navideño, que reunió a más de 200 personas y que coinci-
dió también con el 21 aniversario de la creación de la compa-
ñía y la 18ª edición de los “Premios Space Cargo”.
Durante el evento, Manuel Valenzuela, consejero delegado de 
Space Cargo en Barcelona, dio a conocer las principales ci-
fras económicas del año en curso, señalando que “vamos a ce-
rrar 2011 con un crecimiento de nuestra cifra de negocio del 
10%, y nuestra plantilla de colaboradores también ha creci-
do otro 10%”. Sobre la cifra total de negocio, Manuel Valen-
zuela apuntó que “un 49% de la facturación de Space Cargo 
proviene de fuera de España”. Este resultado también supo-
ne un crecimiento respecto al mismo porcentaje de factura-
ción internacional obtenida en 2010, año en que se situó en 
un 43%. 
Manuel Valenzuela atribuyó este éxito a varias razones. Por 
un lado, a la confianza que los clientes depositan año tras año 

en la transitaria y, por otro, a la profesionalidad y flexibilidad 
de los proveedores que, según Valenzuela, “cada día trabajan  
a medida para cubrir nuestras necesidades”. Para el conseje-
ro delegado de la compañía, el crecimiento también es mé-
rito del “gran equipo de Space Cargo que, con su implica-
ción, son el motor de la empresa. Estamos orientados clara-
mente hacia el cliente y buscamos constantemente nuevos ni-
chos de mercado, especialmente fuera de nuestras fronteras”. 
Y también agradeció la labor y la presencia en el evento de los 
principales directivos del grupo: Oscar Sevilla, presidente del 
Grupo Space Cargo, Jordi Pellicé, CEO de Space Cargo, y 
Xavier Bernal, socio de Space Cargo Services.
Manuel Valenzuela también explicó que la compañía ha cum-
plido con los cinco objetivos que se marcó para acometer a lo 
largo de 2011. En primer lugar, “hemos cambiado y renova-
do nuestra imagen y página web. Y más importante todavía, 
hemos conseguido el sello de calidad ‘Efficiency Network’ del 
Port de Barcelona”. En Space Cargo también “hemos acome-
tido un Plan de continuidad de negocio que ha supuesto do-
blar nuestro sistema informático para estar en condiciones de 
continuar ofreciendo nuestros servicios en caso de que se pro-
dujera algún percance”.
El cuarto y quinto objetivos cumplidos están relacionados 
con la Responsabilidad Social Corporativa. Por un lado, Spa-
ce Cargo Services ha suscrito el compromiso del Pacto Mun-
dial de las Naciones Unidas, una iniciativa internacional des-
tinada a conseguir un compromiso voluntario de las entida-
des firmantes en materia de responsabilidad social.
El proyecto al que se ha adherido Space Cargo Services vin-
cula de forma voluntaria la estrategia de la empresa a 10 prin-
cipios universales y aceptados en áreas tan significativas co-
mo el de los derechos humanos, la inserción laboral, el me-
dio ambiente y la lucha contra la corrupción, y cuya aplica-



ción contribuye a dotar de mayor estabilidad a los mercados 
globales y fomenta el crecimiento social. El proyecto también 
facilita el contacto entre las más de 6.000 organizaciones que 
ya participan en la red, alineando de manera responsable sus 
estrategias y operaciones y accediendo a una valiosa platafor-
ma de aprendizaje e intercambio de experiencias.
Finalmente, Space Cargo Services patrocina desde este año 
un equipo de baloncesto femenino, el Básquet Castelldefels 
con el que colabora a nivel económico y aportando material 
deportivo. Y también, por segundo año consecutivo, conti-
núa colaborando con la Fundación Talita, entidad cuya fi-
nalidad es atender los problemas relacionados con la integra-
ción social, familiar, escolar y laboral de personas que sufren 
disminuciones o alteraciones congénitas y funcionales, y con 
la que ha firmado un acuerdo de patrocinio para la promo-
ción y distribución del calendario 2012 de la fundación.

18ª edición de los ‘Premios Space Cargo’
Como ya viene siendo habitual desde hace 17 años, el even-
to de Space Cargo fue el marco de la entrega de los “Premios 
Space Cargo” a un hombre y una mujer del sector que han 
destacado por ser profesionales implicados en su labor y cuyo 
trabajo y esfuerzo redunda en el bien del sector.
En esta 18ª edición, los Premios Space Cargo recayeron en: 
Jordi Zarcero, del GSA Gen-Air, y en Alejandra Martínez, de 
la consignataria Marmedsa.

Los galardones fueron entregados por Oscar Sevilla, presi-
dente del Grupo Space Cargo; y por Jordi Pellicé, CEO de 
Space Cargo.
A continuación se procedió al también tradicional sorteo de 
viajes por cortesía de las compañías Iberia, KLM-Air France 
y Globe Air, así como una estancia en un Parador Nacional y 
una caja de Cava Gran Fuchs de Capità Vidal.
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Ibercóndor Barcelona 
cierra un 2011 con buenos datos

El 23 de diciembre, la transitaria Ibercóndor Barcelona celebró la tradicional ce-
na de Navidad en la que, como en otras ocasiones, el director general de la 
compañía, Lluís Mellado, dio a conocer los principales resultados del año 2011.

Lluís Mellado, director general de Ibercóndor Barcelona, 
acompañado por el Presidente de la firma, Lluís Miquel Sala, 
y por todo el equipo de colaboradores de la transitaria empe-
zó señalando que “acabamos otro año de crisis e Ibercóndor 
Barcelona continua estando aquí, con todos sus colaborado-
res y con siete nuevas incorporaciones; esto solo ya es un ver-
dadero éxito” y añadió que “estamos más fuertes que en 2010 
porque continuamos centrados en nuestras responsabilidades 
individuales y colectivas y sabemos cuál es el camino que de-
bemos seguir”.



Según Lluís Mellado, los datos de 2011 “han sido buenos” y, 
a la espera del cierre del ejercicio, anunció que la empresa ha 
crecido en distintos frentes: “el departamento de tráfico ma-
rítimo ha batido dos veces el record histórico de expediciones 
de exportación y una vez el de importación”. Y, respecto a la 
oficina de Madrid, Mellado destacó como dato también posi-
tivo el hecho de que “ha transportado por vía aérea y ha des-
pachado más de 3 millones de kilogramos de perecederos”.
Para el director general de Ibercóndor Barcelona, “el buen 
hacer de todos es lo que nos va a permitir continuar supe-
rando la crisis, tal y como lo hemos venido haciendo hasta 
ahora y, para poder mejorar en un plazo inmediato y con-
tinuar en la vanguardia del sector debemos ser humildes y 
honestos, no dar nada por perdido y trabajar con ilusión y 
profesionalidad para mantener a nuestros clientes y crecer 
con nuevos. Esta ha sido y será siempre nuestra filosofía, la 
de ayudarnos entre todos para hacernos la vida más fácil a 
nosotros y a nuestros clientes y, como no, siendo también 
felices trabajando”. 
En el ámbito más empresarial, el director general de Iber-
cóndor Barcelona hizo referencia a la obtención, en noviem-
bre de 2009, del estatus de Operador Económico Autorizada 
(OEA) y, más próximo en el tiempo, a la integración de Iber-
cóndor Barcelona en la Efficiency Network, la marca de Ca-
lidad del Puerto de Barcelona.
Lluís Mellado se refirió asimismo a la nueva página web de 
la empresa, con unas 18.000 visitas en el 2011 de promedio 
y que, según Mellado, “nos ha permitido encontrar nuevos 
clientes”.

Nuevas incorporaciones

Entre las últimas incorporaciones de profesionales en Iber-
cóndor Barcelona, Lluís Mellado destacó la de Joan Bonell, 
nuevo Director de Administración, Finanzas y Recursos Hu-
manos.
En el plano internacional de Ibercóndor Barcelona, también 
destaca la incorporación de Verónica González que, desde el 
1 de enero, es la nueva responsable de la oficina de represen-
tación en Shanghai de la transitaria. Verónica González cuen-
ta con experiencia en China, dado que lleva dos años vivien-
do en el país asiático en donde ha llevado a cabo un master 
internacional.
Y, también en el ámbito internacional, Lluís Mellado habló 
de la nueva andadura en Marruecos, concretamente de las 
plataformas ubicadas en Casablanca y Tánger que “se están 
desarrollando sin prisa pero sin pausa”, indicó el responsable 
de la transitaria”.

Colaboradores del año y homenaje a la 
Aduana de Barcelona
El encuentro de Navidad de Ibercóndor Barcelona se cerró 
con la entrega de placas a los colaboradores destacados, que 
en esta ocasión fueron para Rafael Navarro, de la oficina de 
Valencia, y para Mercedes Pardo, de la oficina de Barcelona.
Por otro lado, los máximos responsables de Ibercóndor Bar-
celona quisieron rendir homenaje al trabajo llevado a cabo 
durante los últimos años por la Aduana de Barcelona y, más 
especialmente por los responsables que están al frente, y que 
la han modernizado y hecho más eficaz y eficiente.

Por ello, Lluís Mellado entregó una placa conmemorativa a 
los representantes de la Aduana, encabezados por Antonio 
de la Ossa, director general de Aduanas; Almudena Escobe-
do, jefa de la dependencia regional de Aduanas de Catalun-
ya; Jaume Tutusaus, responsable de la Aduana de Carretera 
de Barcelona, y Xoan Manuel Loureiro, responsable de des-
pacho centralizado nacional. Dicho homenaje es extensivo a 
todo el personal integrante de la citada Aduana.
Asimismo, y por otro lado, la Aduana entregó a Ibercóndor 
Barcelona una placa, fechada el 23 de diciembre de 2011, que 
confirma que la empresa sigue siendo un “operador confiable 
para la Administración” gracias a la obtención del certificado 
OEA en noviembre de 2009 y a su actual trayectoria.








