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DHL SALUD
SOLUCIONES PARA
UN MUNDO CAMBIANTE

Deutsche Post DHL

DHL Salud, tal y como se espera del lider mundial de servicios logisticos, trabaja conjuntamente con
sus clientes del sector farmacéutico-sanitario para el desarrollo de soluciones innovadoras que no
sdlo cubran las necesidades actuales de éstos, sino que también cubran las futuras, resultando asi
una clara ventaja competitiva.

Ademas, provee servicios hospitalarios para los sectores tanto plblico como privado, asi como para
clinicas, servicios de atencién primaria y centrales de compras. El catalogo de servicios incluye desde
centros externos de consolidacion, para agregar la demanda de un area geografica y asi reducir el
trafico a la vez que se optimiza el aprovisionamiento de los puntos de consumo, hasta actividades
tales como la gestion de inventarios y control de la trazabilidad hasta el punto de consumo, con el
fin de reducir al maximo la obsolescencia de los productos.

Puede contactar con DHL Supply Chain a través del teléfono 91 670 75 95 o en el correo electrénico business.development.spain@dhl.com
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¢ Hemos tocado fondo?

El titular de este editorial no va por
la crisis -que la hay y continuara ha-
biendo, segun dicen los menos op-
timistas, hasta 2017- sino por las
personas y la sociedad en general.

Cuando explotd la burbuja inmo-
biliaria y se precipitd la quiebra del
sistema bancario internacional, mu-
chos analistas —no financieros, por
supuesto- manifestaron que esta
profunda crisis serviria para cam-
biar la forma de pensar de las per-
sonas sobre como vivir sobre la Tie-
rra para asegurar el futuro y la sos-
tenibilidad del planeta.

Van pasando los meses y, de mo-
mento, pocos cambios se apre-
cian: la ética, a nivel econémico y
politico, continda brillando por su
ausencia; las decisiones importan-
tes, que se toman por inercia y ba-
jo presion, contindan beneficiando
so6lo a los grandes y a los podero-
s0s; la especulacion continla cam-
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pando a sus anchas por los merca-
dos bursatiles y financieros; la poli-
tica contindia estando ahogada por
la inoperancia; y la mentira, el enga-
Ao y la burla cae de lleno en el ciu-
dadano de a pie, en el trabajador,
en el empresario que se desvive y
se desespera para encontrar un ca-
mino que le permita sacar adelante
a su empresa y, por ende, a todas
aquellas familias que dependen de
su actividad.

Y todos nosotros continuamos
igual; aguantando el chaparrdn,
apretandonos los cinturones, re-
zando para que la empresa en la
que trabajamos no eche el cierre,
esperando que todos esos “gran-
des” politicos que, tedricamente,
dirigen el mundo, encuentren una
solucion...

Nuestras quejas y nuestras angus-
tias se quedan en papel mojado
porque no salen del ambito fami-
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liar o del circulo de amigos. ¢Y qué
mas hacemos? Nada, o casi nada.
Porque parece ser que en lo Unico
que continuamos pensando es en
que nuestro poder adquisitivo no
baje, y poder asi seguir consumien-
do infinidad de cosas que realmen-
te no son tan necesarias como nos
han hecho creer.

Estoy convencida de que muchos
piensan que “hemos tocado fon-
do”; Pues es ahora cuando debe-
mos iniciar la ascension de esas
aguas tan profundas en las que nos
ha hundido un sistema y una for-
ma de vivir basado en el materialis-
mo, el egoismo, el individualismo y
la falta de ética e integridad.
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El transporte maritimo

inicia su recuperacion

La Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo
(UNCTAD) present6 en diciembre del pasado ano el estudio anual sobre
la evolucion del transporte maritimo a nivel mundial. Los datos del estu-
dio auguran tiempos dificiles para el sector de los transportes maritimos,
un sector que esta sufriendo con intensidad los efectos de la crisis eco-
némica y financiera, pero que desde principios de aino presenta sintomas
de haber iniciado cierta recuperacion.

Alrededor del 80% del comercio inter-
nacional se realiza por via maritima; y
en los paises en vias de desarrollo, es-
te porcentaje acostumbra a ser mds ele-
vado.

Segtin  datos recabados por la
UNCTAD, el comercio maritimo in-
ternacional tan sélo crecié un 3,6% en
2008, moviéndose por via maritima un
volumen de 8,17 mil millones de tone-
ladas, dato que muestra un claro retro-
ceso con relacién al afio anterior.

Sirve como ejemplo también el trifi-
co maritimo mundial de graneles séli-
dos, como mineral de hierro, cereales,
carbén y fosfatos que representan una
cuarta parte del comercio maritimo to-
tal, que crecieron en 2008 un 4,7%,
cifra inferior al aumento del 5,7% ex-
perimentado en 2007. El Baltic Dry
Index (BDI), indice que se compone
de los precios del transporte maritimo
de distintos graneles secos, alcanzé en
mayo de 2008 un nivel sin precedentes
para caer inmediatamente en mds de
un 90% hasta finales del ano por efec-
to de la crisis. A mediados de 2009, se
observé una ligera recuperacién, al-
canzdndose un porcentaje de carga de
aproximadamente un 40% de la cifra
record conseguida en mayo de 2008.
Sin embargo, la inestabilidad persisti6
y dibujé un periodo de incertidumbre
para los paises en desarrollo tributarios
del comercio de los productos bdsicos.
El elevado volumen de existencias en
las cadenas de aprovisionamiento re-
trasé algo el hundimiento del comer-
cio contenerizado que se materializd, y
en profundidad, a principios de 2009.
Curiosamente, el estudio de la
UNCTAD, que cada afo examina la

evolucién de los transportes en una re-

gi6n del mundo y que en 2009 se in-
teresé por la evolucién de la situacién
en Africa, constata que este continen-
te, a pesar de la crisis financiera mun-
dial, registr6 un fuerte crecimiento,
concretamente un 5,1%, debido al im-
portante papel que juegan las exporta-
ciones de los paises ricos en recursos
naturales.

Menos transporte maritimo
pero mas flota

La reduccién de los intercambios co-
merciales por via maritima iniciada a
mediados de 2008 coincidi6 desgracia-
damente con un aumento de la flota
mercante mundial, hecho que empeo-
16 la situacién del sector del transpor-
te maritimo.

A principios de 2009, la capacidad de
transporte de la flota mercante mun-
dial sobrepasaba los 1,9 mil millones
de toneladas, un 6,7% mids de capaci-
dad que en enero de 2008. Este fue el
resultado de los pedidos de buques he-
chos antes de la crisis financiera, cuan-
do el sector de los transportes mari-
timos se basaba atin en un fuerte au-
mento de la demanda.

Segtin el informe de la UNCTAD, en
2008 también la capacidad de los bu-
ques portacontenedores habia aumen-
tado un 4% a escala mundial, con una
cabida de transporte para 506 millo-
nes de TEUs. El resultado del exceso
de capacidad sumado al descenso del
transporte maritimo a nivel mundial
hizo que a finales de 2009 entre el 8%
y el 10% de la flota mundial estuvie-
ra parada.

Los fletes también iniciaron un cami-
no a la baja y, al cierre de 2009, ha-

bian descendido un 27% en términos
generales. Para entonces, la consultora
Drewry auguraba que para 2010 po-
dia esperarse un aumento de lo precios
en el transporte maritimo en las ru-
tas Este-Oeste del orden del 18%, pe-
ro que este posible incremento sumado
al descenso experimentado el ano ante-
rior situaria los fletes a niveles similares
a los de 2006.

TOTAL
|Rink| Operator TEU Ships
1 | APM-Maersk 2048421 548
2 |Mediterranean Shg Co|1,626,160| 412
3 |CMA CGM Group 1,069,953 372
4 |APL 586,268 | 146
5 |Evergreen Line 556,142 182
& |Hapag-Lloyd 520,957 122
.? COSCO Container L. 487 479 132
& |Hanjin Shipping 447 206 98
8 |CSCL 437 564 121
10 | CSAV Group 419517 114
11 [NYK 354,177 92
12 | MOL 351,890 92
13 |OOCL 348,052 74
14 |Hamburg Sid Group 331,994 107
[15 [K Line 331,853| 86
16 | Zim 319,503 G
[17 [ Yang Ming Line 313378 77
18 |Hyundai M.M. 273,278 53
[18 |PIL (Pacific Int. Line) | 219.485| 121
20 |UASC 198,082 50
21 |\Wan Hai Lines 181,759 T2
22 |HDS Lines 102,667 az2
23 |MISC Berhad 92,027 a2
24 |TS Lines 59,731 L
25 |RCL (Regional Containl 52,734 a9
[26 | Sea Consortium 51,881 47
27 | Grimaldi (Mapali) 50,198 45
[28 [KMTC 41899 34
29 |Maruba + CLAN 36,434 15
30 | SITC 38,572 40




2009, el peor ano para el sector maritimo

El broker Barry Rogliano Salles asegura en su dltimo informe
anual World shipping and shipbuilding markets in 2009 que el
sector maritimo experimentd el pasado afo el peor declive eco-
némico desde el inicio del transporte contenerizado; los volu-
menes transportados cayeron aproximadamente un 10%

A pesar de ello, a partir de la segunda mitad de 2009, el merca-
do se empez6 a recuperar. Ayudé a ello la cancelacién y el retra-
so de entregas de barcos, con lo que la incorporacion de nuevos
buques a la flota mundial fue menor de lo previsto, creciendo
tan s6lo un 7% (unos 300 buques). También ayudé el hecho
que el comercio maritimo s6lo decreciera un 3%.

En cuanto a la cartera de pedidos, a finales del afio pasado ha-
bia més de 7.680 barcos pendientes de entrega, lo que equivale
al 42% de la flota existente. Y del volumen de pedidos tres pai-
ses: China, Corea del Sur y Japén concentraban el 90% de los
pedidos pendientes de entrega a escala mundial.
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El descenso en la demanda de buques gener6 que en 2009 los
precios bajaran entre un 30% y 45% respecto a 2008, ano en
que tocaron techo. Este descenso, al mismo tiempo, es muy
probable que permita a las navieras volver realizar pedidos en
un mercado que se habia disparado en los tltimos anos.

En el sector de los portacontenedores, gracias a que alrededor
de un 10% de la flota estuvo amarrada y a la introduccién de
velocidades de navegacién mds reducidas, los fletes en el mer-
cado Asia-Europa alcanzaron, a finales de 2009, “unos niveles
tan bajos que nadie podria haber previsto a principios de afio”,
indica Barry Rogliano.

En el mercado de graneles, los fletes se mantuvieron en niveles
aceptables gracias a la alta demanda generada por China, cu-
yas importaciones aumentaron en mds de 270 millones de to-
neladas en 2009.

El especialista en temas maritimos sefiala que “el retraso en la
entrega de los buques de nueva construccién sélo pospone el
problema de la sobrecapacidad; el mercado todavia tienen que
absorber en los proximos tres afos cerca de un 40% de la flota
existente”. De estos excedentes de flota, China va a ser la gran
beneficiada, dado que podrd hacerse con una gran flota a pre-
cios moderados, pudiendo controlar mejor el transporte de sus
mercancias manufacturadas y de las materias primas que su in-
dustria necesita. Mientras tanto, la crisis acelerard el cambio
del centro de gravedad global hacia Asia, un hecho irreversi-
ble que reducird inevitablemente el peso maritimo de los pai-
ses occidentales.”

Barry Rogliano concluye en su informe anual que “quizds ha-
yamos dejado atrds la recesion, pero todavia nos estamos recu-

perando y adn es posible una recaida, que crearfa una fuerte vo-
latilidad en los mercados maritimos”.

Buena prueba de que 2009 fue un muy mal afio para la indus-
tria maritima son los datos de comercio y transporte maritimo
de julio de 2009 publicados por la European Liner Affairs As-
sociation (ELAA).

Las importaciones europeas decrecieron un 15% y las exporta-
ciones lo hicieron en un 9%.

Evolucion exportaciones europeas
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Este descenso del comercio exterior europeo generd una baja-
da generalizada del transporte maritimo: el trafico Asia-Euro-
pa descendi6 un 17% respecto a julio de 2008 (de enero a ju-
nio habia bajado un 22%); el trifico Asia-Europa Norte decre-
ci6é un 19,6%; el Asia-Mediterraneo Occidental/Norte de Afri-
ca bajé un 5.9%; y el trafico Asia-Mediterrdneo Oriental/Mar
Negro descendi6 un 20.18%.

Otro dato nefasto en 2009 fue el nimero de portacontenedo-
res inactivos que, en diciembre del pasado afo, eran el 11,7%
de la flota mundial (572 buques que sumaban una capacidad
de 1,5 millones de TEUs), segtin la consultora Alphaliner.

Recuperacion paulatina de los traficos en
2010

Datos de febrero de 2010 hechos publicos por la European Li-
ner Affairs Association (ELAA) revelan que las lineas maritimas
de portacontenedores estdn experimentando mejoras en los vo-
lamenes de tréfico y que se empiezan a acercar a los niveles pre-
vios a la entrada en recesién de 2008.

Al t¢érmino del mes de febrero de 2010, los mayores incrementos
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se han producido en los mercados Asia-
Europa (ruta oeste) que ha crecido un
55%, y Europa-Sur y Centroamérica, que
ha aumentado un 44%. El resto de mer-
cados también han crecido considerable-
mente, exceptuando Sudamérica-Centro-
américa (-1%), Australia-Oceania (-14%)
y Africa Subsahariana (-5%).

Gracias a estas subidas, la ELAA sefa-
la que, en la mayoria de los mercados,
los volimenes de trafico estin empezan-
do a acercarse a los niveles de febrero de
2008, especialmente los que conciernen
a las rutas Asia-Europa y Subcontinente
Indio-Europa Este.

Pero aunque el sector del transporte ma-
ritimo de contenedores esté entrando en
una fase real de recuperacién —mes a mes
crecen los indices de tréfico en la mayo-
ria de los mercados-, hay que ser cautos
porque ello no quiere decir que se haya
dejado la crisis atrds y de un mes a otro
pueden producirse variaciones impor-
tantes.

Y la industria lo sabe. Recientemente las
navieras que integran la conferencia ma-
ritima Transpacific Stabilization Agree-
ment (TSA) han estimado que el trans-
porte maritimo entre Asia y Estados
Unidos crecerd a lo largo de 2010 entre
un 6% y un 8%. No obstante, este fo-
ro, formado por las navieras APL, Chi-
na Shipping Container Lines (CSCL),
CMA CGM, Cosco, Evergreen, Hanjin,
Hapag Lloyd, Hyundai Merchant Ma-
rine (HMM), “K” Line, Maersk, MSC,
NYK Line, OOCL, Yang Ming y ZIM,
considera que las condiciones del mer-
cado siguen siendo inciertas y los ingre-

sos siguen estando por debajo de un ni-
vel sostenible.

Ante esta incertidumbre, la mayoria de
las navieras estin implementando incre-
mentos en los precios de los fletes para
intentar paliar las pérdidas registradas
por el sector naviero en 2009 que, seglin
la propia TSA, oscilaron entre los 15.000
y los 20.000 millones de délares, y que
fueron consecuencia de la caida de la de-
manda internacional y el declive de las
tarifas. El sector naviero espera a lo largo
de 2010 que se produzca un incremen-
to sostenido de la demanda de transpor-
te maritimo de mercancias, circunstancia
que permitirfa un reequilibrio de los fle-
tes y servicios.

A pesar de la crisis, la
Industria maritima tiene un
elevado peso econémico

El Consejo Mundial del Transporte Ma-
ritimo, World Shipping Council (WSC)
en sus siglas en inglés, también recoge
datos sobre la industria maritima, apor-
tados por la consultora IHS Global In-
sight dedicada al andlisis econémico y fi-
nanciero.

En noviembre de 2009, la consulto-
ra completé la evaluacién de la contri-
bucién econémica de la industria de li-
neas maritimas, utilizando datos anua-
les obtenidos desde 2007. Aunque pa-
rece que esta fecha queda lejos, los datos
recabados contintian mostrando el po-
tencial y la importancia del sector ma-
ritimo. Esta industria aporta anualmen-
te a la economia mundial unos 183.300
millones de délares y da empleo a unos
4.200 millones de personas que vienen
a ingresar en concepto de remuneracién
por trabajo 27.200 millones de délares.
Sumando los efectos directos e indirec-
tos, el impacto econémico anual de la
industria maritima y la relacionada es
de 436.600 millones de ddlares y em-
plea a 13,5 millones de trabajadores; las
mercancias movidas por las lineas mari-
timas en el mercado global alcanzan un
valor total superior a los 4,6 billones de
doélares.

Destaca también otra cifra: los estiba-
dores portuarios de todo el mundo car-
gan y descargan mds de 10.000 barcos
por semana; y los buques realizan una
media de 2,1 escalas semanalmente. Las
lineas maritimas despliegan mds de 400
servicios maritimos regulares semanales
que conectan todos los paises del mun-
do.

A mediados de 2008, la flota mundial de
contenedores ascendia a 17,8 millones
de unidades que supusieron un coste de
compra para la industria de 80,1 mil mi-
llones de délares. Y las navieras gastaron
mds de 236 mil millones de délares en la
compra de nuevos buques.
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Puertos del Estado es pionero en el analisis y prospeccién del medio fisico marino. Con modernas redes de medida
y prevision de parametros climaticos, correntimetros, y un extenso elenco de recomendaciones para obras
maritimas, podemos satisfacer todos los requerimientos de calidad y seguridad que exige la planificacién y la
logistica del transporte maritimo y sus infraestructuras.

En www.puertos.es podra ampliar la informacion que necesite para su actividad comercial en nuestros puertos y

sobre las 28 Autoridades Portuarias que los gestionan.

GOBIERNO MINISTERIO
DE ESPANIA DE FOMENTO

ACORTAMOS DISTANCIAS. ACERCAMOS PERSONAS.
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Traficos portuarios
——~ alabajaen 2009

El descenso del comercio mundial y, por ende, del volumen de mercan-
cias movidas por via maritima, generé en 2009 importantes bajadas en los
traficos de todos los puertos del mundo. A lo largo de los primeros meses
de 2010, buena parte de los enclaves portuarios estan empezando a ob-
tener crecimientos que hacen pensar que se ha iniciado el camino de una
recuperacién, que va a ser lenta porque van a necesitarse entre tres y cin-
co anos para alcanzar los niveles de antes de la crisis.

A lo largo de 2009, y mes a mes, todos los puertos del mun-
do fueron experimentando descensos en sus traficos, especial-
mente en el de contenedores.

En el continente asidtico, los principales puertos perdieron
entre 3 y 4 millones de TEUs, aunque otros crecieron en este
tipo de trafico, como el de Guangzhou o el de Ningbo.

En Norteamérica, las bajadas de trafico en los puertos fueron
similares a las registradas por los europeos, es decir, algo su-

perior al millén de TEUs.

Ranking puertos mundo 2008 2009

En Europa, segtin datos recabados por la European Sea Ports
Association (ESPO) de los 50 puertos que participan en la re-
cogida de datos, el volumen de carga total manipulada decre-
cié un 11,9% respecto a 2008. Por tipos de tréficos, los gra-
neles s6lidos experimentaron un retroceso del 24,1%; los gra-
neles liquidos registraron un descenso del 3,4%; la mercancia
general bajé un 13,2%; la carga general en contenedor des-
cendié un 12%, el tréfico de TEUs bajé un 14,5%; mientras
que el tréfico ro-ro retrocedié un 16%.

RAQ%@Q - RAZI\(ISSI - PUERTO (M\LLOQNOESE—SFEU) (M\LLOZNOES%EU)
1 1 SINGAPUR 29,90 25,86
2 2 SHANGHAI 27,90 25,00
3 3 Hone Kong 24,20 20,98
4 4 SHENZHEN 21,40 18,25
5 5 Busan 13,40 11,95
8 6 GuANGZHOU 11,00 11,19
6 7 Dusal 11,80 11,12
7 8 NINGBO 11,20 10,50
10 9 QINGDAO 10,30 10,26
9 10 RoTTERDAM 10,80 9,74
14 11 TIANJN 8,50 8,70
12 12 KAOHSIUNG 9,60 8,68
13 13 AMBERES 8,60 7,30
15 14 PoRrRT KELANG 7,90 7,30
11 15 HaAMBURGO 9,70 7,01
16 16 Los ANGELES 7,80 6,74
18 17 TANUUNG PeLEPAS 5,60 6,00
17 18 LonG BeacH 6,40 5,07
22 19 XIAMEN 5,03 4,68
20 20 LAEM CHABANG 5,10 4,62

Fuente: Containerisation International



Ranking puertos Europa 2008 2009

2 2
RANKING 2008 RANKING 2009 PUERTO (M\LLON(2§8TEU) (M\LLQNESQTEU) % 2009-2008
1 1 RoTTERDAM 10,78 9,74 -9,7%
3 2 AMBERES 8,66 7,30 -15,6%
2 3 HAVBURGO 9,73 7,00 -28,0%
4 4 BREMEN 5562 4,56 -17,4%
5 5 \ALENCIA 3,60 3,65 1,4%
6 6 ALGECIRAS 3,32 3,04 -8,5%
9 7 /EFBRUGGE 2,20 2,32 5,4%
8 8 LE Havre 2,48 2,24 -10,0%
7 9 BARCELONA 2,56 1,80 -29,9%
10 10 GENOVA 1,76 1,53 -13,2%
12 11 LA Sreza 1,24 1,04 -16,1%
11 12 LAs PaLvas 1,31 1,00 -23,3%
15 13 MARSELLA 0,85 0,87 3,0%
13 14 LONDRES 1,16 0,84 -27,5%
14 15 GOTEBORG 0,86 0,81 -5,2%
16 16 AARHUS 0,84 0,68 -18,8%
18 17 DuBLIN 0,67 0,54 -19,0%
17 18 LIVORNO 0,69 0,53 -23,0%
20 19 LisBoA 0,55 0,50 -9,9%
19 20 Bieao 0,57 0,44 -20,4%

Fuente: ESPO

Inicio de la recuperacion en 2010

Afortunadamente parece que el afo 2010 ha empezado con
buenas noticias para los puertos; las estadisticas portuarias
de los primeros meses de 2010 indican crecimientos a nivel
mundial.

Asimismo, y segtin diversas aproximaciones de consultoras
especializadas en analizar la evolucién del comercio interna-
cional y el transporte maritimo, los datos que se estdn reca-
bando indican que los tréficos maritimos se estdn recuperan-
do paulatinamente. Aunque los incrementos que se van regis-
trando s6lo permiten augurar que no serd hasta el ano 2013-
2015, y siempre en funcién de las economias de los distintos
paises, cuando se alcancen los niveles de trifico maritimo que
se registraron en 2008, antes del inicio de la recesién mun-
dial. De cumplirse estos plazos de recuperacidn, es decir en-
tre tres y cinco anos, las previsiones indican que a partir de
entonces el transporte maritimo podria crecer en torno al 5%
anual.

Traficos puertos Esparia 2008 2009

Espana sigue la tendencia de los puertos
europeos

El trafico total de los puertos espafioles en 2009 descendié de
media un 12,9%, alcanzandose los 412,7 millones de tone-
ladas. Estos datos, atn siendo negativos, sitdan a los puertos
espafioles en el entorno de los grandes puertos europeos que
como Amberes, Bremen, Marsella que cerraron el ejercicio
con descensos entre el 14% y el 17%.

El pasado afio empezé francamente mal pero se cerré con
mejores perspectivas, que han continuado a lo largo del pri-
mer trimestre de 2010. Asi, la comparativa entre los meses de
diciembre de los anos 2008 y 2009 situé el descenso medio
en tan sélo un 1,2%, e incluso hubo puertos que registraron
algin crecimiento.

Segtin Puertos del Estado, estos datos confirmaban que el sis-
tema portuario espafol habfa tocado fondo en cuanto a pér-
dida de volimenes de carga, y que paulatinamente se irfan re-
cuperando durante 2010, hasta alcanzar en 2011-2012 nive-
les similares a los de 2008.

TRAFICOS (TONELADAS) 2008 2009 % 2009-2008
GRANELES LIQUIDOS 1563.964.100 143.391.174 -6,87%
(GRANELES SOLIDOS 101.352.636 79.279.037 -21,78%
MERCANCIA GENERAL 203.736.431 176.186.258 -13,52%
MERCANCIA EN TRANSITO 97.790.410 88.506.975 -9,55%
ConTtenepores (TEU) 13.334.924 11.728.738 -12,04%
TRAFICO RO-RO 42.747.662 38.057.633 -10,97%
TRAFICO PORTUARIO 473.822.118 412.716.475 -12,90%

Fuente: Puertos del Estado
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Traficos puertos Espafia 2010

TRAFICOS (ToNELADAS) ENerO 2010 FeBRERO 2010 MARZO 2010 % 2010-2009
GRANELES LIQUIDOS 11.874.144 10.409.768 10.970.650 -8,05%
(GRANELES SOLIDOS 06.222.622 6.289.196 6.900.716 4.10%
MERCANCIA GENERAL 13.884.444 14.017.337 16.292.129 11,31%
MERCANCIA EN TRANSITO 7.249.540 6.940.630 7.896.999 18,74%
ConTeneDores (TEU) 946.366 928.770 1.061.372 8,57%
TRAFICO RO-RO 2.797.393 3.010.094 3.620.644 7,11%
TRAFICO PORTUARIO 32.898.357 31.764.303 35.328.656 2,12%

Fuente: Puertos del Estado
Ranking puertos Esparia teus

PUERTO

1° TRivMESTRE 2008

1° TRIVESTRE 2009

1° TRivESTRE 2010

% 1° TRIMESTRE

(\° pE TEUS) (\° pE TEUS) (\° pE TEUS) 2010-2009

A CoRuRA 2172 1.937 1.433 -26,02%
ALCANTE 37.973 28.354 35.126 23,88%
ALMERIA 19 7 570 8042,86%
AvILES 2.391 1.507 0 -100,00%
BaHia DE ALGECIRAS 800.840 691.252 739.244 6,94%
Baria oe CApiz 33.914 24.163 30.670 26,93%
BALEARES 40.678 31.195 18.976 -39,17%
BarceLoNA 623.328 436.781 436.049 -0,17%
Bisro 129.266 97.825 117.990 20,61%
CARTAGENA 11.287 8.292 13.905 67,69%
CASTELLON 21.245 12.999 18.536 42,60%
CEURTA 3.614 3.125 2.375 -24,00%
FERROL-SAN CIBRAO 287 20 109 445,00%
GION 6.325 6.215 8.160 31,30%
HUELvA 0 0 0 0,00%
Las Paimas 318.495 251.156 257.371 2,47%
MALAGA 106.534 52.453 71.517 36,34%
MARIN v PONTEVEDRA 10.866 2.916 11.116 281,21%
MEULLA 4,835 6.065 5.694 -6,12%
MoTRIL 0 0 810 INFINITO
PAsSAJES 0 0 0 0,00%
Santa Cruz TENERIFE 104.726 80.769 88.809 9,95%
SANTANDER 328 420 325 -22,62%
SEVILLA 30.677 29.863 35.635 19,33%
TARRAGONA 13.914 27.241 066.476 144,03%
VALENCIA 782.888 859,989 924.249 7,71%
Vico 65.119 42,850 50.772 18,49%
VILLAGARCIA 0 9.307 589 -93,67%

TOTAL 3.151.721 2.708.701 2.936.506 8,57%

Fuente: Puertos del Estado

Los operadores de terminales no esperan
crecer hasta 2014

La crisis financiera ha hecho que los operadores de termina-
les portuarias perdieran en 2009 entre un 10% y un 12% de
sus traficos. Las dificultades existentes en cuanto a financia-
cién afiaden peligro a la rentabilidad de estas grandes empre-
sas que en términos globales disponen de capacidad para ma-
nejar 434 millones de contenedores al afio.

En 2007 los 20 primeros operadores de terminales de conte-
nedores manipularon un total de 349 millones de TEUs, cifra
que supuso un incremento del 13% respecto a 20006.

De no haberse producido la caida econémica en 2008, y te-
niendo en cuenta los incrementos en el volumen de contene-
dores manipulados que se venifan produciendo antes de ese
afo, los operadores empezaban a temer por su capacidad de
dar respuesta al crecimiento previsto.

Pero llegada la crisis en 2008, las circunstancias empezaron
a cambiar radicalmente, siendo este un afo crucial para los
operadores de terminales dado que durante el tltimo trimes-
tre sufrieron disminuciones de tréfico sin precedentes, que
continuaron empeorando a lo largo de 2009. Adn asi, y pe-
sar de los descensos de traficos, los principales operadores de



terminales cerraron 2008 con una cuota de mercado similar
a los niveles de 2007. Entre los seis primeros manipularon
unos 177 millones de TEUs. De todas formas estos datos di-
bujaron la peor etapa en los sesenta afios de historia de la in-
dustria del contenedor.

Antes del fin del ejercicio 2009, la contraccién en la manipu-
lacién de contenedores en los puertos se esperaba que fuera
superior al 10% (en concreto alcanzé un 9,9% segtn la con-
sultora Drewry, aunque otras fuentes apuntan a un 12%).
Para 2010 se espera un nulo o infimo crecimiento. Serd en
2011 cuando la demanda empiece a regenerarse para, en 2012-
2013, recuperar unos indices de produccién similares a los de
2008, es decir, alrededor de un 70% o 75%. Asimismo, la ma-
yor parte de los operadores no esperan incrementar la capaci-
dad de sus terminales antes de 2014, segtin indica la consultora
Drewry, que también sefiala que los operadores, de no haber-
se producido la crisis, hubieran alcanzado en 2013 un nivel de
ocupacién de las terminales cercano al 90%.

Operadores portuarios
OPERADOR 2007 2008 2009 CAPACIDAD ESTIMADA
(MLLONES TEU) (MLLONES TEUS) (MLLONES TEUS)
HuTcHisoN PorTs HOLDING 66,3 67,60 65,30 71,90
PSA 58,85 63,20 56,90 64,60
APM TERMINALS 31,6 33,80 31,00 68,70
DP WorLD 28,9 32,90 27,80 59,30
EUROGATE 7,4 14,19 12,45 19,40

-

_ B Ry .
= 755.630 m2 de superficie total: = 1.210 m de ataque con capacidad para 6 buques
39.771 vehiculos " Senvicios de valor afiadido: Ry 1
- 463.653 m2 de superficie bajo techo: 25.759 vehiculos - Instalacién de film protector (wrap guard) — a UtOter m I n a I
-291.977 m2 de superficie descubierta: 14.012 vehiculos - Taller de reparacion PSS B ARCELONA
= 316.708 m2 de Overflow (campas temporales): 15.835 - Montaje de accesorios y PDI Dérsena Sur - Puerto de Barcelona - 08039 Barcelona (Spain)
vehiculos - Taneles de desproteccion y lavado Tel. (34) 93 223 48 33 - Fax. (34) 93 223 42 68 - correogeneral@autoterminal.es

= 4terminales de tren - Departamento aduanero: despachos y transitos www.autoterminal.es
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Jordi Valls

Presidente del Port de Barcelona

“No tiene sentido que nos saquemos unos a otros la carga, cuando lo que
debemos hacer es captar nuevos volumenes de mercancias que en la ac-
tualidad se estan vehiculando por el norte de Europa”

El Port de Barcelona ha participado re-
cientemente en la Seatrade de Miami.
:Cbémo ha ido la feria? ;Podrian estable-
cerse nuevas escalas de nuevos operado-
res de cruceros en Barcelona?

En 2010 el Port de Barcelona superard
el nimero de escaleras de cruceros que
registré el 2009 y esperamos que tam-
bién siga creciendo el volumen de cru-
ceristas que nos visitan. La evolucién
de este trdfico es muy satisfactoria vy, tal
y como hemos podido comprobar en
Miami, las navieras son optimistas res-
pecto a las préximas temporadas.
Tanto la Autoridad Portuaria (APB) co-
mo los principales operadores del puer-
to han hecho importantes inversiones en
los dltimos afos que han permitido posi-
cionar Barcelona como el primer puerto

de cruceros de Europa y el cuarto puerto
base a nivel mundial. La dltima de estas
inversiones ha sido la ampliacién y refor-
ma de la Terminal C de Cruceros con la
construccion de una segunda planta pa-
ra segregar el tréfico de pasajeros y el de
equipaje. Las infraestructuras de cruce-
ros se completardn en los préximos anos
con la construccién de la nueva Terminal
E (en el muelle Adosado, junto a la ter-
minal Palacruceros).

Este afio contamos de nuevo con la pre-
sencia del crucero Disney Magic en el
Port, desde donde hara una serie de ru-
tas por el Mediterrdneo durante el vera-
no. El hecho de que este operador vuel-
va al Port después de una primera in-
cursién en el mercado europeo hace
dos anos (con motivo del decimoquin-

to aniversario de Eurodisney), demues-
tra el grado de confianza que la naviera
tiene en nuestro puerto.

Por otra parte, otros operadores incre-
mentardn este afio el volumen de esca-
leras en el Port, no sélo durante los me-
ses mds intensos de la temporada, sino
también durante el invierno. Esto hace
posible un uso continuado de nuestras
infraestructuras de cruceros y un flu-
jo permanente de turistas en la ciudad,
con la importante aportacién econémi-
ca que suponen.

Los tres primeros meses del ano el Port
ha experimentado notables crecimien-
tos en tréficos de exportacién e impor-
tacién. ;Puede afirmarse que esta ten-
dencia continuard los préximos meses?




Las dimensiones de la actual crisis nos obligan a ser pruden-
tes. Desde diciembre de 2009 y hasta el pasado mes de marzo
el trdfico total del Port estd manteniendo una evolucién po-
sitiva. Realmente, son los contenedores de exportacién e im-
portacién los que estdn registrando un mejor comportamien-
to, con crecimientos acumulados hasta el mes de marzo del
19% y del 13%, respectivamente. Estos datos nos hacen pen-
sar que, en cuanto al descenso de tréficos, hemos tocado fon-
do y comienza la etapa de la recuperacién. Obviamente, to-
dos deseamos que esta tendencia se consolide en el tiempo,
pero habrd que observar la evolucién en los préximos meses.

El trifico de transbordo ha disminuido en el Port de Barcelo-
na, esencialmente debido a las circunstancias actuales de cri-
sis. ;Qué tendencia seguirdn durante este afio? ;Podria darse
el caso que alguna naviera decidiera trasladar este tipo de tré-
fico a algtn otro puerto mediterrdneo?

El trdfico de transbordo estd vinculado a la necesidad de las
navieras de posicionar sus contenedores en diferentes ubica-
ciones en funcién de sus exigencias logisticas. No guarda re-
lacién con la industria o la economia locales, pero representa
anualmente un volumen importante de contenedores relacio-
nados con el negocio maritimo que es manipulado en todo
el mundo. El Port de Barcelona estd especializado en tréfico
de origen y destinacién, o sea, en el trifico que tiene relacién
con el tejido productivo del hinterland. Sin duda alguna, co-
mo Puerto no queremos renunciar al trafico de transbordo y
trabajaremos para continuar atrayendo este tipo de contene-
dores. Somos conscientes de que hoy la competencia entre
puertos del entorno se ha vuelto enconada: hay un exceso de
infraestructura portuaria y todas las terminales luchan para
captar clientes. Personalmente, creo que la competencia entre
puertos es positiva, pero la competencia no hay que confun-
dirla con una canibalizacién de los traficos. No tiene sentido
que nos saquemos unos a otros la carga, cuando lo que de-
bemos hacer es captar nuevos volimenes de mercancias que
en la actualidad se estdn vehiculando por el norte de Europa.

El Port de Barcelona estd definiendo su III Plan Estratégico.
¢Cudles son los principales hitos y lineas de actuacién y cud-
les las diferencias respecto al anterior Plan?

Tres lineas estratégicas marcardn la actuacién del Port en los
préximos anos. En primer lugar, ampliar el mercado, el hin-
terland, especialmente en Europa y el Mediterrdneo, a la vez
que se estructura e integra la red de servicios del Port en estos
mercados. Esta dimensién europea y mediterrinea del Port

se alcanzard creando centros de servicios que hagan llegar los
servicios del Port hasta los clientes finales.

También es preciso mejorar la accesibilidad y la movilidad,
aumentando la capacidad de la red viaria y ferroviaria existen-
te, que se producird con la construccion de las nuevas infra-
estructuras previstas en el Plan de Accesos al Port de Barcelo-
na. El Port apuesta por el uso del ferrocarril como modo de
transporte eficiente, sostenible y competitivo para conectar el
Port con sus potenciales mercados europeos.

Finalmente, se tienen que establecer unos servicios portua-
rios eficientes, orientados a las necesidades de los operadores
y cargadores. La orientacién al cliente tiene que ser la herra-
mienta para incrementar los tréficos existentes y atraer tréfi-
cos de mercados mds competitivos e internacionalizados. Fa-
cilitar el acceso del Port a nuevos operadores y mejorar la ope-
rativa portuaria, con una oferta basada en la calidad, la inno-
vacion, la eficiencia, la fiabilidad y unos costes competitivos
son la base para el crecimiento en los préximos afios.

Soluciones Software

Transiario

gnatano | Agente de Aduanas |

erador Log

visualTrans:
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¢:Cudles son las principales caracteristicas del nuevo Plan de
Calidad?

El nuevo Plano de Calidad del Port de Barcelona, que apro-
bé el Consejo Rector de la Comunidad Portuaria el dltimo
mes de febrero, serd mucho mds amplio que el anterior y no
s6lo determinard los principios de calidad, sino que serd mds
exigente, con el objetivo de garantizar un servicio excelente
al cliente final.

Una de las novedades principales es la creacién de una mar-
ca de calidad bajo el nombre de “Efficiency Network”, o sea,
Red Eficiente, que supondrd ampliar el Plan de Calidad con
nuevos compromisos en lo que concierne a la excelencia de
servicio y al cumplimiento de plazos en todos los procesos re-
lacionados con el paso de la mercancia por el Port. Con el le-
ma “From Efficiency to Excellence” (De la Eficiencia a la Ex-
celencia), la nueva marca se centra en diversos conceptos: la
trazabilidad de las mercancias, la transparencia de informa-
cién y la ampliacién del programa de garantias.

Sélo los operadores que cumplan los requisitos definidos por
el Plan de Calidad podrin optar a recibir esta distincién, pre-
vio andlisis de un comité especializado constituido especifi-
camente para esta finalidad. Nos interesa que haya adhesio-
nes pero no por ello rebajaremos nuestro nivel de exigencia.

El BEI aprobé recientemente un préstamo de 150 millones
de euros para la ampliaciéon del Port de Barcelona y destina-
dos a generar nuevos espacios para el trifico de contenedores
y short sea shipping y a las infraestructuras viarias y ferrovia-
rias. Una vez finalizadas éstos obras de ampliacién y las infra-
estructuras viarias y ferroviarias, ;qué le quedard para hacer al
Port de Barcelona?

El proyecto de ampliacién y el Plan de Accesibilidad Viaria
y Ferroviaria tienen que dar al Port la capacidad suficien-
te para crecer durante los préximos anos. El reto no consis-
te Gnicamente en ganar espacio y capacidad de carga, sino
en tener una red de conexiones que permita redistribuir las
mercancias por el territorio de manera 4gil. Con este con-
junto de actuaciones, el Port contard con los requisitos bd-

sicos para consolidarse como el principal hub intermodal
del Mediterrdneo y puerta de entrada de las mercancias al
sur de Europa. Los dos proyectos (ampliacién del Port y las
obras de accesibilidad) responden a una visién a muy largo
plazo. Lo que sea necesario hacer més alld de este horizon-
te serd responsabilidad de aquéllos que lleven las riendas del
Port en el futuro.

Sin embargo, me gustaria insistir en el hecho de que, una vez
desarrolladas las principales obras de la ampliacién, nuestros
esfuerzos tienen que ir dirigidos a hacer la mejor gestién de la
infraestructura que tenemos. Debemos pensar en una nueva
etapa: el paso de la infraestructura a la infoestructura. Y me
gustaria anadir que, pese a la complejidad de las obras por-
tuarias, a menudo resulta mas complicado el reto de gestionar
bien que no el de construir.

:Serd necesario pedir nuevos préstamos al BEI, teniendo en
cuenta que el Ministerio de Fomento tiene previsto congelar
algunas inversiones en infraestructuras? ;Afecta en algtn as-
pecto esta medida al Port de Barcelona?

En primer lugar, me gustaria aclarar que el Port de Barcelona
es autosuficiente econdmicamente, lo cual implica que con el
volumen de ingresos que generamos cubrimos nuestros gas-
tos generales y las inversiones que garantizan el desarrollo fu-
turo del Port. Para inversiones de gran calado también po-
demos optar a nuestra capacidad de endeudamiento, que es
elevada debido a la fortaleza de nuestra estructura financiera.
Dicho esto, el Ministerio de Fomento es el promotor de unas
obras (las integradas en el Plan de Accesibilidad Viaria y Fe-
rroviaria del Port) que son de importancia capital para nues-
tra competitividad. Sin duda, se trata de unas inversiones que
estdn garantizadas y que nos consta que no se verdn afectadas
por ninguna congelacién.

Desde el afio 2001, el Port de Barcelona ha firmado contratos
de financiacién con el BEI por valor de 540 euros. El dltimo
acuerdo de préstamo, firmado el pasado mes de diciembre de
2009, ascendié a 150 millones de euros que el Port de Barce-
lona recibird en diversos tramos.



Nuestro Servicio, Su Garantia

Terminal Catalunya — TERCAT es actualmente la Terminal lider del Puerto de Barcelona. Nuestro prestigio
ha sido repelidamente reconocido por las primeras compaifiias navieras del mundo por el alto nivel de
servicio prestado y su rapidez en la carga y descarga de buques. Proximamente TERCAT trasladara las
operaciones a su nueva Terminal de dltima generacién (Muelle Prat), actualmente en construccién. Los
cimientos, en los que TERCAT ha construido su reputacién, estan siendo sélidamente asentados en
nuestra nueva Terminal = "Nuestro Servicio, Su Garantia™

— -—_ﬁ__
= Terminal Catalunya

—_—na

Edificio Tercal - Muelle Principe de Espafia, S/N - 08039 Barcelona - T. +34 935 D84 440 - www lercal gs
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¢Cudl serd el ritmo inversor del Port de Barcelona y de dénde
procederdn las inversiones?

El ritmo inversor a partir de 2011 ser4 sustancialmente inferior
al desarrollado en los dltimos afios, cuando se ha dado el mayor
impulso a las obras del Plan Director del Port. El descenso de
las inversiones no estd vinculado a la actual coyuntura de cri-
sis ni a un cambio en la estrategia del Port. La razon es eviden-
te: en la dltima década hemos llevado a cabo el volumen inver-
sor mds importante de la historia del Port y ahora tenemos que
concentrar todos nuestros esfuerzos en gestionar bien la nue-
va infraestructura ampliada. El ritmo inversor nunca es lineal u
homogéneo, sino que se planifica en fases o periodos concretos.
El gran reto actual es como gestionar de la manera mds eficien-
te el espacio portuario que hemos desarrollado.

Qué plazos definitivos se han marcado para la entrega a Ter-
cat-Hutchison de las diferentes fases de la nueva terminal del
muelle Prat?

El pasado mes de febrero se finalizaron las obras de la prime-
ra fase del muelle Prat (aproximadamente un 60% de la ins-
talacién) y el Port estd en disposicién de entregarla al opera-
dor. De momento estamos en negociaciones con el objetivo
de fijar una fecha concreta de entrega a Tercat-Hutchison.
Por otro lado, las obras de la segunda fase avanzan a, un rit-
mo 6ptimo después de la reconstruccion total de la parte de
la linea de muelle que quedé afectada por la averia en 2007.

Cémo estan evolucionando los nuevos servicios ferroviarios
del Port de Barcelona, como el BarceLyon Express?

El servicio que actualmente tenemos en funcionamiento con
el mercado francés es el Barcelyon Express. Fruto de una
alianza entre el Port de Barcelona, Renfe y Naviland Cargo,
esta linea conecta tres veces por semana la capital catalana con
el principal centro de distribucién de mercancias de Francia.
Lo mds importante ahora es el hecho de que el servicio ten-
ga continuidad y contribuya a implantar la cultura del trans-
porte ferroviario entre los operadores de transporte. En el ac-
tual entorno de crisis y de descenso de cargas, la ocupacién
del servicio no alcanza unos niveles del todo satisfactorios,
pero consideramos que la permanencia del servicio ya es to-
do un éxito.

;Cudl es el futuro de la terminal ferroviaria de Morrot una vez
funcione, de aqui a varios afos, la nueva terminal ferroviaria
proyectada en el muelle Prat?

La terminal de contenedores del muelle Prat endrd su propia
terminal ferroviaria, pero la gran terminal que dard servicio al
dmbito portuario serd la del antiguo cauce del rio Llobregat,
que dispondrd de estaciones de recepcién y expedicion de tre-
nes de gran capacidad. Consideramos que, una vez sea opera-
tiva ésta instalacién, no serd necesario contar con la terminal
de Morrot. Ademis, la futura terminal se encontrard en una
ubicacién mucho mds adecuada ya que no estd tan cerca del
ntcleo urbano como la de Morrot.

:Cuando cree que, realmente, las mercancias que entren o sal-
gan del Puerto de Barcelona “podrén ir a Europa” en ferro-
carril?

La estimacién de plazos a partir de la licitacién de la redac-
cién del Plan de Accesibilidad Viaria y Ferroviaria nos lleva
en pensar que serd a partir de 2014, pero no deja de ser una
estimacion.

El Corredor Mediterraneo, imbricado en el Eje Ferrmed,
también dard salida ferroviaria hacia Europa a otros puertos
espafioles mediterrdneos. ;Puede ello llegar a ser un hdndicap
para Barcelona?

En absoluto. Por el contrario, una red de conexiones poten-
tes entre todos los puertos nos favorece al conjunto, ya que
supondria disponer de una fachada mediterrdnea fuerte y po-
tente, una alternativa real a los puertos del norte de Europa.
Un dnico puerto, por mucha capacidad que tenga, si no estd
conectado con el resto de puertos y con los puntos claves del
hinterland no resultard atractivo para un mercado de las di-
mensiones del asidtico.

:Con qué plazos de tiempo trabajan para la finalizacién de la
ampliacién de la Ronda del Litoral entre el paseo de la Zona
Franca y la terminal del Morrot y la remodelacién del acce-
so norte al Puerto?

El Ministerio de Fomento es el promotor de las obras de acce-
sibilidad viaria y ferroviaria y es quién tiene que informar so-
bre los plazos con el que trabajan. Para el Port de Barcelona la
construccion de los accesos es una obra de capital importan-
cia que tendria que estar operativa con la mdxima urgencia.

La Ley de Puertos estd sufriendo bastantes bandazos antes de
su definitiva aprobacién. Diferentes autoridades portuarias,
entre ellas el Port de Barcelona, pudieron dar a conocer su pa-
recer ante el Senado el mes de diciembre. El aspecto mis re-
clamado fue el de la flexibilizacién de las tasas portuarias. ;El
nuevo texto recoge esta peticién? ;Cudl es el modelo que mds
bien irfa para un puerto como el de Barcelona?

Las tasas son el elemento fundamental de la modificacién de
la Ley de Puertos. El Port de Barcelona defiende la introduc-
cién de las adaptaciones necesarias para que el sistema por-
tuario espafiol sea mds competitivo y mds flexible. Partimos
de una realidad concreta: en la actualidad los puertos espafio-
les no son competitivos en materia de tasas. La ley 48/2003
permite fijar bonificaciones con un limite médximo conjunto
del 10% de la recaudacién de las tasas del buque, el pasaje y la
mercancia, en el caso de aquellos trificos que cada autoridad
portuaria considere mds estratégicos. Nosotros proponemos
que este limite se incremente hasta el 20% con el objetivo de
ampliar el margen de maniobra de las autoridades portuarias
para captar los tréficos relevantes en su estrategia comercial o
en la economia del pais.



En cuanto al canon de ocupacion, proponemos una flexibili-
zacién en los criterios de valoracién del terreno portuario. Es-
te canon se establece aplicando un coeficiente sobre el valor
del suelo (en nuestro puerto es el mds caro por su proximidad
a la ciudad de Barcelona). Pensamos que es muy discutible
que el valor del terreno portuario esté vinculado a los valores
de usos urbanos de una ciudad. Asimismo, si no se pueden re-
visar con urgencia los criterios de valoracién del terreno por-
tuario, proponemos una serie de elementos que contribuirfan
en incentivar las inversiones en los entornos portuarios y a
incrementar la competitividad. Por ejemplo, una de nuestras
propuestas es reducir la tasa de ocupacién en un 95% duran-
te el periodo de ejecucién de obras en las terminales.

También reclamaron mds autonomia. ;Seria bueno volver al
modelo existente antes de 1992 cuando el Port de Barcelona
y tres puertos mds eran “Puertos Auténomos”?

Las 28 autoridades portuarias que componen el sistema por-
tuario espafiol no son homogéneas: tienen dimensiones, ca-
racteristicas y necesidades diferentes. S6lo 5 puertos espano-
les representan el 54% de los resultados econémicos del sis-
tema, el 53% del trifico portuario y el 86% del trifico de
contenedores. Estos puertos tienen que poder competir in-
ternacionalmente con los instrumentos necesarios: nuestros
competidores se encuentran hoy en Francia, Italia, Marrue-
cos, Malta, Argelia, Libia y el norte de Europa, todos ellos
con sistemas tarifarios diferentes y mds flexibles. Asi, el pro-
blema que tenemos en la actualidad no es de autonomias, no
es un tema de puertos autonémicos, sino de puertos auténo-
mos, que puedan competir en un mercado global con los me-
dios necesarios por hacerlo con éxito.

La nueva Ley suprime las Apie y plantea un nuevo modelo de
sociedades de estiba. A pesar de que todavia se estd negocian-
do entre partidos politicos y sindicatos de la estiba, ;cudl serfa
la opinién del Port de Barcelona respeto al nuevo modelo de
estiba que propone la Ley?

Tiene que existir un modelo Unico de estiba. Las APIEs han
funcionado razonablemente bien incluso en un entorno com-
plicado como el actual. Sin embargo, la estiba es un elemento
crucial cuando hablamos de la competitividad de los puertos,
por lo que es deseable que las autoridades portuarias se inte-
gren en las APIEs o bien se incremente la capacidad de su-
pervisién de las autoridades portuarias en estas agrupaciones.

El presidente del Port de Tarragona manifesté que estaba dis-
puesto a establecer lineas de colaboracién con el Port de Bar-
celona. ;Lo han hablado ya?

La disposicién a colaborar y establecer acciones conjuntas
existe por parte de los dos puertos y lo llevamos a la pricti-
ca siempre que tenemos ocasion. El Port de Barcelona inici6
un debate atin mds ambicioso respecto a la necesidad de los
puertos catalanes de ganar dimensién y de competir conjun-
tamente hacia el exterior. Pese a que nuestra posicién no fue
compartida, yo contintio pensando que el futuro pasa por
unir esfuerzos, estructuras y estrategias, ya que es la inica ma-
nera de tener peso especifico en un mercado global. Es preci-
so que no olvidemos que puertos como Rotterdam mueven
mds que todo el sistema portuario espanol junto y que si que-
remos ser referencia a nivel internacional es preciso que gane-
mos dimensién y presentar una oferta tan amplia y competi-
tiva como nos sea posible.
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Angel Montesinos

Presidente de la Asociacion
de Agentes Consignatarios de
Barcelona

“No seria bueno volver a caer en el error de sobredimensionar la oferta sin

tener una demanda estable”

¢Cudl ha sido la evolucién del sector naviero en 2009?

El pasado afio fue un afo de incégnitas permanentes. Des-
pués de un 2008 que habia sido espectacular en cuanto a re-
gistros, empezamos un 2009 con un primer trimestre nefas-
to y con caidas continuadas, sin saber cudndo se iba a tocar
fondo. A raiz de ello, los armadores empezaron a reducir sus
costes operativos para ajustarlos a lo que prevefan que iban a
ser sus ingresos.

Afortunadamente el tercer trimestre se produjo una ligera pa-
rada en los descensos de traficos y, en el cuarto trimestre, ini-
ciaron una leve recuperacién. Finalmente, 2009 se saldé con
una caida del transporte maritimo de contenedores del or-

den del 30%.

|

Y cémo se ha comportado el mercado en estos primeros me-
ses de 2010...

El primer trimestre de 2010 ha arrojado unas cifras sorpren-
dentes porque ha habido cifras positivas respecto al primer
trimestre de 2009.

En lo que llevamos del segundo trimestre el comportamien-
to del mercado exterior no estd siendo malo, por lo que espe-
ramos cerrarlo con cifras similares a las obtenidas en el pri-
mero. Respecto a los dos tltimos trimestres del afo, las pers-
pectivas indican que el tercero serd un poco peor y el cuar-
to algo mejor.

El dato que nos hace barajar estas previsiones es, por ejem-
plo, el buen comportamiento que estd teniendo el mercado
en el Pacifico, en el que China estd demandando equipo co-
mo nunca.

Antes de la crisis, el equilibrio entre oferta y demanda de trans-
porte maritimo ya estaba algo descompensado, habiendo ya
entonces un exceso de oferta. ;Cudl es ahora la situacién?

La sobreoferta existente antes de la llegada de la crisis hizo
que el precio de los fletes cayera a niveles muy bajos. Ahora,
tras haber pasado un afio muy duro, los precios se estdn recu-
perando y, aunque todavia no estamos en lineas de crecimien-
to respecto a 2008, los fletes son bastante superiores inclu-
so a los que habia en 2008. Podemos decir que en estos mo-
mentos la oferta estd bastante ajustada a la demanda, y que
no serfa bueno volver a caer en el error de sobredimensionar
la oferta sin tener una demanda estable.

No hace mucho, algunas grandes navieras implantaron po-
liticas encaminadas a prescindir de los consignatarios y abrir
oficinas propias en los puertos. ;Esta tendencia ha llegado a
su fin?

Contindan existiendo varios escenarios en funcién del tama-
fio del armador, del tipo de trifico o del drea geogrifica que
se cubre.

Los grandes operadores mundiales tomaron en su dia la de-
cisién de participar directamente en las operaciones de tie-
rra, lo cual fue un error porque, al prescindir del consignata-
rio, perdieron gran parte del valor afiadido que esta figura da
al armador.

En un buque donde participan varios armadores, no se perci-
be el diferencial en el mar, sino en el servicio de tierra. Y es el
consignatario quien da un valor anadido a la actividad estric-
tamente portuaria porque estd en contacto con el cargador y
es quien realmente conoce el mercado local.

Parece que esta tendencia a prescindir de los servicios de los
consignatarios se ha detenido; incluso tenemos noticias de que
hay armadores que estdn buscando ser representados por con-
signatarios locales, precisamente por el valor anadido que apor-
tamos a través de una buena gestién, altamente especializada.



;Qué papel jugard un consignatario cuando la crisis haya pa-
sado y los trificos vuelvan a crecer por encima de las cotas de
20082

En ciertos momentos se nos hace dificil pensar si vamos a
ser suficientemente productivos cuando escalen en nuestros
puertos portacontenedores de 10.000 o 14.000 TEUs. Estd
claro que debemos hacer cambios mejorando todos nuestros
procesos operativos internos y, a corto plazo, estar preparados
para afrontar el escenario que se nos presenta.

El sector maritimo-portuario tiene ahora sobre la mesa dis-
tintos frentes legislativos abiertos: el Proyecto de Ley de Na-
vegaciéon Maritima, el Proyecto de Ley de Puertos, el Con-
venio de la Reglas de Rétterdam... ;Cémo afectan al sector
consignatario?

El Proyecto de Ley de Navegacién Maritima habla esencial-
mente de delimitacién de responsabilidades en la cadena ma-
ritima.

Un consignatario, no se puede equiparar a un armador. Con
ello quiero decir que, en el caso de producirse una incidencia
o averia en la carga, al consignatario no se le puede hacer res-
ponsable de ello porque en ningin momento ha contratado
el transporte y la manipulacién de esa mercancia, por cuen-
ta propia.

Las leyes deben delimitar responsabilidades. El emplazamien-
to no debe ser un fin que aboque a un consignatario incluso a
su desaparicién. La Ley de Navegacién ordena ese tratamien-
to. En todo caso, parece que van para largo.

Y en cuanto al Proyecto de Ley de Puertos...

Aunque como colectivo nos afecta menos que a los puertos,
estibadores y terminales portuarias, tenemos nuestra opinién
sobre cémo se ha actuado con esta Ley que todavia no se ha
aprobado.

El sector de la estiba tiene sus particularidades, pero en nin-
gln caso deberia hacerse una nueva ley que, de la noche a la
mafana, venga a decir que el modelo existente no sirve para

nada y que nada va a funcionar como lo venfa haciendo has-
ta ahora.

Si de lo que se estd convencido es que el modelo de la esti-
ba en Espana debe ser otro, el cambio hacia ese nuevo mo-
delo deberia ser gradual y fundamentado en la negociacién y
el acuerdo entre las partes. Hay que dar el tiempo suficiente
al colectivo estibador para que pueda ir adaptdndose de for-
ma progresiva a los cambios que se pretenden introducir. Los
estibadores son totalmente conscientes que forman parte del
mercado; un mercado en el que los operadores exigen mds
productividad y economias de escala y que por tanto irdn a
aquellos puertos en los que sepan con certeza que van a en-
contrar esa productividad y esas economias de escala. Esto,
sin duda, representa una amenaza para el colectivo estibador:
sin escalas de buques, no hay estiba, pero es el comtn deno-
minador en los sectores tanto productivos como de servicios.
No tengo duda de que los estibadores son los primeros intere-
sados en querer estar preparados para ofrecer unos niveles de
servicio éptimos y a un precio ajustado al que pueda tener la
competencia; es el modelo el que tiene que ajustarse a la de-
manda, pero la adaptacién deberia ser paulatina, sosegada y
sobre todo constructiva a futuro.

sQué futuro le augura al colectivo consignatario en Espana?
Si un armador decide implantarse en un pais, no debe tener
ninguna duda de que quien mejor le va a ayudar en su im-
plantacién y su posterior expansion es el Agente Consignata-
rio local. A corto plazo no da la impresién que vayan a haber
mds armadores abriendo consignatarias o interviniendo en
consignatarias locales, pero si partimos de la base de que los
traficos se estén empezando a recuperar, y que parece que lo
peor lo empezamos a dejar atrds, no seria descabellado pensar,
hipotéticamente hablando, en que a posteriori nazcan nuevos
operadores de buques. Y por una razén: los grandes mercados
estdn ahi, pero si un armador analiza el rendimiento de todos
sus servicios, linea a linea, se da cuenta de que en muchos ob-
tiene pérdidas, ello puede provocar que se cierren trayectos,
lineas o rutas que no sean rentables, lo cual puede dar lugar a
unos nichos de mercado que algtin operador pequeno espe-
cializado puede llegar a ocupar. Es decir que, pueden aparecer
nuevas oportunidades para nuestro colectivo.
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Jacinto Segui

Director General de Autoterminal

“En Autoterminal prevemos cerrar 2010 con un movimiento de 300.000

vehiculos”

En un contexto de crisis mundial que estd afectando en ma-
yor medida a la industria automovilistica, ;qué comporta-
mientos tuvieron los trdficos en Autoterminal el pasado ano?
Durante el primer trimestre de 2009, Autoterminal regis-
tré un movimiento de 30.400 vehiculos, una cifra muy baja
comparada con las 151.000 unidades que se movieron en el
primer trimestre de 2008, es decir que la caida del tréfico fue
de aproximadamente un 80%. En el segundo trimestre lle-
gamos hasta las 49.000 unidades, y en el tercer trimestre al-
canzamos los 59.000 vehiculos. El mejor trimestre, aunque
con datos todavia malos, fue el cuarto, con un movimiento
de 87.000 unidades. Con todo ello, Autoterminal cerré 2009
con un trifico de 226.000 vehiculos que supuso una bajada
del 50,9% respecto a 2008, ano en que movimos 460.000
unidades.

Y cémo estd evolucionando el tréfico este afio?

Los primeros datos de 2010 son, sin duda, mds positivos por-
que hemos manejado un trifico en el primer trimestre de
79.000 unidades. Esta cifra supone, respecto al mismo pe-
riodo del afio anterior, un incremento del 163% o, lo que es
lo mismo, multiplicarlo por mds de 2,5 veces. Los resultados
s6lo pueden considerarse parcialmente buenos porque, a pe-
sar del incremento, los niimeros del ejercicio anterior fueron
claramente muy negativos. Si se compara con el ano 2008, es-
tamos casi al 50%

:Se mantiene el equilibrio entre vehiculos exportados e im-
portados?

El afio pasado se produjo una cierta inflexién entre la impor-
tacién y la exportacién de vehiculos. Las importaciones ca-
yeron un 40%, mientras que las exportaciones lo hicieron en
un 58%.

Este afo parece que estd disminuyendo esta diferencia vy, al
igual que en ejercicios anteriores, exceptuando 2009, los trd-
ficos de importacién y exportacién vuelven a estar bastan-
te equilibrados. De las 79.000 unidades movidas de enero a
marzo, 40.000 fueron vehiculos importados y 39.000 salie-
ron en exportacion.

;Barajan alguna previsién para el resto del ano?

Si sigue esta tendencia al alza respecto a los resultados obteni-
dos en 2009, en Autoterminal prevemos cerrar 2010 con un
movimiento total que oscilaria entre los 300.000 vehiculos y
los 320.000. Esta seria una cifra razonablemente positiva te-
niendo en cuenta que la terminal estd preparada para mani-
pular entre 500.000 y 600.000 unidades anualmente. Pero
tampoco podemos aventurarnos a alcanzar estas cifras porque
todo estd en manos del mercado, es decir, de cémo evolucio-
nan las ventas a nivel nacional y las importaciones y exporta-
ciones a nivel internacional.

Lo que si podemos afirmar es que todo parece estar mds es-
tabilizado y que en estos momentos los traficos de vehiculos
s6lo estan entre un 30% y un 40% mads bajos que otros afios
anteriores; por ejemplo, en 2008, a pesar de haber experi-
mentado una bajada del 12%, en Autoterminal se movieron
472.000 vehiculos.

;Cudl es la situacién de los armadores y sus buques?

Los buques car-carrier estdn fondeados en los puertos y las
navieras estdn utilizando algunos como parkings, aunque les
sale caro.

Los grandes armadores dedicados al transporte maritimo de
vehiculos tienen un grave problema afiadido: a la gran mayo-
ria le estdn entregando ahora los barcos que tenian pedidos.
Por tanto, no sélo les sobran los que ya tienen sino que tam-
bién les sobran los que estdn acabando de ser construidos en
los astilleros.

Es especialmente significativo un dato: en 2009 no se ha mate-
rializado ninguna orden de nueva construccién de car-carriers.

A principios de este afo Autoterminal decidié no construir el
nuevo espacio vertical en el puerto...

Teniamos previsto construir un nuevo espacio vertical en el
puerto, espacio que la Autoridad Portuaria de Barcelona ya
habia aprobado. Pero a principios de este ano manifestamos



nuestra voluntad de no construirlo dadas las circunstancias
de crisis que sufre el sector de la automocién. La APB aprobé
la no ejecucion de la obra y, en consecuencia, ha modificado
el trafico minimo que Autoterminal debe realizar como con-
cesionaria, fijdindolo en 200.000 vehiculos anuales.

¢Estdn utilizando las instalaciones como “almacén” de vehi-
culos?

No porque tenemos muchos menos stocks. Ademds, hemos
abandonado todas las campas que Autoterminal tenfa fuera
de la concesién y que sumaban casi 300.000 m2. Con la su-
perficie que tenemos dentro de la concesién actualmente nos
basta y nos sobra.

¢El proyecto internacional de Autoterminal en Ucrania per-
mite compensar en algo la situacién actual?

Autoterminal Black Sea, la Terminal Multimodal de Vehicu-
los privada en el puerto ucraniano de Sevastopol que opera-
mos junto con el armador ucraniano Yugretransflot, no estd
funcionado mal. Trabajamos para dos clientes y, entre febre-
ro y marzo de 2009, ya movimos mds de 8.000 automdviles.
La terminal dispone de una capacidad de almacenamiento de
8.000 vehiculos y ocupa una superficie de 165.000 metros cua-
drados. Esta infraestructura nos permite atender mds tréfico.
Es por ello que tenemos previsto poner en marcha un nuevo
servicio ro-pax en las instalaciones de Autoterminal Black Sea.

Autoterminal tenfa mds proyectos en el exterior: Casablanca,
Tanger, Grecia, Turquia, México... ;cémo estin?

Los proyectos internacionales de Autoterminal relacionados
con Grecia, Turquia 0 México estdn absolutamente parados.
En el caso concreto de Ténger-Med, hemos optado al concur-
so para operar la terminal de vehiculos. Este concurso se de-
cidird a final de este afio

Pero si que hemos avanzada en el proyecto con Casablanca.

Concrétenos lo de Casablanca...

En el Puerto de Casablanca, Autoterminal ha colaborado con
la compafiia Marsa Maroc en la parte técnica del proyecto de
construccion de una terminal de vehiculos, que dispondrd de
un espacio vertical de 75.000 metros cuadrados y con capaci-
dad para almacenar 100.000 unidades anualmente. Se espe-
ra que la terminal pueda estar operativa en aproximadamen-
te un afio y medio.

Igualmente se estd desarrollando el proyecto para un centro de
servicios técnicos en la nueva terminal junto con Marsa Maroc

Y el proyecto Kobalink...

Autoterminal, junto con la naviera Neptune Lines y la termi-
nal de vehiculos del puerto de Koper, recibirdn unos 2 millo-
nes de euros del Programa Marco Polo para poner en marcha
un servicio maritimo de ida y vuelta entre los puertos de Bar-
celona y Koper, en Eslovenia. El objetivo de la nueva linea es
transferir el transporte de vehiculos de la carretera al barco.
El servicio tendrd una periodicidad semanal y, a pesar de las
circunstancias actuales, pensamos que tiene futuro porque
desde Eslovenia puede hacerse la distribucién de automéviles
a paises circundantes como Austria o Croacia.
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Las transitarias

ven cOmo la carga empieza a
recuperarse

La consultora Drewry Supply Chain Advisors estima que en 2008 las expe-
diciones de carga aérea y maritima gestionadas por el sector transitario ge-
neraron un negocio de 260 mil millones de délares; en 2009 esta cifra ba-
j6 hasta los 190 mil millones de euros. A pesar del descenso, la consultora
asegura que los transitarios han podido mantener sus margenes a expen-
sas del descenso de los fletes aplicados por navieras y companias aéreas.

Cargadores vs transitarias

Las empresas, que intentan hacer frente a la volatilidad de los
mercados y a las fluctuaciones del comercio internacional, es-
tén utilizando a los transitarios para reducir los costes fijos
pero asegurandose los servicios y con ello conseguir desplazar
ciertos riesgos hasta ahora intrinsecos a sus negocios.

Los principales cargadores estin cambiando sus relaciones
con las transitarias con el fin de encontrar férmulas que per-
mitan mejorar el nivel entre coste y eficiencia. La capacidad
logistica de los operadores, en términos globales bastante es-
table, puede llegar a ser una desventaja estratégica frente al
descenso econdémico que se estd produciendo. Asi, las transi-
tarias y los operadores logisticos son los que estén asumiendo
el riesgo que supone tener una capacidad excesiva.

Ademds, para reducir costes, los cargadores estdn externali-
zando en las transitarias servicios y actividades de promocién
de las cargas que antes controlaban directamente. General-
mente la opcién de externalizar, que se toma a raiz de un and-
lisis de los costes internos y externos, ofrece la posibilidad al
cargador de transformar unos costes que antes eran fijo en va-
riables. Evidentemente se dan distintos niveles de subcontra-
tacion, dado que ésta siempre estd en funcién de la capacidad
de integracién del transitario con el cargador y del grado de
dependencia de éste con el primero.

Por otro lado, las transitarias estan intentando a marchas for-
zadas adecuar sus estructuras a las nuevas condiciones del
mercado y a las nuevas exigencias de los cargadores. Pero la
caida en picado del comercio internacional ha conllevado que
algunos operadores no hayan sido capaces de reaccionar con
suficiente rapidez, con lo que no han conseguido que la re-
duccién de costes se equilibrara con la caida de los ingresos.

El sector transitario sufre en 2009 pero
mejora en 2010

Después de cinco afios con crecimientos de dos digitos, el
volumen de negocio de las transitarias descendié un 8% en
2008 respecto a los datos obtenidos en 2007, segtin el infor-
me Global Freight Forwarding 2009 de la consultora Trans-
port Intelligence. Este dato tiene su relevancia porque no fue
hasta el tercer trimestre de afio que empezaron a decaer dra-
mdticamente los voldmenes de trafico.

En el mismo informe se pronosticaba que el sector transitario
a nivel mundial acabarfa el afio 2009 con caidas del 30% en
su volumen de negocio. Aunque para el periodo 2010-2012

el informe apunta una ligera recuperacién. El porcentaje de
crecimiento anual estimado se sittia en un 1,9% para 2012 a
nivel mundial; en un 1,5% para Europa; en 1,1% para Suda-
mérica; y en un 0,9% para Norteamérica.

Por modos de transporte, Transport Intelligence sefiala que
el crecimiento del volumen de negocio de los transitarios en
el sector maritimo ser del 2,1% de media anual hasta 2012,
alcanzando los 66.576 millones de euros; el sector aéreo ex-
perimentard un crecimiento inferior, del orden del 1,6% de
media anual hasta 2012 y con una facturacién estimada de
62.838 millones de euros.

Alentadoras expectativas de las
transitarias europeas

Danske Bank elabora periédicamente, desde enero de 2009,
el European Freight Forwarding Index que permite tomar el
pulso a las expectativas de las empresas transitarias europeas
respecto a la evolucién del comercio internacional y los voli-
menes de carga transportados. Los transitarios que contribu-
yen con sus datos a la confeccién del indice, valoran sus ex-
pectativas en un rango que va del 0 al 100.

En septiembre del afio pasado, el 59% de las 128 transitarias
que participaron en este indice, esperaban que los volimenes
de traficos empezaran a mejorar a lo largo de los dos tltimos
meses de 2009. Asi, el indice pasaba del nivel 50 en agosto al
nivel 65 en septiembre, lo cual indicaba que los volimenes
de carga se estaban ya incrementando. Aunque en ese mismo
mes, las expectativas de los transitarios pasaban de la cota 78
ala 75, lo cual se podia traducir en que los operadores espe-
raban que los volimenes de flete mejoraran mads alld del ulti-
mo trimestre de 2009.

En marzo de 2010, el European Freight Forwarding Index de
Danske Bank continuaba dando buenas noticias. El indice re-
ferido a las expediciones de carga se situ6 en el nivel 75, el mds
alto alcanzado desde octubre de 2009, mes en que se situé en
la cota 73. Por lo que respecta a las expectativas de las empre-
sas trasitarias, estas pasaron del horizonte 72 de febrero al nivel
77 de marzo. Los principales aumentos en volimenes de carga
se dieron en el dmbito del transporte por carretera, subiendo el
indice del nivel 49 de febrero al nivel 82 registrado en marzo.
Estos aumentos de los niveles reales de volimenes de fletes
confirman que se ha salido de la recesion del invierno y que
el segundo trimestre del afio ha empezado bien y con buenas
expectativas.
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Las adquisiciones han trazado un nuevo
100 - escenario
1 mercado transitario europeo estd dominado por e las
80 El mercad p dominado por 6 de |
» 60 mayores empresas transitarias, que han sido creadas a partir
2 40 de adquisiciones de sus mds directas competidoras, los opera-
2 1 dores norteamericanos como BAX Global, EGL o AEI.
B 20 Pero el mercado global sigue estando altamente fragmentado,
T 0 ‘ ‘ ‘ ‘ dado que las 10 primeras empresas del ranking sélo contro-

lan el 42% del mercado.

El ranking lo encabeza DHL, con un 8,8% de cuota de
mercado; seguida por Kuehne+Nagel, con un 7,6%; DB
Schenker, con un 5,8%; Panalpina, con un 4,2%; Expedi-
tors, con un 3,3%; Sinotrans, con un 2,8%; Agility, con un
2,5%; UPS SCS, con un 2,4%; Ceva, con otro 2,4%;y DSV,
con un 2,1%. El 58% restante del mercado estd en manos de
un elevado niimero de operadores.

Global freight forwarding
market share 2008

DHL-global forwvarding 8.8%
Kushna+MNagel-sea ar fresghl T.6%
DB Schenbeeolifocogn 1r-"||;;|h'. 5.8%
Palapna-ar/ocean fresght 4.2%
Expidrtors 3.3%

Snolrans-froight forwarding 2.8%
Aglety-fraight forwardng 2.5%
UrS SCEforwardng somaces 240 -
CEVA-fresght managameant 2.4% -=
DVS-ar/saa freaght 2,1%
Others 58,00
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Enric Tico
Presidente de FETEIA-OLT

“Las empresas transitarias empiezan a ir mas alla de ser organizadoras
de cadenas logisticas para involucrarse directamente en el negocio de los

transportes”

¢Cémo se presenta el VI Congreso FETEIA-OLT

La sexta edicién del Congreso ha tenido una magnifica res-
puesta y un altisimo apoyo institucional. La implicacién de
todo el territorio ha sido inmensa, desde el Ayuntamiento y
la Diputacién de Alicante, hasta la Generalitat Valenciana,
pasando por el Puerto y las empresas publicas.

Es importante también el apoyo de la Caja de Ahorros del
Mediterrdneo, la CAM, porque hasta la fecha el Congreso de
FETEIA nunca habia contado con la participacion del sector
bancario, tan fundamental para el desarrollo del comercio in-
ternacional y la actividad de las empresas transitarias.

Es por ello que el VI Congreso cuenta con una sesién espe-
cifica dedicada a la situacién econémica, sus perspectivas y a
los nuevos mercados. El Congreso, ademads de facilitar las re-
laciones empresariales e institucionales, pretende en esta oca-
sion dar pistas a los empresarios sobre hacia dénde va el mer-
cado. El encuentro es, por tanto, un foro de reflexion y de
transmisién de experiencias en primera persona.

Africa es protagonista en el Congreso de FETEIA ;Por qué?
Las empresas transitarias internacionalizadas llevan afios yen-
do a China, India y los Paises del Este. La percepcién que te-
nemos ahora es que, a medio plazo, Africa va a experimen-
tar un boom similar a estos paises y que serd un continente
en el que la logistica va a desarrollarse porque se incremen-
tardn los intercambios comerciales y los trdficos con el resto
del mundo.

Creemos que algunos paises africanos son una oportunidad
para las empresas transitarias espanolas y, por tanto, ya desde
ahora, hay que empezar a moverse y a invertir, buscando co-
rresponsales y nuevos traficos.

El Congreso también aborda e incide especialmente sobre el
transporte ferroviario. ..

El términos generales se percibe que el transporte ferroviario
va a experimentar un cierto impulso en Europa y mds espe-
cialmente en Espana. Los transitarios tienen que empezar a
ver que este es un sector que presenta oportunidades de ne-
gocio.

Ya hay algunas empresas transitarias que se han integrado en
grupos de operadores ferroviarios, lo que demuestra que es-
ta puede ser una nueva linea de actividad para transitarios y
operadores logfsticos.

Un operador ferroviario sabe muy bien coémo organizar tre-
nes, pero no sabe cémo se mueve la carga. Y lo mismo pasa
en el modo aéreo; las companias saber mover aviones pero no
mercancias.

Asi que, es una buena estrategia conseguir que operadores fe-
rroviarios y compafifas aéreas desarrollen sus respectivos ne-
gocios teniendo en cuenta que hay empresas transitarias que
conocen muy bien los flujos de carga y qué es exactamente lo
que las mercancias necesitan. El resultado de todo ello pue-
de ser la formalizacién de acuerdos que permitan crear nue-
vas empresas mixtas en las que participen operadores de los
medios de transporte y transitarias y operadores logisticos.
Las empresas transitarias ya han empezado a olvidar la visién
unimodal que tenian del transporte y han iniciado nuevas li-
neas de negocio, es decir, empiezan a ir mds alld de ser orga-
nizadoras de cadenas logisticas para involucrarse directamen-
te en el negocio de los transportes.

Los transitarios y los agentes de aduanas tienen un nuevo re-
to ante si; la aparicién de la figura del Operador Econémico
Autorizado...

En FETEIA-OLT, a través de nuestra Comisién de Adua-
nas, llevamos tiempo haciendo una profunda reflexién sobre
el futuro del mundo aduanero en general. También es impor-



tante destacar que el 18% de las empre-
sas asociadas a FETEIA son agentes de
aduanas.

Es verdad que ahora se nos presenta
una nueva situaciéon, que supone un
gran cambio y un nuevo reto: la figura
del Operador Econémico Autorizado
(OEA). Desde FETEIA creemos que
esta nueva figura implica la paulatina
desaparicién de los colegios profesio-
nales, hecho claramente positivo des-
de el punto de vista de la libre com-
petencia.

Asi que, el mensaje que estamos dan-
do desde la Federacién a los agentes de
aduanas y a las empresas que ya son OEA
es claro: no hay de qué preocuparse por-
que tienen a su disposicion a FETEIA,
una asociacién empresarial de libre per-
tenencia, que continuard trabajando en
favor de los intereses del sector aduane-
ro espafol y de todos los que a él se de-
dican. Porque la Aduana seguird siendo
un factor clave de las cadenas logisticas
y desde FETEIA potenciaremos nuestra
Comisién de Aduanas y OEA para que
sea un punto de encuentro decisivo.
Con ello dejo claro que no somos par-
tidarios de que aparezcan nuevas aso-
ciaciones empresariales. Cuanto me-
nos subdividido esté el sector, mds fuer-
tes podremos ser ante la Administracién
para afrontar los retos que se nos pre-
sentan que, dadas las circunstancias ac-
tuales, son muy relevantes para el futu-
ro del sector.

Después de un afio y medio de profun-
da crisis, sen qué situacién se encuen-
tran las empresas transitarias en Espafa?
El sector transitario, al igual que otros,
se ha enfrentado a fenémenos distintos.
Por un lado, ha sido un sector “apetito-
so” para segiin qué operaciones de gran-
des compra-ventas internacionales y pa-
ra inversiones especulativas, en algunas
ocasiones. Esto nos ha afectado y nos
continuard afectado, en parte. A raiz de
la aparicién de la crisis, este hecho, que
antes se apreciaba menos, se ha dejado
ver mds con la entrada de capital espe-
culativo en el sector.

Por otro lado, el derrumbe econédmi-
co a nivel mundial ha provocado que
las empresas transitarias se hayan vis-
to obligadas a practicar politicas de re-
duccién de costes y a analizar en pro-
fundidad en qué invierten. El resulta-
do de todo ello es que, hoy por hoy, las
empresas transitarias ya han hecho to-
do lo que podian hacer para estar pre-
paradas para afrontar el futuro. Ahora,

lo que necesitamos es que los mercados
se recuperen.

¢Se ha tocado fondo?

Empiezan a haber datos que confirman
que el mercado se estd recuperando y,
ademds, hay datos que demuestran que
las empresas que han hecho los debe-
res son las que primero se estin recu-
perando.

Ver que el mercado global estd evolucio-
nando, aunque con datos a veces con-
tradictorios, nos da mds dnimos. Pe-
ro también es verdad que Espana estd
a la cola de la recuperacidn, y esto, pa-
ra quien gestiona la carga, es descorazo-
nador. Aunque, afortunadamente, mu-
chas de las mercancias que gestionan las
empresas transitarias espafolas no tie-

nen ni origen ni destino Espana, lo cual
permite sufrir menos.

Y qué es lo que mds preocupa a los
transitarios a corto y medio plazo?

Lo que mds nos preocupa es la econo-
mia, que implica, en primer lugar, la fi-
nanciacién de las empresas. El sistema
bancario espanol quizds va muy bien,
pero han cerrado el grifo de la finan-
ciacién. Ello hace que las empresas es-
panolas no puedan competir en igual-
dad de condiciones con las empresas de
paises vecinos, como Francia o Italia; asi
es como se pierden posibles negocios y
clientes.

También nos preocupa la morosidad. El
registro de FETEIA funciona eficiente-

mente. Tanto es asi que en breve vamos
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a ampliarlo a otras organizaciones empresariales de transpor-
te porque nos lo han pedido.

Otro tema que nos afecta relacionado con el anterior es el
IVA, que, ademds de subir a partir del mes de julio, en mu-
chas ocasiones las empresas no lo cobran debido a la morosi-
dad. Esto situacién no es honesta porque estamos financian-
do al Estado.

Y, por supuesto, la intermodalidad también nos preocupa por-
que las grandes inversiones en ferrocarril se estdn haciendo sélo
para el transporte de pasajeros y no para las mercancfas.

Por otro lado, creemos que el gasto publico tiene que desti-
narse a la economia productiva y no a acciones que no con-
tribuyen en casi nada a mejorar el pais, como por ejemplo el
Plan E. La inversién global de este Plan hubiera permitido
ejecutar todos los accesos de todos los puertos de Espafia; es-
to si que habria generado riqueza.

También empieza a ser necesaria una reestructuracién de la
funcién publica. Espana ha pasado en poco tiempo de tener
800.000 funcionarios a tener 3 millones. Creo que es insos-
tenible.

;Qué le queda por hacer a la empresa transitaria ante este pa-
norama?

Por un lado, continuar internacionalizdndose porque la glo-
balizacién ha pasado de ser uno de los posibles caminos a ser
una via Gnica de futuro.

Por otro lado, la especializacién que, para segiin qué tipo de
mercados o de productos, es también una opcién de futuro,
siempre que esté apoyada por el conocimiento del mercado y
una excelente profesionalidad en las empresas.

;Cudl es la opinién de FETEIA sobre el proyecto de la nue-
va Ley de Puertos?

El texto que hemos podido leer implica ir hacia atrds en au-
tonomfa portuaria e ir en contra de potenciar la competen-
cia. Con el nuevo modelo disefiado, los puertos serdn menos
competitivos y estarin en un menor grado de competencia.
El modelo portuario espafol tiene que ser estable y, por tan-
to, no puede responder a intereses politicos.

Ademds, con el nuevo modelo, Puertos del Estado, que ha-
bia desarrollado una muy buena labor como ente globaliza-




dor del sistema portuario, pasard a ser el “gendarme antip4ti-
co” del sistema portuario espafiol; creo que se estd devaluan-

do su papel.

¢Y sobre la apertura de expedientes sancionadores por par-
te de la Comisién Nacional de la Competencia a empresas y
asociaciones del sector del transporte?

Estamos de acuerdo en que en los mercados debe reinar la li-
bre competencia. Por tanto, tiene que haber vigilancia. Pero
quizds la mejor forma de eliminar las restricciones a la com-
petencia no sea imponer grandes sanciones; un proceso mds
pedagdgico posiblemente darfa mds buenos resultados y no
crearfa tanta agitacion en el sector.

Por otro lado, el modelo de defensa de la competencia im-
plantado en Espana sigue el modelo norteamericano, en el
que el confidente sale inmune del proceso. Creo que en Espa-
fia, por cultura y tradicién, tendria que haberse adoptado un
modelo similar al de otros paises europeos, mds ecudnimes y
ajustados a la realidad.

Incluso puede darse el contrasentido que, aplicando un sis-
tema que tedricamente protege la libre competencia, se le es-
té facilitando a alguien acabar con su competencia. Es decir,
que la aplicacién de la propia ley puede llegar a conseguir un
resultado totalmente contrario a lo que se pretende y, en vez
de potenciar la competencia, conseguir disminuirla; toda una
paradoja.
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Logistica vs cliente

Aunque es de dificil calculo, porque los resultados pueden ser distintos se-
gun las variables utilizadas y segun la evoluciéon de las economias, el valor
del sector logistico a nivel global asciende a unos 5,4 billones de euros, o lo
que es lo mismo, al 13,8% del PIB mundial. Sélo Europa y Norteamérica re-
portan un gasto anual en logistica de aproximadamente un billén de euros.

Las cifras hablan por si solas.

En logistica abundan los datos. Mientras que algunos exper-
tos apuntan que el 50% de los costes de la cadena de suminis-
tro se los lleva el transporte, otros indican que esta actividad
representa entre el 30% y el 35%. Pero en logistica deben te-
nerse en cuenta otros datos, por ejemplo: lo que cuesta el al-
macenaje, aproximadamente un 25%; los costes de inventa-
rio, que pueden representar algo mds del 20%; los servicios
de atencién al cliente, que oscilan entre un 15% y un 17%;
los costes de gestion logistica, alrededor del 7%...

La suma de todos estos promedios arroja un resultado mds
claro para el consumidor: la logistica supone de media entre
un 10% y un 15% del coste final de un producto terminado.
Infinitas son las probabilidades e infinitos los resultados por-
que estdn en funcién del tipo de actividad del cliente y de la
dimensién del operador logistico.

Del transporte a la logistica integral

La cadena de suministro ha evolucionado radicalmente en
muy pocos afos en un intento de adaptarse a las exigencias
de la globalizacién. Si inicialmente, cuando sélo se hablaba
de cadena logistica, que implicaba la gestién del transporte,
el almacenamiento, el inventario y, en algunos casos, compras
y atencién al cliente, a principios de la década de los noventa
apareci6 lo que hoy cominmente se denomina gestién de la
cadena de suministro o logistica integral. Es decir, ademds de
la planificacién del transporte, las compras y la logistica en el
almacén, se le vinieron a sumar aspectos relacionados con la

produccién como el desarrollo de productos, las finanzas, el
marketing y las ventas.

A lo largo de los dltimos veinte afos, el mercado de los ope-
radores logisticos, muy segmentado y con multiplicidad de
empresas, ha vivido una profunda y radical reestructuracién:
actualmente el sector logistico estd dominado por grandes
empresas o megaoperadores que dan servicios globales y que
controlan las cadenas de suministro a nivel mundial de po-
tentes industrias como la farmacéutica, la automovilistica, la
electrénica o el retail. Estas grandes cadenas logisticas exigen
dominar a la perfeccién el transporte aéreo, maritimo y te-
rrestre, la gestién del aprovisionamiento y los stocks (hoy en
dia ya se habla que en seglin qué operaciones un avién o un
barco es el almacén de una industria), ademds de las tecnolo-
gias mds innovadoras para tener informado al cliente en tiem-
po real, entre otras muchas cosas.

Por otro lado, y mds recientemente, los operadores logisticos
se han visto obligados a introducir nuevos conceptos y nuevas
estrategias relacionadas con la sostenibilidad. La conciencia-
cidn social sobre el cambio climdtico y la necesidad de reducir
las emisiones contaminantes generadas por el transporte y la
actividad logistica, ha llevado a los operadores logisticos a im-
plementar politicas medioambientales que, no sélo para sus
clientes sino para la sociedad en general, aportan valor afadi-
do, aunque también comportan realizar mds inversiones en,
por ejemplo, flotas de vehiculos de dltima generacién menos
contaminantes, o naves logisticas sostenibles y medioambien-
talmente mds eficientes.




Hasta la llegada de la crisis mundial, la globalizacién de la
produccién y de las cadenas de suministro habia generado
un incremento en la demanda de transporte. Ahora las cir-
cunstancias son otras, pero no por ello los operadores logis-
ticos deben dejar de innovar y de invertir porque las exigen-
cias de los clientes siempre van en aumento y son altamen-
te cambiantes (deslocalizacién de centros de produccién, en-
trada en nuevos mercados, multiples proveedores en distintas
dreas geogréficas...).

En Europa se dan distintas tendencias dentro del sector de los
operadores logisticos.

Por un lado, algunas empresas estdn llevando a cabo una cen-
tralizacion de la organizacién logistica en centros de distribu-
cién europea y regional, pero, por otro lado, y debido a la sa-
turacién de las carreteras europeas, también se estd producien-
do una descentralizacién que en teoria permite a los operado-
res dar una respuesta rdpida a las necesidades de los clientes.
Otra tendencia al alza es la externalizacién de actividades logis-
ticas. Las empresas y las industrias se dedican cada vez mds a su
core business y subcontratan no sélo el transporte, como anta-
flo, sino servicios logisticos multifuncionales a més largo plazo.
Actualmente las empresas clientes de los operadores logisticos
destinan en Europa una media del 66% del total de sus gastos
de logistica a la contratacion externa. Se espera que este gasto
aumente en los proximos cinco anos.

Asi pues, el incremento de la externalizacién estd provocando
un mayor grado de integracién organizativa entre operador y
cliente; integracién que sélo se consigue a través de las tecno-
logfas de la informacién.

Segin la European Logistics Association (ELA) y AT Kear-
ney, que han elaborado un estudio sobre los retos actuales en
la gestién de la cadena de suministro y las tendencias de futu-
ro, las cadenas de suministro de los préximos afios van a ten-
der hacia una mayor diferenciacién, hacia una mayor preocu-
pacién en lo que respecta a su sostenibilidad, tanto desde un
punto de vista de las emisiones contaminantes como desde
un punto de vista de eficiencia energética. Y, en un marco de

globalizacién econémica, las cadenas también tenderdn a ha-
cerse mds regionales. En este sentido, y segtin las conclusiones
del estudio, los dirigentes del sector logistico estén convenci-
dos de que la gestion de las cadenas de suministro va a ganar
importancia en la estrategia empresarial global. La gestién de
la supply chain se centrard en tener habilidad y destreza para
dominar la planificacién y el control de las cadenas con el fin
de ganar eficiencia de la mano de profesionales mds forma-
dos y especializados.

El 60% de las empresas se estd replanteando su cadena de su-
ministro y su relacién con los operadores logisticos, y sélo el
42 por ciento de los fabricantes estd satisfecho con la capa-
cidad de sus proveedores logisticos. Estas son las principales
conclusiones del Estudio Anual de Logistica (3PL) realizado
por Capgemini, el Instituto de Tecnologia de Georgia, Ora-
cle y Panalpina.

El estudio, que examina en profundidad el mercado mun-
dial de la externalizacién de la logistica y estd basado en las
respuestas de las empresas de transporte y los proveedores de
servicios logisticos en América del Norte, Europa, Asia Paci-
fico y América Latina, arroja datos que confirman lo rdpida-
mente cambiantes que pueden llegar a ser las relaciones y las
necesidades entre clientes y operadores logisticos. Ademds, la
recesién econémica ha creado importantes retos para las em-
presas que necesitan enviar sus productos y para los provee-
dores de logistica.

Otros datos relevantes que arroja el estudio son, por ejem-
plo, que un 82% de las empresas quieren reducir sus costes
de transporte. Aunque este es un deseo totalmente compren-
sible, no hay que olvidar que el sector del transporte estd su-
friendo una de sus peores crisis, confirmada no sélo por el
elevado niimero de cierres de empresas, sino por las pérdidas
o lo mdrgenes irrisorios que obtienen aquellas que han conse-
guido, de momento, subsistir.

Otros dos datos que interesan a los operadores logisticos y
que les puede animar a innovar y a ser mds competitivos pa-
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ra ganar nuevos clientes: un 60% de las empresas se estdn re-
planteando sus cadenas de suministro y las relaciones con los
operadores logisticos; un 88% de los fabricantes asegura que
los servicios logisticos basados en Tecnologias de la Informa-
cién (TI) son importantes, pero sélo el 42% estd satisfecho
con la capacidad de sus proveedores. Las empresas exigen que
su cadena de suministro sea altamente flexible y, por tanto,
exige mdxima visibilidad.

Queda claro pues, que la inestabilidad econémica y la incerti-
dumbre en la evolucién del comercio internacional y el con-
sumo mundial estd conllevando un cambio en las relaciones
entre clientes y operadores logisticos porque, ahora, la de-
manda es impredecible; los costes del combustible son ines-
tables —y al alza-; hay exceso de stocks; y las divisas estdn en
constante fluctuacion.

Ni empresas ni operadores tienen informacién suficiente —
porque no existe- para poder ejercer un minimo control de
todas estas variables, pero conseguir construir un buen tin-
dem cliente-operador, basado en la transparencia, va a per-
mitir a ambos la mejora de sus procesos. El operador logisti-
co, si quiere ser un socio eficaz para su cliente, debe entender
todo su negocio y no solamente la parte logistica del mismo.

El Banco Mundial ha publicado una nueva encuesta sobre los
aspectos logisticos del comercio y la capacidad de los paises
para transportar mercancias de manera eficiente y para co-
nectar a los fabricantes con los consumidores en los mercados
internacionales. El informe Connecting to Compete 2010: Tra-
de Logistics in the Global Economy constata que la logistica co-
mercial internacional estd mejorando en todo el mundo, pe-
ro que todavia es preciso avanzar, sobre todo en eficiencia y
reduccién de costes, para acelerar el crecimiento econémico
y ayudar a las empresas a obtener los beneficios de la recupe-
racién del comercio. Ademis, todavia existen dmbitos en los
que cabria mejorar para aumentar la eficiencia logistica de los
paises, incluso la de los paises desarrollados: las infraestruc-
turas relacionadas con el comercio: puertos, vias terrestres de
conexién y, sobre todo, ferrocarril.

Aunque el estudio deja claro que existe una marcada “brecha
logistica” entre los paises ricos y la mayoria de los paises en
desarrollo, sefiala que se estdn observando tendencias positi-
vas en algunas esferas que son fundamentales para el desem-
peno logistico y el comercio, entre ellas la modernizacién de
las aduanas, el uso de tecnologia de la informacién y el desa-
rrollo de servicios privados de logistica.

No sorprende que Alemania ocupe el primer lugar en la lista
de las 155 economias clasificadas conforme a los indicadores
del desempefio logistico basados en una completa encuesta
mundial a transportistas internacionales y empresas de trans-
porte para envios urgentes.

El estudio senala que si los paises en desarrollo mejoraran su
logistica hasta alcanzar un nivel medio, el comercio mundial
aumentarfa un 15% y las empresas y los consumidores se be-
neficiarfan de una disminucién de los precios y de una mayor
calidad de los servicios.

Economy
Germany
Singapore
Sweden
Netherlands
Luxembourg
Switzerland
Japan

United Kingdom
Belgium
Norway

Ireland

Finland

Hong Kong SAR, China
Canada

United States
Denmark
France
Australia
Austria

Taiwan, China
New Zealand
[taly

Korea, Rep.
United Arab Emirates
Spain

Czech Republic
China

South Africa
Malaysia
Poland

Israel

Bahrain
Lebanon
Portugal
Thailand
Kuwait

Latvia

Slovak Republic
Turkey

2010 LPI
% of
highest
Rank Score performer

1 411 100.0
2 4.09 99.2
3 4.08 98.8
4 4.07 98.5
5 3.98 95.7
6 3.97 95.5
7 3.97 95.2
8 3.95 94.9
9 3.94 94.5
10 3.93 94.2
11 3.89 92.9
12 3.89 92.6
13 3.88 92.4
14 3.87 92.3
15 3.86 91.7
16 3.85 91.4
17 3.84 91.3
18 3.84 91.2
19 3.76 88.7
20 3.71 86.9
21 3.65 85.0
22 3.64 84.9
23 3.64 84.7
24 3.63 84.5
25 3.63 84.3
26 3.51 80.5
27 3.49 79.9
28 3.46 78.9
29 3.44 78.4
30 3.44 78.2
31 3.41 775
32 3.37 76.2
33 3.34 75.1
34 3.34 75.0
35 3.29 73.6
36 3.28 73.2
37 3.25 72.2
38 3.24 71.9
39 3.22 71.4



Estar en el corazén de la carga aérea es
posicionarse en el mejor lugar para facilitar
el trafico de mercancias.

Es vivir el palpitar de la carga momento
a momento. Es abrirse al mundo y a las
empresas. Hoy, el corazén de la carga

aérea en este pais esta en Clasa, Centros

Ven al corazén
de la carga

—

Logisticos Aeroportuarios, S.A., una
organizacion comprometida a dar
respuestas a las necesidades de los
operadores logisticos, un equipo de
profesionales especializados en
promover, construir, gestionar y

mantener instalaciones para la carga

aérea en la amplia red de Aena.
Personas que, ademas de su experiencia,
pondran todo su corazén para resolver

cualquier situacién o requerimiento.

Ven al corazén de la carga aérea. Tu

negocio despegara.

A La
VN

Centros Logisticos
Aeroportuarios

www.clasanet.com
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Los operadores

logisticos espanoles facturaron
un 8% menos en 2009

Tras crecer un 1,5% en 2008, el volumen de negocio de los operadores lo-
gisticos en Espana disminuy6 un 8,5% en 2009, hasta los 3.425 millones de
euros, en un contexto de retroceso de actividad de los principales sectores

clientes.

Segtin se desprende del estudio “Operadores Logisticos” de
la consultora DBK, la facturacién de los operadores logisti-
cos se situd en 3.425 millones de euros en 2009, incluyen-
do los ingresos derivados del almacenaje de mercancias y las
operaciones asociadas realizadas sobre las mercancias almace-
nadas (manipulacién, transporte y distribucién) y excluyen-
do la facturacién por servicios no asociados a operaciones de
almacenaje.

El sector continué acusando la caida de la demanda que em-
pezé a registrarse a partir de la segunda mitad de 2008, efec-
to del deterioro de la coyuntura econdmica. Asi, tras man-
tenerse practicamente estancado en el afio anterior, el volu-
men de negocio sectorial experimenté un descenso del 8,5%
en 2009.

El 35% de la facturacién provino del sector de alimentacién
y bebidas, que se mantuvo como el de mayor importancia,
seguido por los sectores de farmacia, drogueria y perfumeria.
La crisis afect6 especialmente al negocio derivado de las ope-
raciones de transporte y distribucién, que registré una dismi-
nucién del 12% en 2009, frente al descenso del 3% mostra-
do por la facturacién derivada de la prestacion de servicios de
almacenaje y operaciones en almacén.

En cuanto a la estructura de la oferta, al cierre de 2009 se
contabilizaban 215 operadores logisticos, produciéndose una
disminucién a lo largo del ano, tras una larga fase de entra-
da de empresas en el sector, atraidas por el fuerte crecimien-
to de la demanda. La disminucidn de la actividad motivé que
se llevaran a cabo procesos de redimensionamiento y ajuste
de plantillas, reduciéndose el volumen de empleo hasta los
24.000 trabajadores en 2009, alrededor de un 6% por deba-
jo de la cifra de 2008.

Las dos terceras partes de las empresas tienen su sede en Ma-
drid y Catalunya, si bien cuentan con una extensa red de al-
macenes que abarca todo el territorio nacional. EI 15% de
los almacenes se ubican en la Comunidad de Madrid, figu-
rando a continuacién Catalunya, Andalucia y Castilla-La
Mancha.

Las cinco primeras empresas reunieron una cuota conjunta
del 38% del volumen de negocio sectorial en 2009, partici-
pacién que se incrementa hasta el 54% cuando se consideran
los diez primeros operadores. Ademds, una parte significati-
va de estas empresas son multinacionales, hecho que mues-
tra la tendencia a la desnacionalizacién del sector en Espana.
Las cifras indica, pues, un mantenimiento de la tendencia de
concentracion de la oferta que se venia registrando en los al-
timos afios y que previsiblemente se prolongard a corto y me-

dio plazo.

Ligera mejora en 2010-2011

Para el bienio 2010-2011 se espera un ligero incremento del
ndimero y el volumen de las operaciones logisticas, que se tra-
ducird en una moderada recuperacién de la facturacion secto-
rial, sobre todo a partir del segundo semestre de 2010, en un
contexto de mejor comportamiento de la actividad industrial
y de la demanda exterior.

El volumen de negocio sectorial podria registrar un creci-
miento de entre el 1% y el 2% en 2010 y de un 4% en 2011,
lo que permitirfa superar de nuevo los 3.600 millones de

euros.

Aunque de momento, y en funcién de los datos del Instituto
Nacional de Estadistica, la actividad en los dos primeros me-
ses de 2010 no arrojan datos positivos. Segun esta entidad, en




enero y febrero de este afo el sector logistico (transporte y al-
macenamiento) ha reducido su cifra de negocio en un 2,5%,
que es el resultado de la contraccién del 3,5% constatada en
enero y del 1,1% de febrero. En estos dos meses, destaca co-
mo dato positivo el aumento en el sector del almacenamiento
y las actividades anexas al transporte con un crecimiento en
febrero del 2,8% y un acumulado del 0,8%.

Pero si se tiene en cuenta el todavia bajo nivel de externali-
zacion de servicios logisticos existente en Espafia, las cifras
pueden empezar a cambiar porque nuestro pais tiene un lar-
go camino por recorrer: Segtin el IT Barémetro de la Logis-
tica elaborado por la Fundacién ICIL y Richard Ellis, algo
mds del 65% de las empresas contintian gestionando su pro-
pio almacén.

En cuanto estas empresas tomen la decisién de subcontra-
tar, la actividad de los operadores deberfa ir incrementdndo-
se paulatinamente, gracias también a la recuperacién del co-
mercio internacional que parece que empieza a vislumbrarse.

Segun el Logistics Performance Index (LPI) que figura en el es-
tudio del Banco Mundial Connecting to Compete 2010: Tra-
de Logistics in the Global Economy, Espafia ocupa la posicién
25, con una puntuacién de 3,63, en el ranking de la logisti-
ca internacional.

El LPI es el resultado de una serie de encuestas a los agentes
de las cadenas de suministro de 130 paises distintos y ofre-
ce datos de logistica interna de éstos asi como comparacio-
nes internacionales entre 150 estados. El indice se elabora si-
guiendo seis criterios de rendimiento logistico que inciden en
la economia y que son: la eficacia de los procedimientos de
despacho aduanero (fundamentalmente en términos de agili-
dad, simplicidad y previsibilidad de las formalidades aduane-
ras) aplicados por las administraciones de control en las adua-
nas fronterizas; la calidad de las infraestructuras de comercio
y de transporte (puertos, ferrocarriles, carreteras, tecnologias
de la informacién y de la comunicacién); facilidad para or-
ganizar expediciones a precios competitivos; nivel de profe-
sionalidad y de calidad de servicio de las industrias logisticas
(operadores logisticos y transitarias); capacidad para el segui-
miento de las expediciones; y respeto de los plazos de entrega
previstos. (Ver cuadro de la pagina 24).

Respecto a Espafa, que deberia ocupar una posicién por de-
lante de la ndmero 25, el Banco Mundial senala que el sector
logistico espanol ha sufrido importantes cambios desde 2005
y que ha registrado mejoras en aspectos como la implanta-
cién de tecnologias de la informacién aplicadas al sector o la
externalizacién de servicios logisticos. También hay algtin co-
mentario positivo referido a la evolucién de las infraestructu-
ras de transporte y la reforma y transparencia de los trdmites
aduaneros.

En los seis criterios analizados, que dan como resultado esa
posicién 25 en el ranking, con un 3,63 de media, Espana ob-
tiene una puntuacién de 3,47 en eficacia de los procedimien-
tos de despacho aduanero; un 3,58 en calidad de las infraes-
tructuras; un 3,11 en facilidad para organizar expediciones
a precios competitivos; un 3,62 en nivel de profesionalidad
y de calidad de servicio del sector logistico; un 3,96 en trac-
king & tracing; y un 4,12 en respeto de los plazos de entre-
ga previstos.

Tfno.: 902 361 628
info@space-cargo.com
www.space-cargo.com

,M&C@tfv—

Transitarios internacionales
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Josep M? Playa

Director de Consumo, Healthcare,
Tecnologia, Industrial y Automocidn
DHL Supply Chain

DHL Supply Chain ha creado DHL Salud para ofrecer soluciones innovado-
ras logisticas para centros hospitalarios

Actualmente, ;qué tipo de logistica desarrolla DHL Supply
Chain para el sector hospitalario en Espafia?

Hoy por hoy las actividades de DHL Salud en Logistica Hos-
pitalaria en Espafa se centran principalmente en lo que po-
drfamos denominar logistica tradicional, es decir, que nues-
tros clientes son los fabricantes de todos aquellos productos
farmacéutico-sanitario que se pueden consumir en un hos-

pital.

:Qué tipo de servicios ofrece DHL y dénde concentra su ac-
tividad?

DHL Supply Chain cuenta con dos centros operativos en Es-
pafa en los que concentra su actividad para este sector; uno
se encuentra en Madrid y otro en Barcelona. En ambas pla-
taformas logisticas realizamos el almacenaje con temperatu-
ra controlada, la preparacién de pedidos, y otras actividades
mids especificas de valor anadido que nos pueden pedir nues-
tros clientes. También ofrecemos las soluciones de transporte
y la distribucién hasta el punto de entrega que nos indica el
cliente, que puede ser un hospital o una farmacia.

A

III. Y

Pero DHL Supply Chain puede ir mds alld en cuanto a la
prestacion de servicios logisticos hospitalarios...

La consecuencia natural de haber desarrollado este tipo de ac-
tividades ha sido la extensién de la cadena logistica hospita-
laria; ahora DHL Supply Chain ya ofrece soluciones innova-
doras logisticas para los hospitales.

Nuestra primera experiencia en la Peninsula Ibérica estd en
Portugal, concretamente en un hospital de Lisboa. Para es-
te centro, DHL Salud realiza el almacenaje y la distribucién,
con la particularidad de que la entrega de productos y mate-
riales llega a todas y cada una de las plantas del hospital.

En Inglaterra, un pais mucho mds avanzado en outsourcing
hospitalario, también estamos gestionando centros de con-
solidacién y almacenes externos de algunos hospitales, reali-
zando para ellos la distribucién en ciudades como Londres.

;Y en Espana?

Actualmente en Espana hay unos 800 hospitales y clinicas,
de los que un 60% son centros privados y el 40% publicos.
Consideramos que es un mercado que va a experimentar una
cierta expansion en lo que a outsourcing logistico se refiere,

—




porque en estos momentos s6lo estdn externalizadas alrede-
dor del 15% de las actividades logisticas hospitalarias. Por
tanto, hay mucho campo por recorrer, siempre en funcién del
grado de desarrollo sanitario, pablico y privado, de cada Co-
munidad Auténoma.

Hay que ir hacia la supply chain hospitalaria...

Estamos comprobando que el sector hospitalario, por necesi-
dad, estd empezando a mostrar cierta tendencia a rehacer sus
esquemas logisticos, pasando de la logistica 77 house a una su-
pply chain. Esto se traduce en que tanto las Comunidades Au-
ténomas por la parte publica como las grandes cadenas hos-
pitalarias por la parte privada se estdn planteando centrali-
zar sus actividades logisticas, prescindiendo de los almacenes
dentro de los hospitales, y traspasando toda esta actividad a
un centro de consolidacién externo.

:Qué ventajas va a obtener un centro hospitalario si externa-
liza su logistica?

La externalizacién logistica presenta multiples ventajas para
un centro hospitalario. Por ejemplo, reducir el nimero de ve-
hiculos de reparto que llegan diariamente a un hospital; un
operador logistico concentrard las entregas en un solo viaje,
con una consecuente reduccién del impacto medioambiental
asociado al transporte. La consolidacién externa en un centro
de distribucién de un operador logistico permite establecer
sistemas de rutas optimizados de entregas mixtas en distintos
hospitales y centros de atencién primaria de una Comunidad
Auténoma, con lo que se reduce el volumen de vehiculos cir-
culando por una ciudad o un territorio.

Otra ventaja que se obtiene de la externalizacion estd rela-
cionada con la optimizacién de los recursos humanos de un
centro hospitalario. Actualmente parte del personal médi-

LY

co y de enfermeria se ve obligado a realizar tareas de cardc-
ter logistico, lo cual implica que no estd dedicando el cien
por cien de su tiempo a la actividad sanitaria, como tendria
que ser.

DHL estd en condiciones de asumir todas esas tareas logis-
ticas de forma estandarizada y con altos niveles de eficacia y
eficiencia; desde la gestién optimizada del almacén acorde
a las necesidades del centro, evitando la ruptura de stocks,
consiguiendo unos niveles de obsolescencia minimos y lle-
vando un control exhaustivo de las existencias y de su tra-
zabilidad. Todo ello se consigue implantando un sistema de
gestién de almacenes con multiples funcionalidades que,
hoy por hoy, buena parte de los centros hospitalarios care-
cen de ¢él.

Si lo que se externaliza es el almacén, el centro obtiene otra
ventaja mds porque la superficie que antes ocupaba su alma-
cén ahora la puede destinar a actividad estrictamente sanitaria.
Finalmente, otra ventaja estd relacionada con la logistica in-
versa. DHL puede ocuparse de la recuperacién y recogida de
material caducado, productos obsoletos o consumibles defec-
tuosos.

Y cémo garantizan el aprovisionamiento continuo?

Porque las frecuencias de entrega desde las instalaciones de
DHL hasta los centros hospitalarios o de atencién sanitaria
estan hechas a medida, es decir, se elabora un plan muy de-
tallado y especifico por cada producto o articulo y por ca-
da punto de suministro, con lo que las frecuencias de entre-
ga pueden ser por horas o por turnos, diarias o nocturnas, en
funcién del tipo de material que se suministra y de su consu-
mo en el centro. Con ello se consigue, por ejemplo, que no
haya ni ruptura ni exceso de stocks y que el centro esté per-
manentemente bien aprovisionado.
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Pero ello conlleva la implantacién de un potente sistema in-
formitico...

El sistema informdtico de gestion hospitalaria que aporta
DHL Salud permite incluso realizar un seguimiento exhaus-
tivo de los pedidos que los centros hospitalarios hacen a sus
respectivos proveedores, con lo que nos implicamos directa-
mente en el cumplimiento de los plazos de entrega por par-
te de los proveedores, se haga ésta directamente al hospital o
bien en nuestros centros de consolidacién.

¢Esta implicacién hace que el operador logistico pueda actuar
como central de compras de un centro hospitalario?
Realmente si, y asi lo estamos haciendo en Inglaterra, por
ejemplo, en donde por economia de escala y por volumen,
aglutinamos y centralizamos las compras a los proveedores;
al aprovisionamiento le sumamos la gestién econémica de
las compras.

Asimismo, DHL puede realizar un exhaustivo control y man-
tenimiento del catdlogo de materiales y consumibles. Y a tra-
vés de los volimenes y economias de escala que controla el
operador logistico, las compras pueden ser mds competitivas
a nivel de precio.

:Y cémo se desarrolla en interface entre sistemas informati-
cos?

En primer lugar se establece un protocolo de comunicacién
entre el procedimiento informdtico del centro hospitalario y
el nuestro y, posteriormente, se lleva a cabo la integracién de
los sistemas. El interface puede realizarse de muchas maneras,
como por ejemplo con soluciones SAP, que ya se han empeza-
do a implantar en grandes centros hospitalarios. De esta ma-

nera, nuestro cliente puede acceder a la informacién sobre el
estado de los pedidos, volimenes de stocks, etc.

La gestién de la supply chain hospitalaria que desarrolla
DHL, ;puede contribuir también a una gestién mds eficien-
te del consumo de materiales, con la consecuente reduccién
de los volimenes de compra y de los costes de aprovisiona-
miento?

A la logistica hay que darle el papel relevante que se merece
porque permite establecer unos esquemas y unos métodos de
trabajo que, acompanados de cierta disciplina y profesiona-
lidad, redundan en un mejor funcionamiento de toda la or-
ganizacién.

Los sistemas informdticos que facilitan la gestién logistica
global de un centro hospitalario también pueden ayudar sin
duda a establecer un control més ajustado entre volumen de
actividad sanitaria y volumen de productos consumidos.

En el sector hospitalario pueden ser muchas las causas o cir-
cunstancias que determinen un consumo excesivo de ciertos
materiales o consumibles, desde un mayor volumen de acti-
vidad hasta lo que en el sector retail cominmente se denomi-
na “pérdida desconocida”, que la hay.

Nuestra experiencia nos demuestra que, en términos genera-
les, externalizar la logistica de un centro hospitalario impli-
ca un ahorro de costes directos e indirectos de cémo minimo
un 15%. Esta cifra puede ir incrementdndose gracias a la im-
plantacién de procesos de mejora continua.

:En qué plazos de tiempo nos moveriamos para realizar una
implantacién de gestién logistica en un centro hospitalario?

El plazo de tiempo de una implantacién logistica estd en fun-
cién de la estrategia de futuro del centro hospitalario. Si lo
que quiere es continuar trabajando la logistica dentro del
hospital, estarfamos hablando de un periodo de entre 3 y 6

meses.
Si por el contrario quiere ir més alld y externalizar todas sus
actividades logisticas en un centro de consolidacidn, los pla-
zos se alargan porque hay que realizar mds trdmites y nos irfa-
mos a un plazo de entre 6 meses y un afio, en funcion de si se
requiere 0 no la construccién de una nave externa.
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tecnologia avanzada y soluciones

innovadoras para operaciones

Districenter es una compania perteneciente al Holding M. Condeminas, con
sede en Barcelona y Sabadell, creada en 1994, que cuenta con 26.000 metros
cuadrados de almacenaje propio distribuidos entre la Zona Franca de Barcelo-
na, la Zona de Actividades Logisticas del Port de Barcelona (ZAL) y Sabadell.
Districenter participa este afio en el Salén Internacional de la Logistica y la
Manutencion, SIL 2010.

Jordi Archs, Consejero Delegado de las
empresas del Holding Condeminas

Los 26.000 metros cuadrados de super
ficie logistica de Districenter se repar-
ten entre la Zona Franca de Barcelona,
con 7.000 metros cuadrados, la Zo-
na de Actividades Logisticas del Port

de Barcelona (ZAL), con 5.000metros
cuadrados, y Sabadell, con 14.000 me-
tros cuadrados.

La actividad de la empresa estd centra-
da principalmente en ofrecer, con el so-
porte de avanzada tecnologia, solucio-
nes logisticas integrales a gestiones sin-
gulares que demandan especializacién y
tratamiento especifico y personalizado.

La capacidad logistica de Districenter
ha ido creciendo paulatinamente has-
ta alcanzar en la actualidad unas cifras
que muestran un alto rendimiento de
las instalaciones. La actividad de Distri-
center puede resumirse en:

e 22.000 peticiones de pedidos/dia.

*  Gestién y control de 50.000 refe-
rencias distintas.

*  Movimiento de 250.000 produc-
tos/difa, tratados, clasificados, ma-
nipulados y digitalizados tan diver-
sos como: sobres, documentos, li-
bros, paqueteria, productos textiles,
calzado, etc.

*  Almacenaje de 35.000 pallets euro-
peos.

Servicios logisticos especializados

Segtin nos explica Jordi Archs, Conse-
jero Delegado de Districenter, “Distri-
center ofrece a las empresas de servicios
o a las industriales, que requieren un al-
to nivel de exigencia, un servicio logisti-
co integral de recepcion, control de ca-
lidad, almacenaje, preparacién de pe-
didos y gestién del trasporte, todo ello
soportado por sistemas tecnoldgicos es-
pecializados y automatizados de pic-
king y manipulacién de pequefios ma-
teriales”.

Ademis, “la compania se ha especiali-
zado en gestiones que nos diferencian
en el sector de la logistica como son la
grabacién y/o digitalizacién de datos e
imdgenes, la personalizacién de envios,
la distribucién domiciliaria, el call cen-
tery la logistica inversa”.

En cuanto a los sectores a los que Dis-
tricenter da servicio, Jordi Archs sefala




que “Actualmente, Districenter gestiona
los flujos fisicos de los documentos, vali-
jas y material promocional de entidades
bancarias, las recetas sanitarias y la logis-
tica asociada a ellas de la administracién
sanitaria catalana, la logistica, incluida la
inversa, de empresas del sector editorial,
textil, del calzado e industrial que requie-
ren innovacién y eficacia’.

Punteros en implantacion de alta
tecnologia

Districenter implementé en 1998 uno
de los primeros sistemas de picking por
voz que permitia captar la informacién y
clasificar posteriormente documentos y
material, ello le llevé a ir perfeccionando
el sistema con el desarrollo y aplicacién
de sistemas informdticos y tecnoldgicos
para el reconocimiento de datos.

La aplicacién de tecnologia como la ra-
diofrecuencia, el procesamiento y lectu-
ra de ICR y OCR, vy la digitalizaciéon
de documentos con el seguimiento de
los mismos mediante grabacién en vi-
deo han ido conformando una platafor-
ma tecnolégica de aplicaciéon en diver-
sos sectores y que da solucién a gestio-
nes logisticas complejas.

En 2003, “instalamos en la plataforma
de Sabadell, un sorter (clasificador) de

[N

100 salidas y una capacidad de proce-
so de 5.000 unidades/hora para clasifi-
cacién de los clientes del sector edito-
rial y textil. Y en 2007, en la plataforma
de la Zona Franca de Barcelona implan-
tamos otro sorter de mayor dimensién,
con 600 salidas, y una capacidad ope-
rativa de 28.000 unidades/hora, para la
clasificacién de documentos y pequena
paqueteria’, contintia explicando Jordi

Archs.

Apuesta por el SIL 2010
El Holding M. Condeminas ha partici-

pado, bajo diferentes formatos en las an-
teriores ediciones del SIL. Este afio, la
compania vuelve al Salén porque, segin
Jordi Archs, “creemos muy importante
apostar por una mayor aproximacion al
sector mediante nuestra presencia activa
a través de una jornada en la que quere-
mos explicar y compartir, con la ayuda
de nuestros clientes, cudles son las nece-
sidades y retos logisticos actuales de las
empresas de servicios, y qué respuesta
da y puede dar un operador especializa-
do como Districenter. Cuando plantea-
mos este objetivo a los organizadores del
SIL, encontramos gran interés, predis-
posicién y complicidad en esta idea que
quiero agradecer una vez mds”.

Aprendiendo de las experiencias
logisticas en el SIL

Jordi Archs contintia explicando que
“Hemos organizado dos mesas redon-
das en la jornada del primer dia del SIL.
Una por la mafana, en la que expon-
dremos las experiencias logisticas de las
empresas de servicios y, concretamente,
del sector bancario y sanitario que, aun-
que gestionan diferentes documentos y

productos, ambas se apoyan en solucio-
nes tecnoldgicas que les aportan un im-
portante valor afadido a su actividad.
Por la tarde abordaremos las soluciones
que aportamos para la gestién de la lo-
gistica inversa del sector editorial y de la
distribucion.

En ambas mesas contaremos con la pre-
sencia de las empresas de servicios a las
que actualmente gestionamos su logisti-
ca, que nos expondrdn sus experiencias
y objetivos.

Estas dos jornadas van dirigidas a las
empresas del sector bancario, asegura-
doras, editoriales, textil y, en general, a
las empresas de servicios, comerciales o
industriales cuya gestién es singular y
requieren soluciones personalizadas e
innovadoras tanto de clasificacién co-
mo de tratamiento tecnoldgico”.

El objetivo principal de la jornada es
“explicar lo que hacemos, compartir
con nuestros clientes sus inquietudes y
retos y exponer a los asistentes solucio-
nes que ya hemos implementado y que
pueden ser aplicables a sus gestiones”,
finaliza Jordi Archs.
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Enrique Lacalle

Presidente del Comité
Organizador del SIL

“Las nuevas areas que hemos creado permiten estar en el SIL a todos aque-

llos que verdaderamente quieran estar”

Este afo la actividad expositora se concentra en el palacio 2,
de dimensiones algo inferiores al pabellén del ano pasado ;A
qué es debido?

El SIL es una feria profesional que requiere cercania entre
los expositores y los visitantes. Los pasillos muy anchos, co-
mo los del pabellén del afio pasado, no se adecuan al tipo de
actividad que se realiza en el SIL. Cuando empezamos a or-
ganizar el Salén, algunos expositores nos pidieron que en-
contrdramos la férmula para que, sin estar apretados, pudie-
ra crearse el ambiente que caracteriza al sector de la logistica;
un sector en el que casi todo el mundo se conoce y que se ca-
racteriza por su calor humano. Por tanto, escogimos el pa-
bellén 2 que, ademds de estar mds cercano a la puerta de en-
trada, va a permitir crear el ambiente que siempre ha carac-
terizado al SIL.

Este afo habrd sido m4s dificil organizar el SIL dada la situa-
cién de crisis existente. ;Qué nivel de expositores hay compa-
rado con el afo pasado?

Estamos contentos con los resultados obtenidos, que han si-
do posibles gracias al esfuerzo realizado no sélo por todo el
equipo de la organizacién, sino por los propios expositores.
Aunque no negaré que ahora la situacién estd muy dificil y
que ha costado mucho llegar hasta aqui. Sin duda, los 13
afos de credibilidad, seriedad, profesionalidad y de servicio al
sector de la logistica del SIL, han dado sus frutos.

;Qué volumen de visitantes se esperan en esta 122 edicién?
Las previsiones que barajamos en cuanto a asistencia indican
que vendrdn unos 55.000 visitantes porque el SIL es un Sa-
16n cuya principal funcién es generar negocios y contactos; y,
edicién tras edicién, esto siempre se ha conseguido.

<En qué crece este ano el SIL?

En volumen de operadores logisticos que, sobre todo, parti-
cipan en las nuevas dreas que hemos instaurado. Esta edicién
del SIL va a ser la que mds participacién y variedad de empre-
sas va a tener gracias a estos nuevos formatos y férmulas para
tener presencia en el Salén.

Este afio el SIL cuenta con un plus de originalidad: el Hospi-
tality Area, el Exhibition Village con sus tres dreas diferencia-
das: tecnoldgico y almacenaje; energfas renovables y logistica
inversa, el SIL TECH Area, el SIL TRANS Area...

Si el sector logistico es muy amplio y variado, el SIL, que es el
Salén de referencia, también tiene que serlo. Todas estas nue-
vas dreas se han disenado para que en el Salén no falte nadie.
Las nuevas dreas que hemos creado permiten estar en el SIL a




todos aquellos que verdaderamente quieran estar. Y esta par-
ticipacién puede hacerse de muy diversas maneras: con stand
propios, con stands compartidos, por horas o dias, organizan-
do conferencias y sesiones de trabajo, etc.

Ademds, nuestro punto de partida es ir incorporando al SIL
todo aquello que esté relacionado con la logistica y que sea
innovador, como es el caso de las energias renovables o la lo-
gistica inversa.

Y el Circulo Logistico, también es un nuevo formato de par-
ticipacién en el SIL...

El Circulo Logistico es un espacio exclusivo en el Salén en
el que loa responsables y directores de logistica de las princi-
pales empresas de nuestro pais podrdn realizar networking y
contactos, intercambiar opiniones y tener entrevista privadas
con aquellas empresas que lo deseen. Los directores de logis-
tica de cerca de 400 empresas ya forman parte de este Circulo
Logistico. Ademds, han participado en un estudio, que pre-
sentamos en el SIL, con el objetivo de detectar cudles son las
principales preocupaciones del sector.

;Puede avanzarnos algo de los resultados de este estudio?
Entre las distintas cuestiones a las que han dado respuesta
destaca que lo que més preocupa a los directores logisticos de
nuestro pais es la eficiencia y la optimizacién de stocks, segui-
do de otros aspectos relacionados con los costes de los servi-
cios y la calidad de los mismos.

Afo tras afno el SIL cuenta con mayor participacién interna-
cional. ;A qué es debido?

Si la logistica es una actividad global y mundial, el SIL tam-
bién tiene que serlo. Por tanto, siempre hemos concentrado
esfuerzos para que la presencia internacional en el SIL crezca
edicién tras edicidn.

sPor qué Libano es el pais invitado del Forum?

Libano es un pais con relevancia en el Mediterrdneo y que tie-
ne muchas ganas de crecer y de darse a conocer. Por ello con-
sideramos que este pais reunfa las condiciones para ser uno de
los protagonistas del Forum.

Francia, como palis invitado, e Italia, con un pabellén de 500
m2, también serdn protagonistas en esta edicion. ;A qué res-
ponde este interés en estar en el SIL?

Espafia es uno de los paises mas importantes del sur de Euro-
pa porque es un puente entre Africa y Europa y entre Latino-
américa y Europa. Estas condiciones privilegiadas conllevan
que paises vecinos como Francia e Italia, y también sus em-
presas, quieran estar presentes en el SIL.

Al final se ha demostrado lo que usted lleva afios diciendo,
que el pais no da para dos ferias logistica y, finalmente, Ma-
drid no ha celebrado la segunda edicién de Logitrans, trans-
formando la feria en un foro.

Organizar un Salén como el SIL es muy dificil y complicado;
no se consigue de la noche a la manana. Ademds, aquello que
se copia parte con un handicap: se puede copiar lo externo,
que es lo fdcil, pero no lo interno, que es el conocimiento, la
préctica, la profesionalidad y la experiencia de un equipo que
lleva trece afios organizando el SIL.

El SIL, ;serd algin ano bianual?

La bianualidad la determinan los expositores. Quien quiera
venir ano si, afio no, lo puede hacer. Desde la organizacién
seguimos pensando que reunirse una vez al afio todo el sector
logistico en un lugar como Barcelona, que es una plaza logis-
tica por excelencia, es esencial y positivo. Y, a pesar de la cri-
sis, vamos a tener un excelente SIL 2010.



La transitaria Ibercéndor Barcelona, cuya actividad siempre se ha asentado
en valores de ética y profesionalidad, ha llevado a cabo una serie de
inversiones para emprender ahora su expansion internacional. Lluis Miquel
Sala y Lluis Mellado, Presidente y Director General de Ibercéndor Barcelona,
respectivamente, explican los principales retos que han asumido al frente
de la empresa en aras a intentar superar la crisis mundial que afecta a todos
los segmentos del comercio y la industria y, particularmente, a las empresas

trasitarias.

o

La accién mds reciente en cuanto a expansion internacional
se ha producido en marzo de este afo, cuando Ibercéndor
Barcelona entra a formar parte del capital de la firma italo-
espafiola Tilar Italia, s.r.l., con un importante porcentaje. Ti-
lar Italia, con sede en Buscate (Mildn), dispone de platafor-
mas en las localidades de Campogalliano (Emilia Romagna
/ Marche), Castelfranco (Toscana), Verova (Veneto) y Sarno
(Népoles).

Lluis Miquel Sala y Lluis Mellado sehalan que “la coopera-
cién con Tilar Italia es anterior a la entrada de Ibercéndor
Barcelona en el capital de la misma. Ello nos ha llevado a te-
ner una buena visién de negocio con todos los socios inte-
grantes y, sumando sinergias, estamos ya obteniendo unos
excelentes frutos, en un mercado —el italiano- en el que ya
llevdbamos mds de 20 afios liderando un importante tréfi-
co”. Segtin los médximos responsables de Ibercéndor Barcelo-
na, “decidimos actuar para afianzar el futuro mds inmediato
y, a medio y largo plazo, ganar en tranquilidad, evitando es-
peculaciones”.

2009 también fue para Ibercéndor Barcelona un afo de retos
y de buenos resultados, si lo comparamos con lo que se estd
viviendo, fruto del trabajo en equipo. Por un lado, la transi-
taria invirti6 en la puesta en marcha de dos nuevas cuentas de
explotacién. Y, por otro, concretamente en el mes de noviem-
bre, obtuvo la certificacién como Operador Econémico Au-
torizado en su version mds amplia de Simplificacién de Tré-
mites Aduaneros y de Proteccién y Seguridad (AEOF).

Asimismo, fue también importante la firma de dos alianzas

estratégicas a las que “seguirdn dos mds en el presente ejer-
cicio”, sefialan Lluis Miquel Sala y Lluis Mellado. “Quere-
mos dar una cobertura més global a nuestros clientes, incluso
fuera de nuestro puro dmbito sectorial y, muy recientemen-
te, acabamos de cerrar un acuerdo para cubrir con servicios
propios los mercados de Albania, Kosovo, Macedonia y Es-
lovenia”.

Preguntados a qué se debe la estabilidad de Ibercéndor Bar-
celona, ratificado por estos logros alcanzados, Mellado y Sala
responden sin vacilacién: “porque contamos con un equipo
de profesionales que en su gran mayoria vive la empresa co-
mo propia y que comulga con nuestra filosofia. Ibercondor
Barcelona, ademds de ser una compaiia que, al igual que to-
das, existe y funciona para generar beneficios, tiene su pro-
pia finalidad social; si en 1992 de Ibercédndor Barcelona vi-
vian 16 familias, ahora lo hacen 75, y nos sentimos muy or-
gullosos de ello. Creemos que este es un sentimiento recipro-
co porque siempre hemos mantenido que la compania debe
defender y proteger los intereses de cada uno de sus colabora-
dores pero, en la misma medida, cada uno de ellos debe tam-
bién defender y proteger los intereses de la empresa porque,
al fin y al cabo, defendemos intereses comunes. Esta es nues-
tra ética empresarial”.

Lluis Mellado y Lluis Miquel Sala anaden que “nuestra ma-
nera de entender la vida y el negocio no pueden ir por sepa-
rado; ante todo, somos personas con ética y profesionalidad y
hemos comprobado que ello tiene su recompensa: a lo largo
del primer trimestre de este afio hemos experimentado una
fuerte recuperacién respecto al mismo trimestre del afio an-
terior”.

Integrity in Motion, Integridad en Movimiento, es una em-
presa que nace con el objetivo de ser ejemplo de un nuevo
paradigma de gestién empresarial en el que el idealismo, la
espiritualidad y la visién de futuro se combinan con el prag-



matismo profesional de direccién empresarial para ayudar a
concretar y materializar su vision.

Lluis Miquel Sala, uno de los fundadores de Integrity in Mo-
tion, y Lluis Mellado, colaborador de la misma, explican que
esta iniciativa se constituye en Barcelona en 2010 con la fina-
lidad de poner en marcha proyectos e iniciativas que aporten
una importante mejora social en un amplio abanico de 4mbi-
tos sociales y econémicos, como el educativo, cultural, artis-
tico, cientifico, econémico, energético, urbanistico, alimen-
tario o de salud. Es decir, todo aquello que tenga un impacto
positivo en el bienestar integral del ser humano.
El punto de partida de Integrity in Motion es
“la creacién de un mundo mds consciente
para vivir en un mundo mejor” porque la
profunda crisis social que estd viviendo

el planeta, no sélo econémica sino tam-

bién de ética y valores —y, en definitiva,

de integridad individual- hace necesaria

la revisién y puesta en marcha de iniciati-

vas que ofrezcan una alternativa a la mane-

ra como se han hecho las cosas hasta ahora.

Por tanto, Integrity in Motion se constituye co-
mo empresa humanizada que se asienta, por un lado, en la
profesionalidad de la gestién y organizacién empresarial vy,
por otro, en la ética como garantia y seguridad de tal gestién.
En definitiva, /nregrity considera que apostar por la integri-
dad es disponerse a conciliar arménicamente el propio bien
con el bien comn, algo que a largo plazo garantizard el creci-
miento y la evolucién de la civilizacién humana.

La mision de Integrity in Motion consiste en contribuir a crear
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wgntegrity

iniciativas y forjar vinculos con otras iniciativas, apoyando la
creacién de una red de empresas y proyectos basados en la in-
tegridad.
Integrity in Motion se ha constituido como una sociedad li-
mitada, y no como una fundacién, asociacién u ONG, pa-
ra poder dar ejemplo a otras empresas; porque como empre-
sa garantiza la eficiencia y el éxito en el cumplimiento de los
objetivos establecidos; porque constituida como empresa ga-
rantiza una autonomia y libertad de decisién y accién que
no permiten otros modelos organizativos y puede autofinan-
ciarse y es autosuficiente para invertir el capital alli
donde el consejo de administracién conside-
re mds apropiado; y, por ultimo, porque In-
tegrity tiene la voluntad de contribuir con
sus impuestos a la Hacienda Publica y poder
asi participar en la construccién del bienes-
tar social.
La fuente de ingresos de Integrity procede
de cuotas anuales de los miembros (de 20 o
60 euros), del patrocinio ofrecido por perso-
nas fisicas y empresas, y de los beneficios que
Integrity obtenga de su propia actividad econémi-
ca por la venta y distribucién de productos y servicios. Los
beneficios obtenidos se invertirdn, entre otras cosas, en: ge-
nerar puestos de trabajo; ensefianza de valores y formacién
en disciplinas sociales; apoyar a investigadores y emprende-
dores pioneros en sus respectivas dreas de conocimiento; rea-
lizar y favorecer negocios, éticos, legales y honestos; invertir
en obras sociales para ayudar a la pobreza marginal existen-
te en el planeta.

EN ESTOS TIEMPOS EL QUE
NO CORRE, VUELA.

Hoy en dia, nada es tan importante como innovar y ser eficaz. Por eso, NACEX renueva su compromiso
con sus clientes y pone en marcha EXPRES 12H. Un nuevo servicio que mejora su antecesor, EXPRES
13H, adelantando en una hora la entrega de sus envios y manteniendo el precio de siempre. Porque
en NACEX creemos que la eficacia se demuestra innovando.

900 100 000

Servicio Exprés

www.nacex.com



TraciPort,
exigentes con la

calidaddel transporte

TraciPort

TraciPort es una nueva empresa que opera en el puerto de Barcelona y que esta
especializada en transporte intermodal. Al frente de TraciPort se encuentra un
grupo de profesionales con una larga trayectoria y experiencia en el sector del
transporte portuario. Su firme voluntad es dar un servicio de calidad adaptado a
las necesidades de las empresas transitarias y consignatarias.

A pesar de la delicada situacién del comercio internacional y
del descenso del trifico maritimo, Fernando Gracia, Luis An-
gel Rodriguez y Pedro Morales, han apostado por crear una
nueva empresa de transporte intermodal en el puerto de Bar-
celona: TraciPort.

en portada

Fernando Gracia, que asume la direccién de la empresa, es-
td acompanado al mando de la misma por Luis Angel Rodri-
guez, como director de Tréfico, y por Pedro Morales al frente
de la administracién de TraciPort.

TraciPort es una empresa de nueva creacion
abierta a colaborar y a trabajar con todas las
empresas de transporte y autbnomos

Estos tres profesionales han cogido las riendas de TraciPort
con energia y con un objetivo claro: suministrar servicios
de transporte de calidad a empresas transitarias y consigna-
tarias del puerto de Barcelona, aportando neutralidad, fle-

Foro inferior: )
De izquierda a derecha: Luis Angel Rodriguez, Pedro Morales y
Fernando Gracia
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xibilidad y fiabilidad a un precio asequible pero equitativo
y acorde con la realidad del mercado. Porque, a pesar del
momento complicado que vive el sector, en TraciPort estdn
convencidos que hay espacio suficiente para sacar adelante
esta empresa de transporte, al estar gestionada por un con-
junto de profesionales capacitados y con experiencia en el
dmbito portuario.

TraciPort no parte de cero porque la empresa se nutre de
transportistas seleccionados que llevan afios operando en el
sector del transporte de contenedores del puerto de Barcelo-
na y que tienen una experiencia de conduccién muy dilata-
da. Otro bagaje fundamental de TraciPort es su joven flota de
108 camiones censados en el puerto, con una media de anti-
giiedad de tan sélo cuatro anos.

TraciPort no parte de cero porque la empre-
sa se nutre de transportistas seleccionados
que llevan anos operando en el sector del
transporte de contenedores del puerto de
Barcelona

Estos dos elementos son fundamentales para ofrecer unos ser-
vicios adaptados a las exigencias de eficiencia y de confianza
que demandan los clientes. Y TraciPort estd en condiciones
de demostrar su compromiso y su seriedad con ellos.

Asimismo, TraciPort es una empresa de nueva creacién abier-
ta a colaborar y a trabajar con todas las empresas de transpor-
te y auténomos, que estén debidamente censados en el puer-

to de Barcelona, siempre y cuando se respeten los criterios
profesionales y las pautas laborales de TraciPort.

TraciPort puede dar una amplia variedad de servicios, desde
transporte de contenedores, ADR o reefers, asi como una ex-
tensa cobertura geogréfica: Europa, como por ejemplo Ale-
mania, Francia, Holanda o Bélgica; Peninsula Ibérica (Espa-
fia y Portugal); regional y local.

La intermodalidad es otro de los puntales de TraciPort; la
empresa tiene ya experiencia en trdficos de short sea ship-
ping con Italia y ferroviarios con el Reino Unido, a través del
Eurottnel.

1 In Nk
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Nuevos aires

-+ _en el transporte terrestre
de mercancias

El pasado 12 de febrero de 2010 se produjo la entrada en vigor de la Ley 15/2009,
de 11 de noviembre, del contrato de transporte terrestre de mercancias (BOE 12
de noviembre de 2009), tanto por carretera como por ferrocarril.

En lineas generales puede decirse que la Ley supone la en-
trada de nuevos aires en la materia, regulados hasta la fecha
por el vetusto Cédigo de Comercio de 1885, si bien sin rom-
per con la tradicién en la materia, pues acoge en lo sustan-
cial el modelo contenido en los Convenios internacionales en
la materia, bdsicamente Convenio CMR y las Reglas Unifor-

mes CIM/1999.

Las principales novedades que presenta la norma, en lo refe-
rente al transporte por carretera, son las siguientes:

Respecto a la regulacién de la carga y estiba de la mercan-
cia, la ley abandona la dicotomia entre carga completa y
fraccionada y, en su lugar, atribuye dichas labores, sal-
Vo pacto en contrario, a cargadores y destinatarios, con
la tinica excepcidn de los servicios de paqueteria y simi-
lares, en los que las labores de carga y descarga, en prin-
cipio, y las de estiba y desestiba, en todo caso, serdn por
cuenta del porteador.

Novedad sin precedentes es la relativa al pago de los por-
tes, responsabilizando de manera subsidiaria de su pago

al cargador en aquellos casos en que se pacte el pago de
los portes por el destinatario.

Con relacién al régimen de responsabilidad del portea-
dor, que tiene cardcter imperativo:

*  Seacoge el sistema de causas de exoneracion privile-
giadas y ordinarias previsto en el art. 17 CMR y se
introduce la responsabilidad por retraso, sin antece-
dentes en nuestro derecho positivo interno, asi co-
mo la presuncién de pérdida de la mercancia cuan-
do hayan transcurrido 21 6 30 dias, dependiendo
del caso.

*  Para el cilculo de la indemnizacién por pérdidas, se
estard al valor que las mercancias no entregadas tu-
vieran en el momento y lugar en que el porteador las
recibié para su transporte, presumiendo que dicho
valor serd el que conste en la factura de venta, caso
de existir y ser anterior al transporte.

* Con respecto a las reservas, que podrin dirigirse
contra el porteador contractual o efectivo, surtien-




do efecto frente a ambos, varios son los aspectos no-
vedosos a destacar:

* Las reservas por pérdida o averia deberdn for-
mularse en el momento de la entrega o dentro
de los siguientes 7 dias naturales a la entrega,
dependiendo de si se trata, o no, de averias ma-
nifiestas. El Cédigo de Comercio fijaba un pla-
zo de 24h para las no aparentes.

* La ausencia de reservas por pérdida o averia
Gnicamente generard una presuncién de entre-
ga susceptible de prueba en contrario (no un
plazo de caducidad insalvable).

* El retraso tan solo dard derecho a indemniza-
cién cuando se hayan dirigido reservas escritas
la porteador en el plazo de 21 dias desde el si-
guiente al de la entrega.

mento inéditas en transporte nacional, como son las re-

¢ Con relacién a los limites de indemnizacién: lativas al régimen aplicable a los transportes continua-
e LanuevaLeyabandona las divisas Euro (LOTT) do, sucesivos y multimodal, asi al contrato de mudanza.
y Derecho Especial de Giro -~ DEG (CMR) pa- ¢ Otro aspecto de novedoso interés, especialmente en el
ra el cdlculo de los limites de indemnizacién y, dmbito del contrato de transporte continuado, lo encon-
en su lugar, introduce determinados porcenta- tramos en la posibilidad del porteador de incrementar el
jes sobre el Indicador Pablico de Renta de Efec- precio del transporte, ante determinadas subidas del pre-
tos Mdltiples / Dia (IPREM / dia), a multipli- cio del carburante.

car por los kilogramos de mercancia danada o

. oo . e Por dltimo, r la prescripcién ion
perdida. Dicho indicador es fijado anualmente or tltimo, respecto a la prescripcion de acciones,

en la Ley de Presupuestos Generales del Esta- *  Se mantiene el plazo anual previsto en el Cédigo de
do. En 2010 17,75.-€ /dia, segin Ley 26/20009. Comercio, amplidndolo hasta los dos afios para los
* La indemnizacién por pérdida no podrd exce- casos de dolo / culpa grave de. Porteador.
der de un tercio del IPREM / dia por cada ki- *  Con respecto a la interrupcién de la prescripcién,
logramo de mercancia faltante (en 2009 serfan se mantiene el régimen de interrupcién por las cau-
5,92.-€ por kilogramo), importe superior a los sas sefialadas con cardcter general para los contratos
4,5.-€ por kilogramo previstos en la LOTT/ mercantiles, introduciendo el régimen de suspen-
ROTT, pero inferior a las 8,33.-DEG por kilo- sién por reclamacién extrajudicial hasta el rechazo
gramo del CMR. por el transportista, con devolucién de documentos,
* Ademds de la indemnizacién serdn reembolsa- vigente en CMR.

dos el precio del transporte y los demds gastos

devengados con ocasién del mismo, asi como — En definitiva, y sin perjuicio del andlisis mds profundo de la
novedad_ aquellos gastos de salvamento razona- horma, la nueva Ley abre una nueva etapa para usuarios y
bles y proporcionados. operadores del sector, caracterizada por una mayor moderni-

dad, agilidad y dinamismo, si bien utilizando soluciones al-
tamente contrastadas y conocidas, contenidas en Convenios
Internacionales de los que Espafa es parte.

* Laindemnizacién por retraso no podrd superar
el precio del transporte.

*  Finalmente, cabe destacar que no serdn de apli-
cacién las normas de limitacién de responsa- Para cualquier aclaracién o informacién adicional, no duden
bilidad o de inversién de la carga de la prue- en contactar con nosotros.
ba, cuando el dafo o perjuicio haya sido causa-
do con actuacién dolosa o con infraccién cons-
ciente y voluntaria del deber juridico asumido
que produzca dafios que, sin ser directamente
queridos, sean consecuencia necesaria de la ac-
cién. Lo anterior supone acoger en nuestro de-
recho positivo, la doctrina del ‘dolo civil” desa-
rrollada por el tribunal Supremo.

p—

Javier Casells / AMM
MESTRE ABOGADOS

* La nueva Ley regula asimismo cuestiones hasta el mo-

MA MESTRE ABOGADOS
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' Bertschi Ibérica,

intermodalidad ferroviaria en Espana

Bertschi es una empresa familiar suiza fundada en 1956 cuya filosofia, ya desde
sus inicios, ha sido y continua siendo la de ofrecer servicios de transporte
internacionales e intermodales de graneles liquidos, sélidos y mercancias
peligrosas, estando cien por cien comprometidos con la seguridad, la calidad y la

proteccion del medio ambiente.

Actualmente un 60% de la actividad de Bertschi es transpor-
te de mercancias por ferrocarril, un 15% de los servicios son
por via maritima en lineas de short sea shipping, y s6lo en un
25% de su actividad utiliza la carretera. Este concepto inte-
grado de logistica que Bertschi ofrece a la industria quimica
europea permite a ésta aumentar sus mdrgenes de beneficio,
ademds de obtener, a través de la externalizacién, la mixima
eficiencia y fiabilidad en todas las operaciones logisticas y de
transporte intermodal.

Bertschi realiza servicios logisticos de productos quimicos y
no quimicos, sean estos liquidos o graneles sélidos. Como
operador, también ejecuta proyectos logisticos puerta a puer-
ta utilizando para ello el transporte combinado. El just in -
me es también una prioridad para Bertschi, por lo que todos
sus servicios se adaptan a cada concepto empresarial de cade-
na de suministro.

La extensa red europea de Bertschi estd formada por 40 su-
cursales en 22 paises; 15 terminales de contenedores pro-
pias en Europa; 1.250 camiones propios; 13.000 unidades de
transporte y 1.650 trabajadores.

Las actividades de las distintas sucursales de Bertschi en Eu-
ropa estdn totalmente acreditadas en materia de calidad y se-
guridad, contando con los certificados: ISO 9001:2000; ISO
22000:2005; SQAS y GMP+B4.1.
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Intermodalidad en Espafna

En 1992, Bertschi tomé la decisién de implantarse en el sur
de Europa. Después de analizar distintas posibilidades, y par-
tiendo de la base que lo mds importante era dar un mejor
servicio a los clientes que Bertschi ya tenia en Europa, como
Dow, Basf o Bayer, en junio de 1993 se constituia oficialmen-
te Bertschi Ibérica.

La base de operaciones de Bertschi se implanté en el poligono
Riu Clar de Tarragona, en donde la compania encontré el es-
pacio suficiente para desarrollar toda su actividad como em-
presa de transporte especializada. Ademds, la cercania al com-
plejo petroquimico de Tarragona facilitaba enormemente es-
tar al lado de los clientes.

Al cabo de diez afnos, en 2003, el incremento de actividad de
Bertschi hizo necesario ampliar las instalaciones de Tarrago-
na. Con ello, el operador intermodal pudo también aumen-
tar tanto los servicios externos como internos.




Calidad y seguridad

Desde el Centro de control de opera-
ciones de la plataforma de Bertschi Ibé-
rica en Tarragona se gestionan y contro-
lan todas las salidas y llegadas de vehi-
culos y convoyes ferroviarios. Los pa-
neles de control estdn subdivididos en
funcidn de las distintas operaciones que
Bertschi realiza, como la importacién y
exportacion de contenedores y cisternas
con Europa y los trificos nacionales.

El Departamento Técnico, que lleva
un exhaustivo control del estado de to-
dos los camiones, se complementa con
un taller propio de reparaciones de ca-
miones y contenedores y un almacén
de piezas de recambio para los vehicu-
los, con depésitos de combustible, acei-
te y lubricantes de uso exclusivo para los
camiones de la empresa. Asimismo pa-
ra la limpieza exterior de los vehiculos
Bertschi cuenta con un lavadero pro-
pio. El lavado de cisternas y contenedo-
res se realiza en una empresa especializa-
da contigua a la plataforma de Bertschi,
denominada Lavaderos Europa.

A nivel formativo, Bertschi pone a dis-
posicién de todos sus chéferes un ins-
tructor técnico que de forma continua-
da organiza clases practicas a través de
las cuales el profesional mejora sus co-
nocimientos y profundiza en el manejo
de los equipos de transporte. La compa-
fifa también tiene habilitada un 4rea es-
pecifica para los conductores, en la que
tienen a su disposicién un comedor,
vestuarios y duchas y una habitacién en
la que poder dormir y descansar.

Como la protecciéon del medio ambien-
te es parte esencial de la filosofia em-
presarial de Bertschi, en la plataforma
de Tarragona hay un almacén de recogi-
da de residuos liquidos, como aceites y
productos sélidos, como pilas, baterias,
vidrio, envases metdlicos, etcétera.

Por otro lado, a escasos metros de las
instalaciones de Bertschi, se encuentra
el drea de aparcamiento para camiones
y la terminal de contenedores y cister-
nas de Lavaflix, que Bertschi utiliza co-
mo base.

Aumento de actividad en la
Peninsula Ibérica

Desde hace 17 afnos, la actividad de
Bertschi en la Peninsula Ibérica ha ido
creciendo progresivamente. Es por ello
que en la actualidad la compania tie-
ne ubicados vehiculos para el transpor-
te (cisternas, cabezas tractoras y chasis
portacontenedores) en Madrid, Zarago-
za, Vitoria, Vigo, Irdn, Lisboa, Oporto,
en lo que para Bertschi es la zona nor-
te de la Peninsula, y en Murcia, Valen-
cia, Tarragona, Granollers (Barcelona) y
Perpignan, en la zona sur.

El aumento de la actividad experimen-
tado en la peninsula ha llevado a Berts-
chi a constituir una delegacién en Por-
tugal, oficialmente inaugurada en abril

de este ano. Bertschi Portugal, con ofi-
cinas en la localidad de Bobadela, en
Lisboa, y cercana a la industria petro-
quimica portuguesa, operard con 6 ca-
miones propios matriculados en Portu-
gal y con conductores lusos.

Desde Bobadela, Bertschi tiene previs-
to incrementar los trdficos ferroviarios
dado que en esta ubicacién hay una ter-
minal de tren con acceso directo a la
red ferroviaria. Hoy por hoy, Bertschi
ya utiliza los servicios ferroviarios exis-
tentes desde Lisboa y Oporto hacia Ma-
drid. Desde la capital espafiola, los trdfi-
cos se encaminan diariamente hacia to-
do el resto de Europa. Tambien utiliza
el modo Short-Sea desde los dos puer-
tos principales Portugeses para el norte
de Europa.
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Prescripcion
de la accién en el nuevo
Contrato de Transporte Terrestre

k

La inactividad o el abandono en el ejercicio de cualquier clase de derechos o
acciones en un plazo de tiempo determinado comporta su prescripcién extintiva

en los términos previstos por la ley.

La inactividad o el abandono en el ejercicio de cualquier cla-
se de derechos o acciones en un plazo de tiempo determina-
do comporta su prescripcion extintiva en los términos previs-
tos por la ley.

La Nueva Ley del Contrato de Transporte Terrestre de Mer-
cancfas establece con cardcter imperativo un plazo general de
prescripcién de la accién que fija en un afo, armonizando
el plazo de prescripcién general de las acciones del transpor-
te terrestre de mercancias de 4mbito nacional con el interna-
cional. Por lo que transcurrido el afo la accién para reclamar
los portes y demds gastos a ello inherentes, los danos por ave-
ria o pérdida en la mercancia o retraso en su entrega se ha-
bra extinguido. Si la actuacién fuera dolosa o con una infrac-
cién consciente y voluntaria del deber juridico asumido que
produzca danos que, sin ser directamente queridos, sean con-
secuencia necesaria de la accién, el plazo de prescripcién se
eleva a 2 anos.

Estos plazos son de obligado cumplimiento para las partes
contratantes de un transporte terrestre de mercancias, de mo-
do que cualquier pacto contractual contrario a la norma im-
perativa serfa declarado nulo. Ciertamente, ello difiere de la
naturaleza dispositiva de la Nueva Ley que confiere a las par-
tes contratante una gran libertad de pacto.

La Nueva Ley deroga los articulos 951 y 952.2. del Cédigo
de Comercio de 1885, y con ello el plazo existente para las
acciones de reclamacion frente al impago de portes que se es-
tablecia en 6 meses, amplidndose a un afo.

Llama la atencion el hecho de que los plazos de prescripcién
de las acciones derivadas del contrato de transporte son mds
breves que en otros contratos mercantiles, y ello se debe a la

S Temei
necesidad del legislador de otorgar seguridad juridica al sec-
tor por cuanto el dinamismo consustancial a la actividad del
transporte y la multiplicidad de operaciones mercantiles que
en torno al mismo se ejecutan, incita en zanjar cuanto antes
las responsabilidades que pudieran dimanar de cualquier in-
cumplimiento.

Las modificaciones introducidas en la Nueva Ley con res-
pecto al transitario, intermediario del transporte, invitan a
una breve reflexién sobre el plazo de prescripcién a aplicar.
Previamente a la Nueva Ley, si el transitario contrataba en
nombre propio el transporte y asumia la posicién de trans-
portista frente al cargador y de cargador frente al transpor-
tista la jurisprudencia de los tribunales establecia que esta
total equiparacién juridica del transitario frente al portea-
dor en lo que respectaba a sus responsabilidades frente al
cargador comportaba que se aplicase el plazo de prescrip-
cién de un afo. No obstante, si al transitario se limitaba a
poner la mercancia a disposicién del transportista asigna-
do por el cargador, estaba sujeto al plazo de prescripcién de
15 afos del contrato de comisidn previsto para las acciones
personales. Con la Nueva Ley el transitario en el transporte
terrestre es un transportista al contratar en nombre propio
y asume la responsabilidad en la medida en que se compro-
mete a ejecutar un transporte por si o por medio de otros.
En consecuencia, se aplicard el plazo general de prescripcién
de la accién de un ano.

Con cardcter general, los plazos prescriptivos deben compu-
tarse desde el instante en que el perjudicado pudo plantear
la reclamacién por tener conocimiento del hecho con la su-
ficiente certeza y amplitud como para entablar la accién con
las garantias debidas. La Nueva Ley del transporte fija el dia



inicial del cémputo, de modo que para las acciones de in-
demnizacién por pérdida parcial o averia en las mercancias o
por retraso se computard desde su entrega al destinatario, y en
las de pérdida total a partir de los 20 dias de la expiracién del
plazo de entrega convenido o, si no se ha pactado plazo de en-
trega, a partir de los 30 dias del momento en que el portea-
dor se hizo cargo de su mercancia. En los demds casos, el pla-
zo de prescripcién se iniciard transcurridos 3 meses a partir de
la celebracién del contrato de transporte o si fuera posterior,
desde el dia en que la accién pudiera ejercitarse.

La reiterada doctrina del Tribunal Supremo considera en la
determinacién del dia inicial en que da comienzo el cémpu-
to del plazo correspondiente, que las indeterminaciones o du-
das sobre ese dia no se resuelven nunca en contra de la parte
a cuyo favor juega el derecho reclamado, sino en perjuicio de
aquél que alega su extincién, escuddndose en la extempora-
neidad de la pretensién contraria.

En el supuesto de que la accidn a ejercitar fuera la de repeti-
cién contra el transportista que ha ejecutado el transporte, la
accién prescribird al transcurso del plazo de un afo a partir
del dia en que se haya dictado una sentencia o laudo arbitral
firme que fije la indemnizacién a pagar o a partir del dia en
que el porteador reclamante efectué el pago.

Para la efectividad de la accién a interponer se precisard que
se haya formalizado la correspondiente reserva. Sin embargo,
no se pierde la accién de reclamacién ante la inexistencia de
reserva, lo que sucede es que se perjudica su efectividad ante
la presuncién iuris tantum de que la mercancia ha sido entre-
gada en destino en el mismo estado en que obra en la carta de
porte y, en consecuencia, corresponderd al destinatario rom-
per dicha presuncién mediante la disposicién de medios de
prueba que evidencien la certeza del dafio a indemnizar. La
diferencia es clara, por cuanto con la reserva es el transportis-
ta quien tiene que acreditar que entregd la mercancia en per-
fecto estado y/o en el tiempo previsto.

Sin embargo, los nuevos plazos de prescripcién se interrum-
pen con la demanda judicial o cualquier otra interpelacién,
el reconocimiento de la obligacién por parte del deudor, asi
como, con la renovacién del documento en que se funde el
derecho del acreedor. Sin perjuicio de ello, la reclamacién
por escrito suspende la prescripcién hasta que el transportis-
ta responde por escrito dicha reclamacién y devuelve los do-
cumentos que la acompanan. En realidad no se interrumpe el
plazo de prescripcién de la accidn, sino que se suspende. Ello
tiene su importancia por cuanto el plazo general de un afio
no se reinicia, sino se reanuda cuando el transportista respon-
de por escrito la reclamacién. La diferencia es sustancial por
cuanto con la suspensién se suma el plazo ya transcurrido,
mientras que con la interrupcién se deja sin efecto el plazo
ya transcurrido reinicidndose de nuevo el cémputo del afio.
Por otra parte la jurisprudencia de los Tribunales espafoles
aboga por un tratamiento restrictivo de la aplicacién de la
prescripcion, en el sentido de que debe mostrarse de forma
clara la voluntad inequivoca del titular de la accién de aban-
donarla.

Cristina Paloma Mart{
Bufete Pintd Ruiz & del Valle

: PINTO RU1Z & DEL VALLE

Abogados & Economistas
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de transporte por carretera
Ley 15/2009

La correcta contratacion del transporte por carretera implica

para la empresa (cargadora o porteadora) aplicar en su beneficio
las disposiciones de la nueva Ley 15/2009 del Contrato de Transporte Terrestre de
Mercancias. El autor de este articulo, Alfonso Cabrera (autor del libro El contrato de
transporte por carretera. (Ley 15/2009), editado por Marge Books para la coleccion
Biblioteca de Logistica) sostiene que las empresas que antes se adapten a la nueva
regulacion del contrato de transporte obtendran mayores ventajas competitivas,
mejoraran su seguridad juridica, prevendran los posibles conflictos y arbitraran la
mejor forma de resolverlos. Todo ello redundara en un mejor servicio al cliente.

La logistica se ha situado, en las tltimas décadas, en el pun-
to de mira de las estrategias empresariales como medio para
competir en el mercado, a través del aumento de la satisfac-
cién del cliente y la reduccién de costes.

Dentro de las actividades logisticas, el transporte ocupa un
eslabén critico para el desarrollo de los intercambios comer-
ciales. Sin embargo, tradicionalmente, la formacién de las
empresas respecto a la normativa reguladora del contrato de
transporte ha sido insuficiente.

El 12 de noviembre de 2009 se publicé en el BOE la Ley
15/2009 del Contrato de Transporte Terrestre de Mercancias,
lo cual supone un hito en la actualizacién del marco juridi-
co que regula el contrato de transporte. Dicha ley, que entré
en vigor tres meses después (el 12 de febrero de 2010), regu-
la el contrato de transporte nacional tanto por carretera co-
mo por ferrocarril. Esta actualizacién normativa era absolu-
tamente necesaria y ha supuesto, entre otras cosas, la deroga-
cién de los articulos del Cédigo de Comercio de 1885 referi-
dos al transporte terrestre.

La nueva ley acerca la regulacién nacional a su regulacién in-
ternacional, es decir, al convenio CMR de 1956. Sin embar-
go, recoge soluciones diferentes en aspectos importantes co-
mo el cardcter dispositivo, el limite de responsabilidad del
porteador o la revisién del precio del transporte. Con esta ley,
propia del siglo XXI, se actualizan y concretan aspectos tan
importantes como la contratacién en nombre propio, la for-
malizacién del contrato y la carta de porte, la parte obligada a
realizar la carga y descarga, la indemnizacién por paralizacion
del vehiculo, la obligacién de pago del precio del transporte y
su revision, la responsabilidad del porteador y su limitacién,
el transporte sucesivo y multimodal, las reclamaciones entre
las partes y su prescripcién.

Una caracteristica especifica del nuevo marco legal es que, ex-
cepto en lo relativo a la responsabilidad del porteador y la pres-
cripcién de las acciones, constituye un marco legal dispositivo,
es decir, que la nueva ley se conforma como el «contrato tipo»
o «contrato por defecto» a aplicar ante la falta de otras condi-
ciones pactadas por las partes (cargador y porteador).

Sin embargo, en la prictica diaria se suelen pactar para ca-
da servicio de transporte sélo determinados aspectos, como

precio, origen y destino, tipo de mercancia y forma de pago.
Esta falta de «pacto detallado» (en carta de porte u orden de
carga) tiene como consecuencia que la estipulaciones de la
Ley 15/2009 constituyan el contrato a aplicar, por lo que el
conocimiento de dicha norma se hace ain mds relevante pa-
ra las empresas.

La nueva ley es suficientemente flexible como para que las
partes contratantes la adapten a las peculiaridades de sus re-
laciones, en busca de ofrecer un mejor servicio al mercado en
un entorno de colaboracién entre cargador y porteador.

Un ejemplo es que muchas empresas desconocen el limite
méximo de responsabilidad del porteador y transportan mer-
cancia que supera el mismo. Ante un siniestro que suponga la
pérdida de la carga, la indemnizacién del porteador podria no
cubrir el valor de la mercancia y suponer un quebranto econé-
mico para la empresa. Una declaracién de valor acordada con
el porteador (que adaptaria su seguro para la operacion) seria
una de las soluciones posibles que la Ley 15/2009 permite. Asi-
mismo, se suelen sobrepasar los plazos para reclamar ante pér-
dida, averia o retraso, o admitirse por el porteador reclamacio-
nes ya prescritas. Otra cuestién importante es valorar cualquier
condicién (referidas normalmente a juntas arbitrales, seguro,
etc.) que una de las partes incluye en el contrato, citindola en
la carta de porte u orden de carga, pues una vez ocurrido el si-
niestro adquieren importancia capital en su resolucién.
Contratar correctamente el transporte de mercancias por ca-
rretera ahorra costes, mejora la satisfaccién del cliente (au-
menta su conflanza y mejora la imagen de la empresa), opti-
miza la relacién con el transportista o cargador-cliente, pre-
viene litigios y controversias posteriores y, finalmente, clarifi-
ca el procedimiento para resolver los conflictos que se puedan

presentatr.

Alfonso Cabrera
Autor del libro

El contrato de transporte por carretera

(Ley 15/2009)




Total Logistic Services

apuesta por Visual Trans como su

socio tecnoldgico

A pesar del momento actual de crisis, en el sector de la logistica se percibe un

interés creciente en nuevas tecnologias, en soluciones que mejoren la gestion de las
empresas Yy las hagan mas competitivas. Y Total Logistic asi lo ha entendido.

Tras un riguroso proceso de seleccién, Total Logistic Servi-
ces opté por implantar el software integral de Visual Trans
en todas sus oficinas y para la gestién integral de todos sus
procesos de negocio.

Asi, Visual Trans ha implantado parte de los médulos que
componen su solucidn integral, con una trazabilidad total
de la informacidn: operativa y gestiones comerciales, tarifas,
ofertas, operativa de aduanas de importacién, exportacién y
trdnsito, negocio de forwarding aéreo, maritimo y terrestre,
operativa logistica y de depdsitos, todo ello integrado con
sus procesos de facturacién y médulo econémico financie-
ro. Como punto final de esta fase, el proyecto contempla el
andlisis de la informacién mediante el médulo de Gerencia.
La implantacién de la Suite visual Trans permitird crecer a
Total Logistic Services en otras lineas de negocio integradas
con las actuales, asi como incorporar una herramienta de
tracking global de informacién y documentacién en tiem-
po real con el consiguiente beneficio en el servicio ofrecido
a sus clientes.

«En totallogistic® trabajamos para ser un operador logistico
de referencia, creciendo gracias a nuestra apuesta por el ser-
vicio de calidad, la satisfaccién de nuestros clientes y el es-
tablecimiento de sinergias estratégicas con proveedores co-
mo Visual Trans y su solucién informdtica integral: la Suite
Visual Trans», comentan desde la direccién de la compafia.

Total Logistics Services, una empresa de
larga tradicion

totallogistic®, empresa perteneciente a un grupo familiar de
empresas fundado en 1915, desarrolla sus actividades co-
mo Operador Logistico contando con oficinas propias por
el sur de nuestra geografia, agentes por todo el territorio na-
cional y una extensa red de corresponsales a nivel mundial.
La oferta de servicios de Total Logistic contempla un paque-
te integral de soluciones disefiadas a la medida de las nece-
sidades de sus clientes para la correcta y eficaz gestion de su
logistica. Para ello cuenta con la preparacion y experiencia
adquirida en el desarrollo de sus servicios como Operador
Logistico y en todas las actividades auxiliares del transporte,
tales como transporte maritimo, aéreo, terrestre y multimo-
dal, agentes de aduanas, Operador Econémico Autorizado
(OEA), almacenaje y distribucidn, etc. Para poder desarrollar
este completo paquete de soluciones, Total Logistic es miem-
bro autorizado de reconocidas asociaciones como IATA, FIA-
TA, FETEIA, ANESCO and GTO; por otra parte cuenta
con las autorizaciones oficiales para operar como Agente de
Aduanas, Transitaria Internacional, OEA (Operador Econé-
mico Autorizado), Operador Logistico, Consignataria de Bu-
ques, Estibadora, Agencia de Transporte, etc.

En Total Logistic son sabedores que sus clientes buscan so-
luciones globales y un tnico punto de contacto para el de-
sarrollo de la logistica de sus proyectos industriales. En base
a ello, la filosofia de este grupo desde 1915 se ha basado en
satisfacer estas necesidades y para ello cuenta con una divi-
sién especializada en este campo: totalproject®.

Total Logistic cuenta con plataformas logisticas con capaci-
dad, personal especializado y medios suficientes para el al-
macenamiento de mercancias y dispone de depésitos adua-
neros publicos (DA, ADT, DDA, LAME y DF) como valor
anadido a su oferta de servicios.

Acaba de obtener el certificado concedido por DNV so-
bre el cumplimiento de la normativa internacional ISO
9001:2008, convirtiéndose en uno de los primeros opera-
dores logisticos espafnoles que adaptan su Sistema de Cali-
dad a esta nueva norma.

“Esta certificacién confirma las buenas practicas de Total
Logisticsy reconoce la madurez y eficacia de nuestro Sis-
tema de Gestidén de Calidad, al mismo tiempo que ratifi-
ca nuestro compromiso con la mejora continua de nuestros
procesos. De esta forma, se reconoce internacionalmente el
esfuerzo y la dedicacién de todo el equipo de Total Logistic
por ofrecer respuestas eficaces a las necesidades de nuestro
clientes y reafirma nuestra decidida orientacién hacia la ex-
celencia empresarial».

tecnologia
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IV edicion del

“Dia del Transitario”

El jueves 29 de abril ATEIA-OLT Barcelona celebré la IV edicion del “Dia de
Transitario” en el recinto del Poble Espanyol de la Ciudad Condal, en el que se
congregaron mas de 200 personas del sector del transporte y la logistica.

En su discurso de apertura, Mariano
Ferndndez, presidente de ATEIA, agra-
deci6 a los representantes de las institu-
ciones, organismos y administraciones
representadas en el encuentro el apoyo

prestado a la Asociacién de Transitarios
o largo de sus 33 anos de historia.

En la IV edicién del Dia del Transita-
rio, Mariano Ferndndez puso de mani-
fiesto que “estamos en un escenario eco-
némico completamente distinto al que
existia hace cuatro anos” y en estos mo-
mentos es cuando “el reto de actuar es
mds vigente que nunca’. Para el presi-
dente de ATEIA, “la crisis es el resulta-
do de un modelo de desarrollo sin freno
ni futuro y las bases para la sostenibili-
dad del transporte y la logistica cobran
hoy mds fuerza y sentido que nunca’,
anadiendo que “los Transitarios hace
tiempo que somos expertos en hacer de
la necesidad virtud y un nuevo mode-
lo de competencia e innovacién parece
urgente y necesario”. Para Mariano Fer-
ndndez, “cuando se analiza a las empre-
sas se observa un proceso, un salto cua-
litativo para abarcar mds en la cadena de
valor afadido, incorporando servicios
integrales para ofrecer a sus clientes”.
El presidente de ATEIA finalizé su in-
tervencion trasladando un mensaje que
refleja el sentir de muchos asociados:
“Hay que actuar corporativamente an-
te los retos y hay que tomar las inicia-
tivas junto con los dirigentes politicos
y los responsables econémicos; debe-
mos hacerlo ya, ahora, porque no hay

mds tiempo que perder. Definitivamen-
te planteemos el reto de actuar. Sigamos
construyendo una Asociacién fuerte en-
tre todos los que crean en el futuro del
transporte y la logistica”.

El secretario de Mobilitat de la Genera-
litat, Manel Nadal, quiso dar un men-
saje optimista a pesar de la crisis, sefia-
lando que “existen elementos positivos”
como la recuperacién de la carga aérea
y la portuaria, pero que existen “asigna-
turas pendientes, como los accesos fe-
rroviarios al puerto de Barcelona”. Na-
dal apunté que, ahora mds que nunca,
“el pais tiene que estar a punto en in-
fraestructuras y salir al exterior a buscar
nuevos mercados”, afiadiendo que “sal-
dremos adelante porque hay muchas
empresas que trabajan fuerte y bien”.

También intervino Carmelo Garrido,
gerente de Desarrollo de Negocios de
la Direccién Intermodal de Renfe Mer-
cancfas y Logistica, que senalé que’ni
los transitarios ni los ferroviarios hemos
hecho bien los deberes. Los transitarios
no han sentido la necesidad de utilizar
el tren como férmula alternativa ante la
flexibilidad de la carretera; y en Renfe
no hemos identificado a los transitarios
como colectivo con mayor poder deci-
sién en la construccién de las cadenas
logisticas”. El representante de Renfe
senalé que el operador ferroviario tiene
que ser “mds eficiente en costes y pre-
cios para que el transitario opte por el
ferrocarril como modo de transporte li-
gado a la cadena logistica maritima”.

Finalmente también se dirigieron a los
asistentes Gemma Mumbr, vicepresi-
denta del consejo de promocién econd-
mica del Ayuntamiento de Barcelona y
regidora del distrito de Sant Andreu; y
Merce Brey, Directora de Comercio Ex-
terior en Catalunya de La Caixa.

Insignias y reconocimientos

Durante el encuentro, se entregé la in-
signia de oro de ATEIA Barcelona a Ri-
cardo Baeza, en reconocimiento a su
trayectoria profesional al servicio de la
asociacién, habiendo ocupado tanto la
presidencia como la vicepresidencia de
la Comisién Maritima, ademds de la
presidencia de la Comisién Maritima

de FETEIA.
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También se concedié la insignia de plata a Matias Garcia, por
su trabajo al frente de la Comisién de Formacién; a Miquel
Ginesta por su cargo de Tesorero en la entidad; y a Toni Fe-
rreres, por la labor realizada en la Comisién Aérea.

Por otro lado, se reconocié a aquellas empresas transitarias que
llevan 20 afios asociadas a ATEIA: Embarmar, LM Transitarios,
Logwin Air & Ocean Spain, Seitrans y Star Trans; y a NYK Lo-

gistics K por sus 10 aflos como miembro de la Asociacién.
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Lluis Gay,
“gracias a todos por estar
a mi lado estos anos”

Lluis Gay, presidente de Spain-Tir DB Schenker, ofrecid el viernes 30 de abril una
multitudinaria cena en la Casa Llotja de Mar de Barcelona que sirvidé para agradecer
a todos los trabajadores y colaboradores de la compaiiia, ademas de a los amigos
y a la prensa del sector, el haber “estado a mi lado a lo largo de todos estos anos”.
Lluis Gay, que deja la direccién del grupo de empresas encabezadas por Spain-

Tir, dedicara a partir de ahora su trayectoria empresarial hacia otras vias, pero
mantendra un estrecho contacto con la empresa que hasta la fecha ha presidido.

Alrededor de 350 personas, entre tra-
bajadores, amigos y familiares de Lluis
Gay, se dieron cita en lo que fue un en-
trafable encuentro repleto de emocio-
nes. El Salén de Contrataciones de la
Casa Llotja de Mar de la Cdmara de
Comercio de Barcelona fue el escenario
escogido por Lluis Gay para celebrar su
despedida del dia a dia en su actividad
profesional al frente de la compafiia.

Jaume Ballester, Consejero Delegado
de Spain-Tir DB Schenker, agradeci6 a
Lluis Gay el haber podido acompanarlo
desde los inicios de la compania y se re-
firi6 al empresario cataldn definiéndolo
como “el mucho mejor”.

Luis Gay Aragd también hablé sobre su
padre, senalando que “siempre ha trans-
mitido confianza y credibilidad y ha mo-
tivado a las personas” dando ejemplo de
“esfuerzo y constancia’, afiadiendo que
Spain-Tir es un buen ejemplo de “la in-
tegracién de la familia en el trabajo”.

Para cerrar el emotivo acto, Lluis Gay
dio unas pinceladas de lo que ha sido la
historia de Spain-Tir, cuya actividad se
inicié con unos servicios de transporte a
Portugal para, en 1989, extenderla a ni-
vel nacional, posteriormente a Europa, y
“ahora en los cuatro puntos cardinales”.
El presidente de Spain-Tir DB Schenker
asegurd que esta compania es “la mejor
organizacién de transporte de Espana
y Schenker lo vio”. La entrada de esta
gran multinacional, “con la que desde
2005 estamos integrados, nos permite
tener continuidad porque formamos un
gran equipo y una gran familia”, afadi6
Lluis Gay. El empresario sefialé que los
tiempos actuales no son ficiles pero que
el sector de la logistica “es un negocio
de futuro de unos pocos, entre los que
sin duda estd nuestra compafia porque
es una empresa con prestigio y un refe-
rente internacional gracias al trabajo y
el esfuerzo de las persona que integran
la organizacién”.

Lluis Gay finaliz6 su intervencién con
unas palabras de agradecimiento since-
ro a todos por “el apoyo y el carino” re-
cibidos a lo largo de todos estos anos y
les animé a que de ahora en adelante “os
continuéis sintiendo orgullosos del tra-

bajo hecho”.

Durante la cena hubo momentos muy
emotivos, como la proyeccién de un vi-
deo con la intervencién de buena par-
te de los trabajadores de Spain-Tir DB
Schenker, que recordaban anécdotas y
vivencias junto a Lluis Gay, destacan-
do del empresario “su firmeza, trabajo y
constancia’ y el ser “una excelente per-
sona” y “un gran lider”.
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Hemos incorporado el SAR (escaneado de alba-
ranes del remitente) para que nuestros clientes
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Ademas, pondremos en funcionamiento una in-
novadora plataforma digital para conectarnos
permanentemente con nuestros clientes y facili-
tarles el acceso a toda la informacion, ofertas y
novedades logisticas de nuestro grupo.
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-Muelle propio: 241mis/I. ERGRANSA
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agroalimentarios Muelle Contradique s/n
f?uyentes) capacidad 145.000 fons. 08039 Barcelona - Espafia
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no fluyentes) capacidad 30.000 fons.
-Descarga neumdtica.
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‘Flexibilidad de gestién. DISTRICENTER

‘Gran capacidad de almacenaie. Logistica, almacenaije
-Aplicamos la tecnologia més avanzada. y distribucién
-Identificoc.ién por céd-igo de barras. Sector B, calle B, n° 7
Clasificacién automédtica. Pol. Ind. Zona Franca
-Sistema de reconocimiento de voz. 08040 Barcelona - Espaiia
-Servicio de entrega a domicilio. Tel. 93 264 39 40
-Gestién de picking y packing. Fax 93 263 16 46
-Manipulaciones y refractilados www.districenter.es
especiales.

-Gestién de archivos digitales de datos
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