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EDITORIAL
Un economía en crecimiento

Según el informe anual de la economía 
catalana 2017 publicado por la Genera-
litat de Catalunya, la economía mundial 
repuntó de forma generalizada gracias a 
que el PIB creció a un ritmo moderado 
pero robusto en las principales econo-
mías mundiales y el ritmo de crecimien-
to mejoró en la mayoría de países.
Respecto a Catalunya, la situación eco-
nómica se mantuvo muy dinámica, cre-
ciendo un 3,4%, cifra que supuso estar 
por encima del crecimiento de la econo-
mía española (3,1%) y de la economía de 
la zona euro (2,4%). A pesar de las pre-
visiones catastróficas que se apuntaron 
para el cuarto trimestre del 2017, los da-
tos registrados en los tres últimos meses 
del año pasado hablan por si solos: el 
PIB de la economía catalana registró un 
crecimiento del 3,5% interanual; el cre-
cimiento fue robusto y equilibrado entre 
los distintos componentes de la deman-
da, con un destacado protagonismo del 
sector exterior ya que las exportaciones 
de bienes crecieron un 9,5% y las impor-
taciones lo hicieron en un 7,4%.
El informe también constata que en 
2017 se produjo un crecimiento gene-

ralizado de los grandes sectores econó-
micos, con contribuciones positivas de 
todos ellos al VAB total de Catalunya, 
que aumentó un 3,4%, destacando el 
sector servicios por su importancia en la 
economía catalana (contribuye al 57% 
del total) y el sector industrial por su di-
namismo (supone el 28% del total).
Otro pilar esencial para esta positiva 
evolución de la economía catalana fue 
el comportamiento del sector industrial, 
que mantuvo un ritmo de actividad su-
perior al de la zona euro, y consolidó su 
recuperación ya que el VAB de la indus-
tria creció un 4,9% (un 2,8% en la zo-
na euro).
El comercio exterior ha sido el otro pun-
tal del crecimiento de la economía cata-
lana; en 2017 Catalunya registró un su-
perávit comercial de bienes y servicios 
de 28.529 millones de euros, equivalen-
te al 12,2% del PIB. Además, Catalunya 
ganó cuota de mercado mundial y se al-
canzaron unos niveles máximos de acti-
vidad exportadora desde el año 1998; a 
modo de ejemplo, las exportaciones ca-
talanas de bienes aumentaron un 8,7%, 
mientras que las exportaciones mundia-

les crecieron un 3,6%.
El origen del aumento de las exportacio-
nes se encuentra en el crecimiento de la 
base exportadora de la economía cata-
lana: en el período 2012-2017, el núme-
ro de empresas exportadoras regulares 
creció un 23,8%; y de las más de 46.000 
empresas que exportan, cerca de 8.000 
lo hacen de forma regular y por un valor 
mínimo de 50.000 euros o más.
Las perspectivas para 2018 y 2019 son 
también buenas, aunque con cifras más 
moderadas de crecimiento del PIB, que 
se prevé sean del 2,9% y del 2,5%, res-
pectivamente, pero que seguirán es-
tando por encima de las economías 
avanzadas.
Aún siendo así, tenemos retos por de-
lante: en cuanto el modelo de creci-
miento, hay que mantener un patrón 
equilibrado y con una presencia refor-
zada de la industria, así como apunta-
lar en crecimiento de la productividad 
basándolo en la innovación; y en cuan-
to al sector exterior, conviene entrar en 
mercados que tienen potencial de futu-
ro, además de expandir la base expor-
tadora regular
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Reindustrialización: 
voluntad o realidad?

Catalunya cuenta con un potente tejido de empresas industriales que en la última dé-
cada han multiplicado por dos sus exportaciones. Pero la industria catalana tiene por 
delante importantes retos si quiere ser competitiva a nivel internacional y continuar 
siendo el motor de la economía de Catalunya.

El Club del Transitaro Marítimo organizó el 15 de junio una 
jornada de reflexión en la sede de Foment del Treball que, ba-
jo el título “Reindustrialización: voluntad o realidad? analizó 
en profundidad el pasado, el presente y el futuro de la indus-
tria en Catalunya. 
Jaume Altisent, presidente del Club del Transitario Maríti-
mo, dio la bienvenida a todos los asistentes, agradeciendo es-
pecialmente el apoyo recibido de los patrocinadores y cola-
boradores, así como la implicación de todos los ponentes en 
esta jornada.

Jaume Altisent agradeció el apoyo de patrocinadores y ponentes

Catalunya tiene una capacidad industrial 
importante
A continuación inauguró la sesión Joaquim Gay de Monte-
llá, presidente de Foment del Treball, haciendo referencia al 
reto que se ha marcado Europa para el 2020, año en el que la 
industria tendría que ser la generadora del 20% del PIB eu-
ropeo.
Refiriéndose a Catalunya, señaló que “tiene una capacidad 
industrial importante” que viene dada por la existencia de 
“clústers potentes”. Además, a lo largo de los últimos años “la 
innovación y la internacionalización han contribuido al cre-
cimiento del sector industrial”.
Añadió que actualmente las empresas “no sólo trabajan en la 
reindustrialización y la innovación sino que han emprendido 
el nuevo camino de la digitalización”. Para Gay de Montellá, 
“la revolución digital 4.0 es la nueva industria y esta revolu-
ción y esta capacidad de integrar la digitalización en la econo-
mía del país nos hace distintos”. Señaló también que “no hay 
muchos territorios en Europa con estas características de con-
centración de universidades y de calidad humana, de tecnolo-
gía e industria” y por ello “tenemos que saber aprovecharlo”. 
Desde finales del siglo XIX, Catalunya ha hecho “un gran es-
fuerzo, y lo continuará haciendo”.

Cerca de 200 asistentes pudieron escuchar las opiniones de los expertos



La reindustrialización del país, generadora 
de oportunidades
Intervino a continuación Emili Sanz, presidente de ATEIA-
OLTRA Barcelona, para explicar que el Club del Transitario 
Marítimo decidió dedicar esta jornada a la reindustrializa-
ción porque “si se consiguiera reindustrializar el país se con-
seguiría también disminuir el paro y una más que posible 
generación de oportunidades que podrían evitar, entre otras 
cosas, la pérdida de personal cualificado que actualmente se 
va al extranjero en busca de aquello que no encuentra en su 
propio país”.
Para Sanz, España se está dirigiendo desde hace años hacia 
“una economía de servicios” y ello comporta “una pérdida de 
atractivo en nuestras industrias. Es innegable que los países 
con una sólida actividad industrial han soportado mejor la 
crisis, y los que no hicimos los deberes hemos sido sacudidos 
con una cierta violencia”.
Terminó señalando que el colectivo de los transitarios, al te-
ner clientes en cualquier sector del espectro económico, “es-
tamos en una posición de privilegio para detectar qué secto-
res son los más activos y qué otros son los más castigados” y 
alegó que “ha faltado una política industrial activa basada en 
dar apoyo a sectores que tengan un efecto motor sobre el res-
to de la economía”.

Emili Sanz (derecha) y Joaquim Gay de Montellá durante la inauguración de la 

jornada

El periodista económico Agustí Sala introdujo una serie de 
consideraciones sobre la industria y la reindustrialización, se-
ñalando que “todo está en transformación y se están produ-
ciendo muchos cambios en el ámbito industrial y se habla 
también de los servicios a la industria y de nuevas activida-
des”. El concepto de fábrica “ha cambiado y ha pasado de 
asociarse a humos, suciedad y máquinas, a asociarse más a la 
tecnología; ahora la industria es tecnológica y limpia”.

La competitividad, esencial para la 
reindustrialización
Carlos Ventura, director general adjunto del Banc de Saba-
dell, se refirió a la importancia de industrialización que, en el 
siglo XIX, permitió un desarrollo sin igual en España y Ca-
talunya. Pero, en las últimas décadas, la industria ha perdido 
peso y, dado que industria es igual a crecimiento sostenible, 
“hemos perdido ritmo y debemos reindustrializarnos”.

Para Ventura, la industrialización –inmersa en la digitaliza-
ción–, la competitividad y la internacionalización, son tres 
conceptos “que no pueden ir separados y además, crean un 
círculo virtuoso: si eres competitivo, creas bienestar y rique-
za y, por tanto, puedes invertir en industrialización; si eres 
competitivo, puedes exportar y, por tanto, tu mercado es más 
grande y puedes también invertir en industrialización”.
Hizo un inciso para referirse a la importancia de las expor-
taciones en una economía y, refiriéndose a Catalunya, señaló 
que es el 29% del PIB español y el 25% de las exportaciones 
españolas; las empresas catalanas que exportan mercancías re-
presentan el 31% del PIB en Catalunya y el 23% en España; 
el número de empresas catalanas que exportan son el 32% del 
total español; y el número de empresas exportadoras crece un 
22% en Catalunya, mientras que en España crecen un 6%.
También hizo otras observaciones positivas como que Cata-
lunya es la comunidad autónoma que más esfuerzo hace en 
inversión en I+D y que en el ámbito de la internacionaliza-
ción la política de clústers que se desarrolla en Catalunya es 
una buena fórmula para incrementar la internacionalización.

Carlos Ventura director general adjunto del Banc de Sabadell

Según el director general del Banc de Sabadell, en el ámbito 
empresarial los vectores clave en la competitividad industrial 
son: el tamaño industrial, la capacidad innovadora, la forma-
ción y la productividad; mientras que en el ámbito de la ad-
ministración son elementos clave para la competitividad in-
dustrial: la fiscalidad empresarial, la regulación administrati-
va, las infraestructuras de transporte y las energía. Y ligado a 
todos ellos está la financiación.
Valoró cada uno de estos vectores y expuso su evolución y su 
estado actual, concluyendo que “entendemos por reindustria-
lizar tener una industria con más dimensión, con más inno-
vación, con formación más enfocada, más productiva y con 
un marco fiscal adecuado (menores cargas administrativas y 
menor burocracia), un marco regulatorio estable, un refuer-
zo de las infraestructuras, con unos precios de energía compe-
titivos y con una financiación adecuada…” Y sentenció que 
“tenemos tarea por delante y hay que seguir trabajando en to-
dos estos aspectos que hemos identificado como claves para 
conseguir ser competitivos”. Para Carlos Ventura, la compe-
titividad “es lo que al final te permite tener los recursos para 
ser actores principales en la industrialización”.
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El papel de la Administración en la 
reindustrialización
Joan Aregio, secretario de Empresa i Competitivitat de la Ge-
neralitat de Catalunya, se refirió a los datos económicos de 
Catalunya en 2016 y primer semestre de 2017, que permiten 
decir que la recuperación que se está produciendo tiene “una 
base sólida” porque “estamos atrayendo inversión extranje-
ra, que demuestra que estamos en una economía competiti-
va, y crecen las exportaciones”, entre otras cosas. Según Are-
gio, Catalunya tiene “una economía abierta y diversificada, 
en la que la industria actúa como  motor de crecimiento y de 
arrastre de otros sectores. Además tiene “buenas capacidades 
logísticas y cuenta con un entorno en el que florece el cono-
cimiento a través de la investigación”.
Pero para Aregio, “existen debilidades estructurales”, co-
mo por ejemplo que a una parte de la sociedad “no le están 
llegando los beneficios de esta recuperación”, y puso como 
ejemplo la tasa de paro y la generación de empleo; “para al-
canzar el nivel de paro de 2007, que era del 6,5%, tendría-
mos que crear 200.000 puestos de trabajo”.
Aregio indicó que otro factor en contra es que, en el actual 
entorno de revolución industrial, se están creando nuevos 
perfiles profesionales y “la gente que está en el paro no enca-
ja en estos nuevos puestos de trabajo que están surgiendo”.
“Estamos en un cambio de época y todos tenemos que ser 
protagonistas, y no meros observadores”, pero para alcanzar 
este punto ideal “tenemos que entender cuáles son los prin-
cipales cambios que nos afectan”, preció el secretario de Em-
presa i Competitivitat.
El primer cambio es el social y demográfico. Para Aregio, 
“el envejecimiento de nuestra sociedad ya está produciendo 
cambios sustanciales; a medio plazo, cada año saldrá del mer-
cado de trabajo un 20% más de población en edad activa de 
la que entrará”.
En segundo lugar, “la globalización de la economía compor-
ta tener que afrontar incertidumbres que no tenemos la ca-
pacidad de controlar”.
En tercer lugar, “un cambio de modelo productivo que afecta 
a todos los sectores” y que además de caracteriza por “la ve-
locidad del cambio”, que a su vez implica tener “una capaci-
dad de adaptación y de reacción ante el cambio absolutamen-
te diferente porque no hay precedentes históricos”. “Estamos 
asistiendo a cambios en los sistema de producción, en los sis-
temas de decisión e, incluso, en los sistemas de gobernanza 
del propio sistema”, sentenció.

Joan Aregio, secretario de Empresa i Competitivitat de la Generalitat de 

Catalunya

En cuarto lugar, Joan Aregio hizo referencia a un reto impor-
tante, “el del cambio climático, que afecta al ámbito producti-
vo y a la economía de una manera clara”, por tanto “tenemos 
que empezar a generar un modelo energético más sostenible”.
Para afrontar todos estos cambios y retos “se nos exigirá capa-
cidad de iniciativa y empreneduría de especial intensidad” y 
para ello “hace falta un cambio cultural porque no todo ven-
drá de la iniciativa pública”. Por tanto, “tendremos que im-
pulsar los valores que hagan que la Administración pública y 
la iniciativa privada caminen de la mano”. La parte pública 
“tendrá que hacer unas claras reglas de juego” y también “ha-
brá que hacer aflorar los valores del esfuerzo, del trabajo, de la 
empreneduría, de hacer empresa…”. Para Aregio, “la cuarta 
revolución industrial nos obligará a todo esto y será necesaria 
una adaptación laboral y de los trabajadores, que deberán te-
ner unas capacidades adquiridas gracias a una formación que 
tendrá que ser más corta, más especializada y más homologa-
da, y en la que deberemos incorporar a las mujeres”.
La industria “tiene que ser motor de crecimiento económi-
co”, pero “tenemos deberes por hacer”, indicó el secretario de 
Empresa i Competitivitat, como por ejemplo, “incrementar 
el número de pymes innovadoras, aumentar los recursos des-
tinados a la innovación, mejorar los mecanismos de transfe-
rencia tecnológica, atraer más inversión extranjera e incre-
mentar la repatriación de aquellas empresas que se han deslo-
calizado”, entre otros.
Finalmente se refirió al Pacto Nacional para la Industria, do-
cumento que aborda las necesidades que tiene el sector in-
dustrial de Catalunya y que introduce pautas para solventar 
deficiencias y conseguir un modelo industrial más robusto. A 
través de una política industrial activa, el Pacto aborda cómo 
mejorar la competitividad a través del binomio innovación-
internacionalización y de una mayor transferencia tecnoló-
gica; cómo aumentar la dimensión empresarial, reduciendo 
las trabas administrativas y estableciendo instrumentos más 
eficientes para su capitalización y financiación; cómo afron-
tamos el reto de la economía 4.0 y la digitalización; cómo 
afrontamos la sostenibilidad y la economía circular; qué in-
fraestructuras necesitamos para incrementar la productividad 
y para reducir los costes energéticos; cómo mejoramos la for-
mación y la capacitación de los trabajadores para que las em-
presas puedan innovar.
Y en este punto, “el papel de la Administración es el de ser fa-
cilitadora para que esta realidad se imponga, porque si la Ad-
ministración no genera las condiciones de base es muy difícil 
que la realidad, que es fruto de la empreneduría, del talento 
y de la capacidad de las personas para generar riqueza, fluya”, 
sentenció Joan Aregio.

Reindustrialización, fuente de progreso y 
riqueza
Josep Lluís Cabestany, presidente de la Comisión de Indus-
tria de Foment del Treball, se refirió también al Pacto Nacio-
nal para la Industria de Catalunya, indicando que en su re-
dacción y aprobación ha existido “consenso de país”, siendo 
el objetivo final del Pacto el conseguir que la industria aporte 
el 25% del PIB de Catalunya.
Cabestany indicó que en el año 2000, la industria aportaba 
al PIB catalán un 26,9%; en 2009 bajó al 18,5% y en 2016 
se incrementó hasta el 20,8%. Según Cabestany, los motivos 
que generaron esta bajada del peso de la industria en el PIB 



entre el 2000 y el 2009 fueron: la crisis económica, la exter-
nalización de los servicios que han llevado a cabo las empre-
sas industriales y la transferencia de la actividad industrial a 
otros países en los que es más barato producir, aunque esto 
último es reversible porque las condiciones laborales en estos 
otros países ya han cambiado o están cambiando.

Josep Lluís Cabestany, presidente de la Comisión de Industria de Foment del 

Treball

Refiriéndose a Catalunya, Cabestany señaló que, según datos 
del cuarto trimestre de 2016, trabajaban en el sector indus-
trial 581.000 personas, el 17,5% del total de la ocupación. Si 
esta cifra se multiplica por un 2,2, que seria la parte del sector 
servicios a la industria, el resultado es que la industria prota-
goniza el 40% de la ocupación directa e indirecta en el país. 
Además, el sector industrial proporciona puestos de trabajo 
de mayor calidad, porque contrata a personas con estudios es-
pecializados, y también ofrece salarios más altos que los que 
se dan en otros sectores económicos.
El presidente de la Comisión de Industria de Foment del Tre-
ball también explicó los motivos que propiciaron el aumen-
to de la aportación de la industria al PIB entre 2009 y 2016, 
alegando que el más importante es que “la industria catalana 
ahora exporta mucho más que en antes”. Así, actualmente, 
la industria manufacturera exporta el 40% de su producción 
(unos 65.000 millones de euros), cuando anteriormente este 
índice era de un 23%. Los cinco principales sectores exporta-
dores son el químico, la automoción, la alimentación, el tex-
til y los equipos eléctricos, productos todos ellos de alto va-
lor añadido que suman el 70% del total de las exportaciones.
Josep Lluís Cabestany finalizó diciendo que “un país indus-
trial es garantía de ser un país rico” y añadió que la industria 
“garantiza mejores salarios y un mejor desarrollo de las per-
sonas”. Por ello, “la reindustrialización del país, más rápida 
o más lenta, empieza a ser ya una realidad”, aseveración que 
viene confirmada por el hecho de que “la industria catalana 
crece más que el PIB”.

Crecimiento industrial, instrumento para 
salir de la crisis
Salvador Guillermo, director de Economía de Foment del 
Treball, ofreció un conjunto de datos macro y micro econó-
micos globales y locales de los últimos años para poder ase-
verar que “el crecimiento de la industria es lo que permite sa-
lir de las crisis”.

Salvador Guillermo, director de Economía de Foment del Treball

Según Guillermo, las empresas “son cada vez más globales y, 
por ende, actúan en mercados globales”, y ello no es posible 
sin un índice de productividad adecuada. Para el director de 
Economía de Foment del Treball, “sin una política industrial 
potente, ambiciosa y rigurosa es imposible mejorar y aumen-
tar la productividad”.
Esta realidad es la que ha llevado a la redacción del Pacto Na-
cional para la Industria de Catalunya, que “no es filosofía, 
sino compromisos concretos y medidas determinadas, con 
concreción presupuestaria” que se han consensuado entre los 
ámbitos social, empresarial y político.
El Pacto Nacional para la Industria contiene diversos puntos 
esenciales a desarrollar y cumplir para relanzar la industria ca-
talana, incrementando su potencial como sector exportador y 
como fuente de generación de empleo de calidad. Estos pun-
tos o ámbitos de actuación se refieren a: la competitividad y la 
ocupación industrial, la dimensión empresarial y la financia-
ción de las empresas, la potenciación de la industria 4.0 y la 
digitalización, la formación, las infraestructuras –porque los 
costes logísticos son relevantes para la industria–, la energía, 
la sostenibilidad, el desarrollo de la economía circular y, por 
último, el modelo de gobernanza, que atañe al sector social, 
político y empresarial.

Alianzas entre pymes, esencial para el 
futuro
Mar Isla, Doctora en Economía y socia de More for Industrie 
(MXL) abordó los problemas actuales que tiene la industria 
a raíz de lo que ha venido ocurriendo a los largo de los últi-
mos años que ha sido el cierre de empresas, por un lado, y la 
deslocalización de empresas, por otro, factores que han gene-
rado una nueva estructura y tipología industrial. Pero añadió 
un dato, para ella relevante, referido al binomio productivi-
dad-puestos de trabajo: “desde los años ochenta se ha veni-
do constatando un aumento importante de la productividad 
industrial, y en paralelo se ha producido también una baja-
da importante de la desocupación”. Pero en la actualidad esto 
puede que no sea así y “aunque pensemos que la recuperación 
industrial pueda llevar aparejada un aumento de la ocupa-
ción”, se empieza a constatar que “la industria no tendrá ca-
pacidad para generar ocupación, ya que cada vez somos capa-
ces de producir más con menos recursos laborales”. La indus-
tria es cada ves “más productiva y está más digitalizada, pero 
tiene una menor necesidad de mano de obra”.
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Introdujo a continuación el concepto de “cadenas de produc-
ción global”, una realidad que implica que “el producto final 
tiene componentes o partes de otros puntos del mundo”. Es 
así que una parte importante del valor añadido de un produc-
to “es probable que proceda de fuera. Vamos hacia una indus-
tria mundializada en la que el producto al final proviene de 
muchos sitios”, sentenció Mar Isla. Por tanto, muchos países 
están evolucionando y están aumentando su productividad, 
pero también han aumentado la calidad de sus productos.

Mar Isla, Doctora en Economía y socia de More for Industrie (MXL)

Ante esta realidad, Mar Isla añadió que, para ella, lo más im-
portante “es la dimensión de las industrias manufactureras”; 
las pymes “representan el 58% del PIB”, es decir, “tienen un 
peso muy importante en nuestra economía”, pero “las em-
presas pequeñas, aunque no todas sean iguales, tienen una 
menor productividad y rentabilidad y más dificultades para 
innovar porque no tiene recursos para ello”, con lo cual “les 
cuesta más competir en un mercado internacional”. Y tam-
bién añadió que “por debajo de cierta dimensión empresarial, 
no hay interés por parte de los inversores”.
A continuación introdujo un factor más a tener en cuenta 
y que denominó “las barreras internas a crecer” en las in-
dustrias. “Las políticas públicas pueden ayudar a crecer, pero 
siempre y cuando la empresa tenga interés en hacerlo”, aña-
dió. Muchas empresas también son reacias a establecer alian-
zas, indicó, con lo que se constata que “hay un miedo endé-
mico al cambio y al crecimiento en nuestro tejido industrial” 
porque “crecer implica un cambio organizativo, una mayor 
complejidad y un riesgo”.
A raíz de esta realidad constatada por Mar isla, la doctora en 
economía propuso algunas medidas para empezar a darle la 
vuelta; por ejemplo, “las alianzas”. Según Isla, generalmen-
te “es muy difícil abordar procesos de absorción o venta em-
presarial”, motivo por el cual, en vez de ello, puede ser bue-
no “apostar por una alianza corporativa”, compartiendo in-
versiones y riesgos.
 “Si no tenemos la capacidad, ni la experiencia ni la voluntad 
para lanzarnos hacia la transformación de una pequeña em-
presa en otra mayor, ¿por qué no podemos pensar en estable-
cer alianzas con otras empresas” y pasar de la concepción de 
“mi empresa” a una concepción de “grupo de empresas con 
vínculos societarios que pueden compartir servicios, comer-
cialización, logística, tecnología”, entre otras cosas. Es así co-
mo “se establecen complementariedades, y dentro del grupo, 

unos aportan cosas que los otros no tienen, pero se mantie-
nen las autonomías y singularidades de cada una de las em-
presas”.
Terminó diciendo que para generar estas nuevas alianzas en-
tre pymes, “se necesitan empresarios que tengan ambición 
por crecer y objetivos, además de ganas de aprender y de 
compartir negocios” y, sin duda, ello también implica “un 
cambio cultural; hay que trabajar en esta línea y crear esta 
nueva cultura industrial”.

Sin empresas competitivas no hay 
reindustrialización
Ramon Termens, presidente del Grup Taurus Electrodomès-
tics, se refirió a la competitividad de las industrias, ponien-
do de manifiesto que “la industria es una parte dentro de un 
todo” y que por ello “la cadena de producción tiene que ser 
lo más competitiva posible”, siendo también factores esencia-
les en ésta “el transporte, la financiación, la energía, los sis-
temas informáticos, el diseño, la innovación, la legislación, 
los costes laborales, etc.; en definitiva, son muchos elementos 
que inciden en el hecho de ser o no competitivos en la cade-
na de valor”.

Ramon Termens, presidente del Grup Taurus Electrodomèstics

Por tanto, según Termens, “una empresa tiene que ser com-
petitiva y absolutamente optimizadora en un momento con-
creto, en un producto concreto y en un lugar concreto” y hay 
muchos factores internos y externos a tener en cuenta y a ma-
nejar que pueden variar de un día para otro. Por tanto, cons-
tantemente hay que analizar la situación, tomar decisiones y, 
sin perder de vista los riesgos, mantener el nivel de competi-
tividad de una empresa.
En un mayor ámbito de aplicación, el de la industria en su 
conjunto, Termens aseguró que “con los recursos escasos que 
tenemos, deberíamos concentrarnos en sectores industriales 
y de servicios que tengan sentido en el mercado en el que es-
tamos”. Para Termens existen ciertos handicaps en nuestro 
país, como “el elevado coste de la energía o unas infraestruc-
turas de comunicación y de transporte mediocres o malas”. 
Añadió también como problemas, la pequeña dimensión de 
muchas empresas y la falta de personal con cualificación pro-
fesional media debido a que falta formación práctica y espe-
cífica en ciertos ámbitos. Para Termens también es un han-



dicap “la poca capacidad para compartir que tenemos aquí”; 
hay miedo a explicar experiencias, a compartir información, 
a aprender unos de otros y tanto de las cosas buenas como de 
las malas. Si a este mundo le añadiéramos dosis de humildad, 
de trabajo y rigor, y de generosidad, este mundo sería mucho 
mejor”, sentenció Ramon Termens.

Una industria capaz de crecer, aunque 
con esfuerzo y retos por delante
Como moderador de la jornada, Agustí Sala realizó una sín-
tesis de todo lo dicho y explicado por los distintos ponentes.
La industria catalana tiene fortalezas, sobres las cuales puede 
construirse la reindustrialización. Pero por otro lado, existen 
debilidades, algunas de ellas pueden solventarse pero no es-
tán en la mano de las empresas, como por ejemplo el coste de 
la energía, y otras sí que están en nuestra mano, pero pueden 
ser complicadas porque van desde cuestiones psicológicas a 
cuestiones culturales.
La industria catalana tiene un determinado peso en la econo-
mía, pero es deseable que ese peso aumente, basándose el cre-
cimiento en más internacionalización y más innovación, ade-
más de afrontar el reto de la revolución digital. También se 
expuso que, a diferencia de unos años atrás, la financiación 
no es actualmente la principal preocupación.
Asimismo, se habló también del crecimiento de las exporta-
ciones catalanas, aunque buena parte de éstas se concentran en 
las grandes empresas, pero el dato importante es que la expor-
tación ha mantenido un crecimiento una vez pasados los años 
más acentuados de la crisis. Y se citó la importancia de los clus-
ters porque implican poner en marcha alianzas industriales pa-
ra incrementar la exportación y la internacionalización.
Respecto a la formación, es necesario cuadrarla con las nece-
sidades del sector productivo y también es conveniente tener 
una formación continua para poder dar respuesta a los rápi-
dos cambios que se producen en el entorno y en las empresas.
Finalmente, comentó que hace falta un cambio cultural por-
que no todo lo tiene que poner la Administración, aunque el 
Pacto Nacional para la Industria de Catalunya es un primer 
instrumento de trabajo para mejorar la competitividad, fo-
mentar el aumento de la dimensión empresarial, abordar la 
digitalización y sus retos, crear un ecosistema favorecedor de 
los negocios y contar con unos costes energéticos y unas in-
fraestructuras que no mermen la competitividad de la indus-
tria de Catalunya.

Talento, conocimiento y visión al servicio 
de la sociedad
La clausura de la jornada estuvo a cargo de Enric Ticó, pre-
sidente de la Federación Española de Empresas Transitarias, 
FETEIA-OLTRA, que señaló como idea esencial “el talen-
to”. Para Ticó, “el futuro de nuestra sociedad, y por lo tanto 
de la industria, pasa por el talento”, motivo por el cual “tene-
mos que ser capaces de crear redes de talento”. Añadió que los 
empresarios “sois una red de talento”. También se refirió a la 
necesidad de tener “visionarios”, porque “el verdadero futuro 
del país depende de estas personas visionarias que son las que 
empujan los cambios”. Y, aunque los cambios “son lentos y 
cuestan dinero”, se hace imprescindible concentrar inversión 
en investigación “para que los visionarios puedan ayudarnos 
a mover a nuestra sociedad”. Señaló también que “el conoci-
miento se democratiza y se hace joven”.

Terminó hablando de las empresas transitarias, que “utilizan 
los medios existentes para dar el mejor servicio a la industria 
y a sus clientes”. Y en este sentido, “las transitarias tienen fu-
turo porque sirven al comercio internacional”; las mercancías 
y los productos “siempre se moverán y se transportarán” y el 
transitario “es el profesional ideal para hacerlo porque tiene 
conocimientos y especialización y, por tanto, es imbatible”.

De izquierda a derecha: Jaume Altisent, Enric Ticó y Agustí Sala
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Barcelona,  
un green & smart port

El Port de Barcelona lleva más de dos décadas comprometido con la protec-
ción del medio ambiente y con la innovación. Pero ha sido durante los últi-
mos años cuando el enclave ha emprendido un camino decidido para superar 
el reto de ser un puerto verde y tecnológicamente innovador, promoviendo la 
sostenibilidad en la cadena logística.

El Port de Barcelona es un enclave pionero en el desarrollo 
de acciones para reducir el impacto ambiental de la actividad 
portuaria; desde 1996, diversas han sido las iniciativas que 
se han ido concretado en la potenciación del ferrocarril y el 
short sea shipping, el control ambiental de les obras del puer-
to, la creación de una red de vigilancia de la calidad del aire 
en el entorno portuario, la regulación de la manipulación de 
sólidos a granel, o el seguimiento de las emisiones a la atmós-
fera de las diferentes concesiones.
La Autoridad Portuaria de Barcelona cuenta, también des-
de hace años, con una red propia de equipos para la medida 
de la contaminación atmosférica y variables meteorológicas. 
La llamada Red Meteorológica y de Vigilancia de la Calidad 
del Aire (XMVQA, según sus siglas en catalán) integra esta-
ciones dotadas de equipamiento diverso, desde captadores de 
alto volumen para tomar muestras de partículas en suspen-
sión hasta sensores meteorológicos y analizadores de medi-

da de los principales contaminantes atmosféricos. La red pro-
porciona información sobre la calidad del aire e información 
meteorológica de apoyo a las actividades que se desarrollan en 
el Port, como la navegación de barcos o la manipulación de 
mercancías en las terminales.
Los contaminantes que mide la XMVQA son: el polvo de-
terminado como partículas en suspensión de diámetro in-
ferior a 10 micras (PM10) y 2,5 μm (PM2,5); los gases de 
combustión dióxido de azufre (SO2), dióxido de nitróge-
no (NO2); el contaminante secundario gas ozono (O3); los 
gases evaporativos de los combustibles, como el benceno 
(C6H6).
La exhaustiva red de vigilancia de la calidad del aire está for-
mada por 8 estaciones meteorológicas automáticas, 5 capta-
dores de partículas en suspensión y 3 estaciones automáticas 
de calidad del aire; todos estos aparatos de medición están 
distribuidos a lo largo de todo el recinto portuario.

Red de vigilancia de la calidad del aire (ubicación de las estaciones meteorológicas automáticas)



¿Qué emisiones genera la actividad 
portuaria?
En el Port de Barcelona, los focos que generan emisiones son: 
los buques, los buques auxiliares, la maquinaria auxiliar y los 
vehículos que circulan en el recinto.
Según datos de la entidad Barcelona Regional, las emisiones 
(estimadas) generadas por la actividad portuaria ascienden 
anualmente a 5.545,8 toneladas de emisiones NOx y 505,68 
toneladas de PM10 (partículas en suspensión).
De estas cifras totales, los buques son responsables del 92% 
del NOx (5.116 toneladas) y del 97% de las PM10 (489,59 
toneladas). Por tipo de buque, los portacontenedores, con 
1.554,1 toneladas, representan el 28% del total; los mercan-
tes de carga, con 1.804,9, el 33%; los cruceros, con 693,2 to-
neladas, el 12%; los ferrys, con 686,8 toneladas, el 12%; y el 
7% restante, 377 toneladas de NOx, son emisiones produci-
das por otro tipo de buques.
Por lo que respecta a los buques auxiliares, éstos generan el 
4% de las emisiones de NOx (234,8 toneladas) y el 1% de las 
PM10 (5,35 toneladas). La maquinaria auxiliar es responsa-
ble del 1% del NOx (80,6 toneladas) y del 1% de las partí-
culas en suspensión (5,13 toneladas). Finalmente, la circula-
ción de vehículos dentro del recinto portuario genera el 2% 
del NOx (114,4 toneladas) y el 1% de las PM10 (5,61 tone-
ladas).
Aunque estas cifras pueden parecer elevadas, quedan total-
mente relativizadas si se tiene en cuenta la aportación de las 
diferentes fuentes de emisión que contribuyen a la contami-
nación del aire de la ciudad.

En este sentido, la actividad en el Port de Barcelona (de los 
buques, los buques auxiliares, la maquinaria auxiliar y la cir-
culación de vehículos) tan sólo genera el 7,6% del óxido de 
nitrógeno (NOx) que fluctúa en el aire de la ciudad de Barce-
lona y el 1,5% de las partículas en suspensión.
Cabe decir que la fuente más contaminante de NOx es el 
tránsito (59,9%), seguido de la contribución regional (13%), 
el resto de sectores (11,2%) y la industria (8,35%). Estos da-
tos varían sustancialmente si nos fijamos en la emisión de 
partículas en suspensión: el tráfico es responsable del 20,8%, 
la contribución regional genera el 71%, el resto de sectores el 
6,5% y  la industria el 0,3%.
Según recoge la Memoria Anual 2016 del Port de Barcelona, 
todas las emisiones contaminantes se han venido reduciendo 
desde el año 2007.

Acciones concretas para reducir las 
emisiones
A pesar de ser un bajo contribuidor de emisiones contami-
nantes del aire de la ciudad, el Port de Barcelona puso en 
marcha en 2016 el Plan de Mejora de la Calidad del Aire, una 
iniciativa que se estructura en nueve áreas de actuación y 55 
medidas concretas enfocadas a reducir al máximo las emisio-
nes que generan los buques y la maquinaria en las terminales, 
las emisiones del tráfico rodado dentro del puerto, las emisio-
nes de polvo que se generan en la manipulación de los gra-
neles sólidos y las emisiones asociadas a las obras portuarias. 
Asimismo, se pone énfasis en seguir potenciando el transpor-
te de mercancías por ferrocarril y en líneas de short sea ship-
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ping, así como potenciar la movilidad sostenible para las per-
sonas que trabajan en el entorno portuario. También juegan 
un papel importante los nuevos accesos ferroviario y viario al 
puerto y la constante mejora de la red de vigilancia de la cali-
dad del aire en el Port de Barcelona.
Como señaló Sixte Cambra, presidente del Port de Barcelo-
na, el 27 de octubre de 2016 en la presentación del Plan de 
Mejora de la Calidad del Aire, “Durante las últimas décadas 
hemos sido un puerto pionero en materia ambiental y tene-
mos la firme voluntad de seguir siendo líderes. Somos cons-
cientes que nuestra responsabilidad como empresa pública es 
liderar el cambio hacia un modelo más sostenible”. 
El Plan de Mejora de la Calidad del Aire del Port de Barcelo-
na se enmarca en dos planes de alcance superior elaborados 
por la Generalitat de Catalunya (Pla de millora de la Quali-
tat de l’Aire de la Regió Metropolitana 2015-2020) y por el 
Ajuntament de Barcelona (Pla de Millora de la Qualitat de 
l’Aire de Barcelona 2015-2018).
Para alcanzar el objetivo de reducir las emisiones, el Port de 
Barcelona ya está trabajando e implementando iniciativas en-
focadas a: promocionar el gas natural licuado (GNL) como 
combustible alternativo de la movilidad, bonificar a los bu-
ques más limpios y electrificar la flota interna de vehículos de 
la Autoridad Portuaria.

Apuesta por el GNL
Sin duda alguna, el uso del gas natural se está erigiendo en 
una de las alternativas más claras, fáciles y económicas para 
minimizar las emisiones contaminantes en todas las activida-
des relacionadas con el transporte.
Además, ya han entrado en vigor, o lo van a hacer en bre-
ve, nuevas legislaciones más restrictivas en lo que a emisiones 
contaminantes se refiere; ejemplo de ello son:
•	 Las zonas SECA (Sulphur Emission Control Areas), áreas 

marítimas y portuarias en las que desde 2015 se limita la 
emisión de óxido de azufre (SOx) al 0,1%, esta restric-
ción se aplicará a nivel global a partir de 2020, aunque el 
límite de emisión será del 0,5%.

•	 Las zonas NECA (NOx Emission Control Areas), áreas 
marítimas y portuarias en las que a partir de 2020 se con-
trolarán a los buques nuevos para comprobar que cum-
plen las limitaciones marcadas de emisión de óxidos de 
nitrógeno 

•	 Limitar al 0,5% el azufre contenido en los combustibles 
utilizados por los buques, según acuerdo del Comité de 
Protección del Medio Marino (MEPC) de la Organiza-
ción Marítima Internacional (IMO) y que se aplicará a 
partir del 1 de enero de 2020.

En este sentido, la industria marítima ha empezado a dar los 
primeros pasos hacia el uso del GNL como combustible de 
propulsión, tanto para los nuevos buques que se construyen 
como para otros mercantes que están siendo adaptados para 
poder utilizar el gas en la navegación.
Según puso de relieve Jordi Vila, Responsable de Medioambien-
te del Port de Barcelona en la Green Energy Ports Conference 
celebrada en Vigo en junio de 2017, “Los puertos están llamados 
a ser uno de los principales actores en la promoción del uso del 
GNL para el transporte de mercancías”. Pero para ello, los en-
claves “deben preparar las infraestructuras de suministro con el 
objetivo de poder atender la demanda futura de GNL de los bu-
ques, los camiones y la maquinaria de las terminales”.
En este sentido, el Port de Barcelona “promueve y lidera di-
versos proyectos y pruebas piloto que están contribuyendo 
a ampliar el conocimiento sobre el uso y oportunidades que 
presenta este combustible para los diferentes operadores”. 
Los beneficios de la implantación del gas natural como com-
bustible para la movilidad “benefician tanto a la comunidad 
portuaria y al puerto como a la ciudad de Barcelona, dado 
que se va consiguiendo una mejora de la calidad ambiental 
del aire, una mayor competitividad del transporte y la logís-
tica y una atracción de aquellos buques que utilizan GNL”.
Es por ello que la promoción del gas natural licuado como 
combustible alternativo para buques, maquinaria de terminal 
y camiones es una de las acciones más destacadas del Plan de 
Mejora de la Calidad del Aire del Port de Barcelona, ya que 
el uso del GNL reduce significativamente la contaminación 
atmosférica.

El metanero Aamira atracado en la planta de regasificación de Enagás en el puerto de Barcelona



Según  los expertos, en el caso concreto de los buques que uti-
lizan GNL, se reduce un 80% las emisiones de óxidos de ni-
trógeno (NOx), un 90% los óxidos de azufre (SOx), un 95% 
las partículas sólidas en suspensión y entre un 12% y un 27% 
los gases de efecto invernadero.
En este contexto, en el Port de Barcelona se están llevando a 
cabo diversas actuaciones concretas relacionadas con el uso 
del gas natural para buques, camiones y maquinaria de ter-
minal.
Por lo que se refiere a las infraestructuras de suministro de gas 
para buques, dos son las actuaciones.

Brazo de carga para suministrar gas a 
gabarras y a pequeños buques
Con Enagás se está trabajando en un brazo de carga criogéni-
co y flexible para suministrar gas a gabarras y a pequeños bu-
ques. Esta iniciativa forma parte del proyecto CORE LNGas 
hive en el que participan 42 socios, 8 instituciones, 13 auto-
ridades portuarias y 21 socios industriales. CORE LNGas hi-
ve, del que el Port de Barcelona es socio, está coordinado por 
Enagás y liderado por Puertos del Estado, contando con un 
presupuesto de 33,3 millones de euros (de los que 16,65 es-
tán financiados por la Unión Europea).

Gabarra suministradora de GNL a buques
El proyecto de adaptación de una gabarra para suministrar 
GNL a los buques, coordinado por el Port de Barcelona y 
también incluido en el CORE LNGas hive, avanza a buen 
ritmo y está previsto que a mediados de 2018 ya se podrán 
realizar las primeras pruebas reales. En este proyecto parti-
cipan las compañías, Cepsa, que se encarga del estudio de 
la previsión de demanda futura de GNL pera buques en el 
puerto y del diseño de la oferta de servicio; Flota Suardiaz, 
que ya ofrece servicios de bunkering en Barcelona y que cons-

truye la nueva gabarra mixta para el suministro de combusti-
bles tradicionales y de GNL; HAM, que diseña y construye 
los tanques y las tuberías para hacer llegar el GNL a los bu-
ques; Bureau Veritas que se encarga de la certificación de los 
cambios en los buques; y el Port de Barcelona que diseña la 
logística de la operativa de suministro dentro de la dársena y 
hace los estudios de identificación de riesgos y la regulación 
del servicio de bunkering de GNL en el puerto.

La iniciativa de Flota Suardíaz consiste en la transformación de una gabarra 

para suministrar GNL a buques

Por otro lado, en el ámbito de la promoción del gas natural 
como combustible alternativo para buques, también están en 
marcha diversas pruebas piloto.

Motor auxiliar a gas en un ferri de Baleària
Baleària y Gas Natural Fenosa han trabajado conjuntamente 
para poner en funcionamiento el primer motor de gas natural 
para ferris de pasajeros, ejecutando la instalación de un mo-
tor auxiliar y un tanque de GNL de 30 metros cúbicos (con 

De izquierda a derecha: Adolfo Utor, presidente de Baleària; Sixte Cambra, presidente del Port de Barcelona; y Daniel López Jordà, director general de Negocios 

Minoristas de Gas Natural Fenosa
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una autonomía de una semana) en el ferri “Abel Matutes” de 
Baleària, buque que opera diariamente la ruta entre Barcelo-
na y Palma de Mallorca. 
El nuevo motor a gas natural está integrado en la planta eléc-
trica del buque, permitiendo un funcionamiento con cual-
quiera de los auxiliares y sin impacto visual. El “Abel matu-
tes” consume gas natural en las maniobras de aproximación y 
salida del puerto y para la producción de energía eléctrica du-
rante el  tiempo que está atracado, sustituyendo al combus-
tible habitual. Con la aplicación de este sistema, se consigue 
una reducción de emisiones y un ahorro anual cercano a las 
4.000 toneladas de dióxido de carbono (CO2), más de 60 to-
neladas de óxido de nitrógeno (NOx) y 6 toneladas de óxido 
de azufre (SOx). 
En el acto de inauguración, celebrado en el Port Barcelona 
el 1 de marzo de 2017, Adolfo Utor, presidente de Baleària, 
manifestó que este proyecto hecho realidad “supone el primer 
paso firme en la apuesta de Balèaria por el gas natural” y aña-
dió que la naviera “es una de las pioneras a nivel mundial ya 
que actualmente está construyendo tres smartships propul-
sados por GNL”. Adolfo Utor también remarcó que el com-
promiso con el medio ambiente y el uso de energías no conta-
minantes “es una determinación estratégica de la compañía”.
Daniel López Jordà, director general de Negocios Minorista 
de Gas Natural Fenosa, afirmó que el proyecto “es una apues-
ta importante por la innovación, con el objetivo de conseguir 
una mayor calidad del aire, tanto urbano como en el ámbito 
portuario” y sentenció que “el gas natural será un protagonis-
ta clave en los próximos años en el sector del transporte, por 
su clara distribución en la reducción de emisiones y de partí-
culas en suspensión”.
Sixte Cambra, presidente del Port de Barcelona, indicó que 
esta iniciativa de Baleària “marca el camino a seguir” y añadió 
que el uso del GNL como combustible alternativo, además 
de “reducir notablemente las emisiones a la atmósfera, hace 
más competitivo al transporte y, por extensión, también a la 
industria”. El hecho de contar con infraestructuras de sumi-

nistro de GNL permitirá al Port de Barcelona atraer buques 
“más modernos y eficientes energéticamente”.
Esta iniciativa se enmarca en el proyecto europeo CLEAN-
PORT, cofinanciado por la Unión Europea, y también 
cuenta con la participación de los puertos de Barcelona 
y Palma de Mallorca y la Dirección General de la Mari-
na Mercante.

Generador a gas para suministrar 
electricidad a los buques ro-ro en muelle
Este proyecto, integrado en el CORE LNGas hive, consis-
te en poner en servicio una unidad móvil generadora eléc-
trica a gas para barcos ro-ro durante la estancia en puerto, 
sustituyendo el funcionamiento de los motores auxiliares 
del buque.
La unidad generadora de electricidad y los tanques de GNL 
deben ser de fácil carga y descarga, por lo que se han instala-
do dentro de contenedores de 40 pies para que pueda viajar 
a bordo del barco ro-ro durante los trayectos entre puertos y 
también sea de fácil instalación en el muelle donde atraque 
el barco. El proyecto está muy avanzado y en breve se hará la 
prueba piloto.
Los socios de este proyecto, coordinado por el Port de Bar-
celona, son la empresa Guascor Dresser Rand (del grupo 
Siemens), que construye el generador eléctrico; la empresa 
HAM, que construye los tanques de GNL; Flota Suardíaz, 
propietaria del barco “Audace” con el que se realizará esta 
prueba piloto; Bureau Veritas, que certifica el motor para su 
uso marino; y los puertos de Barcelona, Vigo y Tenerife, don-
de se harán las pruebas piloto, que realizan la logística del su-
ministro de GNL y redactan los respectivos informes de aná-
lisis de riesgo.
Pionero en Europa, el proyecto es una solución versátil, flexible 
y eficiente ya que puede ser aplicable a cualquier barco y en cual-
quier puerto, además de representar unos costes muy reducidos.

Operativa en APM Terminals Barcelona



Remolcador propulsado a gas
Con la UTE formada por Remolcadores de Barcelona y SAR 
Remolcadores se está trabajando para diseñar un remolcador 
propulsado con gas natural.

Maquinaria para las terminales portuarias
Por otro lado, también se está promocionando el gas natural 
como combustible alternativo para maquinaria de terminal, 
realizándose una prueba piloto para transformar dos straddle-
carriersde de propulsión diesel a GNL, de manera que se pue-
dan analizar sus rendimientos, eficiencia y nivel de emisiones. 
Esta prueba piloto se lleva a cabo en las terminales BEST y 
APM Terminals Barcelona y, si los resultados son satisfacto-
rios, se renovará progresivamente la flota de straddle-carriers 
en ambas instalaciones. Los socios que integran el proyec-
to son: APM Terminals, BEST, HAM, Gas Natural Fenosa, 
IDIADA y el Port de Barcelona.

Bonificar más a los buques más limpios
Otra iniciativa medioambiental innovadora utilizada por el 
Port de Barcelona ha sido la incorporación de esquemas de 
bonificación de las tasas que se aplican a los buques, una tipo 
de actuación reconocida a nivel mundial.
Según José Alberto Carbonell, director general del Port de 
Barcelona, “La bonificación es una herramienta muy impor-
tante para poder incidir en los barcos” atrayéndolos hacia un 
enclave concreto. El problema es que actualmente la ley por-
tuaria sólo permite bonificar por razones medioambientales 
un máximo del 5% sobre la tasa al buque, un margen muy 
reducido para construir una estrategia ambiental ambiciosa. 
Por ello, y como indicó Carbonell, “El Port de Barcelona so-
licitará al Ministerio de Fomento la modificación de la Ley de 
Puertos para poder implantar bonificaciones ambientales de 

hasta un 40% de la tasa al barco, como ya lo están haciendo 
puertos del norte de Europa (Rotterdam, Hamburgo y Am-
beres)”. Con esta nueva normativa –en caso de modificarse– 
el Port de Barcelona pretende atraer de manera más efectiva 
los ferris, cruceros y mercantes de carga más limpios.
Asimismo, y según Jordi Vila, responsable de Medio Am-
biente, otro compromiso del Port de Barcelona es el poder 
llegar a reducir las tasas portuarias, entre el 70% y el 90%, 
para aquellos buques que utilicen el gas natural cuando estén 
atracados en los muelles del enclave.

Vehículos portuarios eléctricos
Otro de los objetivos medioambientales del Port de Barcelo-
na que se incluye en el Plan de Mejora de la calidad del Ai-
re es que en 2020 toda la flota interna de vehículos del puer-
to sea eléctrica.
Esta medida irá acompañada del despliegue de la infraestruc-
tura de conexión eléctrica necesaria que se instalará en las zo-
nas de estacionamiento, parkings y espacios públicos del re-
cinto portuario.
Como administración pública, desde el Port de Barcelona se 
considera que hay que ser líder en aquellas medidas que pue-
den ser seguidas por otras organizaciones de la Comunidad 
Portuaria.

El transporte terrestre de contenedores 
apuesta por el gas natural
En el marco del proyecto RePort (Reducción de las emisiones 
de contaminantes atmosféricos del Port de Barcelona y alre-
dedores para mejorar la calidad del aire), se está impulsando 
la modificación de 26 camiones para que puedan funcionar 
con gas natural.
El objetico del proyecto RePort, que se incluye en el Plan de Me-
jora de la Calidad del Aire del Port de Barcelona, es transfor-

Operativa en la terminal BEST
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mar 26 camiones que operan regularmente en el puerto (25 de 
la Asociación de Transportistas Empresarios de Contenedores-
ATEC y 1 de Transports Mariné) en vehículos Dual-Fuel, ap-
tos para funcionar indistintamente con gasoil o con gas natural.
El proyecto RePort se desarrolla en cinco actividades lide-
radas por administraciones, empresas y socios tecnológicos 
y que son: un estudio de calidad del aire en Barcelona y al-
rededores (liderada por Barcelona Supercomputing Center); 
el diseño de la conversión de vehículos a Dual-Fuel (lidera-
da por IDIADA);  la logística de suministro de gas natural a 
los vehículos (liderada por Gas Natural Fenosa); las pruebas 
de vehículos con combustible gas, seguimiento de consumos, 
prestaciones y
emisiones (liderada por IDIADA); y la gestión del proyecto y 
coordinación (liderada por el Port de Barcelona).
El proyecto también incluye el diseño y desarrollo de la lo-
gística de suministro de gas natural vehicular, liderada por la 
compañía Gas Natural Fenosa, que está analizando las rutas 
principales de los camiones para establecer los puntos don-
de habrá que instalar gasineras de Gas Natural Comprimi-
do (GNC) y Gas Natural Licuado (GNL) y el coste de ins-
talar esta red.
RePort también realizará el seguimiento durante un año de 
los camiones transformados para ver la reducción de emisio-
nes conseguidas con el uso del gas natural como combusti-
ble y se programará una formación, realizada por la Escuela 
Europea de Short Sea Shipping, de los conductores y perso-
nal de mantenimiento en materia de seguridad, manipula-
ción del gas natural, conducción eficiente, etc.

Primera gasinera en el Port de Barcelona
Ya en junio de 2016, el Consejo de Administración del Port 
de Barcelona aprobó otorgar a la compañía GALP una con-
cesión para ampliar y reformar  su estación de servicio ubica-
da en la calle Y del recinto portuario.

La ampliación de las instalaciones incluye una nueva planta 
de suministro de gas natural licuado (GNL) y gas natural ve-
hicular (GNV, o gas natural comprimido –GNC-) a camio-
nes.
La estación de servicio contribuye a promocionar el cambio 
de combustible en el ámbito de la movilidad terrestre de mer-
cancías y también es un estímulo para la reconversión y con-
solidación de la flota de vehículos que utiliza el gas natural.

Barcelona, puerto hub de distribución de 
GNL gracias a Enagás
En junio de 2016, el presidente del Port de Barcelona, Sixte 
Cambra, y el consejero delegado de Enagás, Marcelino Ore-
ja, firmaron un convenio para la promoción de nuevos servi-
cios logísticos de gas natural licuado (GNL) en la planta de 
regasificación que la compañía energética gestiona en el re-
cinto portuario. El acuerdo era el primer paso para poner en 
marcha iniciativas conjuntas para convertir el Port de Barce-
lona en un hub de distribución de GNL en el Mediterráneo.
Tanto el Port de Barcelona como Enagás mostraban así su 
apuesta decidida por el gas natural, un combustible que a ni-
vel internacional está siendo reconocido y potenciado porque 
representa una alternativa real y sostenible a los carburantes 
convencionales derivados del crudo.
Enagás, compañía que cuenta con más de 45 años en el sector 
del gas natural, tiene desde 1969 una planta de regasificación 
en el puerto catalán; una instalación que es la más antigua de 
Europa en funcionamiento con una capacidad de almacenaje 
de 840.000 m3. Muy pocos puertos europeos y en el mundo 
disponen hoy día de instalaciones para gas natural licuado, de 
manera que esta infraestructura de Enagás otorga a Barcelona 
una ventaja competitiva.
Por tanto, la planta de almacenamiento y regasificación de 
Enagás en Barcelona puede desempeñar un claro papel de 
centro logístico, en un contexto de creciente demanda, y con-

Los socios integrantes del proyecto RePort en la reunión mantenida en mayo



vertir al Port de Barcelona en un hub de distribución de GNL 
en el Mediterráneo. 

El presidente del Port de Barcelona, Sixte Cambra, y el consejero delegado de 

Enagás, Marcelino Oreja

BCN Zero carbon
En 2015 el Port de Barcelona puso en marcha el programa 
BCN Zero Carbon, un proyecto que tiene por objetivo lle-
gar a ser, en el horizonte 2020, un puerto neutro en emisio-
nes de carbono.
Cabe destacar que la huella de carbono es un parámetro que 
describe la cantidad de emisiones de gases de efecto inverna-
dero (GEI) asociados a una empresa, evento, actividad o ci-
clo de vida de un producto o servicio con el fin de establecer 
su contribución al cambio climático. Se expresa en toneladas 
de CO2 equivalente.
El programa consta de tres partes: el cálculo de emisiones de 
CO2 de las diferentes actividades portuarias; la implantación 
de acciones para reducirlas al máximo; y la compensación de 
la huella de carbono resultante mediante la compra de crédi-

tos de carbono generados por proyectos de ahorro de emisio-
nes, que permiten neutralizar las emisiones propias.
A pesar de que el transporte marítimo no está obligado por 
ley a contabilizar y reducir sus emisiones de gases de efec-
to invernadero (según un estudio de la Organización Ma-
rítima Internacional, el transporte marítimo es responsable 
del 2,7% de las emisiones de gases de efecto invernadero), la 
Unión Europea se propone reducir un 40% la huella de car-
bono de este sector para el año 2030.
El programa BCN Zero Carbon pretende, mediante la cola-
boración con los diferentes operadores de la Comunidad Por-
tuaria, alcanzar la neutralidad de emisiones de CO2 del paso 
de la mercancía por el Port de Barcelona. El proyecto ya vie-
ne trabajando desde hace un par de años en tres áreas: la ma-
nipulación de contenedores y de vehículos y en la actividad 
de cruceros.
Las dos primeras partes del programa (el inventario de emi-
siones de cada actividad y la reducción de la huella de carbo-
no mediante acciones concretas) serán certificadas por la nor-
ma ISO 14069, que permite calcular la huella de carbono de 
empresas y organizaciones. A continuación, el Port de Barce-
lona estudiará cuáles son las mejores opciones para la com-
pensación de las emisiones que no sea posible reducir.

Barcelona, ahora también smart port
Los smart ports (puertos inteligentes) son aquellos enclaves 
que progresivamente van desarrollando funcionalidades, basa-
das en la innovación y la tecnología, que permiten a la infraes-
tructura ser más sostenible y competitiva, con una mayor cali-
dad medioambiental y con una actividad logística ordenada y 
eficiente. Esto se consigue gracias a la cooperación entre la ini-
ciativa pública y la privada, dado que es imprescindible que las 
empresas de la comunidad portuaria y logística, en constante 
crecimiento en número y en diversidad, inviertan, aporten su 
conocimiento y apuesten por participar en aquellas acciones 

Operativa ferroviaria en la terminal BEST del Port de Barcelona
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que hacen que el conjunto (puerto y comunidad empresarial) 
funcionen de una manera más inteligente y, por tanto, más 
efectiva y con un menor consumo de recursos.
En octubre de 2016, el Port de Barcelona firmó la Decla-
ración de Shenzhen (Strengthen Port Chain Cooperation, 
Build Smart and Green Port Alliance), un convenio que pre-
tende promover tres líneas de trabajo: el desarrollo de puertos 
inteligentes gracias a la tecnología, la potenciación de puertos 
sostenibles mediante la innovación en el ahorro de energía y 
la cooperación entre los puertos para generar una cadena per 
puertos más eficientes y sostenibles (smart&green ports).

Realidades smart en el Port de Barcelona
La subdirectora general de Organización y Recursos Inter-
nos del Port de Barcelona, Catalina Grimalt, en una ponen-
cia que realizó en la jornada ‘Smart Cities & Smart Ports: Los 
puertos del futuro’, organizada por Executive Forum en Ma-
drid, dio a conocer la manera de trabajar del Port de Barcelo-
na en materia smart.
Bajo el título ‘Smart Port: lujo o necesidad’, Catalina Grimalt 
presentó los pilares de la estrategia del Port de Barcelona en 
el ámbito de la  nuevas tecnologías, un campo en el que la in-
fraestructura catalana trabaja desde hace casi unos 20 años.
Según Grimalt, “hace mucho tiempo que destinamos es-
fuerzos para poner las nuevas tecnologías al servicio del 
puerto. Para nosotros, el concepto smart port no es una mo-
da, sino el paraguas que agrupa toda la estrategia que hemos 
desarrollados y estamos desarrollando en este ámbito”. La 
sostenibilidad, la competitividad y el crecimiento son la ba-
se sobre la que el Port de Barcelona ha articulado toda esta 
tarea. En este sentido, Grimalt hizo especial hincapié en la 

importancia «capital» que el Port de Barcelona otorga a la 
sostenibilidad, tanto en el área económica, como en la so-
cial y la medioambiental. «Tenemos que satisfacer las nece-
sidades del presente sin poner en peligro la capacidad de las 
generaciones futuras de satisfacer también sus propias ne-
cesidades», manifestó. La intermodalidad, la accesibilidad y 
movilidad, la calidad del aire, la integración puerto ciudad 
y la safety & security son algunos de los campos en los que 
la infraestructura está trabajando desde una visión smart pa-
ra implementar mejoras.

Catalina Grimalt, subdirectora general de Organización y Recursos Internos 

del Port de Barcelona, en su intervención en el Executive Forum

Representantes de las distintas entidades que participan en Port Challenge Barcelona



La responsable del Port de Barcelona utilizó el concep-
to «smart realidades» para destacar los principales proyec-
tos que el enclave tiene en marcha en el ámbito de las nue-
vas tecnologías. «Una de las herramientas más polivalentes 
de que disponemos es la sensorización», explicó, un sistema 
asequible que es aplicable en múltiples campos y que permi-
te desde monitorizar el tráfico rodado del puerto hasta cal-
cular las distancias de los barcos que se dirigen hacia el re-
cinto portuario.
Todos estos datos son agrupados a través del Port Dashboard, 
una aplicación que expresa sobre el plano digital del Port de 
Barcelona toda la información extraída y que, aplicando al-
goritmos de inteligencia artificial, permite saber si lo que es-
tá pasando en todas las áreas monitorizadas es habitual o es 
extraordinario.
Herramientas como la Ecocalculadora y el Port Links o, a 
otra escala, proyectos como el Port Challenge, el Port Innova 
y Fórma’t al Port se nutren de toda la información que apor-
tan las nuevas tecnologías para ser desarrollados o mejorados. 
En definitiva, casi todas las áreas del Port de Barcelona están 
siendo mejoradas actualmente gracias a las tecnologías de la 
información.
Algunas cifras que ponen de manifiesto la necesidad de ser 
un puerto inteligente para, precisamente, gestionar adecua-
damente la información y poder ser un puerto más compe-
titivo, eficiente, sostenible y seguro, son: las 9.000 escalas 
de buques al año en el puerto, los 20.000 vehículos diarios 
que entran y salen del recinto o los 90 trenes semanales que 
circulan por el puerto. Por todo ello, el Port de Barcelona ha 
venido implementando medidas como la instalación de más 
de 150 cámaras en el recinto para tener información visual 

de todo lo que ocurre o pueda ocurrir, la disposición de ra-
dares de navegación marítima o, más recientemente, la au-
tomatización de las puertas de acceso (puertas virtuales) que 
mejoran los estándares de seguridad y proporciona en tiem-
po real la trazabilidad de los movimientos de los vehículos, 
lo cual posibilita la toma de decisiones ligadas a la movili-
dad del tránsito, con el consiguiente ahorro de tiempo y dis-
minución de la contaminación.
En definitiva, todas estas actuaciones, junto a otras como la 
formación, la digitalización o la e-administración, encami-
nan al Port de Barcelona hacia la sostenibilidad medioam-
biental, la sostenibilidad social y la sostenibilidad econó-
mica, 

Ecocalculadora y Port Links 
Para contribuir a la sostenibilidad de su actividad y su entor-
no, el Port de Barcelona puso en marcha en 2013 la Ecocal-
culadora, una herramienta web de libre acceso que permi-
te medir de una manera sencilla, rápida y gráfica la huella 
ambiental generada por el transporte de un contenedor en-
tre una localización europea, el Port de Barcelona y un puer-
to del resto del mundo, además de hacer comparativas con 
otros puertos.
Tras realizar la consulta, la Ecocalculadora ofrece una pro-
puesta de ruta marítimo-terrestre, entre el puerto del fore-
land, el Port de Barcelona y la localización europea, con las 
distancias y las emisiones de CO2 totales y de cada modo de 
transporte. Los resultados se pueden comparar con los de una 
ruta alternativa a través de otro puerto europeo.
En 2016, el Port de Barcelona dio un paso adelante en la ta-
rea de proporcionar información para promocionar cadenas 

Jordi Torrent, Jefe de Estrategia del Port de Barcelona, y Noèlia Martín, Técnico de Estrategia, durante la presentación de Port Links
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de transporte eficientes y respetuosas con el medio ambien-
te, poniendo a disposición de la comunidad una nueva herra-
mienta: Port Links.
Port Links, herramienta accesible vía web, permite construir 
y comparar cadenas de transporte para importar o exportar 
un contenedor entre cualquier parte del mundo y una locali-
zación europea a través de Barcelona.
Esta aplicación integra la oferta completa y actualizada de ser-
vicios marítimos y terrestres (tren y camión) del Port de Bar-
celona, para proporcionar información detallada sobre diver-
sos indicadores asociados a la cadena de transporte construi-
da, como los tiempos de tránsito, las distancias, las emisiones 
de CO2 y otros contaminantes, además de una valoración 
económica de las externalidades generadas por el transpor-
te en términos de congestión, accidentes, ruidos, contami-
nación, cambio climático, coste de mantenimiento de la in-
fraestructura y otros impactos medioambientales.
El Port de Barcelona prevé futuros desarrollos de la aplica-
ción para, entre otros, incluir el transporte de UTIs (Unidad 
de Transporte Intermodal) y de vehículos.

Port Challenge, programa de innovación y 
emprendimiento
El Port de Barcelona también ha impulsado un programa de 
aceleración de empresa: Port Challenge Barcelona. En cola-
boración con el Founder Institute y otras entidades como 
Barcelona Tech City, Barcelona Activa, la Cambra de Comerç 
de Barcelona, la iniciativa CatalunyaEmprèn de la Generali-

tat de Catalunya y las redes de business angels de ESADE e 
IESE, Port Challenge Barcelona se puso en marcha en octu-
bre de 2016 para favorecer la innovación y el emprendimien-
to en el sector logístico y portuario.
Port Challenge Barcelona es un programa de apoyo a la 
creación de nuevos negocios de base tecnológica que con-
tribuyan a mejorar la eficiencia, la competitividad y la ex-
celencia de servicio de la comunidad portuaria y logística, 
una pieza clave para la potenciación del comercio y la eco-
nomía global.
El programa pretende dar a conocer el atractivo del sec-
tor y generar las condiciones para desarrollar un ecosiste-
ma que favorezca la creación de empresas innovadoras y de 
puestos de trabajo de alta cualificación en el clúster indus-
trial del Port de Barcelona.
Por ello, Port Challenge Barcelona ha apoyado a empren-
dedores que aspiran a convertir su idea de negocio o em-
presa incipiente en una compañía viable; se trata de en-
contrar ideas innovadoras que, utilizando las nuevas tec-
nologías, tengan un impacto en su ecosistema.
Una vez finalizado el programa, la startup ganadora de la 
primera edición de Port Challenge Barcelona fue Bound-
4Blue, empresa que ha diseñado un sistema de propulsión 
auxiliar mediante velas rígidas plegables para buques.
Este tipo de velas, que ofrecen una propulsión auxiliar gracias 
al aprovechamiento del viento, pueden instalarse en buques 
mercantes como car carriers, ferrys y graneleros. Con el uso 
de la vela se pueden conseguir ahorros en consumo de com-
bustible que oscilan entre el 12% y el 40% en función del 
barco y de los vientos de la ruta y, evidentemente, también 
hay una menor emisión de contaminantes.

Los ganadores y los finalistas de Port Innova - Barcelona Port Hackathon



Port Innova, innovación en la gestión del 
puerto
Otra apuesta por la innovación que ha implementado el Port 
de Barcelona es el denominado Port Innova – Barcelona Port 
Hackathon, que ya va por su segunda edición.
Este proyecto, promovido por el Port de Barcelona en cola-
boración con la empresa noruega de innovación Induct, sitúa 
la infraestructura catalana como referente en innovación sec-
torial a nivel global.
El Hackaton del Port de Barcelona consiste en el lanzamien-
to de retos a los alumnos participantes por parte de empresas 
e instituciones vinculadas al Port de Barcelona. Los alumnos 
trabajan en sus proyectos con el fin de dar respuesta a los re-
tos planteados mediante una serie de talleres de creatividad y 
prototipos y el uso de una plataforma on-line de innovación 
abierta. Los mejores prototipos pasan a la siguiente fase, que 
es la aceleradora.
El hackaton del Port de Barcelona empezó en octubre de 
2016 con la participación de 20 centros de Formación Profe-
sional con cerca de 1.000 alumnos y 12 empresas vinculadas 
al Port de Barcelona. estas 12 empresas lanzaron un total de 
16 retos, de los cuales surgieron más de 250 ideas que daban 
respuesta a las necesidades de las corporaciones. Algunas de 
las propuestas presentadas en la primera edición han sido de-
sarrolladas y financiadas por empresas del sector, como es el 
caso de una boya marítima de bajo coste.
Port Innova – Barcelona Port Hackathon busca innovar en 
la gestión del Port de Barcelona desde todos sus ámbitos (co-
mercial, logístico, social...), y sobre todo en cómo integrar la 
vida y la actividad portuaria en el día a día de la ciudad de 
Barcelona.

El proyecto representa la posibilidad de crear espacios nuevos 
de colaboración entre los estudiantes de la ciudad y el Port de 
Barcelona: espacios para alumnos, que desarrollan nuevas ca-
pacidades y posibilidades de trabajar en proyectos innovado-
res; y espacios para las empresas, que con el apoyo de alum-
nos y tutores generan nuevas propuestas de valor.
La segunda edición, celebrada en marzo de 2017, se dirimió 
entre los cinco mejores proyectos que resultaron de la acele-
radora:
•	 App planificación mensual ADIF Port, creado para solu-

cionar el reto que planteaba ADIF
•	 La Boia Ovelada, que soluciona el reto que planteaba el 

Port de Barcelona
•	 eTorn, que soluciona el reto que planteaba Caprabo
•	 Primer dia de feina (Primer día de trabajo), que solucio-

na el reto que planteaba Dortoka
•	 IMOCA Experience, que soluciona el reto que planteaba 

la Fundació de Navegació Oceànica de Barcelona
El proyecto IMOCA Experience de la escuela Pia Nostra Sen-
yora de Barcelona fue el ganador de la final de la segunda edi-
ción de Port Innova-Barcelona Port Hackaton, tras haber de-
sarrollado un videojuego para solucionar el reto de difundir el 
deporte de la vela deportiva en Barcelona. El equipo ganador 
participará en una experiencia europea de innovación.
En el acto de celebración de esta segunda final, Pedro Arella-
no, adjunto a la Dirección General y Desarrollo Corporativo 
del Port de Barcelona, destacó que “el éxito en esta segunda 
edición de Port Innova nos anima a continuar apostando por 
la innovación como factor de competitividad en el sector del 
transporte y la logística”.

José Miguel Bermúdez-Miquel, cofundador y CEO de Bound4Blue, explicando el proyecto ganador del Port Challenge Barcelona
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Sostenibilidad en la 
cadena logística

En el marco del SIL 2017, el Propeller Club de Barcelona organizó el jueves 8 
de junio una mesa redonda bajo el título “Sostenibilidad en la cadena logísti-
ca. Iniciativas para una logística sostenible.

En el marco del SIL 2017, el Propeller Club de Barcelona or-
ganizó el jueves 8 de junio una mesa redonda bajo el título 
“Sostenibilidad en la cadena logística. Iniciativas para una lo-
gística sostenible”, en la que participaron: Héctor Cordero, 
Director General de CVA Logistics (Grupo Carburos Me-
tálicos); Antonio García-Patiño, Director General de Mer-
cedes-Benz Trucks España; Diego Pérez, Automotive Mana-
ger y Head of Iberian Transport Community de DHL; y Jor-
di Vila, Jefe de Medio Ambiente de la Autoridad Portuaria de 
Barcelona. El debate estuvo moderado por Gonzalo Sanchís, 
Director de Autolica Industriales y miembro de la Junta Di-
rectiva del Propeller Barcelona.
A lo largo de la mesa redonda, los ponentes fueron desgrana-
do diversos temas y aportando su opinión y visión sobre di-
ferentes aspectos relacionados con la sostenibilidad logística.

Cadenas logísticas complejas = cadenas 
medioambientalmente no sostenibles
El primer tema que se abordó fue el relacionado con la compleji-
dad de las cadenas logísticas porque intervienen muchos eslabo-
nes (fabricantes, operadores logísticos, navieras, puertos y termi-
nales portuarias, transportistas, compañías aéreas…) y, en mayor 
o menor medida, todos son emisores de sustancias contaminan-
tes. Ante esta realidad y ante el reto de conseguir que las cadenas 
logísticas sean más sostenibles, los ponentes fueron preguntados 
sobre si las empresas privadas que forman parte de la cadena lo-
gística son las que tienen que invertir y emprender por cuenta 
propia iniciativas de responsabilidad medioambiental y de re-
ducción de la huella de carbono. Y también, cómo podría incen-
tivarse a los distintos eslabones de la cadena para que colaboraran 
en el diseño de operaciones logísticas sostenibles.
Jordi Vila señaló que la diversidad de actores que intervienen en 

De izquierda a derecha: Gonzalo Sanchís, Jordi Vila, Diego Pérez, Antonio García-Patiño y Héctor Cordero



la cadena logística “es precisamente lo que hace difícil que se lo-
gre una cooperación entre ellos y que también hayan incentivos 
a lo largo de toda la cadena”. Añadió que una cadena logística 
implica hablar de transporte en camión, de transporte marítimo, 
de aéreo e incluso de ferrocarril. Y también implican distancias 
largas o cortas, distribución urbana de mercancías y un largo et-
cétera de particularidades. “Todas estas cadenas son muy dife-
rentes entre sí”, motivo por el cual “conseguir un incentivo a to-
da la cadena es muy complicado”. En opinión de Jordi Vila, “pa-
ra conseguir vencer este reto, el cliente de la mercancía es quien 
tiene que tener interés, reconocer y dar valor a que toda su cade-
na sea sostenible”.
Diego Pérez señaló que apostar por la sostenibilidad en la cade-
na logística debería ser igual a cuando, hace unos años, se apos-
tó por la seguridad en las operaciones logísticas. Por tanto, para 
conseguir cadenas sostenibles, “tiene que haber concienciación y 
deben marcarse estrategias que no puedan desalinearse de la ges-
tión diaria en la empresa y quedarse a medias tintas. Hay que pa-
sar de las palabras a la acción directa”.
Antonio García-Patiño empezó puntualizando que “hay un 
ambiente de demonización del transporte por carretera” y que 
cuando se piensa en contaminación, la primera imagen es “un 
camión circulando a 50 kilómetros, subiendo una cuesta y 
echando humo”, pero las cosas “han cambiado mucho”. Se refi-
rió también al tema de las emisiones, indicando que hay que sa-
ber “qué son las emisiones nocivas y qué es el CO2”. Respecto 
a las emisiones de partículas nocivas García-Patiño explicó que 
con la normativa europea para camiones que ha pasado del Eu-
ro 0 al actual Euro 6, “se han reducido en un 98% las emisiones 
nocivas para la salud (NOx)”. Por ello, “más que prohibir, por 
ejemplo, la entrada de camiones en las ciudades o prohibir cier-
tos tráficos, habría que empezar a pensar en cómo modernizar el 
parque de camiones”, ya que en España “la edad media del par-
que de camiones es una de las más antiguas de Europa, aunque 
esta sea de diez años”.
Y por lo que respecta al CO2, Antonio García-Patiño indicó que 
aunque “es nocivo para el medio ambiente y contribuye al cam-
bio climático, está más relacionado con el tipo de combustible y 

su nivel de consumo. Camiones que hace unos años gastaban 60 
litros de combustible a los 100 kilómetros, ahora gastan 26 o 27 
litros y probablemente, en un futuro no muy lejano, consumirán 
20”. Y fue aquí donde también apuntó la llegada de otros tipos 
de energías para la circulación de los vehículos, como la electrici-
dad, también para camiones.
Héctor Cordero también coincidió en que la sostenibilidad en la 
cadena logística “es responsabilidad de los cargadores ya que jue-
gan un papel primordial porque son los que acaban comprando 
los servicios logísticos”. Por ello, los fabricantes deberían tener 
iniciativa y “orientarse a invertir en nuevas tendencias sostenibles 
que ya se están desarrollando y aplicando en el mercado”, incluso 
“aunque sea arriesgado utilizarlas”.

Antonio García-Patiño, Director General de Mercedes-Benz Trucks España

Finalizó apuntando que “muchas decisiones empresariales se to-
man por un factor económico” y cabria “replantearse el mode-
lo logístico mundial”, porque “qué sentido tiene que estemos fa-
bricando en una punta del mundo y después lo estemos con-
sumiendo en la otra parte del mundo. Esto lo estamos hacien-
do por un tema económico; porque es más barato fabricar allí y 

Los ponentes abordaron la necesidad de que las empresas privadas que forman parte de la cadena logística se impliquen en la sostenibilidad
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traerlo hasta aquí… una aberración como la copa de un pino”. 
Para Héctor Cordero, esto sucede porque “no hay nadie que ha-
ga de jefe y diga que esto no tiene sentido y que hay que penali-
zarlo” y añadió que “por mucho que aisladamente hagamos es-
fuerzos y que la concienciación nos ayude a avanzar en el camino 
de la sostenibilidad, el problema es de raíz y de base”.
Sobre este planteamiento, Diego Pérez añadió que “la lógica se 
ha perdido porque hay unas razones macroeconómicas que son 
las que imperan” y es contra éstas que “la sostenibilidad y las po-
líticas medioambientales van a tener que luchar”.
Antonio García-Patiño, que estuvo de acuerdo con este razona-
miento, quiso matizar que el problema es “cómo se domina hoy 
por hoy a esas organizaciones supranacionales que se mueven 
por una serie de intereses” porque, como razonó, va a ser muy 
difícil decirle al comprador final que, por ejemplo, un produc-
to que ha comprado muy barato por Internet y que procede de 
un país lejano, ahora lo tiene que pagar más caro y lo va a recibir 
más tarde, porque tiene una cadena logística asociada más soste-
nible; ese producto, al final no se va a vender porque “la sociedad 
funciona así y lo que compra, lo quiere tener barato y rápido” y 
añadió que “vivimos en el mundo de la inmediatez”.
En este sentido, Jordi Vila señaló que la realidad existente “ha si-
do creada por la demanda; nuestro ámbito ha hecho que las co-
sas sean así”. Aunque ciertas cosas sean un sin sentido, respon-
den a unos hábitos nuestros”. Por tanto, “escudarse en que la cul-
pa es la irracionalidad, no nos lleva a ninguna parte. La situación 
es la que es y, a partir de aquí, tenemos que plantearnos qué es lo 
que hay que hacer para mejorarla”.

Colaboración público-privada en sosteni-
bilidad
El segundo tema sobre el que los ponentes aportaron su opinión 
fue el referido a si deben incentivarse (o subvencionarse) inicia-
tivas relacionadas con la logística verde, cómo debe ser la coope-
ración entre el sector público y el privado y qué tipo de acciones 
conjuntas podrían o deberían emprenderse.
Jordi Vila indicó que, aunque existen distintos organismos a ni-
vel mundial, continental o regional, que regulan temas relacio-
nados con las emisiones del transporte, como la IATA en el aé-
reo, la IMO en el marítimo, o la UE en el terrestre, “es compli-

cado aunar todo bajo un mismo techo”. No obstante “tienen que 
haber incentivos para conseguir una cooperación que abarque a 
todos los modos de transporte implicados; es decir, que todos es-
tén alineados y formando parte de un mismo objetivo. Y en este 
sentido, los incentivos son el primer paso positivo”.

Jordi Vila, Jefe de Medio Ambiente de la Autoridad Portuaria de Barcelona

Por lo que respecta al tipo de acciones, Jordi Vila señaló que “la 
parte pública tiene que ser ejemplarizante a la hora de conseguir 
un transporte sostenible”. Y puede serlo a través de, por ejem-
plo, la instauración de “sellos de logística sostenible” o de inicia-
tivas de cadenas logísticas pequeñas en las que diferentes actores, 
públicos o privados, pueden cooperar para conseguir que ciertos 
tramos de una cadena –como en el caso del Puerto de Barcelo-
na– sea neutra en emisiones.
Diego Pérez empezó señalando que “cada parte, pública o pri-
vada, tiene su responsabilidad como para poder hacer mucho si 
realmente cree en ello” y añadió que “uno sin el otro no van a 
ninguna parte y se necesitan”, pero está claro que “todos tienen 
en su mano el poder hacer cosas”. Así, desde el sector privado, 

Los ponentes aportaron su opinión sobre cómo debe ser la cooperación entre el sector público y el privado en temas medioambientales



las empresas pueden activar medidas y acciones de RSC y soste-
nibilidad “que les van a dar una mejor valoración en el mercado 
y, además, van a tener un retorno social y económico”. Ya hay 
empresas que están priorizando la sostenibilidad por delante de 
la rentabilidad, y se están estableciendo partenariados para cier-
tas operaciones logísticas que, por ser sostenibles, son quizás al-
go más caras.
También para Antonio García-Patiño “la colaboración entre lo 
público y lo privado es siempre complementaria” y la realidad es 
que “el encuentro entre ambas partes es sencillo porque las dos 
partes –aunque quizás lo haga más la parte privada– enfocan sus 
acciones hacia la lógica y la racionalidad”.
“El problema es cuando empezamos a ser efectistas y no efec-
tivos”, añadió, porque “sabemos que hay una parte de los que 
mandan y de los que tienen que hacer las leyes que juegan a 
aquello de ser políticamente correctos y no informan correcta-
mente a los usuarios”. Por ello, “hay que informar muy bien a 
los ciudadanos de todo aquello que pueda estar relacionado con 
las emisiones, la contaminación y la sostenibilidad”, pero la in-
formación tienen que ser veraz y completa, y no parcial o  frag-
mentada “porque no solamente contamina el transporte, sino 
que también lo hace la industria o la calefacción de nuestros ho-
gares”.
Héctor Cordero cerró este bloque afirmando que quizás las aso-
ciaciones profesionales de empresas privadas del sector, tan-
to de transportistas como de cargadores, “primero, y antes de 
ir a hablar con las administraciones públicas, deberían ponerse 
de acuerdo entre ellas” porque “hay una lucha tremenda entre 
transportista y cargador a la hora de decidir sobre temas tan im-
portantes como, por ejemplo, las 44 toneladas”. Hay que empe-
zar a ser “más constructivos entre todos y a buscar soluciones de 
win-win, llegando a puntos de equilibrio que no impliquen que 
uno gana y el otro pierde”.
También se manifestó de acuerdo en que hay que incentivar ac-
ciones relacionadas con la sostenibilidad, pero “sin embargo se 
dan situaciones totalmente sorprendentes”, como por ejemplo 
que “cuando consigues un transporte más eficiente económica-
mente, te sale más a cuenta tener menos sitios de producción e ir 
más lejos a buscar el producto”. Por tanto, “debe haber un equi-
librio entre lo económico y lo sostenible”, y que no siempre pri-
me lo económico por delante de lo sostenible.
Terminó apuntando sobre “la dicotomía entre administración 
pública y mercado libre”. Partiendo de la premisa de que el mer-
cado es libre “y se prioriza y promociona la competencia para 
que haya muchas empresas que hagan una misma actividad de 
transporte”; pero hay que plantearse qué es más sostenible: que 
esa actividad “la haga una empresa o muchas”. La respuesta se-
rá que, probablemente, sea más sostenible que lo haga una y no 
muchas, pero ello va en contra del libre mercado y la libre com-
petencia… por lo que no lo vamos a hacer”.

Regulación y legislación medioambiental
A continuación se trató el tema de las regulaciones y legislacio-
nes medioambientales y si deberían ser las instituciones y las ad-
ministraciones públicas las que obligaran a su cumplimiento es-
tricto y, en caso de no cumplirse, qué penalizaciones o sanciones 
deberían aplicarse.
Jordi Vila explicó que en la XXI Conferencia Internacional sobre 
Cambio Climático celebrada en París, los 194 países que suscri-
bieron el acuerdo se comprometieron a elaborar un plan de ac-

ción nacional, revisable cada cinco años, en el que de forma vo-
luntaria “exponen el calendario y las medidas que van a tomar 
para, en un plazo razonable, ir disminuyendo las emisiones de 
gases de efecto invernadero” –que son los más vinculados a la 
actividad logística. Así que “cada Estado regula y los organis-
mos de gobernanza internacional, como IATA o la IMO, tam-
bién trabajan para implicar a sus agentes para elaborar compro-
misos de reducción de emisiones”. En este caso, “al tratarse de 
cadenas largas y muy complejas porque intervienen varios mo-
dos, la regulación de esta gobernanza internacional y de los Esta-
dos es más que conveniente”. Y añadió que la regulación “si es-
tá bien hecha, es justa porque afecta a todos por igual y no ter-
giversa el mercado”.
Por lo que respecta a las emisiones contaminantes, que “son un 
tema de salud pública” porque se da primordialmente en las ciu-
dades con un elevado parque de vehículos en circulación, “el res-
ponsable de un 60% o más de la contaminación atmosférica es el 
transporte. Y esto tiene una relación directa con muertes prema-
turas”. Por tanto, “las ciudades no tienen más remedio que regu-
larlo, y lo van a regular prohibiendo el acceso a las zonas céntri-
cas de los vehículos más contaminantes cuando haya episodios 
de contaminación”. En opinión de Jordi Vila, “esta ventana se va 
a ir ampliando hasta el 2020, año en el que se va a hacer perma-
nente y obligatoria esta prohibición de circular en el centro de 
la ciudad”, como es el caso de Barcelona. París y Atenas “van a 
hacer lo mismo y Londres ya empezó hace cinco años y va a ser 
más contundente a partir de 2020; Berlín, se espera que también 
lo haga. Y estas medidas van a afectar a la distribución urbana, a 
la ultima milla”.
En este sentido, Diego Pérez hizo hincapié en que es la “Admi-
nistración la que tiene que ver la tendencia de hacia donde es-
tá yendo la sociedad” porque “podemos intentar reducir el im-
pacto en la última milla y podemos poner normativas prohibiti-
vas, pero la tendencia, por ejemplo, del propio e-commerce está 
creciendo a unos niveles estratosféricos, y no somos de los paí-
ses con uno de los porcentajes más elevados…”. Los usuarios 
del comercio electrónico consideran, en términos generales, que 
“el coste del transporte ha de ser cero” cuando compran algo en 
cualquier parte del mundo, o bien se indignan “porque les están 
cobrando seis euros” pero continuamente “estamos fomentando 
las compras de comercio electrónico”; por tanto, “habrá que re-
gularlo” y la entrega en la última milla “se tendrá que hacer de 
alguna manera”. Si el e-commerce “va a crecer exponencialmen-
te, pero a la vez vamos a acotar la entrada en las ciudades de ve-
hículos pesados y de reparto que están actualmente haciendo la 
entrega a comercios y a particulares”, debemos preguntarnos “si 
tenemos las infraestructuras adecuadas para dar respuesta a esta 
invasión que nos viene”.
Antonio García-Patiño se mostró más proclive a “fomentar antes 
que penalizar” y abogó por “ver la complementariedad de todos 
los elementos”. Asimismo dijo estar convencido de que “en muy 
poco tiempo en las ciudades sólo entrarán los vehículos de emi-
siones cero”, esencialmente vehículos eléctricos, “porque la tec-
nología ya existe”. Pero quiso dejar constancia, respecto al com-
bustible diesel que consumen los camiones para efectuar medias 
y largas distancias, que “este combustible es un gran recaudador 
de impuestos, a diferencia del ferrocarril, por ejemplo, que nos 
cuesta dinero a todos”. Por ello, para Antonio García-Patiño, “lo 
que hay que hacer es un análisis para saber en dónde conviene 
utilizar el vehículo eléctrico, en dónde el tren y en dónde el gas”.
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Héctor Cordero, Director General de CVA Logistics (Grupo Carburos Metálicos

Héctor Cordero indicó que las medidas deben tomarse de una 
forma u otra, “premiando o castigando” pero “hay que hacerlo 
con cuidado” porque, en función de las decisiones que se tomen, 
“unas empresas se van a ver más afectadas que otras” y podrían 
perderse puestos de trabajo.
Asimismo se refirió a “prever las implicaciones de las decisiones” 
porque éstas también pueden afectar a las decisiones empresaria-
les, por ejemplo a la hora de invertir en la compra de vehículos 
de un tipo u otro, porque no se sabe cómo van a evolucionar las 
normativas y las prohibiciones.

Infraestructuras y tecnologías aplicadas al 
transporte y la logística
En este cuarto tema de análisis, los ponentes debatieron sobre 
si las inversiones en infraestructuras de transporte deberían en-
focarse casi exclusivamente a favorecer la reducción global de la 
huella de carbono de la actividad logística, en beneficio del me-
dio ambiente, la sociedad y la economía. Y también sobre si las 
nuevas tecnologías que ayudan a frenar el cambio climático, de-
berían desarrollarse y aplicarse con mayor celeridad.
Jordi Vila se mostró partidario de la necesidad de “invertir en 
infraestructuras con criterios sostenibles”, indicando que desde 
1985 en el Puerto de Barcelona “tenemos los instrumentos de 
evaluación ambiental de proyectos viarios y ferroviarios”.
Para reducir el cambio climático, Jordi Vila aseguró que “hay 
que actuar sobre el vehículo y promover los combustibles alter-
nativos; técnicamente, ambos están suficientemente maduros 
para ser una realidad”, como es el caso de los buques y los ca-
miones, que ya pueden moverse con gas natural. Y también ser 
refirió a las tecnologías de la información (TIC), que “se pueden 
utilizar para mejorar la logística y hacerla más verde, porque pue-
den ayudar a planificar, a reducir trámites burocráticos, a alinear 
oferta y demanda, agregar carga y evitar transportes en vacío, ele-
gir la mejor ruta”.
Pero el problema o la principal barrera, según Jordi Vila, es que 
“las infraestructuras de suministro de estas energías verdes, que 
es una inversión de la Administración, va un poco por detrás de 
la demanda” y “la oferta no está suficientemente preparada para 
que la demanda haga una explosión e incremente rápidamente 
el uso de energías alternativas; cuando haya la suficiente oferta, 
la demanda despertará”.
Para Diego Pérez “hay que ir un poco más allá en el binomio in-
fraestructuras-nuevas tecnologías” porque “hablamos del gas na-

tural, un tipo de energía que ya hace muchos años que existe, y 
deberíamos empezar a fijarnos en nuevas tendencias como la co-
nectividad o el platooning”.
También puso un ejemplo en el que la no disponibilidad de in-
fraestructura no permitió implantar el uso de GNL en camio-
nes. Así, con un cliente de DHL “intentamos poner en marcha 
un servicio logístico más sostenible utilizando vehículos que, en 
un 30%, circularan con gas natural. El gran problema que nos 
encontramos fue que tuvimos que adecuar las rutas a la comple-
jidad de este sistema, en el que todavía no hay suficientes pun-
tos de carga de GNL” . Y añadió que “lo que no podemos es ser 
ineficientes por adaptarnos a lo que las infraestructuras existen-
tes nos ofrecen”.
Por lo que respecta a las nuevas tecnologías, Diego Pérez señaló 
que “si las sabemos aplicar bien, podemos llegar a gestionar mu-
cha información y muchos datos”, pero otra cosa es “cómo le sa-
camos partido a esa información”.

Diego Pérez, Automotive Manager y Head of Iberian Transport Community de DHL

Asimismo señaló que DHL está en tres proyectos subvenciona-
dos por la Unión Europea que “buscan la eficiencia a través de 
la innovación para conseguir la sostenibilidad en el transporte. 
Y ello se hace a partir de estudios de big data que nos permitan 
hacer flujos más eficientes basados en unos criterios totalmen-
te objetivos”. La finalidad es que “sepamos leer la información 
y que ésta sirva para tomar decisiones, no intuitivas, sino obje-
tivas”. Por tanto, para Diego Pérez, “si sabemos utilizar las tec-
nologías, apoyados por las infraestructuras, podríamos dar pasos 
importantes”.
Para Antonio García-Patiño, el coste económico de las infraes-
tructuras y su complejidad técnica pueden ser impedimentos a 
la implantación de nuevas formas de transportar mercancías, co-
mo es el caso de las carreteras eléctricas por inducción. “Lo que sí 
se puede aprovechar es la tecnología ya existente y aplicarla ade-
cuadamente, como el platooning, señaló Antonio García-Pati-
ño. Este puede contribuir a reducir un dato real que se produce 
en las carreteras europeas y que es que “el uso medio de la carga 
de los camiones que circulan por Europa es de un 25%, con lo 
que no somos efectivos y estamos gastando un 75% para llevar 
la carrocería y el chasis del vehículo”. Aplicando esta tecnología, 
“se podrían reducir en un 30% los viajes en vacío de los camio-
nes en Europa”.
Por lo que respecta a las nuevas tecnologías aplicadas a la logísti-
ca, Héctor Cordero introdujo el tema de la necesidad de forma-
ción de los usuarios, y puso como ejemplo los camiones de gas 
natural, “que no se pueden conducir de la forma tradicional”. 



Por ello, abogó por “subvencionar esta formación en el uso de 
las nuevas tecnologías que contribuyen a la sostenibilidad en el 
transporte y la logística”. 

Más e-commerce = menos sostenibilidad. 
Innovación al servicio de un e-commerce 
sostenible
El último tema analizado en el debate fue el relacionado con 
el comercio electrónico. Los ponentes aportaron su opinión so-
bre aspectos como si el consumidor final tiene que ser conscien-
te que aumentar sus compras online genera una mayor conges-
tión y un mayor impacto medioambiental; si debería estar dis-
puesto a pagar más por el producto adquirido debido al impacto 
medioambiental que implica su compra, entrega y posible devo-
lución o si los comercios electrónicos y los operadores deben re-
percutir al cliente el coste logístico de las ventas online.
Jordi Vila indicó que el transporte ligado al e-commerce “afec-
ta sobre todo a la distribución urbana, una actividad ya de por 
si compleja, con lo que el aumento del comercio electrónico va 
a complicar aún más la problemática de las aglomeraciones en 
las ciudades“.
También explicó que en Madrid, la patronal UNO ha llevado 
a cabo un estudio sobre la distribución urbana de mercancías, 
en el que se pone de manifiesto que hay 13 modelos distintos, 
en función del tipo de comercio, empresa o usuario de los servi-
cios de reparto. Cada uno de ellos es distinto y tiene unas nece-
sidades y unas prioridades. Si a esto le añadimos los problemas 
de contaminación y la complejidad y los nuevos flujos que va a 
suponer un incremento sustancial y sostenido de las entregas de 
comercio electrónico a particulares, “el problema va a ser mu-
cho mayor”, añadió Jordi Vila. Por tanto, “la clave está en com-
binar diversas cosas, como los vehículos alternativos, aprovechar 
al máximo las tecnologías de la información, implantar carriles 
de carga y descarga reservados, las entregas nocturnas, los cen-
tros de consolidación que optimicen los flujos logísticos capila-
res, la entrega en puntos de conveniencia, la colaboración para 
agregar cargas y evitar vacíos y, por último, las restricciones a la 
circulación de cierto tipo de vehículos contaminantes, priman-
do a los más limpios”.

Respecto al papel de los operadores logísticos a la hora de re-
percutir al cliente el coste logístico de las ventas online y de si el 
usuario debe concienciarse de que su compra tiene un coste lo-
gístico asociado, Diego Pérez recalcó que “es un tema de socie-
dad que requiere su tiempo” e indicó que “el comercio electróni-
co ha ido muy rápido; de no tener nada, ahora lo tenemos todo 
y nos estamos fijando no en el precio del producto que compra-
mos, sino en el coste del envío y el tiempo de entrega”. Y aña-
dió que “este coste –el logístico– tienda a cero y no puede seguir 
bajando”, por lo que “tendremos que trabajar en muchos facto-
res emocionales de respeto” y dar un paso hacia delante concien-
ciando a la sociedad de que no todo se reduce a que constante-
mente me traigan a casa mis compras, cada una de ellas, por pe-
queñas que sean, con su envoltorio y su embalaje desechable; es-
te es un modelo de comercio electrónico totalmente insostenible 
cuyo único fin es satisfacer necesidades prontas y urgentes que el 
ser humano tiene”.
Antonio García-Patiño recalcó que “muchas compras online son 
pasionales y no racionales y, además, el coste asociado en bolsas, 
cajas y demás es tremendo”. Según Antonio García-Patiño, “si 
somos conscientes de lo que cuesta algo, no lo queremos pagar 
o no lo pagamos”, pero como el e-commerce “se sujeta en cos-
tes, hay que pagarlos y cobrar lo que realmente cuesta entregar 
un paquete”.
Héctor Cordero también se mostró proclive a que “al final, el 
cliente, el cargador o el usuario va a tener que pagar por lo que 
está utilizando y, además, también va a acabar pagando por la in-
sostenibilidad”.
Por tanto, y en resumen, el futuro para un e-commerce sosteni-
ble hay que cambiar los hábitos de los usuarios, eliminar sus in-
congruencias emocionales y establecer como norma que hay pa-
gar por los servicios recibidos.
Los puntos en los que se apoya el e-commerce tienen que ser sos-
tenibles y racionales y, dentro de la cadena, no puede haber be-
neficiados y perjudicados.
Una vez finalizada la mesa redonda hubo un animado intercam-
bio de preguntas y opiniones entre el público y los cuatro po-
nentes invitados por el Propeller Barcelona a analizar un tema 
de futuro tan vital como lo es conseguir una logística sostenible.

Sobre el e-commerce y su sostenibilidad, los ponentes resaltaron que es necesario un cambio en los hábitos de los consumidores
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La Comunidad Portuaria 
de Barcelona refuerza los 
lazos comerciales con 
Argentina y Uruguay

Del 11 al 17 de noviembre, la Comunidad Portuaria de Barcelona realizó una 
misión empresarial a Argentina y Uruguay, concentrando las reuniones y con-
tactos bilaterales en las capitales de ambos países: Buenos Aires y Montevi-
deo. La misión contó con más de 20 participantes, entre empresas de la co-
munidad logístico-portuaria de Barcelona y del sector import/export.

La Comunidad Portuaria de Barcelona llevó a cabo del 11 al 
17 de noviembre una misión empresarial a Argentina (Bue-
nos Aires) y Uruguay (Montevideo) formada por algo más de 
una veintena de profesionales en representación de diferentes 
empresas y entidades vinculadas al sector marítimo-portuario 
y logístico y al comercio internacional. El objetivo de la mi-
sión, de carácter multisectorial, radicó en reforzar los víncu-
los comerciales entre empresas argentinas y uruguayas y em-
presas catalanas, así como generar oportunidades de negocio, 
contribuyendo a la internacionalización de las empresas y a la 
promoción de la comunidad logística de Barcelona.

Reunión de trabajo de los participantes en la misión empresarial 

Conviene destacar que esta misión empresarial, que el Port de 
Barcelona llevaba un año organizando, tenía que haberse rea-
lizado con la presencia y participación de los principales di-
rectivos del Port de Barcelona, encabezados por su Presiden-
te, Sixte Cambra.
Pero una semana antes de iniciarse el viaje, el Gobierno es-
pañol, a través de la Secretaría del Ministerio de Fomento –y 
a petición del Ministerio de Exteriores–, impidió y vetó al 
Port de Barcelona liderar esta misión empresarial con la pro-
hibición expresa –telefónica y no por escrito, como solicitó el 
Port de Barcelona– de no llevar a cabo ningún acto de carác-
ter institucional en el extranjero.
El Port de Barcelona lleva desde el año 1998 organizando y 
liderando misiones empresariales a distintos países del mun-
do, con el único objetivo de crear más vínculos comerciales 
con ellos y, de esta forma, favorecer el crecimiento de los trá-

ficos de importación y exportación que canaliza el puerto, 
el de Barcelona, que pertenece al Sistema Portuario español.
Esta ha sido la primera misión empresarial de un puerto espa-
ñol (otros puertos como Valencia o Algeciras también organi-
zan misiones comerciales) que se prohíbe por motivos políti-
cos. Este desagradable episodio también tuvo consecuencias a 
nivel diplomático, ya que Argentina retiró todo el apoyo ins-
titucional a la misión y ningún cargo público del país suda-
mericano participó en la jornada empresarial del primer día.

De izquierda a derecha: Hugo Letjman, Javier Vidal y Horacio Babini

Así pues, la misión se inició el domingo 12 de noviembre con 
la reunión de trabajo en la que participaron Javier Vidal, Vi-
cepresidente del Consejo Rector de la Comunidad logística 
de Barcelona y Presidente de la Asociación de Empresas Es-
tibadoras Portuarias de Barcelona; Hugo Letjman, represen-
tante de la Comunidad Portuaria de Barcelona en Argentina 
y Horacio Babini, Director del Centro de Promoción de Ne-
gocios de ACCIÓ en Buenos Aires.
Horacio Babini explicó a los empresarios las principales mag-
nitudes económicas de Argentina y Uruguay, así como las 
oportunidades que estos países pueden ofrecer en el ámbito 
del comercio exterior para incrementar los intercambios co-
merciales con España, Catalunya y, más concretamente, con 
Barcelona y su puerto.
Así, Argentina y Uruguay pertenecen al Mercosur, un área de 
libre comercio que representa el 83% del PIB de Sudaméri-
ca. Asimismo el 80% del territorio del Mercosur está libre de 



aranceles para los países integrantes.
Por lo que respecta a Uruguay, y refiriéndose al ámbito lo-
gístico, Babini indicó que este país se quiere posicionar co-
mo plataforma logística central para todo el Mercosur, ya que 
cuenta con importantes zonas francas.

Horacio Babini explicó las principales oportunidades de negocio existentes en 

Argentina y Uruguay

Por su parte Hugo Letjman animó a los empresarios a apro-
vechar las oportunidades ofrecidas en esta misión –que ha-
bía tenido muchos apoyos institucionales y una gran visibi-
lidad en Buenos Aires– para promover los intercambios em-
presariales y comerciales entre empresas argentinas, urugua-
yas y catalanas.

La Comunidad Portuaria de Barcelona 
presenta al empresariado argentino su 
capacidad logística y su puerto como hub 
de distribución a Europa
El lunes 13 tuvo lugar la jornada empresarial y la presenta-
ción de la Comunidad Portuaria, a la que asistieron más de 
un centenar de personas. En esta jornada intervinieron: Javier 
Vidal, Presidente de la Asociación de Empresas Estibadoras 
Portuarias de Barcelona y Vicepresidente del Consejo Rector 
de la Comunidad Portuaria de Barcelona; Emili Sanz, Presi-
dente de la asociación de transitarios ATEIA-OLTRA Barce-
lona; Jordi Trius, Presidente de la Asociación de Consigna-
tarios de Buques de Barcelona; Antonio Llobet, Presidente 
del Colegio de Agentes de Aduanas de Barcelona; y Enrique 
Mantilla, presidente de la Cámara de Exportadores de Argen-
tina (CERA).

De izquierda a derecha; Emili Sanz, Jordi Trius, Enrieu Mantilla y Antonio 

Llobet

La apertura corrió a cargo de Javier Vidal que, como Vice-
presidente del Consejo Rector de la Comunidad Portuaria 
de Barcelona, inició su intervención poniendo de manifies-
to que “los sucesos políticos de nuestro país han impedido 
que nos puedan acompañar representantes de la Autoridad 
Portuaria de Barcelona, pero el resto de empresarios estamos 
aquí”. Por ello, las empresas agrupadas en las asociaciones de 
Consignatarios, Transitarios, Agentes de Aduanas y Empre-
sas Estibadoras de Barcelona “vamos a trabajar para conse-
guir que las mercancías argentinas entren a Europa a través 
del Puerto de Barcelona, que es la puerta del sur de entrada a 
nuestro continente”.
Añadió que el Puerto de Barcelona se encuentra al Este de la 
Península Ibérica y “en una posición privilegiada en el Me-
diterráneo occidental y con un acceso directo a Francia y al 
centro de Europa”. Además, la localización geoestratégica de 
Barcelona es “muy buena para acceder al mercado emergente 
del Norte de África”.
Respecto a Catalunya, Javier Vidal destacó que es el motor 
económico de España y una de las regiones más dinámicas 
de toda Europa; “representa el 16% de la producción españo-
la pero genera el 20% de Producto Interior Bruto del país”.
Barcelona, capital de Catalunya, “es un referente mundial en 
sectores como el tecnológico, la innovación, la cultura, el di-
seño, el turismo y la logística”. En este contexto, “el liderazgo 
logístico se sustenta en el Port de Barcelona” por ser “la prin-
cipal infraestructura de transporte de España y un referente 
en todo el Mediterráneo”.

Javier Vidal, Vicepresidente del Consejo Rector de la Comunidad Portuaria de 

Barcelona explicó las circunstancias especiales de esta misión

Vidal destacó también que en un radio de cinco kilómetros 
del puerto se concentran una serie de equipamientos clave 
“para conformar el principal núcleo logístico del sur de Euro-
pa”; a las 1.300 hectáreas del puerto se suman otras 212 de la 
Zona de Actividades Logísticas (ZAL), 1.500 del Aeropuer-
to de Barcelona-El Prat, 600 de la Zona Franca de Barcelona, 
62 hectáreas del polígono Pratense y 90 de Mercabarna. En 
total, “3.600 hectáreas al servicio de la logística, el transpor-
te y la distribución”. Y añadió que en este espacio confluyen 
todos los modos de transporte: marítimo, aéreo, red de auto-
vías y conexión ferroviaria.
Respecto al Port de Barcelona, Vidal puso de manifiesto que 
es el primer puerto español en cuanto al valor de las mercan-
cías que canaliza, en facturación, en número de conexiones in-
ternacionales y de short sea shipping y en carga import/export. 
Por lo que respecta a sus tráficos, Barcelona es el primer puerto 
de Europa y el Mediterráneo en cruceros y en vehículos.
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También es importante la dimensión de la Comunidad Por-
tuaria de Barcelona, formada por 500 empresas que generan 
unos 35.000 empleos. Estas empresas se agrupan según su ac-
tividad en las asociaciones de transitarios, consignatarios, em-
presas estibadoras y agentes de aduanas. Son cuatro entidades 
profesionales “que forman parte de esta Comunidad Portua-
ria y que colaboran desde hace años con el objetivo común de 
ofrecer un servicio fiable, ágil y competitivo”, afirmó Vidal.

Javier Vidal indicó que el Port de Barcelona es el principal motor económico 

del sur de Europa

El Port de Barcelona es el principal motor económico del sur 
de Europa, dado que canaliza mercancías por valor de más de 
54.000 millones de euros anuales y las empresas de la Comu-
nidad Portuaria “tienen un papel decisivo en la canalización de 
los flujos logísticos y el transporte y en los procesos de impor-
tación y exportación de mercancías”, indicó Vidal, ya que por 
las instalaciones del Port de Barcelona “pasa el 71% del comer-
cio exterior marítimo de Catalunya y el 22% del comercio ex-
terior marítimo de España. Y, por lo que respecta a la carga en 
contenedor, el puerto catalán canaliza el 82% del comercio ex-
terior marítimo de Catalunya y el 25% del español.
La posición geoestratégica del Port de Barcelona en el Medi-
terráneo y la importancia y valor de sus tráficos hace que sea 
un enclave “que puede consolidarse como el primer hub lo-
gístico del sur de Europa, siendo el mejor nodo logístico para 
la redistribución en toda Europa de las mercancías proceden-
tes de América latina y Asia”.
Precisamente con este objetivo, el Port de Barcelona ha de-
sarrollado “el puerto en red”, explicó el Vicepresidente del 
Consejo Rector del Port de Barcelona, basado en la disposi-
ción de “una serie de terminales marítimas interiores para dis-
tribuir y captar carga del interior del territorio”; así, el Port de 
Barcelona cuenta con terminales en Madrid, Zaragoza, Na-
varra y en Francia (Toulouse y Perpignan) y “todas ellas están 
conectadas por ferrocarril con el Port de Barcelona”.

Argentina, mercado estratégico para el 
Port de Barcelona y su comunidad
Javier Vidal finalizó su intervención poniendo énfasis en que 
“para el Port de Barcelona, Argentina es un mercado estraté-
gico y por esa razón estamos aquí. Y lo que les podemos ofre-
cer es ser el mejor hub de entrada para sus productos de ex-
portación con destino a la Península Ibérica y a Europa; el 
puerto de origen más competitivo para su importaciones pro-
cedentes de Europa; el puerto con mayor productividad, el 
más avanzado tecnológicamente, con mayor calidad de ser-
vicio y plataforma de numerosos centros de distribución de 
grandes corporaciones”.
Una de las ventajas competitivas del Port de Barcelona se ba-
sa en el know how acumulado en materia de calidad ya que la 
marca Efficiency Network, que certifica a las empresas que ca-
nalizan más del 70% del comercio exterior del puerto “han lo-
grado importantes avances en sus casi cinco años de funcio-
namiento”. Por ejemplo, las empresas con este Sello de Cali-
dad han incrementado su agilidad en el despacho aduanero 
un 30%”.

Más de un centenar de personas asistieron a la jornada de presentación de la 

Comunidad Portuaria

Asimismo la Marca de Calidad del Port de Barcelona está 
muy internacionalizada, ya que el enclave catalán “ha aseso-
rado a varios puertos latinoamericanos como los mexicanos 
de Manzanillo y Veracruz en la implantación de sus respecti-
vos planes de calidad, basados ambos en el modelo Efficiency 
Network de Barcelona”.
Por ello, Vidal indicó que “estamos a su disposición para 
avanzar en colaboraciones similares y para fortalecer al máxi-
mo las relaciones comerciales con Argentina”, añadiendo que 
“Barcelona quiere ser su socio en el Mediterráneo” porque la 
comunidad logística de Barcelona y el Port tienen “la voca-
ción clara de facilitar la internacionalización tanto de la in-
dustria de nuestro país como la de los países con los que nos 
unen lazos comerciales fuertes, como es el caso de Argenti-
na», concluyó Javier Vidal.

Los transitarios, puntal del comercio 
exterior entre Argentina y Catalunya
Emili Sanz, Presidente de ATEIA-OLTRA Barcelona, hizo 
una breve presentación de la asociación de transitarios que 
preside y explicó que, desde el punto de vista del negocio 
transitario, “consideramos Argentina como un país atracti-
vo con el que mantener relaciones comerciales de una forma 
cercana y activa”.



Emili Sanz presentó a los asistentes la asociación de transitarios ATEIA-OLTRA 

Barcelona

Respecto al crecimiento económico experimentado por el 
país sudamericano durante los dos últimos años, Sanz asegu-
ró que “esto se traduce en un intercambio comercial en am-
bas direcciones”. Desde la perspectiva de las empresas transi-
tarias de Barcelona, estos intercambios comerciales se asien-
tan en la buena relación con sus homólogas en Argentina, 
con lo que queda garantizada la profesionalidad en las tran-
sacciones.
Según Emili Sanz, “esta misión empresarial es una oportu-
nidad inmejorable para intercambiar puntos de vista y tra-
zar estrategias conjuntas con nuestros agentes y siempre con 
el objetivo de lograr un mayor incremento de tráficos entre 
ambos países”.

Agentes marítimos, claves en la 
internacionalización del puerto de 
Barcelona 
Jordi Trius, Presidente de la Asociación de Consignatarios de 
Buques de Barcelona, puso de manifiesto que Barcelona y 
Buenos Aires “son dos ciudades estrechamente ligadas a sus 
puertos” y estos enclaves “han sido motor de desarrollo” pa-
ra las capitales argentina y catalana. Añadió que “los agentes 
marítimos estamos también estrechamente ligados a los puer-
tos, a los armadores y a las navieras a los que representamos”, 
motivo por el cual las infraestructuras portuarias tienen que 
incorporar todo tipo de servicios complementarios, desde 
terminales especializadas a almacenes y servicios de transpor-
te multimodal y servicios aduaneros. Y el Port de Barcelona 
“ofrece todo esto y mucho más”, indicó. Por ello, “estamos 
convencidos que Barcelona es la puerta ideal de entrada de 
mercancías al sur de Europa porque su posición geoestratégi-
ca le permite conectar y servir no sólo a la zona de Catalunya, 
sino también de Aragón, la zona centro, el Levante español y 
el sur de Francia”. Y también es “un hub de distribución para 
llegar a las Baleares, al norte de África, los países del Magreb, 
Italia y el resto del Mediterráneo”. Asimismo, vía ferrocarril y 
transporte multimodal, “se puede llegar al centro y norte de 
Europa porque Barcelona es el único puerto de la Penínsu-
la Ibérica que tiene conexión ferroviaria en ancho internacio-
nal con Europa”.

Jordi Trius ofreció algunas magnitudes de los tráficos que se canalizan por el 

puerto de Barcelona

A continuación se refirió a lo que ofrece el Port de Barcelona: 
unas 100 líneas regulares operadas por 54 armadores que co-
nectan Barcelona con 209 puertos en todo el mundo. Barce-
lona tiene también “una Comunidad Portuaria cohesionada 
que comparte el objetivo común de desarrollar más la activi-
dad del puerto de Barcelona e incrementar su internaciona-
lización”. Y, por todo ello, Jordi Trius se mostró convencido 
que esta misión empresarial “va a afianzar las relaciones entre 
el colectivo de agentes marítimos de ambos países” y que és-
tos, a su vez, “van a permitir incrementar los intercambios co-
merciales entre España y Argentina, siendo el puerto de Bar-
celona utilizado como hub para la entrada de mercancías ar-
gentinas a Europa y el sur del Mediterráneo”.

Agentes de Aduanas–OEAs, 
indispensables para la seguridad del 
comercio exterior
Antonio Llobet, Presidente del Colegio de Agentes de Adua-
nas de Barcelona, puso de manifiesto el “alto nivel de conoci-
mientos que tienen estos profesionales” porque su misión es 
que “las mercancías que llegan a las aduanas pasen por ella lo 
más rápidamente posible”.

Antonio Llobet puso émfasis en la importancia de la figura del Operador 

Económico Autorizado

Y por esta razón fundamental, la formación que desarrolla el 
Colegio de Agentes de Aduanas de Barcelona tiene también 
un “alto nivel”, destacando precisamente el programa dedi-
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cado a la figura del Operador Económico Autorizado (OEA) 
porque “la seguridad en la cadena de logística es de vital im-
portancia” y el OEA “es el futuro y la figura que puede garan-
tizar esa seguridad y calidad” en las operaciones de comercio 
exterior. Así, el Colegio de Agentes de Aduanas de Barcelo-
na, que inició en 2010 los cursos específicos para OEAs, ya 
ha certificado a 80 empresas.

Argentina destaca la innovación logística 
del Port de Barcelona como elemento 
clave para los exportadores
La última intervención de la jornada estuvo a cargo de En-
rique Mantilla, Presidente de la Cámara de Exportadores de 
la República Argentina (CERA), quien destacó que la misión 
empresarial de la Comunidad Portuaria de Barcelona “llega 
en un buen momento” porque “el hoy de Argentina es muy 
apasionante”.

Enrique Mansilla alabó la innovación que el Port de Barcelona ha venido 

desarrollando a lo largo de los últimos años

Y para Enrique Mantilla, la innovación que ha venido desa-
rrollando el Port de Barcelona en ámbitos como “el puerto 
en red, la plataforma telemática Portic o la marca de calidad 
Efficiency Network” son máximos ejemplos de “simplifica-
ción, eficiencia y calidad” y todos ellos son conceptos “nue-

vos, modernizados y desafiantes que de alguna manera nos 
están mostrado que el Puerto de Barcelona tiene una nueva 
forma de entender la logística”. Y esta innovación en logísti-
ca “es clave para los exportadores”, para los que “conectarse 
es competir”.

Acuerdos de colaboración entre 
asociaciones profesionales
Tras la jornada de presentación de la Comunidad Portuaria 
de Barcelona, se firmaron diversos convenios de colaboración 
entre los representantes de las asociaciones empresariales de 
Barcelona y sus homólogos argentinos.

Los transitarios cooperarán para 
desarrollar el comercio exterior y sus 
negocios
Emili Sanz, Presidente de la Asociación de Transitarios de 
Barcelona (ATEIA-OLTRA Barcelona), y Jorge Alberto Pe-
reira, Presidente de la Asociación Argentina de Agentes de 
Carga Internacionales (AAACI), firmaron un convenio de 
colaboración que establece las pautas para cooperar en el fo-
mento de sinergias entre los asociados de sus respectivas en-
tidades y alcanzar así una mayor vinculación entre empresas 
transitarias.

Emili Sanz y Jorge Alberto Pereira rubricaron el convenio de colaboración

De izquierda a derecha: Jordi Trius, Antonio Llobet, Francisco Enrique Loizzo, Guillermo Hernández, Jorge Alberto Pereira, Emili Sanz y Javier Vidal



De esta forma, los transitarios barceloneses y los agentes de 
carga argentinos empezarán por intercambiar información 
sobre normativas y regulaciones que afectan al trasporte y a 
las operaciones logísticas a nivel internacional. También com-
partirán datos sobre el estado actual y el futuro de las infraes-
tructuras portuarias y aeroportuarias y sobre la tramitación 
aduanera.
El objetivo de ATEIA-OLTRA Barcelona y la AAACI es tra-
bajar en aquellos ámbitos que permitan a las empresas aso-
ciadas desarrollar sus negocios, motivo por el cual facilitarán 
que los agentes de carga y transitarios puedan realizar consul-
tas e intercambiar experiencias y conocimientos. Asimismo, 
promocionarán el respeto de las buenas prácticas comerciales 
entre sus miembros en aras a conseguir hacer crecer al sector 
logístico en ambos países. Las entidades firmantes del conve-
nio también quieren contribuir al crecimiento de los inter-
cambios comerciales, motivo por el cual entienden que hay 
que favorecer que transitarios y agentes de carga puedan esta-
blecerse en el territorio del otro país.

Los agentes de aduanas apuestan por 
intercambiar conocimiento y formación
Antonio Llobet, Presidente del Colegio de Agentes de Adua-
nas de Barcelona y del Consejo General de Agentes de Adua-
nas de España, y Francisco Enrique Loizzo, Presidente del 
Centro de Despachantes de Aduana de la República Argenti-
na, rubricaron un convenio marco de cooperación en materia 
de intereses mutuos en áreas como la difusión, los estudios, la 
capacitación, la formación técnica, la representación recípro-
ca y la realización de proyectos conjuntos.

Antonio Llobet Francisco Enrique Loizzo durante la firma del convenio de 

colaboración

Por ello, ambas entidades van a intercambiar conocimientos 
en materia aduanera e información sobre el funcionamiento 
de los servicios aduaneros españoles y argentinos. La finali-
dad es conseguir reforzar la profesión de los agentes de adua-
nas y despachantes y con ello mejorar los servicios que estos 
colectivos prestan a los clientes y, por ende, perfeccionar las 
operaciones de comercio exterior entre Argentina y España.

Los consignatarios potenciarán la 
profesión y la formación en el sector
Jordi Trius, Presidente de la Asociación de Consignatarios de 
Buques de Barcelona, y Guillermo Hernández, Presidente del 
Centro de Navegación de Argentina, firmaron un acuerdo de 
colaboración que pone las bases para que ambas entidades 
trabajen en la línea de potenciar el sector marítimo-portuario 
y reforzar la proyección internacional de la figura del agente 
marítimo o cosignatario.

Jordi Trius y Guillermo Hernández firmando el convenio de colaboración

El convenio rubricado pone de manifiesto que la ACB y el 
CNA, asociaciones que coinciden en su grado de apertura, 
colaborarán en aspectos de interés común como la puesta en 
marcha de canales de comunicación fluidos y asiduos que 
permitan disponer de información actualizada sobre la profe-
sión y el sector en ambos países. Por ello, impulsarán activi-
dades de difusión de la figura del agente marítimo y del con-
signatario con la intención de fortalecer esta profesión.
Por otro lado, ambas entidades también elaborarán estudios 
e informes y colaborarán en el desarrollo de acciones forma-
tivas, como cursos y seminarios, y en proyectos de investiga-
ción relacionados con el ámbito marítimo y portuario.
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El fomento de la formación es el puntal esencial del conve-
nio rubricado, dado que tanto la Asociación de Consignata-
rios de Barcelona como el Centro de Navegación de Argen-
tina han llevado a cabo un importante trabajo para formar a 
profesionales.

Por ello, Jordi Trius se reunió con los máximos directivos del 
Centro de Navegación de Argentina para acotar la colabora-
ción en este ámbito. En la reunión participaron el Presidente 
de CNA, Guillermo Hernández; el Vicepresidente, Patricio 
L. Campbell; el gerente, Andrés M. Monzón; y Julio Delfi-
no, miembro de la Junta Directiva del Centro de Navegación.
Según Jordi Trius, el encuentro sirvió para explicar las par-
ticularidades de ambas entidades, que comparten semejan-
zas en cuanto a la dimensión y estructura de la organización. 
También comparten similitudes en materia de formación, 
dado que el Centro de Navegación de Argentina cuenta con 
una amplia experiencia, al igual que la Asociación de Consig-
natarios de Barcelona.

Pero el punto que más interesó a los responsables del Cen-
tro de Navegación fue el programa de formación online de 
la Asociación de Consignatarios, ya que hasta la fecha, la for-
mación para este colectivo en Argentina ha sido sólo presen-
cial. Según Trius, “tienen mucho interés en que les ayudemos 
para que puedan aprovechar nuestra experiencia en los cur-
sos online que desarrollamos en Barcelona, especialmente en 
los módulos sobre la figura del agente consignatario y en el de 
transporte marítimo de línea regular”.

Jordi Trius mantuvo una reunión con los máximos directivos del Centro de 

Navegación de Argentina

Por ello, añade Trius, “les hemos facilitado toda la informa-
ción sobre nuestros cursos, tanto de los módulos que ya he-
mos realizado como los que tenemos en preparación sobre 
negocios marítimo tramp, aspectos legales y jurídicos del ne-
gocio marítimo, la documentación asociada y el buque y la 
operativa portuaria”.

Visita a la terminal BACTSSA de Hutchison 
en el Puerto de Buenos Aires

La delegación visitando las instalaciones de BACTSSA del grupo Hutchison



La delegación empresarial de Barcelona realizó una visita a la 
terminal BACTSSA, Buenos Aires Container Terminal Ser-
vices SA, del grupo Hutchison. La comitiva fue recibida por 
Carlos A. Larghi, director general de Bactssa; Aldo Moroz, 
director de la terminal de Hutchison en Buenos Aires; y Da-
río Emilio Trimarco, gerente de operaciones de Bactssa.
La visita se realizó gracias a la participación en la misión em-
presarial de la Comunidad Portuaria de Barcelona de Guiller-
mo Belcastro, director general de BEST, la terminal de Hut-
chison en el puerto de Barcelona, y de Javier Vidal, director 
de operaciones de BEST.

De derecha a izquierda, Darío Emilio Trimarco, Javier Vidal, Carlos Larghi, 

Guillermo Belcastro y Aldo Moroz

Carlos Larghi explicó a la delegación las principales magni-
tudes del Puerto de Buenos Aires y de la terminal de Hutchi-
son en este enclave.
Fue en 1992 cuando Argentina aprobó su Ley de Puertos 
que, esencialmente, traspasaba la gestión de los puertos a las 
diferentes provincias y municipios del país, pero en el caso 
de Buenos Aires, la gestión quedó en manos del Gobierno 
de la nación. Y fue en 1994 cuando se procedió a privatizar 
el Puerto de Buenos Aires, con seis terminales originalmen-
te, que luego fueron cinco por la unión de las terminales 1 y 
2, en manos de P&O Ports en esos momentos, la terminal 3 
y la 4 gestionadas por empresas argentinas, la terminal 5 que 
pertenecía en un 50% a un operador filipino y en otro 50% 
a un grupo inversor argentino y la terminal 6 operada por va-
rias empresas estibadoras del país, cuya actividad apenas du-
ró seis meses.
Posteriormente P&O compró la terminal 3 y, a raíz de los 
cambios a nivel mundial en el sector de los operadores de ter-
minales, la número 5 fue comprada por Hutchison.
Así que, actualmente, el Puerto de Buenos Aires está configu-
rado por las terminales 1, 2 y 3, que pertenecen a Dubai Ports 
tras comprarlas a P&O, la terminal 4 en manos de APM Ter-
minals tras adquirirla a la empresa argentina, y la terminal 5 
perteneciente al cien por cien a Hutchison.

Hutchison apuesta por el puerto buonarense y por Sudamérica

Por otro lado, cerca de Buenos Aires se encuentra el Puerto 
Dock Sud, administrado por la provincia de Buenos Aires y 
que cuenta también con una terminal de contenedores repar-
tida al 50% entre PSA y TiL, subsidiaria de MSC.
Refiriéndose a los tráficos, Carlos Larghi señaló que en to-
das las terminales del puerto de Buenos Aires se movieron en 
2016 tan sólo 1.350.000 TEUs (o 850.000 contenedores), 
“un tráfico muy pequeño para tantos operadores y con una 
competencia muy fuerte”, añadió Larghi. Además, “la ma-
yoría de operadores estamos a punto de finalizar el período 
de nuestras concesiones, entre 2019 y 2020, y la Autoridad 
Portuaria de Buenos Aires está planeando un nuevo forma-
to que pretende pasar de las cinco terminales actuales (aun-
que tres de ellas estén en las mismas manos) a sólo una o dos 
en el futuro”. A este respecto, Larghi puso de manifiesto que 
Hutchison va a apostar por el puerto buonarense y por Sud-
américa, motivo por el cual optará a la licitación de la nue-
va terminal una vez se hagan públicas las condiciones a prin-
cipios de 2018, aunque todavía se desconocen cuáles van a 
ser. El proceso “no va ser fácil” porque los concesionarios ac-
tuales también van a querer seguir operando en el puerto de 
Buenos Aires.
El director general de Bactssa comentó también que cuando 
esto se produzca, se puede llegar a generar un problema so-
cial, dado que sobrarían casi la mitad de los estibadores que 
trabajan actualmente en el puerto.
Respecto a las características de Bactssa, Larghi explicó que el 
calado de la terminal, de unos 10 metros, sólo permite ope-
rar buques de entre 8.200 y 9.500 TEUs, motivo por el cual 
la terminal de Hutchison es puerto final de las servicios de la 
costa Este de Sudamérica.
La superficie de la terminal de Hutchison es de 25 hectáreas 
y dispone de un muelle de 495 metros de longitud en el que 
operan una grúa postpanamax, tres grúas pórtico panamax y 
dos grúas móviles. Esta maquinaria permite que la produc-
tividad de la terminal sea de unos 50 movimientos por ho-
ra y barco.
En cuanto a los tráficos, Bactssa muevo entre 2.500 y 3.000 
contenedores por viaje de los buques que atiende, de los que 
un 50% son importación y 50% exportación, aunque de es-
tos, un 30% son llenos y un 70% vacíos de exportación.
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Bactssa atiende el servicio de CMA-CGM, Evergreen y COSCO

Por su parte, Aldo Moroz, director de la terminal, explicó que 
el Puerto de Buenos Aires cuenta actualmente con tres servi-
cios con Extremo Oriente –hace tres años eran siete, pero la 
concentración de servicios de las navieras conllevó esta re-
ducción–, de los que Bactssa atiende uno, el de CMA-CGM, 
Evergreen y COSCO, que son las navieras clientes y con las 
que “tenemos intención de crecer” en el puerto buonarense. 
Pero en Bactssa también se atienten otros tráficos de navieras 
más pequeñas con destino, por ejemplo, a la Patagonia y tam-
bién a otros destinos que se sirven con buques feeder. 
Bactssa, además de los servicios de estiba propios, ofrece otros 
servicios como depósitos fiscales y no fiscales, conexiones fe-
rroviarias vinculadas a la red nacional y un centro especializa-
do de servicios logísticos.

Los tráficos entre Barcelona y Argentina, 
al alza
El Port de Barcelona cuenta con una línea regular con Ar-
gentina; se trata del servicio directo BOSSA NOVA/MESA /
SIRIUS de CMA CGM, Hamburg Sud y Maersk Line que, 
con una frecuencia semanal, enlaza Barcelona con Buenos Ai-
res y Río Grande.
Respecto a la evolución del tráfico del Port de Barcelona con 
Argentina, en el período acumulado entre enero y agosto de 
2017, el crecimiento en toneladas ha sido del 16,51% res-
pecto al mismo período del año 2016. Así, de las 239.246 
toneladas movidas durante los ocho primeros meses del 
2017 (205.341 en 2016), 74.152 fueron cargadas (+8,86%) 
y 119.839 (-10,15%) fueron descargadas, mientras que los 
tránsitos alcanzaron las 45.255 toneladas (+1073,93%).
En cuanto a los contenedores, el aumento en el mismo pe-
ríodo fue del 27,84%. Del total de 9.657 TEUs (7.554 en 
2016), 6.032 fueron carga (+3,46%), 1.152 fueron descarga 
(-23,81%) y 2.473 fueron tránsitos (+1066,51%).
El puerto argentino que en 2017 ha canalizado más tráfico 
con el de Barcelona es el de Buenos Aires, con 110.647 to-
neladas (+28,29% respecto a enero-agosto de 2016) y 8.424 
TEUs (+21,19%), seguido del puerto de Rosario con 76.932 
toneladas (+56,12%) y 188 TEUs (+176,47%).
Por otro lado, el Port de Barcelona es el primer puerto espa-
ñol en el valor de las mercancías de comercio exterior con Ar-
gentina, según datos de la Aduana española; en 2017 el valor 

total del tráfico de mercancías ascendió a 178.032.000 euros, 
de los que 164.254.000 euros correspondieron al valor de las 
mercancías exportadas desde Barcelona y 13.777.000 euros al 
valor de las mercancías importadas desde Argentina.

Uruguay y Argentina apuestan por sus 
ventanillas únicas de comercio exterior
El martes 14 de noviembre tuvo lugar el Seminario técnico 
de aduanas, sesión a la que acudieron cerca de un centenar 
de profesionales vinculados al comercio exterior. Abrió la se-
sión Javier Vidal para dar paso a las intervenciones de: Fran-
cisco Enrique Loizzo, Presidente del Centro de Despachantes 
de Aduana de Argentina (CDA); Gerardo Ramis, Presiden-
te de la Asociación de Despachantes de Aduana del Uruguay 
(ADAU); Jorge Heinermann, Representante de la Asociación 
Argentina de Agentes de Carga Internacional (AAACI); An-
tonio Llobet, Presidente del Colegio de Agentes de Aduanas 
de Barcelona; y Emili Sanz, Presidente de la Asociación de 
Transitarios Internacionales de Barcelona (ATEIA-OLTRA 
Barcelona).
El seminario versó sobre la figura del Operador Económi-
co Autorizado (OEA) y la relación con los servicios aduane-
ros y la aplicación de la Ventanilla Única de Comercio Exte-
rior (VUCE).

Cerca de un centenar de profesionales participaron en el seminario de



Gerardo Ramis se refirió a la VUCE y su impacto en el co-
mercio exterior de Uruguay. Creada al principio en el seno de 
la Dirección nacional de Aduanas, la VUCE pasó posterior-
mente a depender de un organismo de promoción del comer-
cio. Fue en 2011 cuando se empezó a implementar dentro del 
marco de modernización aduanera que el país estaba llevando 
a cabo en ese momento.
Según Ramis, la VUCE “se establece como un portal para 
gestionar certificados de distintas agencias o ministerios vin-
culados al comercio exterior”, motivo por el cual “conecta 
automáticamente a todos ellos con la Dirección Nacional de 
Aduanas, transfiriendo la información necesaria para comple-
tar todos los trámites aduaneros”.
El Presidente de la ADAU también señaló que con el paso del 
tiempo la VUCE se ha ido constituyendo como “un elemen-
to estratégico y fundamental que contribuye a la eficiencia y a 
la transparencia, así como a la competitividad del país”. Con-
cretamente “ha ido incorporando controles, permitiendo la 
trazabilidad de los procesos y logrando consecuentemente la 
reducción de los costos en las transacciones” porque “se han 
reducido los documentos en papel y también el número de 
funcionarios” que antes tenían que asignarse para realizar to-
das las tramitaciones aduaneras.
Actualmente, a través de la VUCE “se realizan más de 100 
trámites” y cuenta con “18 organismos conectados y 9.500 
usuarios” y, además, “se han firmado 17 acuerdos de coope-
ración con distintas entidades, como es el caso de la ADAU”, 
indicó Ramis.

Añadió que la VUCE actúa “como un articulador de los dis-
tintos actores que operan en comercio exterior y como un 
único punto de contacto, propiciando ámbitos de discusión 
entre el sector público y el privado y promoviendo así una 
cultura de mejora continua enfocada al cliente».
Asimismo, la VUCE está actualmente “trabajando para cons-
tituirse como plataforma para la emisión y recepción de certi-
ficados de origen digitales”; un nuevo procedimiento que está 
en fase de prueba piloto con Argentina y Brasil.
Gerardo Ramis finalizó poniendo de manifiesto que “desde el 
punto de vista de nuestra actividad, el desarrollo que ha veni-
do teniendo la VUCE ha sido muy positivo y que el coste que 
supone la tramitación por esta plataforma se paga con creces 
con el ahorro de tiempo, eficiencia y agilidad en las transac-
ciones aduaneras”.
La intervención de Francisco Enrique Loizzo también se cen-
tró en la ventanilla única que está en proceso de implanta-
ción en Argentina. El Presidente de la CDA señaló que la 
VUCE es “un servicio que permite a las partes que partici-
pan en el comercio y el transporte presentar la información 
y los documentos normalizados en un solo punto de entra-
da”, siendo sus principales objetivos “la simplificación docu-
mental, la eficiencia en la actividad comercial y la trasparen-
cia en los procesos”. Para Loizzo, el impacto económico de la 
VUCE “es mayor que el de un tratado de libre comercio ya 
que permite reducir el 50% del tiempo medio de las opera-
ciones de comercio exterior y aproximadamente el 3,5% del 
costo de estas”.

Gerardo Ramis, Presidente de la Asociación de Despachantes de Aduana del Uruguay, explicó con detalle la VUCE
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Francisco Enrique Loizzo, Presidente del Centro de Despachantes de Aduana de 

Argentina, explicó cómo se está implantando la VUCE en el país

Actualmente más de 70 países tienen una VUCE implemen-
tada y el 50% están en Latinoamérica, indicó Loizzo, aunque 
de éstos, un 30% de países están en fase de implementación, 
como es el caso de Argentina. El país sudamericano cuenta 
con un comité que está ya lleva más de un año trabajando pa-
ra implementar la VUCE y que “está formado por más de 50 
organismos públicos y privados que intervienen en forma ac-
tiva en tramitaciones de comercio exterior”. Cuando la VU-
CE esté operativa van a participar en ella tanto exportadores 
e importadores como despachantes de aduana, agentes de lo-
gística, bancos y aseguradoras”, indicó Loizzo
El Presidente de la Asociación de Despachantes de Aduana 
de Argentina explicó que “el plan del gobierno establece un 
período de cinco años para implementar la VUCE”, así que 
tras iniciar la primera etapa en 2017 con las intervenciones 
previas de los terceros organismos, será “en 2021 cuando lo-
graremos que todas las operaciones de comercio exterior es-
tén integradas dentro de esta ventanilla única”. Previamen-
te a esa fecha, en 2018 se incorporarán a la VUCE los trámi-
tes aduaneros y en 2019 los trámites de logística para, en la 
cuarta etapa del año 2020 exista la interoperabilidad regio-
nal, esencialmente con el Mercosur, y, en 2021, la interope-
rabilidad global”.
Francisco Enrique Loizzo apuntó también que “Argentina es 
un país con muchos cambios en temas de gestión y dirección 
aduanera” y aunque “se está trabajando intensamente, no sa-
bemos si se van a poder cumplir los plazos establecidos”, pe-
ro mostró su confianza en que sí se cumplan los términos de 
implementación de la VUCE porque se trata de “una deci-
sión y un plan estatal”. En este sentido añadió que el hecho 
de que Uruguay ya esté trabajando con la ventanilla única es 
un ejemplo de las ventajas que puede aportar una VUCE.
Terminó alegando que en opinión de los Despachantes de 
Aduana, la VUCE generará “ventajas competitivas porque va 
a permitir a las partes que intervienen en el comercio y el 
transporte presentar la información en un único punto de in-

greso y uniformizará los criterios documentales, además de 
permitir la optimización de los recursos humanos y la reduc-
ción de tiempos y costos”. Y por otro lado, también promo-
verá la “informatización de los sistemas del Estado nacional, 
tanto en software como en hardware” y con ello “se adecuará 
la estructura orgánica del Estado”.
Sobre la ventanilla única, Antonio Llobet, Presidente del Co-
legio de Agentes de Aduanas de Barcelona, aprovechó la in-
tervención de sus colegas de Uruguay y Argentina para poner 
de manifiesto que en España la VUA “está diseñada, termi-
nada e implantada, pero todavía no funciona”, pero “no por 
culpa de la Administración de Aduanas sino por los Servicios 
en frontera vinculados a otros ministerios como el de Sani-
dad, Agricultura o Economía, que todavía no están coordina-
dos con la ventanilla única y no han integrado sus aplicacio-
nes dentro de lo que es el sistema de la VUA”.
A continuación, Llobet habló sobre el Operador Económi-
co Autorizado (OEA) en España, una figura que es entendi-
da como “un operador de confianza en toda la Comunidad 
para las operaciones aduaneras y que, en consecuencia, pue-
de disfrutar de ventajas en todo el territorio comunitario”. 
Pueden ser OEAs “todas aquellas empresas que efectúen ac-
tividades reguladas por la legislación aduanera”, motivo por 
el cual, además de los agentes de aduanas, pueden optar a ser 
OEA otras empresas que forman parte de la cadena logísti-
ca, como fabricantes, exportadores e importadores, transita-
rios, transportistas, operadores de terminales portuarias o na-
vieras, entre otros.
También se refirió a los requisitos que deben cumplir las em-
presas que quieran ser OEA, así como a las ventajas signifi-
cativas en el desarrollo de su actividad una vez obtenido el 
certificado, como por ejemplo: una reducción del importe 
a garantizar del IVA a la importación, una reducción consi-
derable de los controles aduaneros, prioridad en los posibles 
controles aduaneros, la posibilidad de proponer el lugar don-
de se realizarán los controles o el Despacho centralizado.

Antonio Llobet explicó con detalle la figura del OEA



Antonio Llobet también comentó que con el nuevo Códi-
go Aduanero de la Unión (CAU) se han definido dos figu-
ras de Operador Económico Autorizado: el AEOC, Autori-
zación Simplificada Aduanera, y AEOS, Autorización de Se-
guridad y Protección. 
Actualmente en Europa hay unas 15.246 empresas OEA; 
de éstas en España hay 703, ocupando el quinto lugar en el 
ranking de países europeos en número de empresas certifica-
das indicó Llobet, y añadió que el país que cuenta con más 
OEAs es Alemania, con 6.075, seguida de los Países Bajos, 
con 1.540; Francia, con 1.528; Italia, con 1.224, y Polonia, 
con 817.
Finalizó diciendo que “las ventajas de ser OEA son supuesta-
mente interesantes, pero desde Europa estamos descontentos 
porque necesitamos más ventajas por el esfuerzo tanto econó-
mico como empresarial que estamos realizando para certifi-
carnos y para mantener el estatus de OEA”.
La última intervención del seminario estuvo a cargo de Jorge 
Heinermann, en representación de la Asociación Argentina 
de Agentes de Carga Internacional, que en Argentina se han 
planteado firmemente avanzar hacia la facilitación del comer-
cio y, por tanto, hacia la simplificación de las gestiones y los 
procedimientos relacionados con el transporte y las cargas 
que va ligado, asimismo, a la digitalización de los procesos.
Y muestra de ello es la puesta en marcha de la VUCE sobre 
la que Heinermann dijo confiar en que “se van a mantener 
los pazos y que estará implementada en un período de cinco 
años”, añadiendo que en la primera fase, que se está ejecutan-
do, ya se ha avanzado en la simplificación documental de al-
gunos trámites.

El representante de la AAACI también mostró su confianza 
en que las siguientes etapas se vayan cumpliendo, especial-
mente en lo referido a la digitalización y automatización de 
los procedimientos, tanto de exportación como de importa-
ción, porque va a ser fundamental para los agentes de carga 
argentinos.

ge Heinermann, representante de la Asociación Argentina de Agentes de Carga 

Internacional

De izquierda a derecha: Emili Sanz, Antonio Llobet, Francisco Enrique Loizzo, Javier Vidal, Jorge Heinemann y Gerardo Ramis
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La Comunidad logística 
de Uruguay se vuelca 
con sus homólogos de 
Barcelona

El miércoles 15 se desarrolló en Montevideo la jornada empresarial y la pre-
sentación de la Comunidad Portuaria de Barcelona, a la que asistieron más de 
150 empresarios uruguayos

Más de 150 personas asistieron a la jornada de presentación de la comunidad 

portuaria de Barcelona 

En esta jornada intervinieron: Ana Rey, Presidenta del Insti-
tuto Nacional de Logística (INALOG); Enrique Canon, Di-
rector Nacional de Aduanas de Uruguay y Presidente de la 
Organización Mundial de Aduanas (OMA); Alberto Díaz, 
Presidente de la Administración nacional de Puertos de Uru-
guay, así como, por parte de la delegación catalana, Javier Vi-
dal, Emili Sanz, Jordi Trius y Antonio Llobet,.
Al igual que en la jornada en Buenos Aires, Javier Vidal pre-
sentó las principales magnitudes económicas de Catalunya y 
el Port de Barcelona, así como los principales ejes de actua-
ción del enclave catalán. Vidal puso de manifiesto que para 
el Port de Barcelona, “Uruguay es un mercado estratégico” y 
por esta razón Barcelona pone a disposición de la comunidad 
logística del país sudamericano toda su capacidad para que 
los flujos de transporte de Uruguay, tanto de exportación ha-
cia Europa como de importación desde este continente, se ca-
nalicen a través del puerto de Barcelona. 
La siguiente intervención fue la de la Presidente de INA-
LOG, Ana Rey, que se refirió en primer lugar al “importante 
acuerdo entre la Unión Europea y el Mercosur que va a en-
contrar la oportunidad de que las empresas de ambas regio-
nes hagan negocios”.
En palabras de Ana Rey, la jornada empresarial en Montevi-
deo va a servir “para generar oportunidades de negocios” en-
tre empresas uruguayas y catalanas y añadió que “es impor-
tante que encontremos con la comunidad de Barcelona pun-
tos de entrada y salida de productos para ambas regiones”.

Ana Rey, Presidenta del Instituto Nacional de Logística (INALOG)

También explicó el rol de INALOG que fue creado “hace sie-
te años para promover la actividad para la distribución regio-
nal” y, por tanto, la entidad formada por “actores públicos y 
privados que trabajan conjuntamente para generar empleo, 
valor agregado, y eficiencia”. Por ello, 
Refiriéndose al “Uruguay logístico”, Ana rey señaló que “es 
una marca que identifica un modo de pensar y de trabajar 
hacia el comercio electrónico y hacia una plataforma inte-
grada de redes regionales”, buscando también acceder a los 
mercados “desde una ubicación física, que es condición ne-
cesaria pero no suficiente para el desarrollo del país y la re-
gión”.
Uruguay “ofrece muchas cosas” a las empresas de la comu-
nidad logística de Barcelona, indicó Ana Rey; desde infraes-
tructuras de todo tipo, como “carreteras, ferrocarriles e hi-
drovías que funcionan; puertos y aeropuertos modernos; em-
presas privadas tecnificadas que hacen las operaciones con la 
máxima eficiencia y unas normativas que facilitan el movi-
miento de las cargas, así como la obtención de certificacio-
nes”. En definitiva, “la sinergia público-privada en Uruguay 
es la que permite el impulso de una actividad logística, que 
incluye la instalación de industrias y el desarrollo de nuevos 
conceptos de negocio basados en generar valor agregado a las 
cargas”, sentenció la Presidenta de INALOG. Por este moti-
vo, esta entidad “trasciende las fronteras físicas de los presta-
dores de servicios y busca inversores que traigan carga que se 
genere y se transite dentro de Uruguay”.



“Uruguay Logístico” es una marca que identifica un modo de trabajar hacia el 

comercio electrónico y hacia una plataforma integrada de redes regionales

Uruguay “es el centro de distribución de toda la región”, in-
dicó Ana Rey y añadió que “tenemos crecimientos importan-
tes de volúmenes” gracias a un “modelos de distribución de 
mercancías hacia otros países eficientes”. Y en este sentido, 
Uruguay está trabajando para ser la puerta de entrada al co-
no sur de las mercancías procedentes de Barcelona y el conti-
nente europeo, finalizó la máxima responsable de INALOG.
A continuación habló Enrique Canon, Director Nacional de 
Aduanas de Uruguay, para referirse a los objetivos que persi-
guen todas las empresas y organizaciones vinculadas al ám-
bito logístico, destacando que el primero de ellos es “el de 
aumentar constantemente la productividad”, pero haciendo 
frente “a este desafío con la misma cantidad de recursos en 
unos momentos económicos inciertos”. En este sentido, y re-
firiéndose a los puertos y a las aduanas, Enrique Canon seña-
ló que el aumento de la productividad sólo se resuelve “con 
inversiones en tecnología y en capital humano, que es lo que 
hemos hecho en Uruguay”. Asimismo, añadió que cualquier 
aduana debe establecer una “estrategia de gestión de riesgos 
de una forma inteligente” y, en este contexto, “una herra-
mienta para ello es el Operador Económico Autorizado, que 
está en línea con las mejores práctica en materia aduanera”.

Enrique Canon, Director Nacional de Aduanas de Uruguay

Así, en Uruguay ya hay 46 empresas reconocidas OEA y a fi-
nales de 2017 serán 51 “de todo tipo”. Para Canon “que exis-
ta este número en Uruguay es un éxito porque certificamos 
a las empresas en base a estándares internacionales”. Y es por 
ello que las empresas OEA en Uruguay cuentan con venta-
jas, como por ejemplo en lo referido a reducción de tiempos 

y costes, la reducción de controles físicos o la prioridad en los 
despachos, pero el Director Nacional de Aduanas quiso ma-
tizar que los empresarios “todavía no perciben los beneficios 
tangibles de ser OEA”, motivo por el cual esta acreditación 
“todavía tiene mucho camino por recorrer en Uruguay”.
Aún así, Uruguay ya ha firmado su primer acuerdo de reco-
nocimiento mutuo de la figura de Operador Económico Au-
torizado entre aduanas; fue en 2016 con Brasil y “en diciem-
bre de este año vamos a firmar un segundo acuerdo de re-
conocimiento mutuo con Corea del Sur”, acuerdo que irá 
seguido por Perú, Bolivia y Argentina y, más adelante, con 
Estados Unidos», finalizó diciendo Enrique Canon.
Alberto Díaz, Presidente de la Administración Nacional de 
Puertos del Uruguay, inició su intervención destacando que 
esta misión de la comunidad portuaria de Barcelona “era muy 
esperada” porque ha estado “muy trabajada durante muchos 
meses para que fuera útil para todos los empresarios”.
El máximo responsable de los puertos uruguayos también 
quiso destacar que hace años “el Puerto de Barcelona fue so-
porte del Puerto de Montevideo en el tema de calidad” y tam-
bién en otros aspectos logísticos, como por ejemplo “en la 
idea de la terminal marítima interior, para nosotros puerto se-
co”.  Barcelona “tiene éxito en sus planteamientos, y miramos 
qué cosas nos pueden servir a nosotros”, agregó Alberto Díaz.

 
Alberto Díaz, Presidente de la Administración Nacional de Puertos del Uruguay

El presidente de la Administración Nacional de Puertos del 
Uruguay dio algunos apuntes sobre la actividad portuaria 
del país, siendo la finalidad de este organismo público la de 
“crear las condiciones para que se den los negocios”, y aña-
dió que “estamos haciendo las cosas con ese espíritu de posi-
cionar Uruguay como centro de distribución regional”. Por 
ello, los puertos uruguayos “queremos que sean atractivos pa-
ra el transbordo y tener segura la conectividad marítima y te-
rrestre”, motivo por el cual “ahora estamos haciendo bastante 
hincapié en el desarrollo del ferrocarril”.
Finalizó diciendo que “hoy, nuestro énfasis es mantenernos 
correctamente en el circuito de contenedores, dando unas ca-
racterísticas diferentes, esencialmente en conectividad, servi-
cios y calidad de las infraestructuras”.

La intervención de Antonio Llobet se centró en la diversidad 
de servicios que ofrece el Colegio de Agentes de Aduanas de 
Barcelona que preside, especialmente en asesoramiento y ser-
vicios jurídicos y en formación, destacando en este último 
ámbito la preparación de las empresas para la obtención del 
certificado de OEA.
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Antonio Llobet explicó los servicios que ofrece el Colegio de Agentes de 

Aduanas de Barcelona

Por su parte Jordi Trius, Presidente de la Asociación de Con-
signatarios de Barcelona, se refirió a las “inquietudes que 
compartimos con el Centro de Navegación de Uruguay”, es-
pecialmente en lo referido a “formar a nuestros equipos hu-
manos”.
También dio información de los servicios marítimos que 
unen Barcelona con Uruguay y a los principales tráficos de 
importación y exportación que se mueven entre los puertos 
de Barcelona y Montevideo.

Jordi Trius habló de las similitudes entre los colectivos de consignatarios de 

Barcelona y Uruguay

Y Emili Sanz, Presidente de la Asociación de Transitarios de 
Barcelona, dio a conocer las principales líneas de actividad de 
la entidad, integrada por 120 empresas, pero también qui-
so referirse a los problemas que afectan a los transitarios y a 
los agentes de carga a nivel internacional, como puede ser “la 
agrupación de las grandes navieras en unas pocas alianzas”, y 
añadió que las navieras “necesitan terreno donde expandirse 
y este terreno, abonado y atractivo, es el de los transitarios”.
Asimismo quiso dar el punto de vista de los transitarios sobre 
Uruguay, alegando que “es un país atractivo con el que man-
tener una relación cercana y activa”. Además, las economías 
de Uruguay y Catalunya son parecidas dado que “mantienen 
un crecimiento tal vez lento, pero constante que es lo impor-
tante” y ello se traduce en un aumento “de los intercambios 
comerciales en ambas direcciones”.

Emili Sanz compartió inquietudes con los transitarios uruguayos

A continuación intervino Javier Vidal para explicar también 
las principales características de la Asociación de Empresas 
Estibadoras de Barcelona que preside, indicando que traba-
ja para defender los intereses de las 12 empresas que operan 
terminales en el puerto de Barcelona. Destacó especialmente 
el trabajo de la asociación en la formación del personal de es-
tiba, con cursos específicos dedicados, por ejemplo, a la ma-
nipulación de mercancías peligrosas. También destacó la rele-
vancia en la seguridad y prevención de riesgos laborales, acti-
vidad desarrollada por la entidad mancomunada Prevestiba.

De izquierda a derecha: Emili Sanz, Leonardo González, Javier Vidal, Antonio 

Llobet, Gerardo Ramis, Jordi Trius y Diego Moltini

Divulgación de la figura del consignatario

Jordi Trius y Diego Moltini

Jordi Trius, Presidente de la Asociación de Consignatarios de 
Buques de Barcelona, y Diego Moltini, Vicepresidente del 
Centro de Navegación de Uruguay, firmaron un convenio de 
colaboración cuyo punto central es la promoción y divulga-
ción de la figura del consignatario, así como llevar a cabo ac-
ciones para fortalecer la actividad marítima y portuaria.



El documento rubricado establece también que ambas enti-
dades van a trabajar en otros ámbitos de interés común, co-
mo por ejemplo establecer canales de comunicación e inter-
cambiar información referida al ámbito marítimo o realizar 
estudios e informes, además de organizar cursos de forma-
ción.

Creación de alianzas entre transitarios

 

Emili Sanz y Leonardo González

Emili Sanz, Presidente de la Asociación de Transitarios de 
Barcelona (ATEIA-OLTRA Barcelona), y Leonardo Gonzá-
lez, Presidente de la Asociación Uruguaya de Agentes de Car-
ga (AUDACA), rubricaron el convenio de colaboración que 
establece que ambas entidades trabajarán para impulsar el co-
nocimiento entre las empresas asociadas a ambas entidades, 
con la finalidad que surjan alianzas entre ellas.
Asimismo, ATEIA-OLTRA Barcelona y la AUDACA inter-
cambiarán información relacionada con las normativas y re-
gulaciones que atañen al transporte y la logística en ambos 
países, lo cual permitirá un mayor conocimiento mutuo y, 
por ende, favorecerá el desarrollo del negocio de las empresas 
transitarias a ambos lados del Atlántico.
Para las dos entidades, el intercambio de información es el 
primer paso para desarrollar el sector logístico y, en una se-
gunda fase, favorecer que las empresas asociadas puedan esta-
blecerse en el territorio del otro país.

Mejorar la profesión de los agentes de 
aduanas

 

Antonio Llobet y Gerardo Ramis

Antonio Llobet, Presidente del Colegio de Agentes de Adua-
nas y Representantes Aduaneros de Barcelona, y Gerardo Ra-
mis, Presidente de la Asociación de Despachantes de Aduanas 
de Uruguay (ADAU), firmaron un convenio marco de coo-
peración que establece las bases para colaborar en materia de 
difusión de información y estudios, en acciones de capacita-
ción y formación técnica, en representación recíproca y en la 
realización de proyectos conjuntos.
Los agentes de aduanas catalanes y los despachantes de aduanas 
uruguayos mantienen una estrecha relación desde hace años, tal 
y como lo puso de manifiesto Antonio Llobet durante su inter-
vención en la jornada de presentación de la comunidad portua-
ria de Barcelona. Esta relación se ha venido plasmando en el in-
tercambio de información y conocimientos en materia aduane-
ra. Por ello, el convenio rubricado conllevará profundizar en es-
ta relación y, consecuentemente, ambas entidades reforzarán la 
profesión y el sector de los agentes y despachantes de aduanas.

Los tráficos entre Barcelona y Uruguay, al 
alza
El Port de Barcelona cuenta con una línea regular con Uru-
guay; se trata del servicio directo MED / SAEC de MSC y 
Hapag-Lloyd que, con una frecuencia semanal, enlaza direc-
tamente Barcelona con Montevideo.
Respecto a la evolución del tráfico del Port de Barcelona con 
Uruguay, en el período acumulado entre enero y agosto de 
2017, el crecimiento en toneladas ha sido del 34,90% res-
pecto al mismo período del año 2016. Así, de las 31.153 to-
neladas movidas durante los ocho primeros meses del 2017 
(23.093 en 2016), 19.479 fueron cargadas (-1%) y 3.065 
(+19,40%) fueron descargadas, mientras que los tránsitos al-
canzaron las 8.609 toneladas (+912,82%).
En cuanto a los contenedores, el aumento en el mismo pe-
ríodo fue del 34,46%. Del total de 2.786 TEUs (2.072 en 
2016), 2.003 fueron carga (+9,21%), 266 fueron descarga 
(+63,19%) y 517 fueron tránsitos (+589,33%).
El puerto uruguayo que en 2017 ha canalizado el tráfico con el de 
Barcelona es el de Montevideo, con 31.153 toneladas (+34,90% 
respecto a enero-agosto de 2016) y 2.786 TEUs (+34,46%).

  

Detalle del Puerto de Montevideo

Por otro lado, el Port de Barcelona es el primer puerto espa-
ñol en volumen de toneladas de comercio exterior con Uru-
guay, con el 32,69% de la cuota de mercado según datos de 
la Aduana española; en 2017 el volumen total del tráfico de 
mercancías ascendió a 46.610 toneladas, de las que 41.707 
fueron en exportación con origen en Barcelona y 4.903 tone-
ladas fueron mercancías importadas desde Uruguay.
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Balance positivo de los contactos 
bilaterales en Argentina y Uruguay

 

Las empresas participantes en la misión cumplieron con una apretada agenda de 

contactos bilaterales

Las empresas de la comunidad portuaria de Barcelona, así co-
mo las vinculadas al comercio exterior que participaron en la 
misión empresarial en Argentina y Uruguay, llevaron a cabo, 
tanto en Buenos Aires como en Montevideo, diversas reunio-
nes con empresas de estos países con la intención de gene-
rar negocios e incrementar los tráficos con el puerto de Bar-
celona.

Masiques apuesta por incrementar 
los tráficos de grano para el puerto de 
Barcelona con origen en Argentina y 
Uruguay
José Miguel Masiques Jardí, consejero delegado de Empre-
sas Masiques, se reunió en Buenos Aires con el responsable 
de operaciones de tráfico marítimo y fluvial de la compañía 
Cargill en Argentina; y en Montevideo con los directivos de 
Bunge en Uruguay.

 

José Miguel Masiques Jardí, consejero delegado de Empresas Masiques, 

mantuvo reuniones en Argentina y Montevideo

Argentina es principalmente un país exportador de grano y, 
como tal, cuenta con los los principales operadores de cerea-
les (maíz, trigo, soja) a nivel mundial. Entre estos, destacan 
Cargill y Bunge, multinacionales que, precisamente, también 
cuentan con instalaciones de molturación de haba de soja en 

el puerto de Barcelona y que recientemente han ampliado la 
capacidad de sus concesiones para poder atender un mayor 
volumen de tráfico de graneles sólidos.
Junto con Brasil y Estados Unidos, Argentina es actualmente 
uno de los principales productores mundiales de haba de so-
ja. Y Cargill, que lleva 70 años implantado en el país sudame-
ricano, es el principal operador exportador de grano en Ar-
gentina y cuenta con puertos en propiedad dedicados a aten-
der los tráficos de grano.
Por su parte, Empresas Masiques es el agente de Cargill en 
España desde hace 25 años, y para la multinacional realizan 
las operaciones de consignación de buques que llegan carga-
dos con soja a Barcelona, así como todos los trámites aduane-
ros, además de las operaciones de estiba de los barcos de ha-
rina que salen cargados del puerto de Barcelona. El servicio 
de Empresas Masiques a Cargill también pasa por el control 
y seguimiento de los graneleros que salen desde los enclaves 
argentinos hacia el  puerto de Barcelona.
Asimismo, de los buques graneleros cargados de soja que en-
tran en el puerto de Barcelona, entre un 30% y 40% proce-
den de Argentina, otro tanto de Brasil y el resto de Estados 
Unidos.
En Montevideo, la reunión de José Miguel Masiques con res-
ponsables de Bunge también se enfocó a analizar los tráficos 
entre Uruguay y el puerto de Barcelona.
El consejero delegado de Empresas Masiques, que también es 
agente de Bunge en Barcelona, conoció de primera mano la 
logística aplicada a los cereales que, con origen en Uruguay, 
Argentina y otros países como Brasil, se transportan en gra-
neleros hacia el resto del mundo.
Por todo ello, José Miguel Masiques entiende que el puer-
to de Barcelona, está preparado para atender un mayor volu-
men de tráfico de grano y que, por tanto, “en Barcelona de-
bería apostarse más por este tipo de tráfico, una parte del cual 
se perdió hace unos años por diferentes circunstancias”. Si el 
puerto de Barcelona tiene una mayor capacidad para atender 
graneleros, gracias a las instalaciones de Cargill y Bunge y a 
los servicios logísticos de Empresas Masiques, “se podrían re-
cuperar entre una y dos toneladas de este tráfico” para el en-
clave catalán y una parte de estos podrían tener su origen en 
Argentina y Uruguay.

Nadal Forwarding apuesta por el mercado 
argentino

 

Jaume Altisent, consejero delegado de Nadal Forwarding, y Ángel Rodríguez, 

sales manager

Jaume Altisent, consejero delegado de Nadal Forwarding, y 



Ángel Rodríguez, sales manager de la transitaria, llevaron a 
cabo reuniones con diversas empresas clientes con la inten-
ción de hacer crecer los intercambios comerciales y, además, 
también cerraron un acuerdo de agencia con un operador.
Nadal Forwarding “apuesta por el mercado argentino y, con 
una pequeña inversión, vamos a crecer en este país” tras ha-
ber alcanzado un acuerdo con un nuevo agente, explicó Jau-
me Altisent, añadiendo que “las misiones empresariales en las 
que hemos participado nos han ayudado a crecer en el mer-
cado visitado”, aunque los resultados se hayan obtenido a me-
dio plazo.
Para Altisent, “con el nuevo presidente, Mauricio Macri, creo 
que la economía de Argentina va a salir adelante”. Por es-
te motivo, y aunque este país no es uno de los más impor-
tantes para la transitaria, desde Nadal Forwarding entienden 
que esta es un área en la que tienen que reforzar su presencia, 
al igual que ya lo ha hecho en otros países latinoamericanos.

MPG Logistics, reforzar y crecer en el 
continente sudamericano

 

Marc López, branch manager en Barcelona de MPG Logistics

Marc López, branch manager en Barcelona de MPG Logis-
tics, llevó a cabo diversas reuniones en Argentina y Uruguay 
con clientes y agentes de carga, con la finalidad de aumentar 
los tráficos con España, así como los intereses de la compañía 
en esta área del Cono Sur.
MPG Logistics cuenta con delegaciones en Colombia, Repú-
blica Dominicana y Cuba, y con agentes en otros países del 
Mercosur. Ahora, con el trabajo desarrollado en Argentina y 
Uruguay, la compañía espera incrementar su presencia en es-
ta área de Sudamérica, aprovechando los contactos realizados 
con otros operadores que, como MPG Logistics, están inte-
grados en la red de transitarias WCA.
MPG Logistics pertenece al grupo Pérez y Cía y, reciente-
mente ha adquirido en España las transitarias Scanwell en 
Barcelona y Madrid; Tracoesa en Madrid, Barcelona y Valen-
cia; Scanwell Pamplona y Global Logistics Providers en Va-
lencia.

Columbus Transit, en busca de nuevos 
servicios

 

Joaquim Martín, Director general de Columbus Transit

Joaquim Martín, Director general de Columbus Transit, de-
sarrolló una agenda de contactos bilaterales con empresas ar-
gentina y uruguayas con la intención de incrementar el ne-
gocio en estos mercados, a través de reuniones con posibles 
clientes.
Otro objetivo era el de conseguir establecer servicios regulares 
para dar respuesta a la demanda y contribuir al incremento de 
los tráficos entre Barcelona y estos países.
Para ello, Joaquim Martín también mantuvo reuniones diver-
sos agentes de carga y operadores.

Sparber Group, más de dos décadas 
presente en Argentina y Uruguay
Inés Jaber, responsable de desarrollo de negocio de Sparber 
Group, cumplió con una apretada agenda de reuniones de 
la mano de su corresponsal en Argentina, la compañía Plus-
cargo.

 

Inés Jaber, responsable de desarrollo de negocio de Sparber Group, y José 

Miguel Masiques

Pero, además del mercado argentino, los contactos empresa-
riales con clientes llevados a cabo también cumplieron con la 
finalidad de ampliar la presencia, aumentar tráficos y diversi-
ficar la actividad de Sparber Group en esta área del Cono Sur, 
con vistas a crecer en el corto y medio plazo.
Una de las especialidades de Sparber Group es la logística 
de proyectos y es precisamente en este segmento en donde 
la transitaria espera crecer con nuevas operaciones de pro-
ject cargo.
Sparber Group ofrece más de una veintena de servicios de 
consolidado (NVOCC) con múltiples países de Centroamé-
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rica, Caribe y Sudamérica, incluyendo los puertos de Buenos 
Aires en Argentina y Montevideo en Uruguay.
Precisamente, y coincidiendo con los días de la celebración de 
la misión, el agente de Sparber Group, Pluscargo Argentina, 
celebró su 20 aniversario.
La celebración de esta efeméride tuvo lugar en Buenos Aires y 
reunió a más de 400 personas entre clientes y agentes proce-
dentes de distintas partes del mundo. En el evento, los direc-
tivos de Pluscargo quisieron distinguir a Sparber Group por 
el apoyo prestado a lo largo de estas dos décadas.
Jimmy Jaber Bringas, CEO  de Sparber Group, recibió el ga-
lardón que reconoce los 20 años de colaboración comercial 
en Argentina y los 25 en Uruguay entre ambas transitarias. 
El reconocimiento a Spaber Group fue entregado por Rubén 
Azar, Presidente del Grupo RAS al que pertenece Pluscargo, 
y por Jack Pinto, Director de Pluscargo Argentina.

 

de izquierda a derecha: Jack Pinto, Jimmy Jaber y Rubén Azar

Gremio de Áridos, intercambio de know 
how con empresas argentinas
Jaume Puig, gerente del Gremi d’Àrids de Catalunya, mantu-
vo diversas reuniones en Argentina con empresas de este sec-
tor productivo con las que intercambió conocimientos en el 
ámbito de la logística de los materiales de construcción. 
El Gremio de Áridos de Catalunya está formado por 130 em-
presas productoras de diversos materiales como piedra, ce-
mento o grava, algunas de las cuales tienen negocio en Ar-
gentina. Las reuniones también han servido para llevar a cabo 
una prospección del mercado argentino y detectar así oportu-
nidades de negocio para las empresas del gremio.
Por este motivo, según Jaume Puig, “estamos dando apoyo al 
sector de los áridos de Argentina para ver hasta qué punto es 
viable la aportación logística de materiales para las obras de 
construcción de infraestructuras en el país sudamericano, es-
pecialmente las referidas a las ampliaciones previstas de los 
puertos, como es el caso del de Buenos Aires. Esto lo podrían 
hacer, por ejemplo, empresas catalanas con aportaciones tec-
nológicas y explicando su experiencia en obras como las lleva-
das a cabo en la ampliación del puerto de Barcelona o las que 
iniciará en breve el puerto de Tarragona”.
Según Jaume Puig, los materiales destinados a la construc-
ción de, por ejemplo, muelles, tienen que reunir una serie de 
condiciones de resistencia y, además, en muchas ocasiones es-
tos materiales están muy lejos de las zonas de obras, con lo 
que hay que transportarlos hasta allí, generándose unas ope-
raciones logísticas complicadas y costosas que pueden llegar 
a ser más eficientes y eficaces si pueden basarse en otras expe-
riencias similares y finalizadas con éxito.

 

Jaume Puig en el Congreso  Argentino de Áridos celebrado en la ciudad de 

Córdova

Jaume Puig también asistió al 3º Congreso Argentino de Ári-
dos celebrado en la ciudad de Córdova, en donde participó 
como ponente, además de llevar a cabo una prospección de 
mercado.

iXnet promociona sus soluciones en 
Argentina y Uruguay 
Joan Núñez Camprubí, responsable de desarrollo de negocio 
de iXnet, llevó a cabo en Buenos Aires y Montevideo nume-
rosos contactos bilaterales para dar a conocer las diferentes 
soluciones tecnológicas que la compañía ofrece para la ges-
tión de terminales portuarias de vehículos y de tráfico ro-ro.

 

Joan Núñez Camprubí, responsable de desarrollo de negocio de iXnet 

Destaca especialmente la solución GestPark, un software es-
pecializado en la gestión integral de patios y terminales por-
tuarias de vehículos y mercancía rodada que incorpora herra-
mientas en constante evolución, que permiten gestionar con 
mayor eficiencia todos los circuitos logísticos y administrati-
vos de un patio o terminal portuaria. Su flexibilidad y fiabi-
lidad lo han convertido en el software más implantado en el 
Mediterráneo. Ahora, tras las reuniones y demostraciones lle-
vadas a cabo por Joan Núñez Camprubí, esta solución ha si-
do acogida con mucho interés por operadores argentinos y 



uruguayos y, por este motivo, la participación de la compa-
ñía en la misión empresarial puede considerarse muy positi-
va y, probablemente, generará un aumento del negocio de iX-
net en estos mercados y la concreción de proyectos ya trabaja-
dos. Ejemplo de ello son dos operadores sudamericanos que 
ya han implantado GestPark: la Terminal Marítima Sociedad 
Portuaria Regional de Buenaventura,  en Colombia, y Tran-
sauto BSM Logística, en Chile.

Vietnam será el destino de la misión 
empresarial en 2018
El Port de Barcelona organizará en 2018 su 22ª misión em-
presarial, cuyo destino será Vietnam por decisión del Depar-
tamento de Promoción de la Comunidad Portuaria del Port 
de Barcelona. Cabe recordar que los destinos de la misión sa-
len a propuesta del Grupo de Trabajo del Consell Rector pa-
ra la promoción del Port de Barcelona que, en esta ocasión, 
también propuso los destinos de Japón, Corea, Sudáfrica y 
Vietnam, que finalmente ha sido la destinación escogida.

 

Javier Vidal anunció que la próxima misión del Port de Barcelona será a Vietnam

Así fue anunciado por Javier Vidal, Vicepresidente del Con-
sejo Rector de la Comunidad Portuaria de Barcelona, en la 
cena de clausura de la misión empresarial que tuvo lugar el 
miércoles 15 de noviembre.
Vidal destacó que Argentina y Uruguay han sido dos desti-
nos interesantes porque con sus comunidades logísticas “nos 
unen unos fuertes lazos que vienen de lejos”. Además, el mo-
mento económico que viven ambos países “es bueno y con 
perspectivas de crecimiento, y así lo hemos podido constatar 
las empresas que hemos participado en esta misión”.
Vietnam es un país que ha venido creciendo a lo largo de los 
últimos años a la sombra del gigante asiático, China. Con 
una población de 90 millones de personas, presenta diver-
sas características que han conllevado la decisión de realizar 
la misión empresarial en 2018. Por ejemplo, Vietnam cuen-
ta con múltiples centros de producción que se han deslocali-
zado de China para conseguir ser más competitivos, debido a 
unos costes estructurales y de mano de obra más económicos 
que su vecino. También tiene sectores que despuntan, como 
el agroalimentario y, especialmente, el café, producto del que 
el Port de Barcelona es el principal enclave receptor español. 
También el sector del pescado congelado presenta grandes 
oportunidades para la exportación hacia España, gran consu-
midor de estos productos. Y el sector mobiliario de madera, 
también es otro que genera interés por parte de las empresas 
españolas importadoras de muebles.

Por otro lado, el perfil del consumidor vietnamita, aunque 
con no demasiado poder adquisitivo, hace que productos es-
pañoles, por ejemplo del sector textil, puedan tener entrada 
en el país asiático.
En el apartado de las infraestructuras y la logística, Viet-
nam plantea oportunidades, dado que se está llevando a ca-
bo la modernización y refuerzo de carreteras y edificios, entre 
otros, lo cual genera oportunidades de negocio para los ope-
radores logísticos y de transporte que pueden ofrecer servicios 
de carga especiales y maquinaria de construcción. Otros sec-
tores de interés son las tecnologías de la información y el de 
las comunicaciones.
Por tanto, se ha optado por un país, Vietnam, en el que hay 
grandes posibilidades de recorrido empresarial, tanto a nivel 
de implantación como de comercialización, en un mercado 
todavía incipiente pero suficientemente atractivo por su ca-
pacidad de crecimiento.

El toque histórico-cultural

Visita a los Casales catalanes de Buenos 
Aires y Montevideo
La delegación de empresarios que formaban parte de la mi-
sión realizaron sendas visitas al Casal Català de Buenos Aires 
y al Casal Català de Montevideo.
En ambas visitas, la delegación fue recibida por responsables 
de las respectivas entidades que explicaron la historia de estos 
centros, así como las actividades que en ellos se llevan a ca-
bo para mantener el contacto y el vínculo cultural y lingüís-
tico con Catalunya.

 

Casal Català de Buenos Aires, los presidentes de las asociaciones de la 

Comunidad Portuaria firmaron en el Libro de Honor de la entidad

 

Recepción en el Casal Català de Montevideo
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El viernes 23 de febrero, unos 200 profesionales de la comuni-
dad logística de Barcelona se congregaron en la 11ª edición de 
la Calçotada organizada por el Club del Transitario Marítimo.
Durante el encuentro el Secretario del Club del Trasitario Ma-
rítimo, Josep Bertran, –que ejerció de anfitrión al no poder 
asistir al encuentro por “compromisos ineludibles de trabajo” 
el Presidente del CTM, Jaume Altisent– señaló que los el Club 
del Transitario Marítimo “no es una agrupación de empresas, 
sino de personas, de amigos que son transitarios y que están 
vinculados a empresas transitarias”. En su reunión mensual, los 
miembros del CTM “intercambiamos impresiones sobre los 
problemas del sector, aprendemos unos de otros y recibimos de 
los invitados que tenemos en nuestros encuentros información 
que es útil para las empresas”.
Respecto a la Calçotada, un encuentro que reúne desde hace 
11 años a multitud de profesionales del sector logístico, Ber-
tran indicó que el beneficio que genera es “la satisfacción de 
contribuir a mejorar las relaciones entre las personas que tra-
bajan en el mismo medio” y también “satisfacción porque fa-
cilitamos el intercambio personal entre personas que no han 
tenido la oportunidad de hacerlo” y, aunque sólo sea una vez 

al año, “nos encontramos, hablamos y nos vemos con aque-
llas personas que nos hace ilusión volver a ver”, y añadió que 
“es más fácil resolver un problema profesional con quien has 
compartido unos calçots que con quien no conoces de nada”.

La Calçotada del 
CTM, 
al servicio de la relación entre 
las personas

bración de su XX aniversario 
La 11ª edición de la Calçotada del Club del Transitarios Marítimo reúne a dos 
centenares de profesionales del sector logístico en un ambiente que favorece la 
amistad y la concordia.



A continuación se refirió a la actividad en el sector para hacer 
hincapié en “la perplejidad” que causa el hecho que todavía 
“no se haya resuelto el escándalo de las colas de los transpor-
tistas que van a recoger o entregar contenedores al puerto”. 
Para el Secretario del CTM, “verlo, hace sufrir” y añadió que 
“debe ser realmente difícil de solucionar” porque “estamos se-
guros que toda la comunidad portuaria es consciente del mal 
que se está haciendo a los transportistas y del trato degradan-
te que reciben”.
Por otro lado, también habló sobre los Representantes Adua-
neros, poniendo de manifiesto que “continuamos sin enten-
der que no se haya dado la vuelta todavía a la cuestión de 
la responsabilidad” de éstos. Según Bertran “nos consta que 
las organizaciones de representación están haciendo esfuerzos 
loables ante la Administración”. Por ello, “la argumentación 
apoyando el cambio es sólida y el esfuerzo que se está hacien-
do es encomiable, pero el cambio no llega; ¿por qué?”.

Y antes de pasar la palabra al Presidente del Port de Barcelo-
na, Sixte Cambra, tuvo unas palabras hacia él mencionado –
respecto a que ha puesto su cargo a disposición del próximo 
Gobierno catalán– que “si su continuidad en el cargo depen-
diera de unas elecciones, las ganaría de calle”. Y no solamen-
te por “los excelentes resultados económicos” del Port de Bar-
celona “en estos últimos tiempos revueltos”, sino por “el ta-
lante de orden y eficacia que, a pesar de todo, ha imprimido 
al Port”.

A continuación intervino Sixte Cambra que agradeció al 
Club del Transitario Marítimo la organización a lo largo de 
estos 11 años de la Calçotada, una iniciativa que “permite el 

reencuentro de muchas personas que trabajan en el mismo 
sector». Para Cambra, “este acto lúdico es muy importante 
para la cohesión y la buena relación en la comunidad, y fun-
damental para la actividad global vinculada al Port de Barce-
lona”.
En esta 11ª edición de la Calçotada, el Club del Transitario 
Marítimo quiso agradecer a los sponsors y patrocinadores su 
colaboración, entregando a cada uno de ellos un pequeño 
presente: una botella de “Ron prohibido”, que se llama así 
porque fue prohibido por el rey Felipe V para proteger a los 
fabricantes nacionales de este licor, en detrimento de los que 
lo elaboraban en las colonias. La historia cuenta que, en el si-
glo XVIII, este ron venia de México en barricas que antes ha-
bían servido para el transporte de Jerez desde la península a 
las colonias. Durante el trayecto, el alcohol de caña mejoraba 
de tal manera que consiguió anular al ron que se hacía aquí; 
por ello se prohibió su importación. 

La 11ª Calçotada de CTM ha estado patrocinada por: el Port 
de Barcelona, el Air Cargo Club, Barcelona Container Depot 
Services, Brosa Abogados y Economistas, Bytemaster Servi-
cios Informáticos, Cosco Shipping, Grupo Embalex, Grupo 
Mestre, Grupo Romeu, Hamburg Sud, Hapag Lloyd Spain, 
Hutchison Ports BEST, IFS International Forwarding, Jori 
Armengol & Associats, Juma Asesoría Empresarial, K Line 
España Servicios Marítimos, Marmedsa (Noatum Maritime), 
Mediterranean Shipping Company, SC Trade Technologies, 
Terminal Port Nou, Vanguard Logistics Services, Wallenius 
Wilhelmsen Logistcis y ZIM Global Reach Local Touch.
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El transitario: 
entre el desconocimiento y 
la necesidad 

¿Qué es un Transitario?, ¿qué hace?, ¿a qué se dedica?… Son 
preguntas cuyas respuestas no se encontrarán entre la gente co-
mún de la calle y sólo las podríamos encontrar si éstas se for-
mularan a alguien que trabaja en el sector o, como mucho, en 
el departamento de logística de alguna empresa exportadora o 
importadora.
¿Es imprescindible la figura del transitario en una operación de 
comercio exterior?
Hay quien diría que no, que no lo es en absoluto, y, entonces, 
me pregunto ¿a quién habría que contratar el envío o el trans-
porte de una mercancía de un país a otro?
Me sorprende la cantidad de empresas no transitarias que, de 
una manera u otra, irrumpen en el mercado haciendo (o pre-
tendiendo hacer) las funciones y actividades que habitualmen-
te desempeña un Transitario y, en la mayoría de los casos, sin 
disponer de la preceptiva autorización administrativa que de-
bemos renovar cada dos años.
Esta práctica tiene un nombre y este es intrusismo, puro y du-
ro, y como he dicho antes, sorprende observar que aquello que 
en un momento determinado se caricaturiza sea, por otra par-
te, objeto del deseo de muchas empresas cuya actividad habi-
tual es totalmente ajena a la que desarrolla un Transitario.
El Transitario es el “cliente” de navieras, consignatarios, em-
presas de transporte de contenedores, etc., y estoy seguro que 
nuestro colectivo, en su conjunto, es el que más carga aporta a 
estos sectores. Y siendo así me pregunto ¿por qué esta fijación 
por hacerle el by-pass al transitario para ir a ofrecer sus servicios 
directamente al exportador e importador?
En algunos casos ni tan siquiera se guardan las formas, ya que 
incluso en la prensa del sector se publican noticias como “las 
navieras vuelven la mirada hacia el lado tierra para incremen-
tar su participación en la cadena logística” o comentarios tales 
como “las navieras tienen cada vez más interés por el control 
del transporte”.
Y ¿qué ocurre? ¿qué no pueden hacerlo? Sí, claro, pero en idén-
ticas condiciones en las que lo hacen los transitarios. En otras 
palabras, con las mismas herramientas y entiéndase con ello 
con la preceptiva autorización administrativa y otros elemen-
tos de obligado cumplimiento.
Un transporte, sea este marítimo o aéreo, puede tener muchas 
variantes y no limitarse al mero hecho del embarque de uno o 
varios contenedores de un puerto marítimo a otro.
En un trasporte internacional y, especialmente, si éste debe rea-
lizarse utilizando más de un medio de transporte con fases te-
rrestres, marítimas y aéreas o combinación de ellas, la empresa 
podría no encontrarse cómoda en la organización del mismo.
La complejidad de este tipo de operaciones aconseja acudir a 
un profesional que disponga de la infraestructura, conocimien-
to y solvencia necesarios para culminar con  éxito aquel trans-
porte.

Para resolver a las empresas esa complejidad nació en su día la 
figura del Transitario cuya profesión se contempla legalmen-
te en España por primera vez en el año 1987 y, posteriormen-
te, se han ido desarrollando normas que acotan y determinan 
las condiciones a su acceso, funciones, formas de contratación 
y responsabilidades con la  finalidad de configurar y ofrecer al 
importador/exportador una profesión con las garantías ópti-
mas de seguridad en el tráfico, calidad en el servicio y facilidad 
en la exigencia de responsabilidades.
Salvo pacto expreso en contrario o el sometimiento a condi-
ciones de contratación específicas, el Transitario tiene atribui-
das por Ley las mismas responsabilidades que el transportista 
a quien ha contratado, con dos grandes ventajas para el clien-
te: éste tiene un único responsable sobre todo el transporte y 
puede exigirle estas responsabilidades en su propio domicilio 
social. No ocurre lo mismo cuando ese mismo transporte es 
contratado mediante otras figuras que intervienen –o pueden 
intervenir– en el transporte internacional, especialmente en el 
campo marítimo. En caso de incidentes en el transporte, el 
cliente puede verse obligado a tener que exigir responsabilida-
des en el domicilio y bajo la jurisdicción de la bandera del bu-
que que transportó las mercancías, ya que quien firmó el con-
trato de transporte lo hizo no en nombre propio, sino en repre-
sentación de la naviera.
Personalmente creo que podemos considerar una buena noti-
cia que la nueva Ley de Navegación Marítima aprobada el pa-
sado 2014 y mediante su artículo 322, exonerara de responsa-
bilidad al consignatario sobre los daños o retrasos que hubie-
sen sufrido las mercancías del buque consignado; y, en nombre 
de la Asociación que represento, no puedo más que felicitar a 
este colectivo por el hecho de que, por fin, su régimen de res-
ponsabilidad haya sido claramente fijado por la Ley: el consig-
natario no será responsable… mientras actúe como consigna-
tario y desarrolle las funciones que la Ley le reserva y define en 
su artículo 319.
Pero también es verdad que, si desarrollara otras funciones –
por ejemplo, las del Transitario–, asumirá la responsabilidad 
de éste, es decir, las de un transportista contractual (Artº 324).
Así pues, ante la necesidad de un transporte internacional, sea 
de importación o exportación, si tiene cierta complejidad, si 
necesita de su recogida y/o entrega más allá del puerto o aero-
puerto donde debe desembarcarse la mercancía, la mejor op-
ción que tiene la empresa exportadora e importadora es contra-
tar con un Transitario: se evitará problemas y, si éstos llegasen, 
tendrá a alguien que responderá por ellos al lado de su casa.

Emili Sanz
Presidente ATEIA-OLTRA Barcelona
Sesión Freight Forwarders (SIL 2017 – 7 junio)
Publicado en la revista de Ateia-OLTRA nº 110 – Julio 2017
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