<
a
<
=
(o]
o
=
<<
a
=
Q
O
O
w
(%]

TENDENCIAS ECONOMICAS

Barcelona, del anclaje local a la apertura

internacional

Elisabetta Ciuccarelli

El contexto comercial ha
evolucionado en favor del
sur de Europa, convirtiendo
al Mediterraneo en

un cruce que une Asia,
Europa y América

I Mediterrdneo, sometido a
E profundos cambios politicos

en los dltimos tiempos, es hoy
testigo de otro cambio, no tan visible,
pero igualmente importante: su re-
novada centralidad en la escena eco-
némica mundial. En un mundo cada
vez mds globalizado y, en conse-
cuencia, conectado, las oleadas de in-
tercambios comerciales alcanzan ca-
da vez mds el Mare Nostrum. De este
modo, mientras que el comercio me-
diterrdneo solia operar tradicional-
mente entre las zonas portuarias del
norte del Mediterrdneo y el conti-
nente americano, el contexto co-
mercial ha evolucionado hoy en fa-
vor del sur de Europa, convirtiendo
al Mediterrdneo en un cruce que une
Asia, Europa y América.

Del encuentro de
civilizaciones al cruce de
intercambios: el nuevo
desafio mediterraneo

n el pasado designado como
E “cuna de civilizaciones”, el Me-

diterrdneo recupera su cen-
tralidad en el escenario mundial. Y
con razon, puesto que en las ultimas
décadas se han producido dos acon-
tecimientos importantes que han
acabado por revolucionar el comer-

El transporte maritimo es
una alternativa sostenible
que permite reequilibrar el
sistema logistico europeo
y reducir el impacto

sobre el medio ambiente

cio mundial: por una parte, el verti-
ginoso aumento del comercio mun-
dial favorecido por el progreso tec-
nolégico; y, por otra, el creciente
papel jugado por Asia, especialmen-
te China, en el flujo comercial inter-
nacional. En consecuencia, la logis-
tica, principalmente maritima, estd
destinada a desempefiar un papel
fundamental en este nuevo contexto
comercial.

Gracias al Canal de Suez, la cuen-
ca mediterrdnea ofrece un acceso di-
recto a las mercancias procedentes
del sureste asidtico, una regién con
fuerte capacidad exportadora. Ade-
mads, solo en 2009, los flujos Europa-
Asia se triplicaron en comparacion
con los intercambios entre Europay
América.

Sin embargo, parece que el Viejo
Continente asimila lentamente la
magnitud de estos cambios: a pesar
de las facilidades que ofrecen los
puertos mediterrdneos en términos
de costes y de duracion de los trans-
portes, cerca del 75% de las mercan-
cias que provienen de Asia aun siguen
la travesia hacia los puertos del nor-
te de Europa, que cuentan con una
posicion histérica favorable gracias a
la ruta transatldntica. Este desequili-
brio entre las oportunidades existen-
tesylarealidad hallevado ala Unién
Europea a considerar seriamente la
verdadera alternativa que constitu-
yen las vias maritimas en los inter-
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La confluencia entre los
cambios comerciales mun-
diales y las apuestas logisti-
cas europeas han llevado al
Port de Barcelona a explotar
su posicion privilegiada

cambios operados entre Europa y el
mundo.

En busca de un comercio
sostenible: los puertos
mediterrdneos como
alternativa

rente al crecimiento sin prece-
F dentes del comercio interna-

cional, Europa se verd abocada
a combatir dos fenémenos importan-
tes: por una parte, el incremento de la
congestion en las carreteras europeas
y, por otra, consecuencia del primer
fenémeno, el fuerte crecimiento de las
emisiones de gases de efecto inverna-
dero. En este sentido, el transporte ma-
ritimo constituye una alternativa sos-
tenible que permite reequilibrar el
sistema logistico europeo, en la medi-
da en que el desarrollo de autopistas
maritimas (short sea shipping) permi-
te desviar un importante nimero de
vehiculos, reduciendo asi el impacto
sobre el medio ambiente.

El reconocimiento de la via mariti-
ma como alternativa sostenible a la te-
rrestre ha sido objeto de especial aten-
cioén en el &mbito europeo. En su Libro
Blanco sobre el Transporte (Roadmap
to a single European Transport Area —
Towards competitive and resource effi-
cient transport system) publicado el 28
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| Importancia del Mediterraneo en el comercio internacional |

Trafico maritimo de contenedores en 2011

Fuente: UNCTAD, Review of maritime transport 2012.

de marzo de 2011, la Comisioén Euro-
pea hizo hincapié en dos objetivos
principales: en primer lugar, la reduc-
cién de emisiones de CO2 (60%) acom-
panada de la aplicacion del principio
de “quien contamina paga’, y en se-
gundo lugar, la descongestion del tréa-
fico de carreteras mediante el aumen-
to de puertas de entrada al mercado
europeo. El desarrollo de las vias ma-
ritimas, asi como su conexion a la red
europea, ocupan un lugar estratégico:
este nuevo contexto sitda a los puer-
tos en el centro de la nueva estrategia,
en tanto que estdn destinados a im-
ponerse como verdaderos hub de dis-
tribucién de mercancias.

Siguiendo este mismo enfoque, la Co-
mision Europea adopté el 19 de octu-
bre de 2011 la propuesta de transfor-
macién de la Red Transeuropea de
Transporte (RTE-T) en una red de trans-
porte unificada de aqui a 2030. Esta pro-
puesta se complemento, el 19 de no-
viembre pasado, con una votacién en
el Parlamento Europeo en virtud de la
cual los eurodiputados adoptaron un
acuerdo con los Estados miembros so-

bre el nuevo mecanismo para la inter-
conexién en Europa (MIE) con el fin de
impulsar las redes transeuropeas (trans-
porte, energia y telecomunicaciones).
EIMIE contara con un presupuesto de
29.300 millones de euros en el periodo
2014-2020. Un dato importante: el 80%
de esta asignacion, cerca de 23.200 mi-
llones, se destinara al sector del trans-
porte (conexiones transfronterizas, con-
solidacion de la red, descongestion) con
el objetivo de completar la red RTE-T,
una verdadera red “carretera-ferroca-
rril-aire-agua”

Pero por encima de todo, esta vota-
cion indica un importante reposicio-
namiento europeo con respecto a la
consideracion del Mediterraneo: el Co-
rredor Mediterrdneo, excluido desde
hace méds de 10 afios de las prioridades
de la Unién Europea, finalmente ha
acabado por incluirse en los ejes prin-
cipales. Esta prioridad tiene como ob-
jetivo principal conectar la costa me-
diterrdnea espanola con ciudades
francesas (Perpifiidn, Lién), italianas
(Milan, Turin, Venecia) asi como con las
capitales eslovena y hiingara. En este
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sentido, el Port de Barcelona forma par-
te de las 94 infraestructuras portuarias
seleccionadas por la UE en vista de la
consolidacion del RTE-T (especial-
mente junto a Algeciras, Bilbao, Carta-
gena, Sevilla, Tarragona y Valencia).

El Port de Barcelona: una
posicion privilegiada en
un entorno cambiante

1 Port de Barcelona ilustra el am-
E plio abanico de posibilidades

que existen en el nuevo con-
texto, no solo por la evolucion del co-
mercio mundial, sino también por la
priorizacion de las opciones logisticas
a nivel europeo. De hecho, a titulo
comparativo, si una mercancia proce-
dente de Asia y transportada por via
maritima se descarga en el Port de Bar-
celona en vez de hacerlo en un puer-
to del Norte de Europa, la duracion de
su transporte se reduce hasta cuatro
dias, mientras que las emisiones de
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Escalas semanales de ‘short shipping’con los principales
puertos del Mediterraneo Occidental
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Fuente: Port de Barcelona

CO2y Nox pueden verse reducidas de
un 12% a un 15% dependiendo del
puerto del sur de Europa que se elija.
Por otra parte, la proximidad del puer-
to cataldn con la orilla sur del Medite-
rrdneo permite un desarrollo sin pre-
cedentes de los intercambios
comerciales entre las dos riberas: co-
mo muestra, en 2012, aun cuando la
situacién econémica era complicada,
los intercambios de contenedores en-
tre el Port de Barcelona y el norte de
Africa se incrementaron en un 11%.
Sinos fijamos en los paises del Ma-
greb, el comercio ha aumentado de
manera espectacular, lo que confir-
ma la creciente orientacién del Port
de Barcelona hacia la orilla sur del
Mediterrdneo. De este modo, Ma-
rruecos y Barcelona comparten hoy
un volumen de mercancias trans-
portadas en contenedores de 99.071
TEUs (Twenty-foot Equivalent Unit,
1 TEU equivale a un contenedor de
20 pies), es decir, un aumento del
37% en comparacion con 2012. Del
mismo modo, con Argelia, el volumen
de toneladas de carga registradas au-
menté en un 24,5% este afo, alcan-
zando un saldo de 2,9 millones de to-
neladas. Por dltimo, el crecimiento
de los contenedores registrados en-
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tre el puerto y Ttinez se eleva al 18%
este afio (es decir, 24.797 TEU).

Esta confluencia entre los cambios
comerciales mundiales y las apuestas
logisticas europeas han llevado al Port
de Barcelona a explotar su posicion ge-
ogréfica privilegiada con el fin de ha-
cer realidad los potenciales beneficios.
La estrategia adoptada por el Port con-
siste en consolidarse como el primer
puerto de entrada de mercancias asid-
ticas en el sur de Europa. Esta ambi-
cidn se traduce en un importante pro-
yecto —con el apoyo de la Comisién-
de conectar el puerto barcelonés con
la red ferroviaria francesa, con un do-
ble objetivo: por una parte se trata de
profundizar los vinculos Francia-Es-
pana (dinamizando asilas exporta-
ciones espanolas y francesas) y, por
otra parte, abordar el reto de hacer de
Catalufia una plataforma logistica cen-
tral al servicio de los operadores euro-
peosy asidticos.

Asi, pues, la estrategia emprendida
por el Port de Barcelona desde hace 20
anos se despliega en torno a estos dos
ejes —interconexion con el mercado eu-
ropeo y plataforma para las importa-
ciones procedentes del Extremo Orien-
te— con el fin de imponerse como el
principal hub logistico del Espacio Eu-
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romediterraneo. Para llevarlos a cabo,
el Plan Estratégico del Port de Barcelo-
na se basa en tres dmbitos: la amplia-
cion del Port y de la Zona de Activida-
des Logisticas; el aumento de las
conexiones maritimasy ferroviarias; y
proporcionar una oferta cualitativa y
competitiva a sus clientes.

Esta estrategia se inscribe en el nue-
vo contexto mundial y euromedite-
rrdaneo, lo que requiere no solo una
fuerte presencia local, sino también
el desarrollo de una zona de influen-
cia (hinterland) en la cual el Port de
Barcelona debe desempefiar un papel
central con el fin de captar nuevos flu-
jos y afianzar su oferta de servicios lo-
gisticos. Poniendo en practica el con-
cepto de “puerto en red”, el Port de
Barcelona refuerza su anclaje a través
de las prestacion de servicios logisti-
cos en diversas terminales espafiolas
(Coslada, Azuqueca de Henares, ter-
minal maritima de Zaragoza, y proxi-
mamente Yunquera de Henares), y
francesas (terminal maritima de Tou-
louse, terminal ferroviaria de Perpi-
nan).

Paralelamente, el Port apuesta por la
red ferroviaria para desarrollar su in-
fluencia regional: asi, entre 2006 y
2012 —gracias a diferentes inversiones-la
cuota ferroviaria pasé del 2% al 13% y
se espera que llegue al 20% en los pré-
ximos afios. Esta parte aumenta aun
mads rapidamente puesto que el puer-
to dispone de la red mds importante de
transporte maritimo a corta distancia
(short sea shipping) de Espaiia. Ademas,
estas verdaderas autopistas maritimas
conectan Barcelona con Italia (Géno-
va, Civitavecchia, Livorno y Porto To-
rres) y con el norte de Africa (Ténger,
Ttnez, Argel). Asimismo, esto permite
que cada afio cerca de 110.000 camio-
nes sean desviados desde las autopis-
tas terrestres a las maritimas.

El puerto es testigo del cambio de
paradigma que implican los cambios
econémicos mundiales: su evolucion,
local, nacional y europea revela asi la
necesidad de ser siempre mds y estar
mejor conectados para lograr sacar
provecho de su insercién internacio-
nal. Una insercién que redunda en be-
neficio de todos, del Mediterrdaneo a
Europa, y desde Asia a América. B



