UNIVERSITAT ve

il BARCELONA

Facultat d'Economia
i Empresa

TRABAJO DE FIN DE MASTER;

LA LOGISTICA PORTUARIAY SU
INTERNACIONALIZACION EN EL PUERTO
DE BARCELONA:

EXCELENCIA OPERATIVAY
CLUSTERIZACION EN UN MERCADO
HIPERCOMPETITIVO

JOSE LUIS MARTINEZ MALDONADO
TUTOR: DR. JOSE M2 CASTAN FARRERO

ABRIL DE 2017

MASTER OFICIAL EN INTERNACIONALIZACION
EMPRESARIAL: ASPECTOS ECONOMICOS, EMPRESARIALES
Y JURIDICO-POLITICOS



INDICE

INEEOTUCCION ...t e e e e e

1. Logistica, competitividad y desarrollo ..........cccoocvvviiiiveiieieiese s

1. 1. GVCsy Laogistica - Significado para la Economia Global

2. Cadena de valor y logistica. Conceptos y dicotomia..........ccoeevererenvinnnnnne

2.1. Logistica: conceptos clave

2.2. Servicios y agentes logisticos: del 1PL- al 5PL

3. Logistica maritima: componentes y problematica futura .............cc.cccceernennen.

4. Parametros de desempefio en operativa l0gistiCa ...........cccccvevvereiiieieesiecnnenn,

4.1. Movimiento Green Logistics — Logistica en la era del Green Gold

5. Logistica y derecho del comercio internacional ..............cccccevevereveinseennane.

5.1. Derecho internacional y logistica — DCI, DIE y DNI

6. RTE-T y Short Sea Shipping — Logistica EUrOpea............cccocereererieeennnenn

7. Logistica portuaria en BCN — Desafios y oportunidades............cc.ccocevveennene.

7.1 Parametros de desempefio en operativa portuaria
7.2 BCN — Analisis por variables

7.2.1 Ubicacion

7.2.2 Entorno competitivo

7.2.3 Operativa y cartera de servicios

7.2.4 Costes

7.2.5 Infraestructuras y conectividad

7.2.6 Clusterizacion y cooperacion

7.2.7 Innovacion y sostenibilidad

7.2.8 Incentivos nacionales e internacionales

8. CONCIUSIONES. .. oo s
9. BIDHOGIATTa. . c.eeveieeieiciesee s

O AN g 123 (o TR

[1]



INTRODUCCION
El objetivo del presente trabajo sera analizar la incidencia de los procesos de

internacionalizacion econdmica, empresarial y juridico-politica sobre la industria del
transporte y la logistica, asi como utilizar las observaciones obtenidas para evaluar el
papel del Port de Barcelona (BCN en adelante atendiendo a su nomenclatura 1SO) en
tanto centro neurdlgico de logistica maritima en Catalufia, Espafia, UE-28 y el
Mediterraneo. Si bien la logistica es normalmente estudiada desde los campos de la
ingenieria (con especial interés desde la logistica industrial y de procesos) el presente
analisis sera realizado desde las disciplinas de la economia, la gestion empresarial y el
Derecho Internacional (publico y privado); rescatando conceptos e indicadores técnicos

de la ingenieria y el rubro maritimo sélo cuando sea indispensable.

Para ello se establecera en primer lugar un marco tedrico basico con el fin de delimitar
qué es la logistica, cual es su papel en la globalizacion e internacionalizacion empresarial
y como su desarrollo durante las Ultimas tres décadas atiende a dinamicas contemporaneas

de mejora de procesos, creacion de valor y obtencion de competitividad.

A continuacion, se presentaran una serie de parametros analiticos utilizados en la
literatura analizada a fin de evaluar la accién de los diferentes agentes logisticos en el
mercado global. Estos se aplicaran a la actual situacion coyuntural del transporte maritimo
actual y a continuacion se complementaran con un analisis del marco legal nacional e
internacional en materia de transportes, lo cual comportara repasar los ultimos esfuerzos

europeos pos la excelencia logistica comunitaria.

Una vez definido el marco econémico, estratégico, industrial, juridico y regional
correspondiente se procedera a un andlisis del desempefio y obstaculos encontrados en la
estrategia empresarial de BCN; relacionando los datos aportados en sus ultimos informes

con el contexto particular de la logistica portuaria mediterranea y espafiola.

Finalmente se presentaran las principales conclusiones obtenidas y se sugeriran

posibles oportunidades de investigacién futuras en base a los hallazgos obtenidos.
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1. LOGISTICA, COMPETITIVIDAD Y DESARROLLO

Resulta interesante observar como la globalizacion ha venido acaparando la atencion

de todo tipo de corrientes académicas ya desde el s.XX (especialmente a finales) y coémo
sigue siendo objeto de debate para todo tipo de disciplinas hasta nuestros dias; momento
historico caracterizado por un aparente resurgimiento y fortalecimiento de diversas voces

anti-globalizacion en diversas partes del mundo.

Desde una perspectiva puramente comercial cabe destacar como este fendmeno ha
operado, a modo simplificado, de manera dual. Por un lado, ha dado paso a un proceso
de progresiva interconexion y homogenizacién de mercados; lo que se traduce en un
alineamiento de los gustos y comportamiento de los distintos operadores econdémicos que
determinaban la oferta y la demanda en las distintas economias. Estas a su vez eran
eminentemente consideradas desde perspectivas basadas en el concepto de Estado-
Nacion (EN en adelante) y se les consideraba relativamente aisladas entre si (Hill, 2013).
No obstante, cabe observar cdmo si bien el éxito y legitimacion del modelo politico-
econdémico Pax Americana® tras el fin de la Guerra Fria conllevd una aceleracion sin
precedentes de la globalizacion ésta no sélo nunca Ilegé a homogeneizar y eliminar por
completo las particularidades de cada mercado nacional, sino que dio lugar a
hibridaciones Unicas entre éstas y las distintas tendencias internacionales a las que habian
quedado expuestas con la globalizacion. Es asi como surge el concepto de glocalizacién
como el proceso de adaptacion autdctona de las influencias globales externas y de
globalizacion de comportamientos e instituciones hasta entonces consideradas como

puramente autéctonas (Sharma, 2009).

Paralelamente, la globalizacion, coetdnea a un proceso tecnoldgico sin precedentes,
conllevo una mayor conectividad y acceso a mercados y recursos globales; lo cual
acabaria facilitando el intercambio de bienes e informacion hasta el punto de reconfigurar
por completo en los 90 los modelos de produccion tradicionales. Es entonces cuando

surgirian y proliferarian las Global Value Chains (GVC) como replanteamiento de las

! Propugnado por EEUU tras su legitimacion como superpotencia post-11IGM vy la division del Sistema
Internacional en dos polos, este modelo estibaba en la pacificacion y regeneracién de la Europa de posguerra
y la promocion ideoldgica de un modelo politico-econdmico mundial basado en valores pro-democréaticos
y una economia de libre mercado capaz de fomentar el desarrollo, la interdependencia y la paz. (Narlikar y
Kumar, 2012)
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cadenas de valor tradicionales de modo que las actividades ubicadas a lo largo de la
misma y que tradicionalmente se habian visto enmarcadas en un ambito eminentemente
nacional quedarian fragmentadas y dispersas globalmente con el fin de obtener asi
ventajas comparativas que aportasen mayor competitividad en el nuevo mercado global

e hipercompetitivo.

1.1. GVCsy Logistica - Significado para la Economia Global

Si bien la reubicacion de actividades manufactureras de bajo valor afiadido e intensivas
en mano de obra hacia paises con costes laborales baratos es un fendmeno ya observado
desde la década de los 70, es precisamente en un contexto post-crisis financiera de 2008
cuando ha quedado especialmente de manifiesto la importancia estratégica de las GVCs

como fuente de competitividad altamente resistente a crisis.

Tal como indica Mateo (2015) la reciente crisis reotorgd una gran importancia
académica a la teoria heterodoxa de la financiarizacion. Acufada en los 70 por autores
marxistas y poskeynesianos y especialmente desarrollada en los 90, ésta sefiala como
causantes de la crisis y desaceleracion econdmica global dos procesos. Por un lado, los
altos margenes de rentabilidad a corto y medio plazo ofrecidos por el sector financiero
pre-crisis fueron mucho mas atractivos para los operadores econémicos que los margenes
del sector productivo. Si bien tales margenes financieros se habrian estado obteniendo
con practicas cada vez mas arriesgadas, la inexistencia factica de mecanismos de control
capaces de controlar la espiral especulativa iniciada daria pie a un segundo proceso; un
progresivo crowding out sobre el sector productivo que acabaria desequilibrando atin méas
la economia global y despojando al sector financiero de su funcidn inicial como soporte
de la inversion productiva para reubicarlo en el centro de toda actividad econémica;
fomentando asi politicas y comportamientos empresariales que sélo buscasen beneficios

financieros aunque fuesen perjudiciales para la produccién.

Tras la crisis financiera no sélo se contrajo el PIB mundial un 1,9%, sino que el
volumen de mercancias comercializadas via GVCs se desplomo a un ritmo 7 veces mayor;
un 13%. Esta diferencia dejo patente como el nuevo sistema de produccion globalizada,
en el cual la mayor parte de mercancias intercambiadas corresponde a materias primas y

componentes semiprocesados, presentaba un mayor nivel de volatilidad y vulnerabilidad
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al riesgo (Yercany Yildiz, 2012). Sin embargo, Cattaneo et al. (2010) sefiala como a pesar
de este desplome puntual analisis de la evolucion de las GVCs durante crisis financieras
anteriores y similares como la asiatica de 1997 o la sudamericana de 2002 mostraban una
rapida capacidad de recuperacion y resiliencia de éstas, constatando asi cdémo no solo
éstas se recuperarian en la economia post-2009; sino que adquiririan incluso una
relevancia empresarial renovada fruto de la desconfianza suscitada hacia el recién
desplomado sistema economico sobrefinanciarizado. En este sentido, analisis de la
evolucion del PIB mundial y los volimenes de comercio internacional (Cl en adelante)
post-2009 muestran un repunte de ambos ya desde 2010 (Yercan y Yildiz, 2012; UN,
2010; UN, 2016; véase Anexo 1) lo que podria confirmar la resiliencia de las GVCs y las
consolida “the world economy’s backbone and central nervous system” (Cattaneo et al.,

2010: 7).

Sin perjuicio de lo anterior, analisis de la efectividad de las GVCs desde el campo del
desarrollo?, se han mostrado mas criticos respecto a su efectividad como generadores de
valor y sostenibilidad ya que, como Ali-Yrkkd y Rouvinen (2015) sefalan, la dispersion
geogréfica y la especializacién ricardiana de cada eslabon de las GVCs ha generado de
facto un panorama econémico global donde las actividades de mayor complejidad y valor
afiadido son generadas en paises desarrollados (PDs en adelante) mientras que los paises
en desarrollo (PEDs en adelante) participan sélo tangencialmente; realizando tareas
intensivas en mano de obra y de escaso valor afiadido para sus propias economias. Es a
este respecto que algunos autores marxistas y estructuralistas (Gunder Frank, 1969; Dos
Santos, 2002; Martinez Peinado 2010) llegan a argumentar que la economia internacional
esta estructurada de manera que las GVVCs funcionan en realidad como herramientas de
perpetuacion de vinculos politico-econdmicos de dependencia de paises considerados

periféricos/satélites hacia paises considerados centro/metropolis.

En sentido, existe la vision de que la proliferacion de GVCs e inmersion de una
economia nacional en éstas probablemente implique un viraje hacia politicas econdmicas

neoliberales y de desregulacion de mercados con el fin de acumular capital y

2 Estos enfoques consideran el valor desde una perspectiva macroeconémica y social; combinada con
los conceptos de desarrollo y sostenibilidad como conceptos metaecondmicos que incluyen también
factores de medicion de la calidad de vida de los individuos, medidos con indices como el IDH (UNDP
2015, Fukuda-Parr 2011).
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eventualmente poder progresar hacia un modelo econémico mas basado en actividades
con alto valor afiadido. Sin embargo, casos como el milagro econémico de los cuatro
tigres asiaticos® entre los 60s y 90s demuestran como el desarrollo via GVCs también
puede ser asegurado mediante una combinacion correcta de proteccionismo,
colaboraciones publico-privadas (PPPs o Public Private Partnerships), participacion
estratégica en GVCs y fomento de sectores considerados estratégicos (Evans, 1996) al
mismo tiempo que se hace especial hincapié en la necesidad de aumentar la productividad
y ya no solamente en acumular ahorros para luego reinvertir en mas industrializacion
(Robertson, 2002).

Por consiguiente, se observa como una correcta planificacion de las GVCs por parte
del empresariado y un estratégico aprovechamiento de los beneficios que éstas pueden
aportar por parte de instituciones politicas y econémicas publicas confluyen ya no sélo
en forma de oportunidades de ventajas comparativas y competitividad internacional, sino
en Gltima instancia también de desarrollo tanto en términos puramente econéGmicos como
de sostenibilidad y desarrollo. Como vera a continuacién, la logistica, actividad clave de
las GVCs, juega un papel fundamental en todo este proceso.

2. CADENA DE VALOR Y LOGISTICA. CONCEPTOS Y DICOTOMIA
Antes de indagar en el significado de la logistica dentro de las GVCs y la produccion

globalizada contemporanea cabe analizar una serie de conceptos tedricos que resultaran
fundamentales para el presente estudio. Asimismo, cabe indagar en la importancia de la
logistica en el ultimo medio siglo y por qué ain en la actualidad sigue siendo de gran
relevancia en los procesos de desarrollo de negocio actuales.

2.1. Logistica: conceptos clave

Frecuentemente se observa como tanto en el &mbito académico como en el empresarial,
especialmente en este segundo, existe cierta confusion respecto al significado real de
varios de los términos empleados al hablar de logistica; de manera que conceptos como

cadena de valor, cadena de suministro, transporte y logistica son empleados de manera

3 Singapur, Taiwan, Corea del Sur y Hong Kong; paises que entre los 60s y 90s registraron tasas de
crecimiento econdmico superiores al 7% anual tras adoptar una politica de industrializacion que comenzé
siendo intensiva en mano de obra no cualificada para luego transitar hacia un modelo basado en know-how
e 1+D+lI).
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errdneamente intercambiable; lo cual acaba dificultando la identificacion y evaluacion
del rendimiento por separado de cada uno de los actores implicados en la actividad
logistica como conjunto. Para evitarlo, estos 4 conceptos seran diferenciados a

continuacion:

Cadena de valor

Anteriormente mencionado en varias ocasiones y originariamente popularizado por
Michael Porter, el concepto hace referencia al conjunto de las actividades empresariales
involucradas en el proceso de creacion de valor; entendiendo éste ultimo como la utilidad
o0 riqueza generada fruto de la actividad de la empresa, ya sea tangible/intangible o in-
house/externalizada. Este concepto engloba actividades consideradas secundarias (I+D+1,
recursos humanos, contabilidad, finanzas, servicios juridicos) y primarias; entre las cuales
encontramos la logistica interna y externa, asi como las actividades de produccion, ventas,
marketing y servicio al cliente. (Hill, 2013: 421-424).

Cadena de suministro

Parte fundamental de la cadena de valor, el término designa el conjunto de operaciones
clave encargadas de coordinar el movimiento de materiales (tanto materias primas como
productos finalizados) desde sus respectivos puntos de origen hasta el punto de venta en
destino. Si bien éste no es un concepto nuevo, la globalizacion ha generado 5 fendmenos
que dificultan su gestién (SCM, de supply chain management, en adelante): 1) La
globalizacion de mercados ha propiciado una abundancia y diversidad de bienes y
servicios anteriormente inexistente, generandose asi un escenario hipercompetitivo donde
2) el comportamiento de los consumidores se ha visto alterado de manera que ahora
disponen de mas informacién, son mas exigentes y muestran bajos niveles de lealtad
hacia las marcas; quienes, especialmente en el caso de productos sustitutivos, se ven
obligadas a producir lotes mas pequefios que en caso de necesidad puedan ser rapidamente
reempaquetados o redisefiados para ajustarse a las nuevas exigencias de este mercado tan
volatil. Paralelamente, 3) la hipercompetitividad afecta los ciclos de vida de los productos
en consonancia con el modelo de destruccion creativa de J. Schumpeter ya que aboca a
los competidores a renovar continuamente sus catalogos y deshacerse del stock antiguo a

fin de mantener una imagen de novedad y urgencia que atraiga y presione a los
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consumidores. Por otro lado, 4) cuanto mas alto es el grado de fragmentacién de la cadena
de suministro, mayores pueden ser los tiempos de produccion (lead times); lo que podria
comprometer su capacidad para responder a cambios subitos en la demanda. Ademas, 5)
fruto de esta fragmentacidn existe una mayor exposicion a posibles demoras, problemas
y riesgos que puedan comprometer el SCM (econdmicos, operativos, politicos, climaticos,
etc.). (Sheffi, 2012: 122, 123)

Distribucién / Transporte

Considerados sindnimos del término logistica en los 60, en la actualidad estos términos
describen Unicamente la gama de actividades relacionadas con el movimiento fisico y
geografico de mercancias. Esto no los exime de complejidad, ya que las actividades de
transporte se ven sujetas a indicadores de rendimiento propios y a una necesidad de
coordinacion compleja: p.ej. de actividades de camionaje, flete, gestion de contenedores,
supervision de normativas, etc. (Hill, 2013: 554)

Logistica / Cadena Logistica

Como ya descrito, en los afios 50 y 60 él término logistica era utilizado de facto como
sindnimo de transporte, por lo que se le consideraba como s6lo una parte de la cadena de
suministro. No obstante, su progresiva diferenciacion respecto a los términos distribucién
y transporte, por un lado, y su cada vez mas frecuente uso como sinénimo de cadena de
suministro o SCM, por otro, ha hecho que en la actualidad los binomios logistica-cadena
logistica y cadena de suministro-SCM sean de facto sin6nimos. Es asi como en la
actualidad el término comprende el conjunto de operaciones directa o indirectamente
relacionadas con el flujo de mercaderias entre origen y destino de la manera mas eficaz,
eficiente y econémicamente coherente posible (Song et al., 2012: 10-12; McKinnon,
2010: 3; Yercan y Yildiz, 2012: 23).

Vega Mufioz y Reinoso Alarcdn (2005) sefialan cdmo su acepcion como sinonimo de
SCM coincide con el desarrollo de la misma especialmente entre los afios 50 y 70 como
antesala al boom ya mencionado de las GVCs. Esto se debid ya no sélo a los fenémenos
de globalizacion ya descritos (reduccion de regulaciones y proteccionismo, desarrollo
tecnoldgico, globalizacion de mercados y procesos productivos), sino también al contexto

econdémico del momento; marcado por un breve boom tras la IIGM pero luego
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fuertemente frenado por la recesiéon de los afios 70 y la consiguiente presion sobre la
produccion industrial; la cual se vio forzada a obtener mayores rentabilidades en un
mercado cada vez mas interconectado y competitivo en el cual cada vez habia menos
margen de beneficios mediante un competicion en base a precios. Esto puso de relieve la
importancia de mejorar los procesos de eficiencia y calidad de la produccién y senté las
bases de una nueva economia post-industrial basada cada vez mas en los servicios y en la
obtencion de beneficios a través de la generacion de servicios de valor?; entre los cuales
encontrariamos cada vez mas los servicios logisticos. Como se vera mas adelante, el modo
en que la industria logistica ha venido reduciendo costes y optimizando su eficiencia ha
acabado planteando debates de caréacter econdmico, politico y social. No obstante, la
relevancia de ésta en términos de contribucion al PIB ha venido siendo de enorme

relevancia hasta la actualidad®.

2.2. Servicios y agentes logisticos: del 1PL- al 5PL

Una vez definidos los anteriores conceptos clave procede analizar qué tipo de
operadores logisticos existen en la actualidad. Para ello se propone emplear la jerarquia
de servicios logisticos de Lu y Su (2002:17); la cual identifica y diferencia 5 tipos de
servicios y agentes logisticos segun la complejidad de coordinacién de los servicios que
ofrecen y segun el tipo de propiedad que éstos ejercen sobre los medios fisicos de la
actividad logistica (véase Anexo 2). Notese como todos ellos incluyen servicios ya no
solo de transporte fisico de carga, sino también servicios complementarios de
coordinacion logistica como parte de un proceso integral coherente.

Partiendo de la constatacion de que todo intercambio comercial requiere de un
movimiento fisico de mercaderias minimo; siendo el ejemplo mas sencillo el movimiento
fisico de bienes desde el vendedor hasta el comprador una vez el producto esta montado,
procesado Y listo para su venta, encontramos en la base de la piramide a los agentes 1PL

(First Party Logistics); aquellos con mercaderias que necesitan ser transportadas entre

4 Para la UE-27 de 2011 éstos suponian un 71,7% del empleo (75,5% en Espafia) y un 72,6% (70,5%
en Espafia) del total de valor afiadido producido. (Comision Europea, 2013: 11).

5 Véase como en EEUU la logistica ha pasado de manejar un 11% del PIB estadounidense en 1970 al
25% en 2009 (Sheffi, 2012, 266).
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dos puntos. Este rol, el més simple de todos, es desempefiado por los compradores y

vendedores de las mercancias.

A continuacion, los agentes 2PL (Second Party Logistics) son aquellos con medios
capaces de transportar estas mercancias para los 1PL: aerolineas, navieras, compafiias

transportistas.

Maés adelante encontramos los 3PL (Third Party Logistics); los cuales surgen fruto de
la sofisticacion de los 2PL en tanto que ademas de emplear sus propios recursos ofrecen
coordinar la subcontratacion de otros 2PL con tal de ofrecer soluciones logisticas mas
completas y coherentes; pudiendo asi ofrecer toda una serie de servicios diversos a modo
de one-stop-shop: servicios de flete, almacenaje, inventariado, embalaje, despacho

aduanero, etc.

Los 4PL (Fourth Party Logistics), a continuacion, ofrecen una gama de servicios
logisticos mas completa y eficiente que los 3PL en tanto que ademés de la gama de
servicios ofrecida por los 3PL (ya sean externalizados o no) ofrecen también servicios de
asesoramiento, consultoria y calidad; de modo que su principal objetivo es analizar y
mejorar los modelos de gestidn logistica de sus clientes en base a su know-how acumulado
y sus redes de informacion; las cuales les permiten identificar oportunidades en el

mercado y generar mucho mas valor que un agente 3PL.

Finalmente, la logistica 5PL (Fifth Party Logistics) supone el mayor grado de
complejidad operacional en tanto que implica la gestion integral de toda la cadena
logistica, incluyendo asi también las areas de produccién, suministro, ensamblaje,
distribucion, venta y procesos de logistica inversa (i.e. gestion eventual de devoluciones
de parte de la produccion). Esta actividad es proceso de SCM anteriormente descrito y
supone ya no sélo una de las mayores fuentes generadoras de valor en la empresa, sino
que también implica la utilizacion estratégica de la capacidad de negociacion de la
empresa con otros operadores logisticos; de modo que se puedan negociar nuevos precios
y servicios en funcion del volumen de negocio con el que el operador 5PL sea capaz de

negociar.
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3. LOGISTICA MARITIMA: COMPONENTES Y PROBLEMATICA FUTURA
Si bien datos de la OMC registran como un 30% del volumen de CI es transportado

por via exclusivamente maritima (OMC 2016: 22, véase Anexo 3), Yercan y Yildiz
(2012:24) destacan cémo esa cifra asciende a mas de un 85% en caso de incluir también
aquellas cargas transportadas al menos parcialmente por dicha via. Asi pues, se ve cOmo
la logistica maritima es responsable de la mayor parte del Cl en términos de volumen; el
cual no ha dejado de aumentar desde su desplome en 2008 (véase Anexo 4).

A la hora de establecer una tipologia de la cadena logistica maritima y poder ubicar en
ésta la gestion portuaria cabe distinguir tres grupos de operaciones fundamentales: 1)
operaciones puramente maritimas (relativas sélo al transporte), 2) operaciones de gestion
portuaria y 3) operaciones de despacho terrestre, almacenamiento y distribucion (Song et
al., 2012: 11; Van de Voorde y Vadenslander, 2009). En el primer grupo se encuentran
principalmente las actividades de transporte de linea; definido como el transporte de
pasajeros y cargo por via maritima mediante rutas estables, periddicas y predecibles. Su
importancia es tal que se considera que el acceso a un transporte de linea econémico, de
alta frecuencia y estable es el principal factor determinante de la conectividad maritima
de cada economia y por tanto también de su competitividad en el mercado logistico
internacional (Yercan y Yildiz, 2012: 35). Este factor incide en la configuracion de las
redes logisticas internacionales de manera que los principales puertos se ubican donde
haya una alta conectividad con otros servicios logisticos y a su vez un alto flujo de
mercancias local o regional. A fin de cuantificarlo, la UNCTAD elabora anualmente
desde 2004 su indice de Conectividad por Transporte de Linea (Line Shipping
Connectivity Index; LSCI en adelante); el cual evallGa en una escala del 0 al 100
(conectividad de China en 2004 = 100) la conectividad maritima de cada economia en
base a 5 variables clave: numero de naves disponibles, capacidad de carga agregada,
tamafio maximo de las naves, nimero de servicios y nimero de compafiias operando en

los puertos nacionales.

El segundo grupo; el de la operativa portuaria, presenta una creciente complejidad en
la actualidad y supone un segundo determinante de la eficiencia logistica. Segun se
observa en el Anexo 4, no sélo el volumen de mercancias transportadas no ha parado de

crecer tras 2009, sino que también, fruto de la caida del precio de las materias primas
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primero ligera tras 2011 y luego muy pronunciada en el binomio 2014-2015, el valor de
éstas se ha ido reduciendo cada vez mas; de manera que la industria ha debido recurrir a
una estrategia de ampliacion y optimizacion de su capacidad de transporte de manera que
se puedan cargar cada vez mas TEUs® incurriendo en costes cada vez menores mediante
la implementacién de economias de escala (Martin Alcalde, 2014: 9). Para los puertos
esto implica una nueva necesidad de poder hacer frente a volumenes de contenedores y
naves cada vez mayores con el fin de evitar congestiones del trafico maritimo y valiosas

pérdidas de tiempo (i.e. la formacion de cuellos de botella).

En cuanto al tercer grupo de operaciones, encontramos el conjunto de actividades
implicadas en el procesamiento, almacenaje y distribucion carretera o ferroviaria de las
mercancias en su camino hasta y desde las terminales de embarque en los puertos de
origen y destino. Como sefialan Roso y Rosa (2012: 179) y Van de Voorde y
Vadenslander (2009), su importancia se ha puesto de relevancia especialmente en los
ultimos afios dada la ya descrita necesidad de minimizar los costes operacionales
logisticos. El epitome de la concentracion fisica de los recursos dedicados a estas tareas
de distribucion y coordinacion integral de la cadena logistica lo encontramos en la figura
del parque logistico de interior; también conocido como puerto seco. Se diferencian del
concepto clasico de terminal intermodal en tanto que ya no s6lo ofrecen servicios basicos
de deposito y transbordo de contenedores entre diferentes medios de transporte: los
puertos secos ademas ofrecen servicios asociados como el de mantenimiento de
contenedores, desconsolidacion y procesamiento de las mercancias arribadas o despacho

aduanero; creando asi ofertas logisticas mas completas y valiosas.

En conjuncién con las terminales maritimas (e incluso aéreas segun el caso), éstos
forman lo que Rivera et. al. (2016) denomina cllsteres logisticos: aglomeraciones de
operadores logisticos que no sélo comparten conectividad y proximidad geografica entre
si, sino que también comparten y fomentan redes de transporte fisicas y tecnoldgicas de
mercancias, procesos e informacidn entre ellos; incluso sin necesidad de que previamente

haya habido procesos de integracion vertical. Asimismo, la abundancia de navieras

® TEU: Del inglés Twenty Feet Equivalent Unit. Medida inexacta utilizada bajo normativa 1SO como
estandar en logistica para designar la capacidad de transporte de un contenedor estandar de 20 pies (medidas
20x8x8,5 pies 0 6,1x,2,4x2,6 metros y capacidad de transporte de aproximadamente 23000kg (UNECE et
al.: 2009: 22).
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capaces de interconectar estos clusteres fomenta la competencia entre éstas;
contribuyendo asi a la caida progresiva de los precios y en consecuencia a una nueva
reduccion de los costes logisticos. Sin embargo, en pos de maximizar la eficiencia
operacional se observa como la industria ha visto un incremento en el ndmero
integraciones verticales protagonizadas principalmente por grandes operadores logisticos
globales; los cuales buscan ofrecer un servicio logistico lo mas completo posible; a ser
posible puerto a puerta o incluso puerta a puerta. Para conseguirlo y al mismo tiempo
lograr economias de escala cada vez mayores las navieras han apostado por la creacion
de flota cada vez més eficiente y capaz, asi como por la instauracion a un ritmo nunca
antes visto de alianzas estratégicas e integraciones horizontales entre antiguos
competidores que de otra manera serian incapaces de costearse nuevas mega-naves. La
consecuencia final de esta estrategia es una situacion de exceso de oferta y sobrecapacidad
naviera. El caso de Maersk Line, naviera lider del mercado y responsable de mas del 30%
del tréfico maritimo mundial, resulta ejemplar en tanto han acufiado su estrategia de
negocio adaptada a estos nuevos desafios como “Triple E: Economies of scale, Energy
efficiency and Environmental performance 7, un titulo que encapsula los principales retos
contemporaneos de cualquier actor en logistica maritima (incluyendo a los puertos).
(Merk, Olaf, 2016; Roso y Rosa, 2012; Van de VVoorde y Vadenslander, 2009).

Segun datos de PwC (2017) y S&P Global Ratings (2017), dichos mega-acuerdos
continuaran de manera estable a lo largo de 2017 en paralelo a un proceso paulatino de
desmantelacion de parte de la flota existente en un esfuerzo por corregir el exceso de flota
y capacidad®. Si bien no se contempla dicha correccion en el corto plazo; estas previsiones
sugieren la posibilidad de varios conflictos de interés futuros con serias implicaciones
econdmicas e incluso sociopoliticas. Por un lado, la previsible reduccién del namero de
navieras competidoras otorgaria tal poder de mercado a cada una de éstas que podrian
darse casos de monopolio para con sus clientes (los exportadores) y monopsonio para con

sus proveedores (los puertos): Los primeros podrian verse afectados por subidas

"Véase como ejemplo paradigmatico el andlisis de Olaf Merk (2016) de la quiebra en septiembre de
2016 de la naviera Hanjin Shipping Ltd.; hasta entonces la séptima més grande del mundo. Esta quebro al
verse incapaz de aguantar al mismo ritmo que otros competidores como Maersk Line la actual situacion de
pérdidas y margenes minimos frutos de la sobrecapacidad de la industria.

8 Sin embargo, sectores especialmente estratégicos como el ferroviario o aéreo seran mas inmunes a
este tipo de integraciones en tanto estan sujetos a un mayor control anti-trust. (Ibid.).
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unilaterales de los precios mientras que los segundos podrian verse sujetos a fuertes
presiones a la baja de sus precios por gestion portuaria y ambos dos podrian sufrir la
imposicion de nuevas condiciones de servicio que podrian llegar a contravenir sus
intereses o incluso acabar buscando la primacia del lucro sobre la eficiencia y la

productividad.

Como se puede observar, actualmente la ventaja competitiva de los puertos no puede
entenderse como separada del resto de la cadena logistica y estos ultimos acontecimientos
en el sector naviero. Ademas, a la hora de evaluar la capacidad de creacion de valor desde
el puerto no sélo existen una miriada de posibles competidores globales con los que poder
comparar, sino que ademas recientemente se han venido incluyendo nuevos parametros
y preocupaciones de éstos; como por ejemplo el papel de las GVVCs sobre la sostenibilidad.
A continuacidn, se analizaran diversos parametros clave identificados en algunos de los
puertos mas grandes Yy eficientes del mundo, en Kaohsiung (Taiwan; KHH en adelante),
Busan (Corea del Sur; BUS en adelante) y Tokyo (Japén; TYO en adelante), los cuales
permitiran el posterior anélisis de las fortalezas y debilidades de BCN.

4. PARAMETROS DE DESEMPENO EN OPERATIVA LOGISTICA

Ante el panorama de mega-alianzas y mega-naves anteriormente descrito cllsteres

logisticos con niveles de desempefio practicamente impecables en el pasado han visto
peligrar en la Gltima década su ventaja comparativa ante el auge y desarrollo de diversos
puertos en China; la cual, si bien en los Gltimos afios ha visto decelerado su ritmo de
crecimiento, ha experimentado un desarrollo sin precedentes que ademas ha venido
acompafiado de un acondicionamiento de sus redes logisticas 6ptimo para mega-naves;

los denominados deepwater ports o puertos de aguas profundas.

A través de andlisis como el de Yang y Chen (2015) de las principales medidas
tomadas por puertos cuyo liderazgo se ha visto amenazado, tales como KHH, BUSy TYO,

se identificaron al menos 5 grandes variables a tener en cuenta.

La primera, de importancia relativamente inferior al resto es 1) la estabilidad politico-
econdmica de lugar donde se ubican. Su relativa baja importancia se explica en tanto se
da por supuesta su buena calidad en puertos de la envergadura y eficiencia de los

estudiados.
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La segunda es 2) el entorno operacional; entendiéndose como tal la abundancia o
escasez de procedimientos burocréaticos, asi como la coherencia de éstos y la longitud de

los tiempos de gestidn que cada uno de ellos implica.

La tercera hace referencia al 3) entorno de costes; el cual comprende el conjunto de
costes implicados en los procesos de manipuleo y transporte ya no sélo en cada terminal
portuaria, sino en el conjunto del cluster. De este modo, influyen factores como los costes
laborales locales, la ausencia/presencia de subvenciones publicas a los distintos agentes
implicados o incluso la posibilidad de que el puerto sea controlado de manera monopolica
y bajo precios regulados por el sector publico; quien absorbe, administra o reduce los
costes asociados en funcion de sus prioridades. Como apuntan Limao y Venables (2001),
este aspecto es de gran importancia dada la alta elasticidad de la demanda observada en
la industria logistica: un incremento del 10% en costes logisticos reduce la demanda en

torno a un 20%.

Como cuarta se halla 4) el entorno a nivel de infraestructuras y el coste de la tierra. En
este sentido, no sélo se hace hincapié en la necesidad de terminales mas amplias y mejor
equipadas, sino también en la existencia de redes de transporte eficientes y bien
cohesionadas; un factor sin el cual la eficiencia de incluso las mejores terminales

portuarias puede verse seriamente comprometida®.

Finalmente, la quinta variable es 5) el entorno preferencial, el cual hace referencia al
conjunto de iniciativas de fomento de la actividad logistica; principalmente por la via
financiera (en forma de posibles estimulos a la inversion extranjera) o por la via fiscal (en
forma de exenciones fiscales y creacion de zonas francas donde se pueda operar sin
necesidad de pagar los usuales impuestos de internacion siempre que se cumpla con la

normativa establecida a tal efecto).

En términos generales, se observa como los factores basicos necesarios para que un
puerto pueda formar parte de un cluster logistico competitivo son 1) su ubicacion
geografica estratégica (a poca distancia entre los puertos de origen y destino), 2) su
capacidad de gestion de carga (la existencia de suficientes atraques, maquinaria, etc.), 3)

% Véase como ejemplo el modo en que una disparidad entre el ritmo de desarrollo de la red ferroviaria
y el de crecimiento y optimizacién de los principales puertos europeos estd generando numerosas
ineficiencias y problemas de congestion carretera (Roso y Rosa, 2012).
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Su acceso a puertos secos cercanos y de calidad, 4) su conectividad (via acceso a rutas de
transporte de linea), 5) su eficiencia operacional (incluyendo también aspectos
burocraticos), 6) la calidad de su servicio (i.e. fiabilidad, agilidad y reputacion), 7) su
dotacidn tecnoldgica (existencia de sistemas Utiles de informacion e innovacion), 8) la
sencillez de los procesos aduaneros y finalmente 9) el grado de integracién logistica de
todo el cluster (evaluable en base al grado de desempefio de los anteriores factores).

Cabe sefalar que en el actual contexto de dispersion y profundizacién de las GVCs la
operativa portuaria compite cada vez mas por la obtenciéon de un papel como minimo
parcial en los cada vez mas numerosos procesos de transbordo de mercancias o
transshipment; y ya no Gnicamente de importacion/exportacion. Para los puertos, esto
supone una creciente necesidad de crear protocolos y normativa logistica, aduanera y
fiscal disefiada para recibir, almacenar, desconsolidar, procesar, consolidar y finalmente
reenviar un creciente nimero de mercancias de transito; una actividad de importancia
fundamental en algunos puertos que han acabado hacer de su capacidad de gestién de
transshipments una ventaja competitiva fundamental para su estrategia de diferenciacion

en el mercado internacional (Sheffi, 2012: 287).

Paralelamente, existe otro indicador de eficiencia logistica que en la actualidad ha ido
cobrando relevancia hasta el punto de ser uno de los 3 pilares de la ya mencionada

estrategia triple-E: la sostenibilidad.

4.1. Movimiento Green Logistics — Logistica en la era del Green Gold

Coincidiendo con el auge y fortalecimiento de movimientos ecologistas y partidos
“verdes” en occidente (Sheffi, 2012: 199), la cuestion de la sostenibilidad y la
preocupacion por seguir modelos de desarrollo social y econdmicos viables a largo plazo
y respetuoso con el medio ambiente acabé permeando de un modo u otro todos los
sectores de la economia contemporanea; incluyéndose entre éstos la industria logistica.
Esta se ha visto sujeta a crecientes presiones ecologistas dado su alto potencial como
contaminador a nivel global, ya que puede implicar emisiones severas de gases de efecto
invernadero, contaminacion acustica, congestion en vias de transporte y consiguiente
incremento en el consumo de combustibles fosiles contaminantes, produccion masiva de

desechos dificilmente reciclables, etc. Sin embargo, la importancia de la sostenibilidad se
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pondria definitivamente de manifiesto una vez se constato la triple funcion de esta; ya no
solo medioambiental, sino también social y econdmica; siendo este ultimo factor de obvia
relevancia y atractivo para los principales directivos e inversores de la industria. De este
modo, es desde principios del s.XXI que se han venido observando las Ilamadas medidas
Green Gold como esfuerzos conjuntos entre el sector privado y el publico por lograr
cadenas logisticas méas sostenibles (McKinnon, 2010: 4) y capaces de generar ganancias
gracias a su sostenibilidad. Paralelamente, se observa también un auge de la presion por
la sostenibilidad por parte de los consumidores finales; quienes se muestran cada vez mas
concienciados sobre la importancia de ésta. En consecuencia, la pugna entre competidores
por lograr una imagen corporativa mas verde hara de ésta una herramienta de promocion
y diferenciacion competitiva con capacidad de influencia en politicas empresariales
comparable a la de las actuales normativas publicas en materia de sostenibilidad (Zaman
y Shamsuddin, 2016: 60-62; PwC, 2009).

Tal como se infiere de Sheffi (2012: 267-276) y Zaman y Shamsuddin (2016), la
implementacién de la sostenibilidad en la cadena logistica tiene efectos a corto, medio y
largo plazo que deben ser tratados conjuntamente por agentes publicos y privados. En el
corto plazo, la principal prioridad radica en la coordinacion de cadenas que optimicen
eficiencia logistica y energética; reduciendo no sélo la vulnerabilidad a fluctuaciones en
los precios de los combustibles, sino también las emisiones contaminantes.
Simultaneamente, con el fin de reducir la generacion de residuos y el consumo de recursos
naturales limitados, se observa como se ha ido extendiendo la creacion de cadenas de
logistica inversa y programas de reciclaje de residuos y productos antiguos. Asimismo, la
existencia de estimulos publicos y privados al I1+D+1 han propiciado el disefio e
implementacion experimental de maquinaria méas limpia; ocasionalmente impulsada de
manera total o parcial por combustibles alternativos menos contaminantes. Finalmente,
estudios como OMS (2015) sefialan como se calcula que ciertos tipos de contaminacion
como la atmosférica estan causando, solo en Europal®, unos 7 millones de muertes
prematuras; lo cual le ha supuesto a al menos 44 de sus Estados Miembros (EM en

adelante) unas pérdidas econémicas de +1% del PIB; alcanzando un total en conjunto de

10 Se considera la totalidad de 48 miembros europeos de la OMS.
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1575 billones de USD en concepto de gastos derivados por dichas muertes prematuras y

enfermedades fruto de la contaminacion.

Al tratar de evaluar el grado de reverdecimiento de la logistica global en la actualidad,
PwC (2009) sefiala como en la actualidad, tomando 2030 como referencia en el futuro, se
observa un especial énfasis en la ya mencionada busqueda de eficiencia en cuanto a
consumo de combustible a corto plazo. Adicionalmente, en vista de futuros
endurecimientos de la legislacion en materia medioambiental, se prevé una reduccion de
todo tipo de emisiones; con un énfasis inicial en el CO2.! Paralelamente, la introduccion
de la sostenibilidad como atractivo comercial afectard ya no sélo a su percepcion entre
consumidores finales, sino que en base a ésta también se puede llegar a condicionar el
atractivo financiero de los distintos competidores del mercado logistico. A su vez,
limitaciones en la conectividad logistica de puntos criticos como las grandes ciudades;
donde se dificulta una distribucién capilar eficiente y verde, podrian conducir a mas
alianzas estratégicas entre competidores (coopeticidn) y una explotacion conjunta de los
recursos disponibles (flota terrestre, centros de distribucion, etc.). De este modo, la
facilidad/dificultad para combinar criterios de sostenibilidad y el clasico binomio
eficiencia de costes-velocidad podria llegar a replantear los criterios de conveniencia a la
hora de determinar la ubicacion de los puntos de produccién actuales; pudiendo
observarse un incremento de las relocalizaciones a nuevas ubicaciones e incluso un
retorno a los paises o regiones de origen desde donde se habia deslocalizado la

produccion.*?

5. LOGISTICA Y DERECHO DEL COMERCIO INTERNACIONAL

En adicion a los cambios en la industria ya sefialados, se observa un viraje también del

papel directo e indirecto del sector publico en la configuracidn de las cadenas logisticas
contemporaneas. Este viraje se materializa en forma de nuevas normativas y directrices
que acaban influenciando directamente los objetivos y operatividad de los puertos dentro

de cada GVCs, ante lo cual conviene detenerse a analizar cémo la internacionalizacion

11 No obstante, se sefiala que actualmente uno de los principales desafios es implementar mecanismos
precisos de cuantificacion y evaluacion econdmica de los distintos contaminantes (PwC, 2009: 7).

12 \/éase al respecto Escudero (2013); con una serie de ejemplos de cémo varias empresas del sector
textil espafiol han decidido relocalizar su produccion en Espafia o la UE en vista de los costes totales que
implica en la actualidad una cadena de suministro con produccion en China.
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logistica y todos los elementos que ha supuesto para la economia global han redefinido el
marco juridico de los negocios internacionales tanto desde la perspectiva del Derecho
Interno (DIN) espafiol como desde el Derecho Internacional Publico (DIP) y el Derecho
Internacional Privado o de los Negocios Internacionales (DNI); con los cuales interactda.
Asimismo, cabe investigar el papel que el DNI como lex mercatoria (corpus de précticas
tacitamente aceptadas internacionalmente y de caréacter consuetudinario) tiene sobre la
logistica, asi como el modo en que todas estas esferas acaban interactuando hasta

conformar el Derecho del Comercio Internacional (DCI).

5.1. Derecho internacional v logistica — DCI, DIE y DNI

Como servicio comercial y actividad econdmica, la logistica se ve sujeta al Derecho
Internacional Economico (DIE); rama economica del DIP. Como tal, respeta sus
principios basicos®®, al mismo tiempo que sus fuentes* (destacando entre éstas los
tratados y resoluciones internacionales) y mecanismos de garantia. Al respecto de éstos
ultimos cabe sefialar como, si bien parte las fuentes del DIE son recomendaciones sin
aspecto juridicamente vinculante per se, el respeto factual de éstos puede acabar formando
normas consuetudinarias fruto de la costumbre cuya violacion si puede tener finalmente
consecuencias juridicas y verse sujeta a mecanismos de garantia en lo que en Derecho y
especialmente en Derecho Internacional (DI en adelante) se conoce como Derecho
flexible (soft law en adelante; Pastor Ridruejo, 2012: 153-154).

Dentro del DIE, se encuentra especialmente desarrollado el sistema multilateral del
comercio configurado y desarrollado principalmente por el Acuerdo General sobre
Aranceles y Comercio (GATT en adelante) de 1947 y luego por la Organizacion Mundial
del Comercio (OMC en adelante) a partir de 1995. Ambos han centrado sus esfuerzos en
eliminar las barreras al Cl de mercancias, lo cual afecta directamente los flujos
comerciales transfronterizos y por ende también la logistica portuaria. No obstante, en
tanto la logistica como actividad coordinadora de toda una cadena de suministro se trata

en realidad de un servicio y no un bien, se observa como no fue hasta la introduccién del

13 Art. 2 de la Carta de las Naciones Unidas de 1945: P° de igualdad soberana, P° de buena fe, P° de
resolucién pacifica de controversias, P° de prohibicidn del amenaza y fuerza, P° de conformidad, P° de
mantenimiento de paz y seguridad asegurando la alineacién de acciones de Estados No Miembros a los Pos.
de la CNU y P° de no intervencidn en asuntos internos.

14 Convenciones/Tratados internacionales previos, costumbre internacional, principios generales del
Derecho y jurisprudencia internacional previa (Pastor Ridruejo, 2011: 65).
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Acuerdo General sobre el Comercio de Servicios (GATS en adelante) creado al amparo
de laOMC en 1994 que la logistica y el transporte se vieron como tales en el centro de la
actividad reguladora del DIP. Esto ocurrié en un contexto como el descrito de transicién
postindustrial de finales de s.XX; momento en que quedd en evidencia la creciente
relevancia de los servicios y la practica ausencia de legislacion internacional al respecto;
al contrario que habia venido ocurriendo con el comercio de mercaderias (Fernandez
Rozas, 2000).

Tanto la OMC como el GATS y su anélogo para temas de propiedad intelectual, el
Acuerdo sobre los Aspectos de los Derechos de Propiedad Intelectual (ADPIC),
propugnan el cumplimiento de varias obligaciones generales en forma de principios
basicos que buscan ya no la simple liberalizacion de los mercados; sino el “logro de una
competencia libre, leal y sin distorsiones” (Fernandez Rozas, 2000: 165). Para ello,
imponen mediante su ratificacion una serie de principios basicos en su mayoria comunes;
aunque en el GATS destacan el de Nacién Mas Favorecida (NMF en adelante; Art.11)®°y
el de Transparencia (Art.111)°. Sin perjuicio de su caracter vinculante, cada Estado Parte
(EPY en adelante) puede solicitar exenciones para determinados servicios por motivos
justificados e incluidos en los Arts. V (excepciones justificadas por pertenencia a un
tratado de libre comercio bi o multilateral*®), XIV (excepciones generales) o XIVbis
(excepciones por motivos de seguridad). La duracion de éstas no podra exceder los 10
afios y a su vez seran revisadas como minimo cada 5 afios para verificar si sigue justificada
su implementacidn. Asimismo, toda solicitud de exencion posterior a la entrada en vigor
del tratado habra de ser evaluada y aprobada por un minimo de tres cuartos del total de
EM de la OMC; tal como indica en el Art.2 del Anexo Sobre Exenciones de las

Obligaciones del Articulo 11.%°

15 De naturaleza idéntica a su homologo del GATT, establece la prohibicidn de trato preferencial a algan
EM por encima del resto; de modo que en caso de existir un trato mas favorable para algun EM éste debera
aplicarse por extension también al resto de EM; favoreciendo asi una presion a la baja del proteccionismo

16 Basado en la publicacién y comunicacién rapida concerniente a la implementacion del GATS por
parte de cada EM; a fin de facilitar una minima seguridad juridica y flujos mutuos de informacion.

17 Nétese como cuando se habla de tratados se utiliza el concepto de EP, mientras que cuando se trata
de organizaciones se opta por el término EM.

8 En la jerga de la OMC, los actos “multilaterales” son aquellos entre la totalidad de sus EM; siendo
asi, dadas las dimensiones de la organizacion, casi un sinénimo de “mundiales”. Por otro lado, lo
“plurilateral” es realizado sélo entre parte de los EM. (Fernandez Rozas, 2000: 165)

19 Dicho Anexo al GATS describe el mecanismo de establecimiento de reservas al tratado internacional,
figura frecuente en los tratados internacionales del DI.
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Paralelamente, existen compromisos especificos: Acceso a los Mercados (Art. XVI),
Trato Nacional (Art. XVII) y Compromisos Adicionales (Art. XVIII). Estos son menos
restrictivos que los anteriores en tanto su obligatoriedad depende de que cada EM decida
acatarlos en los sectores que considere oportuno; creando para ello una lista para cada
sector en que asi lo desee; escogiendo las ramas a liberalizar de modo completo, parcial
0 nulo segun su modo de suministro asociado (en forma de servicios transfronterizos,
consumidos en el extranjero, con presencia comercial en destino o con entrada temporal
de personas fisicas). Adicionalmente, existen también compromisos especificos
horizontales confeccionados por cada EM y que aplican a todos sus sectores de servicios
(aunque  también  haciendo  distinciones segun modo de  suministro).
(OMC, 1995). Asi pues, solo se podria recurrir a contramedidas 0 exigir compensaciones
por incumplimiento (de acuerdo a Art. XXIIl del GATS y Art.22 del ESD o mecanismo
de Entendimiento sobre Solucién de Diferencias de la OMC) en caso de que el EP violase
las condiciones de estas listas autoimpuestas o de las condiciones generales no exoneradas.

Como se aprecia en el Anexo 5, en el caso de la UE-28 se observa una implicacion
heterogénea en la liberalizacion de la logistica y el transporte bajo el GATS. De los 28
EM sdlo 13 tienen listas con obligaciones especificas para el sector del transporte (Sector
11 del el GATS). De éstos 13 apenas un 15,38% incluye en su lista la rama de los servicios
de transporte maritimo y por otro lado existe una disparidad de criterios con los que los
EM han redactado sus listas en tanto que, p.ej., algunos incluyen como “transporte
maritimo” al “transporte fluvial de interior” mientras que otros optan por dividir ambos
en categorias diferentes (categorias 11.A y 11.B respectivamente). Del mismo modo,
segun el EM de que se trate varia el significado de la rama 11.1, “otros servicios de
transporte”; de modo que a veces se hace referencia al transporte intermodal como una
rama separada y no como la combinacién de varios de los anteriores, mientras que en
otras ocasiones la rama 11.1 hace Unicamente referencia a un aspecto muy particular de
alguna de las 8 categorias anteriores. Sin embargo, se ve como un 61,53% de los EM con
listas para el sector 11 si consideran los servicios logisticos en general (tratados en la
rama 11.H; “servicios auxiliares a todos modos de transporte”) y a su vez Si bien no existe
una lista espafiola para el sector si existe una de la Unién Europea como entidad regional
en conjunto. No obstante, la logistica maritima y la actividad portuaria no reciben

atencion especial en las listas de la UE-28, ya que tratan Unicamente las ramas 11.E
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(transporte ferroviario), 11.F (transporte carretero), 11.H y 11.1 (entendido en este caso
como “transporte intermodal’’). A su vez, UE-28 cuenta con compromisos horizontales
que facilitan la prestacion de servicios via presencia natural del prestador de servicios

para el caso de algunos prestadores altamente cualificados (OMC, 2017).

Por todo esto, se constata como si bien el GATS podria estar sirviendo como foro
efectivo de discusion de objetivos de liberalizacion de servicios presentes y futuros, la
legislacion internacional actual en materia de servicios otorga una libertad de accion
relativamente amplia a cada EP mediante los sistemas de exenciones y listas descritos; lo
cual dificulta de facto el progreso efectivo y vinculante de dicha liberalizacién. Ademas,
Mora (2008) destaca como obstaculo adicional la dificultad de constatar el progreso real
en la materia dada la inexistencia de suficientes datos estadisticos comparables, de calidad
y separados segiin modo de prestacion acerca del comercio de servicios?. Ademas, en
adicion de las exenciones generales adicionales aplicadas a PEDs, y asuntos clave como
la integracion de mercados laborales o la contratacion publica también existen
discrepancias académicas sobre el modo en que practicas como las subvenciones,
salvaguardas y compras del sector publico deberian o no ser aceptadas, aunque ello sea
en detrimento de la liberalizacion. A su vez, también se observa como las inversiones
extranjeras estan ain menos liberalizadas que otros servicios dados sus efectos politico-
sociales (Ibid.). Si a esto se afiade el hecho de que desde la creacion del GATS en el 95
éste no ha sido reformado para hacer frente a sus carencias, puede afirmarse que al menos
desde el DIP la normativa es relativamente laxa aun; quedando asi sujeta al DNI y

finalmente al DIN.

Quizas una explicacion de la falta de voluntad de reforma de tratados como el GATS
es que hasta la fecha el comercio internacional de servicios como el logistico ha venido
funcionando de manera relativamente fluida gracias al consenso en torno a actos propios
de la practica real del Cl y de facto aceptados internacionalmente como estandares; la
idea del ius mercatorum de origen medieval. Conforme la nocion de EN fue definiéndose
y las relaciones y legislacion internacionales entre éstos fue densificandose se observa el

surgimiento de la figura del lex mercatorum como consolidacion en forma de normativa

20 Agudizada en el caso de los PEDs, con participacion minoritaria y por tanto con ain menos datos de
calidad.
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ad-hoc de las practicas hasta entonces realizadas como ius mercatorum. Su caracter
improvisado y especialmente enfocado a solucionar las disputas del ClI segin vayan
surgiendo le dota simultaneamente de una gran resiliencia y adaptabilidad, asi como de
una palpable incoherencia al no llegar a constituir nunca una legislacion completa y

cohesionada como la observada en el DIN. (Goode, 1997: 36).

Al respecto, Ferndndez Rozas (2000: 171) sefiala como a partir de la Res.2102 (XX)
de 1965 de la ONU, ésta ha definido el DCI como la combinacion de tres elementos:
1) La materia regulada versa operaciones de venta internacional, seguros, propiedad
industrial, instrumentos negociables, operaciones de transporte, propiedad literaria y
arbitraje comercial. 2) El caracter privado de éste no exime de su alineacion con el DIy
el DIN, pero trata de desvincularse de un entorno juridico especifico llegando a aportar
soluciones de arbitraje privadas e independientes en caso de conflicto. 3) Posee una
voluntad de creacion, a través de los esfuerzos de organizaciones como la Comisién de
las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil 2 (UNCITRAL en adelante), la
Organizacion Maritima Internacional (OMI en adelante) y la Cadmara de Comercio
Internacional de Paris (CCI en adelante) o foros de negociacion multilaterales, un corpus
de soluciones comunes para conflictos del comercio internacional internacionalmente
aceptado a modo de version explicitada y normativizada del ius mercatorum. Sin embargo,
al respecto de este Gltimo punto Goode (1997) sefiala como dicha vision normativizada
del ius mercatorum esta idealizada en tanto las précticas que sancionaba el propio ius
mercatorum siempre eran reinterpretadas caso por caso y adaptadas a las necesidades
puntuales, llegando incluso a establecer una solucion en base a la conveniencia de alguno
de los litigantes. Asi, esta fuente del derecho se muestra enormemente voluble y capaz de
conducir a diferentes soluciones para un mismo caso, algo que ya de por si lo hace una

fuente cuestionable para la lex mercatorum.

Es por ello que Fernandez Rozas (2000) destaca la coexistencia de diversos métodos
normativos y soluciones conflictuales relativamente laxas aun en la actualidad del DNI.

Estas frecuentemente ofrecen distintas soluciones en base a la libre eleccion de las partes,

21 Dado el foco de estudio del presente trabajo, se omiten las 2 aportaciones de UNIDROIT como
legislador en determinadas materias de transporte; Convencion internacional relativa al contrato de viajes
de 1970 (CCV) y el Convenio relativo al Contrato de Transporte Internacional de Mercancias por Carretera
de 1956 (CMR). (UNIDROIT, 2017).
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aungue ello no exime de la existencia y reconocimiento de determinados términos
comerciales uniformes como los materializados en normativas internacionalmente
aceptadas como los INCOTERMS de la CCI, los diferentes contratos tipo o las
condiciones generales de venta. Estos demuestran cémo incluso dentro de la flexibilidad
del DNI existen mecanismos normativizados y reconocidos internacionalmente como

normativa aplicable y vinculantes?2.

A proposito de este tipo de normativas, se observa como desde la UNCITRAL se ha
intentado proseguir con la homogeneizacion legislativa y la adaptacion de la normativa
vigente a las necesidades de un comercio internacional incierto y dinamico con GVCs
como las descritas. Para ello, se ve cdmo desde el 2008 se ha intentado implementar
internacionalmente el Convenio de Naciones Unidas sobre el Contrato Internacional de
Transporte de Mercancias total o parcialmente Maritimo; conocido como Reglas de
Rotterdam (RR en adelante) en honor a la ciudad donde fue suscrito en 2009. Sin embargo,
en la actualidad de los 25 Estados que lo han firmado (+25% del comercio maritimo
mundial), s6lo 3 lo han ratificado (siendo Espafia el primero de ellos); faltando asi 17 méas
para su entrada en vigor (UNCITRAL, 2017). De hecho, esto atiende a desavenencias de
caracter politico-econémico ya patentes en la limitada aceptacion de las Reglas de
Hamburgo (RH en adelante); precedentes de las RR, constituidas en 1978, ratificadas a
dia de hoy por 34 paises y entradas en vigor por primera vez en 1992. La mayoria de sus
EP son PEDs debido a que dichas normas resultaron pioneras en delimitar claramente los
derechos y responsabilidades de cargadores (normalmente ubicados en PEDs) y
porteadores: importadores y navieras en los principales PDs; los cuales disfrutaban hasta
entonces de una ventajosa ambigledad en reglamentos anteriores como el Convenio sobre
la Unificacion de ciertas Reglas en materia de Conocimientos de Embarque, de 1924 o
los protocolos de 1968 y 1979 que dieron lugar a las Reglas de La Haya-Visby (RLHV
en adelante; Sandoval Lopez, 2013: 372).

Las RR resultan altamente innovadoras respecto a las RH ya que por un lado se aplican
a todos los transportes de mercancia que sean parcialmente, y ya no exclusivamente,

maritimos; lo cual podria hacerlo aplicable hasta al 85% de los flujos comerciales

22 No obstante, dada las lagunas existentes en el DNI, Fernandez Rozas (2000) sefiala como desde el
DIN suelen preferirse normas de como las del DIP o fuentes especificas del DNI como la CCI o el
UNCITAL en tanto aportan mayor homogeneidad legal y predictibilidad.
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mundiales tal como sefialado en el Apartado 3. Esto supondria un alcance de las RR sobre
cadenas logisticas enteras incluso en su modalidad puerta a puerta; superando asi el
alcance puerto a puerto de las RH. Ademas, incluye normativa pionera en materias como
e-commerce, contratacion y contenerizacion (fenémeno casi irrelevante hasta los 90),
documentacién y definiciones de figuras logisticas sin definir con precisién normativa
hasta la fecha: comunicacién electronica, documento de transporte no negociable,
cargador documentario, etc. No obstante, un aspecto en su contra desde la perspectiva de
los porteadores en logistica maritima es su claro giro a favor de reclamaciones ante éstos
por parte de los cargueros. Esto se debe a que bajo RR todo carguero que denunciase
dafios, demoras o pérdidas de su carga consignada mientras ésta estuvo bajo custodia del
porteador no tendria mas que aportar como prueba fehaciente de tales perjuicios algin
comprobante que indique que la mercancia fue entregada a tiempo y en buenas
condiciones al porteador; confirmando asi la presuncion de culpabilidad del porteador;
desde la cual se parte bajo el marco de las RR en tanto se incluye entre sus
responsabilidades la entrega a tiempo y en buen estado de la mercancia que le fue
consignada. Ante tal situacion, el porteador sélo podria exonerarse de la culpa o bien
demostrando que ésta no le es imputable a él o algin otro agente que actuase bajo su
supervision (Art.17.2) o bien alegando alguna de las situaciones estipuladas en el Art.17.3
(UNCITRAL, 2009)%.

Si bien bajo RH también existia la misma presuncion de culpabilidad y alcance de las
responsabilidades del porteador, éste podia demostrar su inocencia mediante la aportacion
de pruebas de haber tomado todas las medidas pertinentes para haber tratado de evitar el
perjuicio. Aun asi, esta necesidad de justificarse resulta para los porteadores mas
engorrosa que sencillamente proceder segin lo dispuesto bajo RLHV; las cuales no
responsabilizaban al porteador a priori en caso de dafio, pérdida o retraso; ya que su Unica
responsabilidad reconocida es asegurar la navegabilidad del buque de carga y poder
demostrar diligencia en sus labores de transporte desde puerto de origen hasta destino®;

independientemente de que la entrega eventualmente no fuese realizada a tiempo o en

23 Basicamente eventos impredecibles y de fuerza mayor como incendios, motines, pirateria, etc.
24 Responsabilidad “gancho a gancho”.
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buenas condiciones: la normativa se fijaba en procesos y no en objetivos (Sandoval Lopez,
2008: 18-30; 2013: 377-9).

Asi pues, se observa como la obligatoriedad de alcanzar un minimo nivel de consenso
a nivel internacional en aspectos de las RR donde los intereses de las partes se hayan
directamente contrapuestos hacen prever que, en vista de su baja aceptacion hasta la fecha,
no podria preverse su entrada en vigor en el corto o medio plazo; dejando a los
protagonistas de la logistica maritima; operadores portuarios incluidos, sujetos a

normativas previas y otros instrumentos normativos de aplicacion voluntaria.

A proposito de estos Ultimos, Popa et al. (2013) sefialan como su caracter voluntario y
flexibilidad; tomando como ejemplo los Términos Internacionales de Comercio de la CCl
(INCOTERMS en adelante) no s6lo han demostrado mayor capacidad de adaptacion a
nuevas practicas de la logistica internacional (p.ej. transmision de documentos
electrénicos, GVCs), sino que han sabido ofrecer un abanico de opciones lo
suficientemente amplio como para que cargueros y compradores puedan elegir aquellas
condiciones de entrega que deseen; obteniendo asi mayor libertad de eleccion y por
consiguiente de elaboracion de la cadena de suministro de la manera que se considere
mas eficiente. Incluso desde el punto de vista de operadores portuarios, porteadores y
otros agentes intermedios implicados la aceptacion universal de facto de los
INCOTERMS ha permitido en ultima instancia una clara delimitacion de las
responsabilidades legales ?® de cada uno a lo largo de la cadena de suministro;
simplificando asi también la redaccidn e interpretacion de los contratos pertinentes.

Tras haber analizado el proceso de formacion del DCI como campo de interaccion
bidireccional entre el DIE y el DNI y habiendo constatado las caracteristicas de las
principales normativas en materia de transporte internacional de mercancias a
continuacion procede analizar como los objetivos regionales de la UE y nacionales

espafoles son configurados de manera alineada.

25 Notese como éste es el fin de los INCOTERMS; el cual en ninglin momento normativiza los derechos
de propiedad de la carga; aspecto que deberd ser tratado por separado en los contratos (Popa et al. (2013:
163).
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6. RTE-T Y SHORT SEA SHIPPING — L OGIiSTICA EUROPEA
Segun queda corroborado en la Res. 2625 (XXV) de la Asamblea General de la ONU
(ONU, 1970: 132), cada Estado tiene, al menos juridicamente y en virtud de su soberania,

el derecho a elegir y llevar adelante el sistema econdémico de su eleccion. Sin embargo,
tal como sefiala Pastor Ridruejo (2011: 168-171), en la practica existe una interaccion en
influencia mutua entre el DI y el DIN; siendo la visién coordinadora entre ambos la que
mayor aceptacion tiene en la actualidad®. Por ello, resulta previsible un alineamiento de
las normativas europeas y espafiolas con las pactadas e implementadas a nivel

supranacional y suprarregional.

En el caso del Estado Espafiol, actualmente la categorizacion y administracion de los
puertos espafioles se lleva a cabo segun la Ley 27/1992 de Puertos del Estado y de la
Marina Mercante y sus 3 modificaciones de 1997 (Ley 62/1997, de 26 de diciembre, de
modificacion de la Ley 27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos), 2003 (Ley 48/2003, de
régimen economico y de prestacion de servicios de los puertos de interés general) y 2011
(Real Decreto Legislativo 2/2011). Segun éstas existen en Espafia 44 Puertos de Interés
General (PIGs) gestionados por 28 Autoridades Portuarias (AP); coordinadas a su vez por
el Organismo Publico Puerto del Estado (OPPE); dependiente del Ministerio de Fomento;
legitimado para ejercer tal control ya en el Art.149.1.20 de la Constitucion Espafiola. Para
obtener la consideracion de PIG, el puerto debera cumplir al menos uno de los 5 requisitos
del Art5.1, Ley 27/1992: a) se efectian en él actividades comerciales maritimas
internacionales, b) su zona de influencia comercial afecta de forma relevante a méas de
una Comunidad Auténoma, c) sirve a industrias o establecimientos de importancia
estratégica para la economia nacional, d) el volumen anual y las caracteristicas de sus
actividades comerciales maritimas alcanzan niveles suficientemente relevantes o
respondan a necesidades esenciales de la actividad econémica general del Estado y €) sus
especiales condiciones técnicas o geograficas constituyen elementos esenciales para la

seguridad del trafico maritimo, especialmente en territorios insulares. (BOE, 1992).

26 En cierto modo, esto es mas bien un monismo moderado (entendiendo monismo como la doctrina que
aboga por la coincidencia exacta del DIN con el DI) y no dualismo moderado ni mucho menos dualismo
(doctrina que entiende ambas esferas como completamente independientes) ya que asume implicitamente
que el motivo de dicho alineamiento es la existencia de un rumbo comun del Derecho.
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Rla Acosta (2006), observa cémo la legislacion actual indica cuél es el triple
mecanismo de control y gestion de estos puertos por parte del Ministerio de Fomento, el
OPPE y la AP. Si bien la ley es explicita en cuanto a la asignacién de personalidad juridica
propia y capacidad de autogestion, frecuentemente combinada con una
externalizacion/concesion parcial de parte de los servicios a realizar, existen también
limitaciones a dicha autogestion; destacando las dispuestas en materia de presupuestaria
en la Ley 6/1997, de 14 de abril, de organizacion y funcionamiento de la Administracion
General del Estado (Port de Barcelona, 2015: 64). Ademas, también existen limitaciones
factuales de origen comunitario ligadas a determinadas normativas europeas. Este Gltimo
es el caso de la reciente polémica en torno a la necesidad de reforma de la estiba en puertos
espafoles a principios de 2017 a instancias del Tribunal de Justicia de la Union Europea
(TJUE en adelante; Gutiérrez, 2017; Cruz, 2017).

A continuacion, se analizaran este Gltimo tipo de condicionantes comunitarias y sus
implicaciones, con el fin de poder definir cuél es la libertad de agencia real de los puertos
esparioles en tanto parte de una red de transporte paneuropea y como estos podran influir
su gestion estratégica futura.

La logistica y el transporte (los documentos oficiales de la UE suelen hacer un uso
indistinto de ambos términos) es un sector de gran importancia estratégica a todos los
niveles. Ademas de suponer un 5% de su PIB (Comisién Europea: 2011:5), en su Gltimo
informe estadistico la Comision Europea (2013) indica como entre 2010 y 2011 las
actividades de transporte y almacenaje supusieron al menos un 4,9% del valor afiadido
bruto comunitario, el empleo de un 5% de su mano de obra (+11 millones de personas;
de ellas un 2% en logistica maritima y un 24% en actividades de soporte como la
coordinacion logistica) y un 13% del gasto anual por hogar?’. A su vez, el transporte
maritimo fue en 2015 el principal medio de transporte para los flujos comerciales UE-
RDM (75,3%); superando por mucho al segundo puesto ocupado por la via carretera; con
s6lo un 6,4% del share (Comisién Europea, 2017:8). Asimismo, supuso un 36,8% del

transporte intracomunitario (40,5% si se incluye también el transporte fluvial interno);

27 Dato conservador en realidad; ya que sdlo incluye empresas cuya principal actividad sea el transporte
y el almacenaje; omitiendo asi todo el valor afiadido generado por otras que junto a su actividad principal
hacen de la actividad logistica una fuente importante de valor afiadido.
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quedando aqui sélo superado por el transporte carretero, con un 45,3% del share
(Comision Europea, 2013:17,19).

Dado el alto nivel de mecanizacion de las labores de manipuleo de contenedores y
operativa en terminales portuarias se observa como en realidad el sector de la logistica
maritima es poco intensivo en mano de obra. Como refleja el Anexo 6, de los 10,45
millones de empleados en logistica y transporte en UE-27 s6lo un 1,74% trabajaba en
logistica maritima. No obstante, notese que este promedio comunitario engloba grandes
divergencias: en Chipre, EM con mayor incidencia de la logistica maritima sobre el total
de empleados en logistica, ésta supone un 16,36% del empleo total en logistica, mientras
que Espafia, donde sélo supone un 0,76%, queda situada (puesto 20) entre los ultimos 10
paises del ranking: donde la incidencia del sector sobre el empleo total logistico no
alcanza el 1%.

Si bien en cuanto a rendimiento econémico el sector maritimo parece quedar por detras
de la mayoria de sus competidores?, dadas las dinamicas de la globalizacion de la cadena
de suministro y la importancia de la interconectividad en el transporte intermodal
(temaéticas ya tratadas), cabria esperar un esfuerzo por desarrollarlo junto al resto de
sectores logisticos; una voluntad que se constata de manera efectiva en el tltimo Libro
Blanco de la Comision Europea (2011) en materia de transporte comunitario. En éste se
detallan 40 iniciativas a tratar e implementar paulatinamente en un programa dual con
vista al 2030 y 2050. Como se constata, las materias a tratar van en sintonia con las
dinamicas actuales y necesidades futuras ya analizadas de la industria logistica
globalizada: 1) actualizar las redes de transporte comunitario e insertarlas de manera
efectiva en la operativa globalizada de las GVCs contemporaneas, 2) favorecer un
desarrollo equitativo geogréfica (con especial énfasis en cuanto a armonizacion entre
Europa Oriental y Occidental) y sectorialmente de los distintos componentes de las redes
de transporte europeas a fin de mejorar la intermodalidad logistica y eliminar cuellos de
botella y problemas de accesibilidad; maximizando asi la eficiencia econémica y
medioambiental, 3) reducir la dependencia del petréleo y favorecer la sostenibilidad como
fuentes de eficiencia reduciendo a su vez las externalidades medioambientales y sociales

de modelo actual (recuérdese el concepto green gold) y por altimo 4) seguir impulsando

28 Superado por el transporte carretero, ferroviario, por cafierias y fluvial. (Comision Europea, 2013:26).
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un sector 1+D+1 capaz de facilitar la consecucion de estos objetivos y competir al nivel
de otros focos de innovacién como Japén o EEUU (Comision Europea, 2011: 20-34;
2017: 20).

Se observa como en parte estos objetivos de mejora de la Red Transeuropea de
Transporte (RTE-T) se trata de una actualizacion de los objetivos ya fijados desde la
misma creacion de la Comunidad Econémica Europea en 1957 bajo la rdbrica de la
“politica comun de transportes” (Ministerio de Fomento, 2017). En este sentido, tras
analizar el anterior Libro Blanco sobre Transporte de 2001 se advierte como la insistencia
en la necesidad de reduccion de externalidades socio-medioambientales y el fomento de
la intermodalidad y la competitividad no son en absoluto objetivos novedosos al haber

estado presentes durante mas de una década.

Destaca el hecho de que apenas en 2001 se introdujesen en los proyectos de RTE-T
los puertos maritimos y fluviales con el objetivo de fomentar la intermodalidad; lo cual
denota un interés casi exclusivo hasta esa fecha en el comercio puramente regional y
terrestre. Esto no s6lo pudo haber limitado la competitividad europea global; sino que
puede considerarse que limitd el tiempo de respuesta y margen de planificacion de EM
como Espafia; quien ademas de los proyectos de interconexion ferroviaria y carretera
pendientes a partir de entonces también hubieron de hacer frente a otros como el proyecto
Marco Polo (y su continuacion Marco Polo Il; con mayor apoyo, financiacion y
coordinacion europeos), o las Autopistas del Mar. Estos proyectos buscan el fomento de
la conectividad logistica a través de terminales portuarias europeas de manera que éstas
canalicen parte de la carga que ahora acaparan las saturadas redes carreteras europeas;
potenciando asi el transporte maritimo de corta distancia o Short Sea Shipping (SSS en
adelante). EI hecho de que se encuentre un proyecto analogo en el Gltimo Libro Blanco,
el Cinturén Azul (Comision Europea 2013: 20, 21) con objetivos muy similares?®
demuestra la dificultad factual de implementar tales medidas. Segun indica el Ministerio
de Fomento espafiol (2017), esto se debe a la persistencia de obstaculos de tipo
administrativo (p.ej. la cantidad de documentacion necesaria en transporte maritimo sigue

superando a la utilizada en transporte terrestre, el flujo interportuario de informacion se

2 La principal diferencia radica en el hecho de que el proyecto es contemplado ahora desde una
perspectiva holistica e intermodal; ya no puramente de desarrollo portuario. (Acedo Acefia, 2015: 146)
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ve comprometido por una digitalizacién heterogénea) y econdmico (la intermodalidad
terrestre-maritima intracomunitaria sigue siendo mas cara que envios por Vvia
integramente carretera; del mismo modo que la inversion inicial necesaria en este tipo de

iniciativas es muy alta)®,

Asi pues, los esfuerzos europeos en materia de transporte maritimo pueden
considerarse como estructurados en torno a los siguientes ejes: 1) objetivos operativos, 2)
objetivos de integracion, 3) objetivos juridicos 4) objetivos medioambientales 5)
objetivos en innovacion 6) objetivos en infraestructuras. EI primer grupo comprende las
medidas orientadas a reducir lo que Sheffi, (2012: 122, 123) denominaba costes
operativos: causados por obstaculos a la eficiencia y la competitividad logistica (p.ej.
heterogeneidad intracomunitaria en cuanto a procesos Yy burocracia aduanera,
implementacién desigual de sistemas electronicos de transferencia de informacion,
ausencia de un sistema de pagos de fletes digital y paneuropeo). El segundo atiende a las
directrices que diferencian este tercer Libro Blanco como verdaderamente implicado en
las GVCs; aquellas que buscan la coordinacion intermodal y la optimizacion de las
cadenas de suministro europeas mediante la maximizacion de la eficiencia logistica
regional (p.ej. distribucion mas equitativa de los flujos de carga intracomunitaria entre los
distintos modos de transporte a fin de aprovechar recursos infrautilizados y reducir
cuellos de botella carreteros). El tercer eje consistiria en reforzar el papel de la normativa
internacional vigente en materia de transporte y a su vez participar activamente en la
homogeneizacion del marco legal en DI con el objetivo de favorecer la competitividad y
la seguridad juridica. El cuarto eje, la sostenibilidad, si bien se puede categorizar como
eje diferenciado del resto si se ve como su consecucion va en realidad transversal al resto
de los objetivos: gran parte de los objetivos logisticos futuros de la UE se llevaran a cabo
con la sostenibilidad como criterio comun; ya sea en forma de normativas de adjudicacion
de responsabilidad legal por externalidades medioambientales nocivas o bien en forma de
transicion energeética. A continuacion, el quinto eje es similar al anterior en cuanto a su
transversalidad factual; aunque de manera inversa. Si bien una implementacion verde de
los objetivos conllevard un cumplimiento del cuarto eje, en el caso del quinto, I+D+1, sera

su propia implementacion correcta la que permitira el éxito del resto de la agenda.

%0 Dado el panorama antes descrito de margenes menguantes en logistica maritima se infiere que
especialmente en la actualidad hard falta un tiempo considerable para rentabilizar la inversion.
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Finalmente, el sexto eje comprende el paquete de medidas de mejora y ampliacion de la
infraestructura logistica europea. Siguiendo tendencias de la industria ya descritas, la
prioridad sera la intermodalidad por un lado y el aumento de capacidad en términos de
volumen por otro; lo que abocara a los puertos de la UE a buscar la descongestion ya no
solo mejorando infraestructura preexistente, sino también capacitando nuevos puntos de

acceso Yy transbordo desde costas europeas; ampliando asi la red RTE-T.

Como el resto de directivas de la Comision Europea, todos estos objetivos se ven
juridicamente implementables gracias a los instrumentos supranacionales europeos como
el Tratado de la Unién Europea (TUE) y el Tratado de Funcionamiento de la UE (TFUE
en adelante); fundacionales para la UE y sus instituciones. Ya en los Articulos 90-100 del
TFUE se observa cdmo se sientan las bases de la politica de transporte comunitaria; del
mismo modo que el Art. 2 advierte que:

When the Treaties confer on the Union exclusive competence in a specific area, only the
Union may legislate and adopt legally binding acts, the Member States being able to do
so themselves only if so empowered by the Union or for the implementation of Union
Acts. (UE, 2010: 50)

Se observa como en linea con los objetivos descritos el Art. 91.1 del TFUE establece
como prioridad comunitaria la normativizacion del trafico internacional intracomunitario,
la operacion de porteadores extracomunitarios en territorio UE y la seguridad en el
transporte, mientras que mediante otros articulos buscan la limitacion, el control y
reduccion o total prohibicion de subvenciones publicas injustificadas al transporte
(Art.93), diferenciales intracomunitarios en materia tarifaria y de condiciones de
contratacion (Art.95) o proteccionismos no autorizados por la Comision Europea de

alguna industria (Art.96).

Si bien podria parecer que propuestas como las del citado Libro Blanco no tienen
caracter vinculante; cabe recordar que atendiendo al mecanismo de toma de decisiones
de la UE la Comision Europea posee iniciativa legislativa y podria presentar propuestas
de ley ante el Parlamento Europeo y el Consejo de la Union Europea para su aprobacién
y posterior adopcion comunitaria una vez éstas fuesen debatidas y aprobadas por los
actores implicados. Una vez alcanzado este punto, seria de nuevo la Comision Europea,

junto al Tribunal de Justicia de la Union Europea, la encargada de velar por el efectivo
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cumplimiento de la normativa aprobada. Por ello, el hecho de que objetivos como los
analizados formen parte de un Libro Blanco y ya no sélo de un Libro Verde®!, como el
de 1997 sobre Puertos e Infraestructuras Maritimas®?, indican como minimo una voluntad
de implementar efectivamente los puntos sefialados. Esto condiciona y también explica
el rumbo estratégico seguido por las redes logisticas espariolas, especificamente en BCN;

un aspecto que se observara a continuacion.

7. LOGISTICA PORTUARIA EN BCN — DESAFIOS Y OPORTUNIDADES
Llegados a este punto, por fin se han analizado los elementos necesarios para

comprender el marco econdémico, competitivo, estratégico, legislativo y comunitario en

el cual se encuentra circunscrito el caso particular de BCN.

Segun el dltimo informe de la UNCTAD (2016) sobre el transporte maritimo mundial,
a nivel global Espafia no lidera ni en capacidad de transporte naviero (medida en
Toneladas Peso Muerto; TPM) ni en registros de flota mercante®, ni en construccion o
desmantelamiento de naves. De hecho, la mayoria de lideres en dichas categorias son de
Asia Oriental; encontrando como excepciones a Grecia y Alemania en cuanto a capacidad
naviera, a Bangladesh, India y Pakistan en cuanto a desmantelamientos y a Liberia y otros
Estados como Panama con baja presion fiscal y laboral en cuanto a registros de flota
(Ibid.: X). En vista del complicado panorama de sobrecapacidad y margenes minimos,
pero también de la necesidad de velar por la competitividad logistica intermodal, se
observa una estrategia de especializacion en otro tipo de ofertas logisticas por parte del
resto de competidores del mercado. Al respecto, un analisis del LSCI espafiol durante la
ultima década evidencia como parte de la estrategia logistica espafiola ha consistido en
una clara estrategia de aumento de su conectividad logistica especialmente durante los

ultimos 2 afios. A nivel de la UE-28 (ver Anexo 7) se ve como si bien Espafa ya partia

31 En la practica de la Comision Europea Un Libro Verde busca presentar un tema a debate plblico con
el fin de poder recoger diversas opiniones al respecto y poder investigarlo en mayor profundidad. Un Libro
Blanco, que puede ser redactado como continuacion de uno Verde, incorpora un estudio ya avanzado de la
problematica y una serie de propuestas concretas para hacerle frente. (EurLex 2017)

32 Este reconocia la importancia de desarrollar el papel de los puertos en las redes logisticas europeas y
en normativizar y controlar el modo en que sus usuarios se deberian responsabilizar por externalidades
derivadas de su uso (p.ej. medioambientales). (Comision Europea, 1997).

3 En la practica maritima, las compafiias navieras pueden adscribir su flota a un Estado diferente al
suyo propio o al de su fabricacion siempre que se cumplan con las normativas (operativas, laborales,
ambientales, etc.) dispuestas a tal efecto por el Estado de inscripcion. Ya que dicha inscripcién aporta
beneficios en forma de comisiones e impuestos, algunos Estados eligen rebajar al méximo dichas
normativas para atraer a mas navieras. (Luo et al., 2009)

[33]



de una buena posicién en 2007 (cuarto lugar con un 71,26; superado por Bélgica 73,93;
Reino Unido 76,67; y Holanda 84,79), su conectividad bajo coincidiendo con el periodo
de mayor depreciacion del valor de los flujos de carga comercial mundiales entre 2011 y
2013; estancandose hasta 2014 con un 70,80 (peor que en 2007). Sin embargo, entre 2013
y 2014 se registra un incremento sin precedentes hasta los 84,89 puntos y luego hasta los
86,13 en 2016; recuperando asi su cuarta posicion en la UE y quedando a una distancia
de solo 11,53 puntos del lider comunitario (Reino Unido, 97,23): diferencia un 18%
menor que al inicio del periodo estudiado. Paralelamente, a nivel mundial se encuentran
5 puertos espafioles entre los 125 puertos mas importantes del mundo; siendo estos 5
responsables de mas del 86% de trafico de contenedores nacional (iContainers; 2014).
Esto apunta a una concentracion logistica en torno a los puertos con mayor conectividad

maritima y terrestre, asi como niveles de eficacia suficientes competitivos a nivel global

7.1 Parametros de desempefio en operativa portuaria

Segun datos de la Asociacion Americana de Asociaciones Portuarias (AAPA, 2016),
Barcelona ocup0 el puesto N° 94 mundial por TPM manipuladas (45,92 millones) y el N°
68 por TEUs manipulados (1,97 millones); quedando a nivel espafiol por detras de los
puertos de Valencia y Algeciras en la primera (puestos 60 y 44 respectivamente) y
segunda (puestos 28 y 29 respectivamente) categorias. Los siguientes puertos espafioles
en la lista hasta llegar al 251 son: Bilbao (puestos 137 y 146), Cartagena (172 12 cat.), Las
Palmas (181 12 cat.), Santa Cruz de Tenerife (242 y 197), Castellon (247 22 cat.), Alicante
(248 2@ cat.) y Tarragona (251 22 cat.). Al respecto se observa como Cabrera Escalante et
al. (2014: 68) identifican igualmente a los puertos de Valencia, Algeciras y Barcelona
(por este orden) como los de mayor competencia potencial en cuanto a trafico de
mercancias basandose en su alto desempefio y competencia medida en base a 7 variables
(Ver Anexo 8). La primera es la eficiencia del sistema de concesiones publicas y
licitaciones para garantizar la maxima eficiencia y la libre competencia. Al respecto los
autores comentan como si ben el sistema al ser igual en todo el Estado en teoria no serviria
como diferenciador del potencial de cada puerto, desigualdades en su implementacion
real®*. La segunda variable, mencionada ya en el apartado 4 y tipica de los llamados

34 En forma de sobrecostes millonarios, mala planificacién financiera, mala prediccion de la demanda e
infrautilizacion de infraestructura nueva o regulaciones antitrust no aplicadas de manera suficientemente
transparente. (Cabrera Escalante et al., 2014: 55-57).
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puertos Hub, es la capacidad de gestion de operaciones de transbordo o transshipment;
aspecto de cada vez mayor relevancia globalmente especialmente para los puertos del
mediterraneo espafiol; que compiten intensamente con los de Portugal y el Norte de Africa
para acaparar los transbordos de grandes naves procedentes de América Latinay el Caribe
(Ibid.: 58; SeaNews, 2014). La tercera variable, también tratada y tipica de los Ilamados
puertos Gate, es la capacidad y eficiencia en operaciones de conexion maritimo terrestre
via carretera o ferroviaria hasta parques logisticos estratégicos como el PLAZA;
Plataforma Logistica de Zaragoza: el parque logistico mas grande de toda Europa; con
excelente conectividad por via ferroviaria, carretera y aérea con otros componentes de su
cluster logistico ubicados en Madrid y Aragdn (Sheffi, 2012: 5). La cuarta variable hace
referencia a la cantidad de puertos en la zona de influencia o hinterland del puerto. Si
bien la especializacion antes hacia que puertos geograficamente cercanos pudiesen ver
limitada su capacidad de cooperacion en la cadena logistica, en la actual era de
contenerizacion esto ya no es asi; generdndose en cada hinterland un potencial de
cooperacion y eficiencia (Martinez Pardo et al., 2012) capaz de llegar a formar clusteres
logisticos completos. Relacionada con la anterior, la quinta variable seria la existencia de
distintos operadores de terminales dentro de un mismo hinterland y también dentro de
cada puerto; asi como su capacidad para fomentar la competitividad. El sexto factor, a su
vez, corresponde a la capacidad de regulacion y control de las tarifas aplicadas en el
puerto; factor de especial importancia para evitar oligopolios, colusiones, o abusos.
Finalmente, el séptimo factor seria la implicacién en SSS de cada puerto; factor de

importancia clave para la UE.

Se observa pues como aquellos puertos que mayor grado de cumplimiento muestran
con respecto a las diferentes variables observadas durante el presente estudio son también
aquellos con mayor impacto en el mercado global, asi como los que manejan un mayor
namero de TEU anuales. Constatada dicha correlacion, a continuacion se evaluara el
desempefio de BCN mediante una combinacion de criterios elaborada a partir de los
estudios de Yang y Chen (2015), Sheffi (2012), Comision Europea (2011) y Cabrera
Escalante et al. (2014); todo contextualizado en base al marco econémico, estratégico,

industrial, juridico y regional descritos.
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7.2 BCN — Andlisis por variables

Se analizaran un total de 12 indicadores atendiendo tanto a la situacion actual como a
las iniciativas en curso y los proyectos futuros de cara a mejorar el desempefio en dicho
apartado. Como fuentes, se emplearan principalmente la Gltima Memoria vigente
publicada por la Autoridad Portuaria del Port de Barcelona (Port de Barcelona, 2016) y
el 111 Plan Estratégico 2015-2020 del Port de Barcelona (Port de Barcelona, 2015); en
torno al cual se sentaran las bases de la estrategia de desarrollo y competitividad del
puerto. No obstante; también se haran aportaciones cruzadas adicionales con el objetivo

de mejorar la calidad de la evaluacion.
Los apartados a analizar serén los siguientes:

7.2.1 Ubicacion 7.2.5 Infraestructura y conectividad
7.2.2 Entorno competitivo 7.2.6 Clusterizacion y cooperacion
7.2.3 Operativa y cartera de servicios  7.2.7 Innovacién y sostenibilidad

7.2.4 Costes 7.2.8 Incentivos nacionales e internacionales

Estos no soélo condensan los aspectos mas relevantes a la hora de evaluar la
competitividad de BCN en tanto actor simultdneamente portuario y logistico, sino que
ademas reflejan tanto factores exdgenos y de control limitado por parte de BCN (p.ej.
puntos 1, 2 u 8) como puramente atribuibles a la gestion efectiva de los recursos

disponibles presentes y futuros.

7.2.1 Ubicacién

BCN se autodefine como una “plataforma logistica euromediterranea” (Port de
Barcelona, 2015:15). Ello se explica por su posicién en el mediterraneo occidental, donde
a nivel espaiiol es el tercer puerto en cuanto a volumen de carga, y el primero en cuanto
a cifra de negocio; siendo el puerto espafiol con mayor valor de carga transportada (se
especializa en caga rodada y de alto valor). Su posicion periférica a medio camino entre
Europa peninsular y continental compromete su potencial de abastecimiento completo de
ambas regiones. No obstante, esto mismo también le confiere un potencial estratégico en
tanto es uno de los pocos puertos espafioles capaz de abastecer a ambas regiones

simultaneamente. No obstante, su lejania relativa respecto a competidores como
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Algeciras respecto al eje Suez-Gibraltar® supone un handicap importante de cara a una
mayor participacion en las operaciones de transshipment tipicas de las rutas comerciales
mediterraneas actuales, lo cual explicaria las fuertes pérdidas en volumen de negocio para

dicho servicio desde el inicio de la crisis.

Utilizando la tipologia y observaciones de Martinez Pardo et al. (2012), se puede
observar como esta situacion, sumada a las medidas de conectividad analizadas méas
adelante, ha permitido que el hinterland o &rea de influencia interior inmediata del puerto
abarque Cataluiia, el Valle del Ebro, Madrid, parte del centro y norte peninsular y el sur
de Francia (Ibid.: 10; Port de Barcelona, 2015:10). En cuanto al foreland, o area de
influencia indirecta conectada por via maritima y de donde provienen y van las
mercancias manipuladas se deben considerar unos 250 puertos en los 5 continentes. De
cara al 2020 se espera que el hinterland englobe también la totalidad de la peninsula, el
norte de Africa, Italia y el Este de Francia (conectando con Suiza y Alemania) y que el
foreland abarque el Este de América Latina, Africa Noroccidental y toda Asia. Se observa
ademéas como un aprovechamiento de esta posicion clave en el Mediterrdneo podria
suponer un importante acaparamiento de parte de los flujos de carga procedentes de Asia
via Suez; los cuales actualmente prefieren operar en puertos del norte de Europa (70% de

trafico versus 30%); incurriendo asi en hasta 7 dias mas de navegacion.

7.2.2 Entorno competitivo

Este aspecto ya ha sido definido en términos generales a lo largo del estudio. No
obstante, existen varias particularidades en el modo en que éste determina el
comportamiento empresarial de BCN. En primer lugar, se observa como BCN se ha visto
afectado por fendmenos macroeconémicos ya descritos como la enorme contraccion en
los volumenes de CI de 2008 y su paulatina pero constante recuperacion desde entonces
(véase Anexo 9). Asimismo, también le han afectado fendmenos ya descritos causados
por la globalizacién de la produccion y los mercados: fragmentacion de las cadenas de
suministro (GVCs) y volatilidad e hiper-segmentacion de los mercados y reduccion de

los tiempos de respuesta. Asimismo, también ha habido de hacer frente a las Ultimas

3 La implicacién de un puerto en operaciones de pilotaje via Canal de Suez supone una oportunidad de
negocio excepcional: lo atraviesan enormes volimenes de mercancias procedentes de China, Sudeste
Asiatico, Asia Oriental y Oriente Medio rumbo a Europa, Africa Noroccidental y la costa Este de América;
registrando mayor volumen de naves que el canal de Panama (Sheffi, 2012: 283).
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tendencias a nivel industrial: la sobrecapacidad naviera comport6 alianzas y adquisiciones
entre sus principales clientes navieros, quienes en un entorno de margenes menguantes y
maximizacion de la eficiencia optan tanto por el empleo de flota cada vez mayor
capacidad (megabuqgues) como por la ralentizacion de sus servicios con el fin de

economizar el combustible (servicios slow steaming y super slow steaming).

Adicionalmente, existe un factor extra concerniente los Gltimos cambios geopoliticos
y comerciales mundiales: la creciente multipolaridad y el auge de los mercados asiaticos
(como exportadores/importadores y como puntos de transito en GVCs) ha supuesto un
importante viraje en la importancia de rutas comerciales globales. Se observa como desde
los 80, coincidiendo con el auge de las economias asiaticas y su insercién en la economia
globalizada, la importancia del comercio Este-Oeste a través de la ruta transatlantica
(América del Norte-Europa) ha disminuido comparativamente en detrimento de las rutas
Transpacifica (Asia Oriental-América del Norte) y Asia-Europa (via Canal de Suez).
Como se observa en el Anexo 10, en 2015 estas Ultimas acapararon mas del 85% del
trafico internacional de contenedores Este-Oeste. Esto tiene implicaciones profundas para
los puertos mediterraneos, que ven pasar cerca de sus costas unos volimenes comerciales
sin antecedentes que, no obstante, no estan en condiciones de asumir debido a que su
competitividad logistica no esta a la altura de aquellos puertos noreuropeos que hasta hace
30 afios habian siempre acaparado la mayor parte del flujo internacional de contenedores
Este-Oeste.

Paralelamente, otra coyuntura econémica mediterrdnea ha afectado con intensidad a
BCN: la crisis econémica. Esta conllevo una caida de la demanda interna que implico un
descenso de las importaciones nacionales. Ante tal situacion, una estrategia comdn entre
las empresas espafiolas con la suficiente capacidad fue emprender un proceso de basqueda
de mercados estratégicos en el extranjero a los que poder exportar (especialmente
aquellos en PEDs con clases medias florecientes y avidas de consumo); paliando asi la
caida en ventas en Espafia (Arahuetes y Steinberg, 2013). No obstante, se observa como
ni siquiera este repunte en exportaciones logrd paliar la caida en importaciones y
transshipments experimentada tras la crisis, por lo que BCN no puede confiar su

recuperacion Unicamente a la internacionalizacion de las empresas de su hinterland y
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debera buscar en consecuencia nuevos socios comerciales fuera de su hinterland

tradicional.

7.2.3 Operativa vy cartera de servicios

En vista del delicado antes descrito, el aspecto operativo y el replanteamiento de la
cartera de servicios en BCN nunca habia sido tan importante como ahora. La gran
competencia por una reduccion de costes ya infimos en un mercado con sobrecapacidad
naviera y portuaria ha puesto a la excelencia en operativa logistica en el punto de mira de
la AP. Los servicios de gestion compleja de cadena de suministro (logistica 3PL, 4PL y
5PL) se han visto revalorizados y fomentados en la Zona de Actividades Logisticas (ZAL
en adelante; el parque logistico de BCN), que se ha visto tanto fisicamente ampliada como
promovida institucionalmente por la AP a través del Consejo Rector para la promocion
de la Comunidad Portuaria; que busca una mayor cooperacion entre los diferentes agentes
en BCN; fomentando asi sinergias, coopeticion y en Gltima instancia la clusterizacién a

través de iniciativas de cooperacion como el PAM de 2015 (Pacto de Ayuda Mutua).

Paralelamente, BCN ha optado por una diversificacion relacionada de su cartera de
servicios mediante la oferta de servicios de carga diversos: contenerizada, graneles
liquidos y solidos, carga proyecto, carga refrigerada, carga rodada/ro-ro y carga de
pasajeros. Esto se ha visto acompafiado de una especializacion en servicios estratégicos
para los que se ve mejor capacitada y aportan rentas mas atractivas: carga ro-ro, carga
contenerizada de exportacion y servicios SSS. En estos 3 servicios registrd en 2015 cifras

de negocio inéditas incluso antes de la crisis (Port de Barcelona, 2016: 8).

Asimismo, ante el desplome de un 72% de los volimenes de transshipment entre 2008
y 2013, se observa una voluntad de recuperar gran parte de este trafico ya no tanto para
competir en este campo con otros puertos como los de Algeciras y Valencia como si para
mantener la conectividad del puerto y asegurar la diversificacion de su cartera de servicios
(Port de Barcelona, 2015: 23, 44, 48). Para esto se encontrara como handicap el hecho de
que las principales navieras han preferido realizar transbordos en terminales de
contenedores propias dada su capacidad de optimizacion de costes. Tales terminales
dedicadas no existen en BCN en tanto sus instalaciones son administradas publicamente

y, como mucho, concesionadas a operadores privados. Notese que esto no implica
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necesariamente un atraso o pérdida de eficiencia: véase como ejemplo la concesion de la
terminal semiautomatizada Barcelona Europe South Terminal (BEST) a Hutchinson Port
Holdings; quien disefid y gestiona actualmente la que es una de las terminales mas
tecnoldgicamente avanzadas del sur de Europa (EI Economista, 2012); especializada en

megabuques y capaz de 30 operaciones por gria y hora.*

Por otro lado, se observa como la constatacion de la aparente inmunidad de los
servicios de transportes de pasajeros a los efectos de la crisis, con un 25% de crecimiento
entre 2008 y 2013 (Port de Barcelona, 2015: 23), ha motivado una estrategia de
consolidacién y especializacion en los servicios a cruceros; pudiéndose observar como
mayor prueba de ésta el desarrollo de las terminales de crucero en el Moll Adossat y la
habilitacion de una terminal dedicada a servicios SSS operada por la naviera de cruceros

Grimaldi.

Finalmente, se observa como un reto operativo a aplacar concierne la percibida
ineficiencia burocrética y aduanera del puerto®, asi como las diferencias en el sistema
impositivo espafiol, diferente al empleado por el resto de sus competidores europeos. En
este sentido, no saber lidiar eficazmente con dichos tramites no s6lo merma la eficiencia
de la cadena logistica en conjunto, sino que ademas puede actuar como barrera de entrada
de agentes externos de cara al proyecto de expansion de las areas de influencia actuales.
Como afiadido a esto, se observa una incoherencia operativa a nivel de cadena logistica
causada por la inexistencia de servicios 24/7 para toda la cadena (vias ferroviarias,
almacenes, etc.) aun cuando ésta ya ha sido implementada en el propio BCN. Tal
discordancia limita enormemente la eficacia potencial percibida del servicio portuario y

finalmente ocasiona demoras, ineficiencias y costes.

7.2.4 Costes
La AP de BCN identifica como uno de sus principales metas actuales la consecucion

de una “mayor autonomia para fijar las tasas portuarias, basica para una politica comercial

36 En BCN se suele confiar el desarrollo y operacién de superestructuras como el BEST a empresas
privadas, mientras que las infraestructuras basicas suelen financiarse por la via publica; si es posible
también con ayudas europeas. (Port de Barcelona 2015: 66).

37 Recién en 2016 se entra en vigor en Espafia el Codigo Aduanero de la Unién Europea establecido
segun el Reglamento UE n° 952/2013, de 9 de octubre, del Parlamento Europeo y del Consejo. Se prevé asi
una simplificacion burocréatica notable (CEOE 2016).
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propia y para competir en igualdad de condiciones con los puertos del norte de Europa”
(Port de Barcelona, 2016: 7). De hecho, a nivel tarifario se observa cémo desde la AP se
aboga por una limitacion regulada de las tasas maximas a cobrar con el fin de fomentar
una presion a la baja. Sin embargo, también se ve como la coyuntura industrial, productiva
y econdémica actual no deja mucho margen para la competicion en base a precios®; ante
lo cual se puede inferir que la mayor parte de los sobrecostes son causados principalmente
por las ineficiencias operativas antes descritas. Ademas, dicho techo tarifario deberia ser
aprobado por via legislativa desde el Ministerio de Fomento, proceso mas lento y
dependiente de terceras instituciones, mientras que estos segundos sobrecostes operativos
podrian ser corregidos en base a una accion local a corto y medio plazo. Aqui encajaria
el polémico debate actual sobre los costes de la estiba actuales; méas altos que en otras
partes de Europa, aunque también politica y socialmente dificiles de resolver ya que en
casos de reducirlos via precarizacion laboral esto afectaria directamente la calidad de vida
de los estibadores y otros trabajadores del puerto, como se observa en casos como el de

los estibadores portugueses (Martinez Pardo et al., 2012: 60).

En cuanto a costes no hay que olvidar cbmo la ya mencionada busqueda de la
sostenibilidad desde la Comision Europea podria traducirse en la monetizacion (en forma
de tasas) de externalidades medioambientales. Si bien estas medidas podrian fomentar
efectivamente una mayor eficiencia medioambiental, también podria existir el riesgo de
que, dado el dificil equilibrio de costes actuales en logistica, dichas tasas verdes acabasen
haciendo maés atractivos otros puertos con normativas medioambientales mas laxas (para

evitarlo hara falta un esfuerzo paneuropeo verdaderamente armonizado).

7.2.5 Infraestructuras y conectividad

A nivel de infraestructuras, BCN contribuye a la situacién de sobrecapacidad portuaria
antes descrita. Sin embargo, se observa como paradéjicamente ain hay infraestructuras
clave por desarrollar de cara a una competitividad en forma de proveedor logistico
integral y no Unicamente como proveedor de servicios portuarios. Con una dotacion de

méas de 30 terminales de todo tipo distribuidas en torno a 3 grandes bloques (puerto

38 Véase Anexo 11, donde se muestra como en el periodo 2011-2015 la cifra de negocio ha varié un ---
1,4% mientras que los volimenes de trafico aumentaron un 6,63%, evidenciando asi una reduccion de facto
en la recaudacion unitaria via tasas al trafico portuario.
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comercial, para cruceros, contenedores, graneles, SSS y ro-ro; puerto logistico, con todos
los servicios de logistica 3PL, 4PL y 5PL; puerto ciudad, dedicado a actividades de ocio,
cultura y deporte), tiene capacidad para atender a los buques més grandes del mundo y

cuenta con conexiones maritimas con unos 250 puertos de los 5 continentes.

No obstante, se observa como el gran punto débil del puerto es su conectividad
carretera y especialmente ferroviaria con los principales parques logisticos de su
hinterland. Al respecto se observa como en concordancia con el proyecto europeo RTE-
T existen 6 corredores intermodales a desarrollar como parte de la red basica que segun
la Comisién Europea deberia quedar operativa para 2030 y afectan directamente a BCN:
1) El Corredor Transversal Ibérico actualmente conecta Barcelona, Zaragoza y Madrid y
en el futuro se espera que alcance Lisboa y todo el Sur de Espafia. 2) EI Corredor del Ebro
conecta Barcelona, Zaragoza, y Pamplona y en el futuro se espera conecte alcance Galicia
y Pais Vasco. 3) El Corredor del Sur de Francia conecta Barcelona, Perpifian, Toulouse y
Burdeos y en el futuro se espera alcance todo el sur de Francia. 4) El Corredor
Mediterrdneo es uno de los mas ambiciosos en tanto conecta Barcelona, Perpifian,
Toulouse y Burdeos y en el futuro se espera alcance Francia oriental, Suiza, el Sudeste de
Alemania y el norte de Italia. 5) Las Autopistas del Mar de Italia conectan via SSS
Barcelona e Italia, pudiendo llegar en un futuro hasta el resto del Mediterraneo Oriental.
Finalmente 6) Las Autopistas del Mar con el Magreb conectan via SSS Barcelona con
Marruecos, Argelia y Tunez, pudiendo extenderse en un futuro por todo el frente

noroccidental africano.

En tanto el anillo ferroviario de BCN esta actualmente congestionado y su capacidad
es inferior a otros tramos ferroviarios de sus competidores europeos, se ve cdmo este sera
uno de los elementos més criticos para el éxito del puerto. Ya no sélo hara falta una
terminal intermodal dedicada o la ampliacion de otras preexistentes como la actual
Terminal Princep d’Espanya en el extremo norte del puerto, sino la mejora y desarrollo

de toda la red peninsular.

7.2.6 Clusterizacién y cooperacion

Como observado hasta ahora, el otro factor clave en el mercado logistico actual es la

capacidad de ofrecer un servicio lo mas completo posible, para lo cual los puertos tienden
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a procesos de integracion vertical, y horizontal, asi como a alianzas estratégicas en forma
de coopeticidn en torno a clUsteres logisticos. Al respecto, se observa cdmo BCN cuenta,
ademas de con el ZAL, con una estrategia de gestion del puerto como “Puerto en Red”;
estrechamente conectado con parques logisticos de su hinterland: a saber 1) la Terminal
Maritima de Zaragoza (tmZ), segundo puerto seco nacional en cuanto a trafico de TEUs;
2) la terminal Maritima Centro (tmC); formada por los puertos secos de Coslada,
Azuqgueca de Henares y Yunguera de Henares; 3) la Terminal Intermodal de Navarra 4)
la Terminal Maritima de Toulouse (tmT) y finalmente 4) la Terminal de Contenedores de
Saint-Charles en Perpifian (principal hub logistico en el sur de Europa para productos
frescos).

A nivel global se advierte como la presion por la competitividad ha propiciado la
aparicion de nuevos ejemplos de clusterizacion entre puertos que, si bien podrian haber
sido competidores directos, ahora coopiten en base a alianzas logisticas pioneras como
las alianzas Delta Port, Georgia Ports Authority, Seine Axis, Haropa, Port Authority of
New South Wales. (Port de Barcelona 2015: 26). Si se combina esta nueva tendencia en
clusterizacion europea con el antes descrito vacio de eficiencia y conectividad en el
Mediterraneo europeo podria formularse la hipotesis de que una alianza entre puertos
espafoles, franceses e italianos del Mediterraneo podria reequilibrar la desigual
distribucion del trafico de carga europeo en la actualidad; concentrado principalmente en
puertos del norte.

7.2.7 Innovacién v sostenibilidad

En concordancia con Sheffi (2012) y Comision Europea (2011) se observa un enfoque
de la innovacion basado en la rubrica de los Puertos Inteligentes o Smart Ports; donde
una perspectiva cientifico-técnica liga sostenibilidad, eficiencia, intercambio de
informacion y procesos de automatizacion. En BCN se observa un énfasis en la
innovacion de los procesos logisticos; priorizando el desarrollo de sistemas de
procesamiento de datos relativos a los cada vez mayores volumenes de carga manejados
por el puerto al mismo tiempo que se fomenta una implementacion de las TIC que permita
compartir informacion a lo largo de todo el hinterland. A su vez, el concepto de
sostenibilidad va ligado a una concepcion extramedioambiental que también considera el

impacto social del puerto sobre la economia de la ciudad (es responsable directa o
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indirectamente del 5,7% de generacion de valor afiadido bruto en Catalufia y de un 5,4%
de su ocupacion); lo cual lo capacita como potencial plataforma de accion social e incluso
solidaria (a través de los varios eventos de responsabilidad social corporativa que
organiza). Asimismo, el arraigo histérico del puerto en la ciudad hace de él parte de la
propia identidad urbana; situandolo en una posicion estratégica como potencial
catalizador de actividades ludicas, culturales y deportivas (en este ultimo aspecto se
observa una voluntad de ser uno de los principales hubs nauticos europeos; organizador

de regatas y facilitador del turismo nautico y la navegacién deportiva).

Asimismo, en el plano inmediatamente medioambiental se observa un alineamiento
completo con los objetivos del Libro Blanco del Transporte de la Comisidn Europea; cuyo
programa se vio legislativamente cristalizado en el Real Decreto Legislativo 2/2011, de
5 de septiembre, por el que se aprueba el Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado
y de la Marina Mercante (BOE, 2011). Este RDL no sélo reconoce la importancia de la
eficiencia logistica y medioambiental en la operativa portuaria, sino que explicitamente
obliga a las APs a tomar medidas como la generacion de informes periddicos sobre sus
avances en dicha materia, la creacion de planes de reciclaje y gestiéon de residuos o la
planificacion futura de planes de sostenibilidad medioambiental y eficiencia energética.
Se constata también como BCN adopta una perspectiva green gold al respecto en tanto
bajo la rubrica de la sostenibilidad y la reduccion de emisiones promueve la desviacion
de trafico de mercancias desde el norte de Europa so pretexto de que asi no sélo se
acortarian los lead times casi una semana, sino que esto ademas supondria un gran ahorro
en emisiones de azufre, gases de efecto invernadero y ruido (todas externalidades a

minimizar en UE-28).

En 2015 se observan progresos en cuanto a desviacion de trafico por via SSS de parte
del tréfico carretero; destacando un ahorro interanual de 197032 T de CO2 entre 2014 y
2015 gracias a esta modalidad de transporte comunitario mas econémica y ecoldgica (Ver

anexo 12).

Adicionalmente, se observa la realizacidn de varias actividades de formacion, control,
concienciacion y auditorias en materia de sostenibilidad, asi como la participacion en
numerosos proyectos nacionales e internacionales de depuracion del aire y el agua junto

a otros de fomento de maquinaria basada en gas natural licuado (GNL).
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7.2.8 Incentivos nacionales e internacionales

Finalmente, se analiza el contexto de incentivos nacionales e internacionales a la
competitividad del puerto, asi como su activa implicacién en proyectos a tal fin dentro

del marco institucional vigente.

A nivel nacional se observa una situacion compleja dadas las restricciones
presupuestarias aplicadas por la administracion espafiola a raiz de la crisis econdémica.
Como entidad publica, la AP de BCN ha visto limitada via presupuestaria su capacidad
de agencia y contratacion. No obstante, a nivel comunitario se observan varias
oportunidades de crecimiento que han incentivado su desarrollo aln en esta ultima década
complicada. Entre ellos encontramos créditos y transferencias bajo el marco de los
Fondos Europeos de Desarrollo Regional (FEDER) y Fondos de Cohesion europeos, asi
como fondos vinculados a proyectos concretos como el estudiado RTE-T y los Fondos

CEF; igualmente consagrados a aumentar la interconectividad europea.

Paralelamente, se observa como BCN se ha implicado en una red de al menos 13
instituciones profesionales internacionales y 4 nacionales del DNI directamente
implicadas en el control y desarrollo consensuado de las practicas del sector y con
capacidad de representacion internacional de los intereses de BCN en el caso de
organizaciones como la International Association of Ports and Harbours, en la cual en
2015 renové presidencia (IAPH, 2017) y representa a puertos responsables en conjunto

del 80% de trafico mundial de contenedores y un 60% del mismo en toneladas.

Asimismo, en Port de Barcelona (2016) se destaca repetidamente la participacion de
BCN en los principales foros y eventos del sector logistico y portuario, asi como misiones
comerciales y eventos enfocados a socios potenciales en Latinoamérica y Asia Oriental.

Asi pues, se aprecia una fuerte implicacién internacional y busqueda de oportunidades
de creacion de marca y financiacion en el extranjero en un clima de austeridad y

limitaciones pablicas a nivel nacional.

8. CONCLUSIONES

Como se ha podido demostrar, el transporte maritimo y la gestion portuaria se ven en

la actualidad estrechamente vinculados a los conceptos de logistica integral y gestién de

la cadena de suministro. Estos a su vez son al mismo tiempo causa y consecuencia de
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procesos de internacionalizacion y busqueda de la excelencia productiva en un entorno
de economia globalizada. Esta internacionalizacion ha fomentado estrategias de
competicion globalizada que si bien han demostrado fuertes resiliencias y capacidad de
adaptacion han sido especialmente vulnerables a coyunturas financieras, comerciales,
industriales, legislativas, politicas y medioambientales de un modo casi inimaginable en
los afios 70. A lo largo del presente estudio se ha intentado dilucidar en qué consiste este
equilibrio caleidoscopico de actores y factores globales, asi como el modo en que la

propia naturaleza de la gestion logistica y portuaria se ha visto afectada por ellos.

Como se puede observar en BCN, las dindmicas globales generales han dibujado un
entorno competitivo agresivo caracterizado por una falta de financiacién pablica unida a
una capacidad muy reducida de financiarse por vias comerciales tradicionales y
recaudatorias; donde los margenes son cada vez menores y la presion por la excelencia y
la capacidad de atencidn de traficos y naves gargantuescas es cada vez mayor. A su vez,
los prondsticos de reversion de la actual coyuntura en la industria parecen ser bastante
conservadores en tanto se preve, en el mejor de los casos, una ligera recuperacion de las
antiguas rentabilidades una vez las integraciones horizontales y verticales navieras hayan
reducido considerablemente la competencia y tengan una renovada capacidad de
negociacion de tarifas. No obstante, tal situacién no necesariamente es alentadora para
puertos como BCN, que podrian verse sujetos a abusos procedentes de un nuevo
monopsonio. Es por ello que se ha constatado como BCN, consciente de los altimos
cambios en las afluencias de trafico maritimo internacional, ha emprendido en los 2
ultimos afios una estrategia de competicion como clister complejo y no s6lo como puerto
en el Mediterraneo; algo que como se ha podido observar supone casi un imperativo para
poder competir en la industria logistica contemporanea. Para ello se observa como ha
emprendido una estrategia en base al aprovechamiento oportunista de su ubicacion, la
redefinicion de su cartera de clientes y mercados objetivo, la mejora de le eficiencia
operativa, la reduccion de costes, el fomento de estructuras de conexion SSS'y ferroviarias,
la busqueda de alianzas estratégicas via expansion de su hinterland y clusterizacion, el
empleo de herramientas innovadoras para garantizar la sostenibilidad social,
medioambiental, laboral y econémica y finalmente la explotacion de oportunidades de
creacion de marca, visibilizacion y representacion internacionales a la luz de un panorama

austero a nivel nacional.
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Vistas las limitaciones y aparente bloqueo del multilateralismo en DI por causas de
indole politico y econémico, parece sensato afirmar que el futuro y solvencia portuarios
a corto y medio plazo pasaran por una redefinicion del plan de negocio particular de cada
actor; no de grandes reformas legislativas capaces de acabar con la incertidumbre y
volatilidad actuales. No obstante, a nivel europeo se aprecian varias iniciativas a favor de
la clusterizacion logistica y la interconectividad competitiva; factores que ademas de
servir mediante el aporte de Utiles directrices de apoyo también han aportado valiosas
aportaciones en forma de subvenciones al desarrollo logistico en BCN y en sus socios

potenciales del sur de Europa.

El estudio ha abierto, no obstante, varias puertas a futuras investigaciones que podrian
contribuir a una comprension mas holistica del fendmeno de la internacionalizacién
portuaria y sus implicaciones. Podrian investigarse, por ejemplo, el papel y capacidad de
agencia del Estado espafiol en la promocidn de sus intereses logisticos en el marco de la
Union Europea o de una hipotética alianza sureuropea desde una perspectiva politica y
legal. Asimismo, otra incognita radica en los limites de la clusterizacion en el contexto
actual y como las normativas antitrust del DIN y el DIP de la UE son capaces de controlar
y limitar practicas de colusion o de creacion de barreras de entrada anticompetitivas. Un
tercer frente, a su vez, podria pasar por analizar las vicisitudes y viabilidad real de la
implementacion de una tasa a las externalidades anti-sostenibilidad en un contexto
europeo donde cada EM finalmente tiene libertad para tasar la cuantia que considerase
oportuna; algo que previsiblemente minimizaria dicha tasa en un entorno de precios
donde pequenfias diferencias son suficientes para que las navieras modifiquen toda una

ruta e itinerario con tal de minimizar sus costes.

En definitiva, se observa cémo BCN es uno de los puertos mejor posicionados a nivel
espafiol a pesar de los varios obstaculos estructurales y coyunturales a los que ha tenido
que hacer frente. Si bien su éxito depende en gran medida de la colaboracién de muchos
actores externos, limitados cada uno por sus propias circunstancias, si se puede observar
como tanto su plan de negocio actual como sus acciones durante los dltimos afios reflejan
que la AP de BCN es consciente de la situacion en que se encuentra y tratara de procurar
el éxito de BCN y todos los agentes economicos con él relacionados aun en el actual

panorama de recursos limitadas.
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10. ANEXOS

Anexo 1 — Variacion de PIB y volumen de comercio mundiales (%) (2006-2015)

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015*

A PIB Mundo 4 3,9 1,6 -2 4 2,8 2,4 2,3 2,6 2,4
Del cual:
PDs 2,8 2,5 0,1 -3,5 2,6 15 1,2 1 1,7 19
PEDs 7,3 7,6 54 2,4 7,7 5,9 4,8 4,6 4.3 3,8

Ajustado PPP (Mundo) 51 52 2,7 -08 5 3,7 2,9 3,2 3,4 3

A CI Mundo** 93 72 27 -114 133 67 25 31 31 3,3
* Estimado en 2016
** Se incluye CI tanto de bienes como de servicios

Fuente: Elaboracidon propia a partir de UN (2013,2014, 2015, 2016)

Anexo 2 — Jerarquia de operadores logisticos segln servicio y capacidades
A

< | 5PL Supplvy Chain Manaaement

€| 4PLIntegrated Logistic Service

4__1 3PL Outsourced Logistic Service

‘—J 2PL Capacity Provider

< 1pL self-Sufficient Logistics Function

Fuente: Lu, Su (2002:17)
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Anexo 3 — Reparticién sectorial del Cl sequin modo de transporte

Other modes, Postand Sea,

other services  courier passenger
5.7% 1.4% 0.8%
Other modes,
freight .
Sea, freight

15.0% 20.3%
Other modes,
passenger

0.7%
Air, other
sevices
7.6%

Air, freight

5.9% Sea,

other services
Atr, 11.3%
passengers

21.4%

Fuente: WTO (2016:22)

Anexo 4 — Evolucion del Cl en términos de volumen, valor unitario y valor total

Contribution to trade growth, in volume
and unit price terms, 1981 - 2015 (per cent)
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Anexo 5 — Listas especificas GATS ratificadas en UE28

bsta g1 amee, 118 11O 1D e 11FTe. S
(S Maritimo* Tte. Tte Tte. Ferroviario Carretero Tte. por
Ne11) Fluvial Aéreo Espacial Tuberias

Alemania

Austria Si X X X X

Bélgica

Bulgaria Si X X X

Chipre

Croacia Si X X X X X X

Dinamarca

Eslovaquia Si X X X

Eslovenia Si X X X

Espafia

Estonia Si X X X

Finlandia Si X X X X

Francia

Grecia

Hungria Si X X X X

Irlanda

Italia

Letonia

Lituania Si X X X X

Luxemburgo

Malta Si X

Paises Bajos

Polonia

Portugal

Reino Unido

R. Checa Si X X X

Rumania Si X X

Suecia Si X X

UE28 Si X X X X

Fuente: Elaboracion propia en base a OMC y BM (2017)
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Anexo 6 — Proporcion de empleados en transporte maritimo en UE-28

Miembro Total Maritimo Proporcidn
1 CY 21,4 85 16,36%
2 DK 1314 11,4 8,68%
3 EL 198,2 16,4 8,27%
4 Fl 148,1 9,1 6,14%
5 SE 269 15,5 5,76%
- HR* 77,1 3,8 4,93%
6 IE 78,2 2,6 3,32%
7 IT 1109,6 27,2 2,45%
8 NL 407,1 9,6 2,36%
9 EE 36,9 0,8 2,17%
10 UK 12114 24,9 2,06%
11 BG 155,6 2,9 1,86%
- EU-27 10449,1 182,2 1,74%
12 LT 90,4 14 1,55%
13 DE 1880,6 27,7 1,47%
14 MT 7,4 0,1 1,35%
15 LV 68,2 0,9 1,32%
16 LU 22,9 0,3 1,31%
17 FR 1380 14,3 1,04%
18 PT 163,2 1,3 0,80%
19 BE 217 1,7 0,78%
20 ES 921 7 0,76%
21 Sl 50,8 0,2 0,39%
22 PL 727,8 2,3 0,32%
23 RO 318,5 0,8 0,25%
24 cz 291,3 0 0,00%
25 HU 219,8 0 0,00%
26 AT 208,4 0 0,00%
27 SK 1145 0 0,00%

*Aungue Croacia no forma parte de EU-27 se incluyen sus datos como Estado en proceso de adhesion.

Fuente: Elaboracion propia en base a Comision Europea (2013:24)
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Anexo 7 — Liner Shipping Connectivity Index en UE-28

2007 2008 2008 2010 2011 2012 2013 204 2015 2018
YEAR

ECONOMY
Austria m Germany, Federal Republic of m Poland
Belgium O Gresce O Portugsl
Bulgaria B Hungary BE Fomania
Croatia B Ireland B Slovakia
Cyprus O ltaly H Slovenia
Czech Republic O Latvia B Spain
Denmark O Lithuania O Sweden
Estonia B Luxembourg O United Kingdom
Finland B Malta
France O HNetherlands

Fuente: UNCTAD Stats (2017)
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Anexo 8 — Competitividad portuaria esparola por indicadores

Nivel 1 Niwvel 2 Nivel 3 Nivel 4 Nivel 5 Nivel 6 Nivel 7
Puerto Concesiones | Trashordo Gate Hinterland | Cautivo Tamanio | Intermodal

A Comna Medio Bajo Medio Alto Medio Medio Medio
Alicante Medio Bajo Bajo Medio Medio Medio Alto
Almeria Medio Bajo Bajo Alto Medio Bajo Medio
Avilés Medio Bajo Bajo Alto Medio Medio Medio
Alpeciras Medio Alto Bajo Alto Alto Alto Medio
Barcelona Medio Alto/Medio Alto Bajo Alto Alto Alto
Bilbao Medio Bajo Medio Bajo Medio Alto Alto
Cadiz Medio Bajo Bajo Bajo Medio Bajo Medio
Cartagena Medio Bajo Bajo Medio Medio Medio Medio
Castellon Medio Bajo Bajo Alto Medio Medio Alto
Ceunta Medio Bajo Bajo Bajo Medio Medio Bajo
Ferrol Medio Bajo Bajo Alto Medio Bajo Medio
Gijon Medio Bajo/Medio Alto Alto Medio Medio Medio
Huelva Medio Bajo/Medio Bajo Bajo Medio Bajo Medio
Las Palmas Medio Alto Bajo Bajo Bajo Alto Bajo
Mailaga Medio Alto Bajo Alto Medio Medio Alto
Melilla Medio Bajo Bajo Bajo Medio Bajo Bajo
Palma Medio Bajo Bajo Bajo Bajo Alto Bajo
Pasaia Medio Bajo Bajo Alto Medio Medio Medio
Pontevedra Medio Bajo Bajo Bajo Medio Medio Medio
S5.C. Tenerife] Medio Bajo Bajo Bajo Bajo Medio Bajo
Santander Medio Bajo Medio Medio Medio Medio Medio
Sevilla Medio Bajo Bajo Bajo Medio Medio Alto
Tarragona Medio Alto/Medio Alto Bajo Alto Medio Alto
Valenecia Medio Alto Alto Alto Alto Alto Alto
Vigo Medio Bajo/Medio Bajo Bajo Medio Medio Medio
V. Arousa Medio Bajo Bajo Alto Medio Bajo Medio

Fuente: UNCTAD Stats (2017)
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Anexo 9 - Evolucion y composicion de volumenes de trafico en BCN post-crisis

Evolucién del trafico 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Trafico total 51.816 42.981 44.089 44 291 42.590 42.434
(miles de toneladas)

Graneles liquidos 12.105 11.756 11.558 10.761 10.432 10.610
Graneles solidos 3.506 3921 3542 3544 4 686 4374
C. contenerizada 25.156 17.625 19.187 19.857 17.401 16.982
C. convencicnal 9.778 8.491 8.580 8.903 8.969 9.426
TEU (miles) 2.569 1.800 1.948 2.034 1.757 1.720
Import/Export 1.610 1.194 1.308 1.367 1.316 1.443
Transbordo 959 606 640 667 441 277
Coches (unidades) 716.393 438597 553.650 630.102 665.038 705.374
Import/Export £22.202 361.756  466.600 553310  551.973 £51.973
Transbordo 194.191 76.841 87.050 76.792 112.066 112.066
uTl 390.442 341.173 340414 330.182 301.788 304.402
Pasajeros 3.237 3.201 3.444 3.827 3.423 3.628
Lineas regulares 1.162 1.050 1.096 1.170 1.014 1.028
Cruceros 2.075 2.151 2.348 2.657 2.409 2599

Fuente: Port de Barcelona (2015:23)

Anexo 10 — Tréfico de contenedores en principales rutas Este-Oeste (Millones de TEUS)

Transpacifica Europa-Asia Transatlantica
AO-AN AN-AO A-E E-A E-AN AN-E

2014 15,8 7,4 15,2 6,8 3,9 2,8 51,9
Subtotal 23,2 22 6,7 51,9
% 45% 42% 13% 100%

2015 16,8 7,2 14,9 6,8 4,1 2,7 52,5
Subtotal 24 21,7 6,8 52,5
% 46% 41% 13% 100%

Fuente: Elaboracion propia en base a UNCTAD (2016: 18)
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Anexo 11 — Evolucién de la cifra de negocio y el volumen de trafico en BCN (2006-2015)

EVOLUCION DE LA CIFRA DE NEGOCIO Y DEL VOLUMEN DE TRAFICO

4 T 167 26l
£0.000 158.107 A 162197 " " 457839 160.777 158.901 454832 155.617 180.000
50.000 - 150.000
£ 40000 - - 120000 3§
2 o
2 30000 - 50,000 4
3 £
w =
X 20000 - 60.000 E
s 2 5
10.000 - m o 30.000
= =
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
P Tisfico =C= cifra de negocio

Fuente: Port de Barcelona (2016: 16)

Anexo 12 — Sustitucion de tréafico carretero por SSS desde BCN

TRAFICO DE UTI*(u) POR NAVEGACION

450,000

408.898
390.442

400,000

BO \41 278 360.995
. 340.414
450,000 330.182 s 327085 = ..
o _\P\N%‘B?? /

300,000 2T BT e
250.000 \39'3"—" —
- =~ 218173 210283 ,0,4g9 209.643 2200‘035

200,000 Bt —~—

150.000 140.960

117.769

113.631 112.009 117.422

101.471 92.594 101.422

2006 2007 2008 2009 2010 201 2012 203 2014 2015

== Insular nacional =T= Resto TMC(D ="= Total

UTI: Unidad de Transporte Intermodal. Medida aproximada equivalente a la carga de un camion u otro
vehiculo de transporte terrestre similar.

Fuente: Port de Barcelona (2016: 16)

[60]



