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Esta guia pretende ser un libro de
divulgacion del Transporte Maritimo

de Corta Distancia y al mismo tiempo
facilitar unas cuantas reglas basicas para
manejarse en su contratacion.

Como tal, se ha tratado de centrarlo en
lo mas esencial desde el punto de vista
de un posible usuario de transporte
intraeuropeo (transportista, cargador,
operador logistico ...), intentando dar
a conocer las diversas alternativas
existentes y, sobre todo, queriendo
trasmitir que - ain cuando el mundo
maritimo es complejo - es facil encontrar
a buenos profesionales de la logistica
que haran que las cosas sean sencillas.
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1.1
DEFINICION

Para que esta guia tuviera su logica, deberiamos comenzar por ver por qué esta
tan de moda (o pasado de moda) hablar de Short Sea Shipping o Transporte Ma-
ritimo de Corta Distancia (TMCD) sumergiéndonos de lleno en la politica Europea
de Transportes. Sin embargo es mas recomendable que definamos cuanto antes
cdal va a ser el concepto sobre el que trata este trabajo: ;la navegacion de corta
distancia?

La navegacion de corta distancia existe desde tiempos inmemoriales, y no sélo
permite transportar mercancias, sino que también representa una auténtica so-
lucién logistica competitiva en colaboracién con otros modos de transporte te-
rrestre.

Para Europa, el transporte maritimo ha sido un catalizador del desarrollo econé-
mico y de la prosperidad a lo largo de su historia, haciendo posible el comercio y
las relaciones entre todos los paises Europeos. Asegura el suministro de energia,
alimentos y productos y es la principal via para las importaciones y exportacio-
nes al resto del mundo. Practicamente el 72% del comercio exterior de la UE27
se realiza por via maritima.

El desarrollo de Europa como mercado ha posibilitado la libre circulacién de
ciudadanos y mercancias, donde el transporte por carretera ha aprovechado to-
das las ventajas competitivas que dicho mercado le ha ofrecido, demostrando
que es tan eficaz como el cliente demanda. Esto ha propiciado que el 46% del
transporte interior europeo - en términos de tonelada/km - se realice por
carretera frente al 37% por via maritima pero que al mismo tiempo que pueda
llegar a morir de éxito.

Los principales desafios a los que se enfrenta el transporte europeo, segin el
recientemente publicado Libro Blanco del Transporte “Hoja de Ruta hacia un es-
pacio (nico europeo de transporte: por una politica de transportes competitiva
y sostenible” son: la dependencia del petroleo y la escasez que se prevé de esta
fuente de energia para las proximas décadas, los problemas de congestion que

H Oleod.

12% 1%

B Rios
1%

H Ferroc
4%
Carret
6%

B Aéreo Hotros

4%

= Mar

T2%

Figura 1a.- Comercio Exterior de la UE27

(en toneladas)

Fuente: EU energy and transport in figures - statis-
tical pocketbook 2010

Figura 1b.- Comercio Interior de la UE27

(en toneladas-Kilometro)

N Rios

B Oleod.
3,0%

3,6%

W Ferroc
10,8%

| Carret
45,9%

W Aéreo

0,1%

B Mar
36,6%



CARACTERISTICAS DEL SHORT SEA SHIPPING

cuestan a Europa del orden del 1% del PIB cada afio, las emisiones de gases de
efecto invernadero y las previsiones de crecimiento en la movilidad. Se prevé
que, respecto a 2005, la actividad del transporte de mercancias se incremente
para el aflo 2030 en torno a un 40% y algo mas del 80% para el afio 2050. A
estos desafios se suman: el diferente nivel de infraestructuras entre las regiones
orientales y occidentales de la UE y la competencia de la UE - en términos de
competitividad econémica - con el resto de paises del mundo.

Si bien estas son las previsiones a marzo de 2011, se puede decir que no difieren
en gran medida de las ya realizadas en la década de los noventa del siglo XX y
de ahi que la Comision Europea haya venido desarrollando una activa politica
de promocion del Transporte Maritimo de Corta Distancia (TMCD). Su capacidad
de carga, consumo y emisiones, hacen que este modo de transporte sea consi-
derado un medio altamente eficiente en términos de impacto medioambiental y
eficiencia energética, proporcionandole un importante potencial para impulsar
soluciones logisticas orientadas a salvar algunos de los retos comentados.

Pero, ;qué se entiende por Transporte Maritimo de Corta Distancia?

Desde el punto de vista oficial, la Union Europea empieza a citarlo como tal, en
la Comunicacion COM (92) 494 final, de 2 de Diciembre del 1992, donde se
sientan las bases para la elaboracion del futuro Libro Blanco del transporte. El
concepto planteado como TMCD o Short Sea Shipping se basa en el transporte
maritimo que no implique una travesia oceanica e incluye el transporte maritimo
a lo largo de la costa y entre las principales costas e islas de la Unién Europea,
aclarando que abarca el transporte nacional, el transfronterizo y el fluvial aco-
metido por buques costeros entre puertos del hinterland.

Posteriormente, en la revision de 1999 (COM(99) 317 final) del documento an-
terior, se propone una definicion oficial un poco mas concreta entendiéndose
como tal “el transporte por mar de mercancias y pasajeros entre puertos situados
geograficamente en Europa o entre dichos puertos y puertos situados en paises
no europeos riberefios de los mares cerrados que rodean Europa”.



La resolucion del Parlamento Europeo (P6-TA (2005) 0086) lo define como el
transporte de pasajeros y mercancias por mar o vias fluviales que forma parte
de la cadena logistica de transporte en Europa, considerando que el TMCD forma
parte, integramente, de la cadena logistica de transporte entre abastecedores y
usuarios y es un medio de transporte maritimo y fluvial de la Europa geografica,
bien a escala intercomunitaria, bien entre la Unién Europea y terceros paises,
como los paises mediterraneos o del mar Negro.

La European Shortsea Network lo define como transporte intermodal (es decir
como combinacién de transporte maritimo y terrestre) de carga, intraeuropeo y
puerta a puerta, generalmente en contenedores o remolques, que en su mayor
parte se hace por mar.

Durante la reunion informal de ministros de transporte de la Unién Europea,
celebrada en Gijon en el mes de junio de 2002, se establecié la definicién de
transporte maritimo de mercancias y pasajeros que esta integrado en una cadena
intermodal de transporte, y cuyos puertos de origen y destino se hallan en Euro-
pa o un pais del entorno préximo.

Por Gltimo, en la Ley de Puertos espanola en vigor se definde como “aquel
servicio maritimo para trafico de mercancias o pasajeros que se realiza median-
te buques cuya ruta maritima discurre exclusivamente en Europa entre puertos
situados geograficamente en Europa o entre dichos puertos y puertos situados
en paises no europeos riberefios de los mares cerrados que rodean Europa, in-
cluyendo sus islas o territorios de soberania no continentales. Este concepto se
extiende también al transporte maritimo entre los Estados miembros de la Unién
Europea y Noruega e Islandia y otros Estados del Mar Baltico, el Mar Negro y el
Mar Mediterraneo”. En estos términos lo define también la Asociacion Espanola
de Promocion del Transporte Maritimo de Corta Distancia incluyendo, sin em-
bargo, en él los servicios feeder.

Pero quedémonos simplemente con la definicion a efectos de esta guia:
Transporte Maritimo de Corta Distancia son todos aquellos servicios mariti-
mos que, complementados con otros modos de transporte terrestre, ofrecen
soluciones logisticas intermodales a las necesidades de los distintos tipos
de clientes - y sus mercancias - en el comercio intraeuropeo.

4 41 ANSPORTE MARITIMO DE
CORTA DISTANCIA SON TODOS
AQUELLOS SERVICIOS MARITI-
MOS QUE, COMPLEMENTADOS CON
0TROS MODOS DE TRANSPORTE
TERRESTRE, OFRECEN SOLUCIONES
LOGISTICAS INTERMODALES A LAS
NECESIDADES DE LOS
DISTINTOS TIPOS DE CLIENTES - Y
SUS MERCANCIAS - EN EL
COMERCIO INTRAEUROPEO g7
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1.2
POLITICA EUROPEA
DE TRANSPORTES

Ahora si, iniciamos de nuevo el viaje situando el contexto en el que el Transporte
Maritimo de Corta Distancia (TMCD) se mueve, pero ¢es Vd. de los que les gusta
ir al grano? Entonces le recomendamos iniciar el recorrido de esta guia por el
capitulo 6.

Vamos, janimese que es donde encontrara la parte practica de este trabajo!
En él se describen los servicios, el como, para qué... y los profesionales que les
podran ayudar.

/e

Pero como esta publicacion también quiere cumplir con una labor de divulgacion
iniciamos aqui esa faceta.

La Politica ComUn de Transporte Europea tiene como finalidad general el logro de
una movilidad segura y sostenible que permita el disefio de redes de transporte
puerta a puerta sobre la base de integracion y la cohesion del mercado interior
de la Unidn Europea.

En materia de transporte maritimo, el esfuerzo liberalizador iniciado en los afios
80 gener6 una corriente de interés hacia las posibilidades de este modo de
transporte. Asi, tras la integracion en la Asociacion de Armadores de la Comu-
nidad Europea (European Shipowners’ Association - ECSA), a finales de los afios
80, de un grupo de empresarios maritimos, fundamentalmente de Holanda y la
Repdblica Federal Alemana, cuyo ambito de negocio se centraba en los servicios
maritimos de corta distancia, la ECSA comenz6 a prestar una atencion especial a
dichos transportes creando en su seno el denominado “Grupo de trabajo para el
trafico de corta distancia”.

La creciente dinamizacion del sector del transporte exigia al transporte maritimo
un esfuerzo de adaptacion a los procesos de redistribucion espacial de centros
de produccion y consumo y, como consecuencia de ello, de los flujos logisticos



y de transporte. El reto era lograr un 6ptimo control y planificacion de las cade-
nas logisticas de aprovisionamiento y distribucion por parte de los agentes que
intervienen en los diversos modos de transporte, con una preponderancia muy
clara del transporte terrestre.

1 9 9 2 El afio 1992 fue clave en el desarrollo de iniciativas europeas rela-
cionadas con el transporte maritimo. Entre ellas destacan las si-
guientes:

e Liberalizacion del cabotaje maritimo (Reglamento 3577/92)

e Creacion de un Cédigo Aduanero Comunitario (Reglamento 2913/92)

e Desarrollo de las Redes Transeuropeas de Transporte (TEN-T)

En ese mismo afo 1992, la Comision Europea lanzé la Comunicacidon “Nuevos
retos para las industrias maritimas” (COM(91)335), que llevo a la creacion del
Foro de las Industrias Maritimas (Maritime Industries Forum - MIF), en el que
se integran, en el ambito europeo, navieros, puertos, astilleros, pesca, etc., asi
como a la Comision Europea y a representantes de los gobiernos de los Estados
miembros. En octubre de ese afio, el MIF presentd sus recomendaciones al sector.
La primera de dichas recomendaciones fue precisamente:

“Promover el transporte maritimo de corta distancia y multimodal, teniendo

como reto resolver:

1. Los problemas que dificultan el uso del transporte maritimo como alternativa
al terrestre

2. Los problemas relativos al desarrollo de servicios maritimos rapidos”

1995

La Comision Europea, a través de la Direccion General responsable
de Transportes, continué mostrando su compromiso apoyando la
promocion del Transporte Maritimo de Corta Distancia. Asi, en junio de 1995,
la Comision Europea abordé este tema en un primer informe monogréfico a través
de una comunicacién bajo el titulo “El desarrollo del transporte maritimo de
corta distancia en Europa. Perspectivas y desafios” (COM(95)317). En este infor-
me se subrayaba la necesidad de mejorar la eficiencia portuaria como medida
clave para el desarrollo del TMCD y se destacaba el potencial del TMCD para lograr
una movilidad sostenible.

11

,,EN EL ANO 1986 ESPANA SE
INCORPORA A LA UNION EURO-
PEA. EL CLIENTE DECIDE. PRIMA
LA RAPIDEZ, FLEXIBILIDAD Y LA
GRAN OFERTA DE TRANSPORTE
(MAYORITARIAMENTE EN MANOS
DE MINUSCULAS COMPANIAS)
APROVECHATODAS LASVENTAJAS
COMPARATIVAS QUE EL MERCADO
COMUN OFRECE.

ELCRECIMIENTO DELTRANSPORTE
INTERNACIONAL DE ESPANA CON
EL RESTO DE PAISES EUROPEOS
PARECE IMPARABLE.

:ES A LARGO PLAZO SOSTENI-

BLE? g/
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Sefalaba asimismo la Comisién que “la iniciativa de los servicios TMCD debe
partir en cada caso puntual de los propios agentes del sector, que coordinan
una gestion logistica comin e integrada con beneficios para todas las partes; no
obstante, este desarrollo puede exigir en algunos casos el apoyo institucional de
cada Estado o de la propia Union Europea”.

En este sentido, por parte de la Comision Europea y de las Administraciones de
los estados miembros se han venido formulado diversas iniciativas que se dirigen
a apoyar y alentar el desarrollo de esta modalidad de transporte y, al mismo
tiempo, que permitan eliminar los obstaculos existentes.

Paralelamente a la formulacion de medidas concretas, la Comision Europea pre-
pard dos comunicaciones directamente relacionadas con problemas de desarrollo
del TMCD:

e Libro Verde: hacia una tarifacion equitativa y eficaz del transporte. Opciones
para la internalizacion de los costes externos del transporte maritimo en la
Unién Europea. (COM(95)691)

e Libro Blanco: tarifas justas por el uso de infraestructuras. Estrategia gra-
dual para un marco comln de las infraestructuras en la Unién Europea.
(COM(98)466)

Por su parte, en materia portuaria, la Comision Europea edit6 en octubre de 1997
el “Libro Verde de los Puertos e Infraestructuras Maritimas” (COM(97)678) en el
que se dedica un apartado especifico al TMCD que resulta de vital importancia
como modo alternativo a los modos de transporte terrestre.

1999 El sequndo documento monografico acerca del TMCD aparece en
1999 (COM(99)317). En él se delimita el ambito geografico de este
tipo de transporte y se diagnostica la situacién actual, resaltando las ventajas
competitivas y poniendo de relieve los principales obstaculos para su desarrollo.
El documento orienta el TMCD hacia la integracidn en las cadenas de transporte
intermodal. Se considera esencial que este tipo de transporte ofrezca soluciones
globales de servicios puerta a puerta, con un alto nivel de calidad, reqularidad y
frecuencia en un entorno logistico personalizado y unos costes atractivos.



En este contexto de medidas concretas, la Comision propuso que los Estados
miembros designaran un enlace nacional (Focal Point)” en materia de Transporte
maritimo de Corta Distancia. La labor principal de estos enlaces era y es propor-
cionar a todos los agentes interesados la informacion y normativa necesaria que
aquellos pidieran. De este modo, la Comision, en reuniones con los mencionados
enlaces, coordina y armoniza las medidas de promocion y desarrollo del TMCD.

En Espafa el Enlace Nacional tiene su sede en la Direccion General de la Marina
Mercante (Ministerio de Fomento).

Igualmente, la Comision recomendd el establecimiento, en cada Estado miembro
de la UE, de una “Oficina de Promocién del Transporte Maritimo de Corta Distan-
cia” (en inglés, “Short Sea Shipping Promotion Bureau”). En Espafia, y a inicia-
tiva de Puertos del Estado y de la Direccion General de la Marina Mercante del
Ministerio de Fomento, esta oficina esta constituida bajo el nombre Asociacion
Espafola de Promocion del Transporte Maritimo de Corta Distancia.

2001 Un auténtico avance, para el olvidado sector portuario, tuvo lugar

en 2001 cuando el Parlamento Europeo aprobé (Decision N°
1346/2001/EC) la incorporacion de los puertos maritimos y fluviales en la Red
Transeuropea de Transportes (TEN-T). Los puertos maritimos incluidos en la TEN-
T se dividen a partir de entonces en tres categorias: A (puertos maritimos con
una importancia internacional), B (puertos maritimos con una importancia co-
munitaria) y C (puertos de acceso regional).

El refuerzo del TMCD queda definitivamente respaldado con el Libro Blan-
co “La politica del transporte europeo de cara a 2010: la hora de la verdad”
(COM(2001)370). Las necesidades de reequilibrio del transporte pasan por la
implantacion de una competencia regulada y por la vinculacion de los distintos
modos de transporte. Para lograr este Gltimo objetivo, el documento destaca que
es preciso garantizar la conexidn entre el mar, las vias navegables y el ferrocarril.

* Del afio 1997 a 2006 Uniport realizd de facto las labores de Focal Point organizando periddicamente la re-
unioén de la Mesa Nacional de Short Sea Shipping que con la colaboracién de representantes de los distintos
sectores implicados en el TMCD permitia informar a la Comision Europea de los avances en Espafia en esta
materia

13
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El Libro Blanco propone impulsar la reactivacion del transporte maritimo median-
te la creacion de las “autopistas del mar”, a modo de verdadera red transeuropea
maritima, que contard con el soporte especial del programa “Marco Polo” de
apoyo al lanzamiento de iniciativas intermodales.

2002 En junio de 2002 los ministros de transportes de la Unién Europea

celebraron una reunion informal en Gijon (Espafia) dedicada exclu-
sivamente al transporte maritimo de corta distancia. Después de esta reunion, la
Comision elabor6 un Programa de fomento del TMCD. Este programa establece 14
medidas con el objetivo de mejorar el transporte maritimo de corta distancia y
eliminar los obstaculos que impiden su desarrollo.

En ese mismo afo, la Comisidon presentd una Guia de los regimenes aduaneros
aplicables al transporte maritimo de corta distancia (SEC(2002) 632).

Esta Guia tiene dos objetivos:

® En primer lugar, esboza la normativa aduanera de la UE aplicable al transpor-
te maritimo de corta distancia, asi como las posibilidades de acogerse a los
regimenes aduaneros simplificados.

e En sequndo lugar, proporciona una base concisa para determinar las necesi-
dades concretas de modificaciéon o simplificacion adicional.

Las consultas europeas sobre la Guia acabaron en abril de 2003 y el analisis
preliminar de las contribuciones indica que los problemas concretos causados
por la normativa aduanera general de la UE son menos de lo que se creia en un
principio.

Las observaciones se centran principalmente en los servicios maritimos regu-
lares autorizados que transportan mercancias comunitarias entre dos Estados
miembros con un minimo de tramites tras recibir autorizacion de los servicios
aduaneros. De hecho, en el caso de las mercancias comunitarias, este servicio
equivale a un puente de carretera entre dos puntos o mas del territorio aduanero
comunitario en cuyos extremos no se practique control de aduanas alguno.
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2003 l La Comision presenté en julio de 2003 una Comunicacion
(COM(2003) 452 Final), titulada “Un entorno simplificado y sin
soporte de papel para el comercio y las aduanas”. Esta Comunicacion propone
que se coordinen las diferentes autoridades que suben a bordo de los bugues. Se
podria asi llegar, en dltima instancia, a las ventanillas administrativas Gnicas
para que los operadores puedan dirigirse a un (nico organismo administrativo.

La Comunicacion propone también que se adapte el codigo aduanero para que
las declaraciones y mensajes electronicos se conviertan en la norma y las decla-
raciones en papel en la excepcidn.

En octubre de 2003, la Comision propuso una revision de las orientaciones comu-
nitarias para el desarrollo de la TEN-T que incluia 29 proyectos prioritarios que
deberian llevarse a cabo antes de 2020, siendo uno de ellos el que trataba del
desarrollo de las Autopistas del Mar.

En 2004 la Comision publicé la Comunicacion Sobre el Transporte Maritimo de
Corta Distancia (COM(2004)453) que destacaba los avances conseguidos desde
1999, relacionandolos con el programa de fomento del TMCD llevado a cabo
hasta la fecha.

-Jlm S
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2006 En 2006, la Comunicaciéon (COM(2006(336) sobre la logistica del
transporte de mercancias en Europa resaltaba la importancia de

este sector al tiempo que sefialaba los riesgos de un crecimiento del transporte

basado en la carretera para la sostenibilidad y competitividad de la economia

europea en su conjunto. Las Autopistas del Mar se configuran como una de las

medidas clave propuestas en el Plan de Accidn de la Logistica del Transporte de

Mercancias. En su documento de trabajo de 2007 (SEC(2007)1367), la Comisidon

plantea dos objetivos:

e (Conocer el estado de preparacion de las Autopistas del Mar que son parte de
las TEN-T y del Programa Marco Polo

e lanzar una consulta sobre posibles iniciativas para ampliar el concepto de
autopistas del mar dentro de un desarrollo mas amplio de un TMCD de alta
calidad, como una alternativa real al transporte por carretera. Asi servicios
TMCD que hoy dia cumplen las caracteristicas establecidas para las Autopis-
tas del Mar deberian ser reconocidos como tales Autopistas del mar.

Al mismo tiempo, la Comision lanz6 una reflexion estratégica para evaluar alter-
nativas en el modelo del transporte maritimo europeo para el horizonte 2008-
2018, bajo dos premisas fundamentales:

e Para 2018, los servicios de transporte maritimo disponibles para la industria
europea deberan ser como minimo tan eficientes, fiables y sostenibles como
los actuales. Esto también significa que debera existir capacidad suficiente
de transporte y que la capacidad de los puertos y sus conexiones con su hin-
terland deberan anticiparse a la demanda.

e Para 2018, la industria maritima europea debera ser como minimo tan com-
petitiva y tener una posicion similar o mejor respecto a la actual, en los
mercados europeos e internacionales.

La Comision considera fundamental invertir en los puertos. En este contexto,
alcanzar los objetivos propuestos en la Comunicacion sobre politica comunitaria
maritima al aflo 2018 (2007) es un requisito fundamental para asegurar el creci-
miento sostenido del conjunto del sistema de transporte maritimo europeo.



Segin la Comision existe una clara y real necesidad de incrementar la capacidad
actual de los puertos y las conexiones con sus zonas de influencia y los proyectos
de la TEN-T pueden ayudar en ambos casos, pero sigue siendo vital atraer inver-
siones a las areas portuarias.

La actual situacion de crisis econémica ha dado un pequefio giro a las percepcio-
nes de la Comision y ha aflorado, entre las empresas del sector maritimo-portua-
rio, la idea de que no se trata tanto de ampliar y/o construir nuevos puertos sino
rentabilizar con eficacia y eficiencia la capacidad portuaria existente.

En definitiva, se trata de conseguir una mayor competitividad que minimice los
costes.

Comercio Exterior Espafiol por modo de transporte - UE 27 (sin avituallamiento)
Fuente: Agencia Tributaria. Datacomex
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201 1 l Revision del Libro Blanco

La estrategia contemplada en la hoja de ruta (COM (2011) 144 fi-
nal) Transporte 2050 “Hacia un espacio (nico de transporte” persigue introducir
cambios estructurales profundos para transformar el sector de los transportes.
Se llevaran a cabo entre los aflos 2011- 2014 y sus medidas principales son las
siguientes:

e Una amplia reforma de la normativa sobre el ferrocarril (paquete ferroviario
2012/2013). Un elemento central del plan de trabajo Transporte 2050 es la
necesidad de transformar el sector ferroviario para que sea mas atractivo
y consiga aumentar de forma muy considerable su cuota de mercado en el
transporte de media distancia (=300 km) de mercancias y pasajeros para
2050.

® Propuesta de una red basica de infraestructura estratégica para la creacion de
un verdadero espacio (nico europeo de transporte, para la que se proporcio-
nara financiacion mediante un marco, también (nico, con objeto de utilizar
los fondos de manera coherente.

e (Creacion de un sistema de transporte multimodal completamente funcional
eliminando cuellos de botella y barreras mediante:

- Paquete aeroportuario: eficiencia y capacidad (2011)

- Comunicacion sobre el transporte por vias navegables (2011),

- Iniciativa sobre el programa maritimo electrénico (2011), para un trans-
porte maritimo inteligente y sin papeleo, al efecto de crear una verdade-
ra zona de «cinturén azul» de transporte maritimo sin barreras.

- La Comision también se esforzara por eliminar los obstaculos al cabotaje
por carretera (2012-2013).
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e (Creacion de un entorno financiero equitativo: nuevo planteamiento sobre la
tarificacion de las infraestructuras del transporte. Las tasas para el trans-
porte, apunta la Comision, deben reestructurarse hacia una aplicacion mas
amplia de los principios de que quien contamina, paga, y de que el usuario
paga. En este sentido:

- En octubre de 2011, se publica la Directiva 2011/76 por la que se mo-
difica la Directiva 1999/62 relativa a la aplicacion de gravamenes a los
vehiculos pesados de transporte de mercancias por la utilizacion de de-
terminadas infraestructuras, mas conocida como “Eurovifieta”. En el mar-
co de esta directiva, los Estados miembros podran mantener o introducir
peajes y/o tasas de usuarios en la red transeuropea de carreteras o en
determinados tramos de dicha red, en cuyo caso deberan sujetarse a lo
establecido por esta regulacion.

Los peajes estan integrados por una tasa por infraestructura y/o una tasa

por costes externos

- tasa por infraestructura: percibida con objeto de recuperar los costes
de construccion, mantenimiento, funcionamiento y desarrollo relacio-
nados con infraestructuras, soportados en un Estado miembro;

- tasa por costes externos: percibida con objeto de recuperar los cos-
tes soportados en un Estado miembro como consecuencia de la conta-
minacion atmosférica o la contaminacién acdstica provocadas por el
trafico

Esta directiva, que persigue fomentar un gravamen diferenciado basado
en los costes externos como medio de avanzar hacia un transporte soste-
nible, deja a la discrecion de los estados miembros la opcion de decidir,
en funcion de las caracteristicas nacionales de la red, si se aplican tasas
por costes externos y en qué carreteras.

Por otro lado, la Directiva 2011/76 sefala que se adoptaran, entre otras,
las medidas siguientes - consideradas como fundamentales - para los
proximos afos:

- Publicacion de directrices para la aplicacion de tasas por el uso de la
infraestructura para los vehiculos de turismo (2012).
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//EL TRANSPORTE HA DEMOS-
TRADO QUE ES MUY EFICAZ. A PAR-
TIR DE AHORA SE LE VA A EXIGIR
QUE SEA MUY EFICIENTE gp

En una segunda etapa, se presentard una propuesta que establezca
la normativa para la internalizacion de los costes aplicable a todos
los vehiculos de carretera (excepto los cubiertos por la eurovifieta).
Asi “los Estados miembros seran libres de aplicar esas tarifas, pero
los que decidan seguir adelante lo podran hacer dentro de un marco
com(n de la UE".

- Avance en la internalizacion de los costes externos en otros modos de
transporte.

- Garantia de una financiacion estable para el transporte, utilizando las
propias tasas cobradas.

- Autorizacion gradual de sistemas de peaje electronico europeos. Ob-
jetivo que para 2014 tanto camiones como resto de vehiculos puedan
pagar las tasas a través de un Gnico sistema en toda Europa.

Igulamente la revision del Libro Blanco propone un nuevo:
® Plan estratégico sobre tecnologia del transporte de la UE (2011).

- Se dara prioridad a la produccién de vehiculos limpios, seguros y silen-
ciosos para todos los modos de transporte, desde vehiculos de carretera
hasta buques, barcazas, material rodante y aeronaves.

- Un aspecto fundamental de la estrategia Transporte 2050 es avanzar hacia
el objetivo de eliminar gradualmente los vehiculos que usan combustibles
convencionales en las ciudades para 2050

- En el caso de los modos de transporte de larga distancia, en los que se-
guiran dominando el transporte aéreo y el maritimo, se harad hincapié
en aumentar la competitividad y en reducir las emisiones con mejoras de
la gestion del trafico para conseguir una mejora global de la eficiencia y
unas emisiones mas bajas en todos los modos, lo que supone el despliegue
de sistemas avanzados de gestion del transporte.

e Otras medidas fundamentales en el sector del transporte (aéreo y maritimo)
seran las siguientes:

1. Introduccion de motores mas limpios, disefio y adopcion de combus-
tibles sostenibles, cooperacion con los socios internacionales y con
organizaciones internacionales como la OMI (Organizacién Maritima
Internacional) para fomentar la competitividad europea y los objeti-
vos en materia de clima a escala mundial.
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2. En el transporte maritimo, concre-
tamente, el objetivo de reducir
las emisiones procedentes de los
combustibles para uso maritimo
en un 40 % como minimo se
puede alcanzar gracias a medidas
operativas y medidas técnicas,
entre las que se cuentan un
nuevo disefio de los buques y
combustibles bajos en carbono.
Teniendo en cuenta el caracter
mundial del transporte maritimo,
esas medidas deben elaborarse
en el contexto internacional de
la OMI para que sean eficaces.
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3. Un gran impulso de la programa-
cion multimodal de los viajes
y billetes integrados dirigido
principalmente al transporte de
pasajeros.

Resumiendo, el transporte es muy
eficaz pero a partir de ahora debera
ser muy eficiente.
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Figura 4.- Mapa representativo de las Autopistas
del Mar segin la Comision Europea

1.3
TRANSPORTE MARITIMO DE CORTA
DISTANCIA VS

AUTOPISTAS DEL MAR

El concepto de Autopistas del mar, fue introducido por la Unidn Europea en el
Libro Blanco del afio 2001 con el objetivo de reactivar el transporte maritimo de
corta distancia, refiriéndolo basicamente a aquellas conexiones maritimas que
permitieran reducir los principales cuellos de botella actuales (Alpes, Pirineos y
Benelux) y futuros (frontera entre Alemania y Polonia) en las redes transeuropeas
de transporte, proporcionando rutas mas cortas y econémicas para la mayoria de
las regiones periféricas.

La propia Comision Europea reconocia que probablemente estos enlaces no se
desarrollarian espontaneamente, por lo que seria necesario otorgarles un distin-
tivo reconocible, en particular mediante la concesion de fondos europeos para
fomentar su despeque y garantizarles una dimensiéon comercial adecuada.

En octubre de 2003, la Comisién propuso una revision de las orientaciones co-
munitarias para el desarrollo de la RTE-T (Red Transeuropea de Transporte) que
incluia, como “infraestructura de transporte”, las autopistas del mar (AdM).
EL Parlamento Europeo aprobd la posicion comin del Consejo sobre la propuesta
de la Comision en abril de 2004. La adopcion del nuevo articulo 12bis introdu-
ce una primera definicion sobre las autopistas del mar:

“La red transeuropea de autopistas del mar tendra por objeto concentrar flujos de
mercancias en itinerarios logisticos de base maritima, con objeto de mejorar las
actuales conexiones maritimas o establecer nuevas conexiones viables, requlares
y frecuentes para el transporte de mercancias entre Estados miembros, a fin de
reducir la congestion vial o mejorar el acceso a las regiones y los Estados insula-
res y periféricos. Las AdM no deben excluir el transporte combinado de personas
y mercancias, a condicion de que predomine el transporte de carga.



La red transeuropea de autopistas del mar “se compondra de equipos e infraes-
tructuras que afectaran al menos a dos puertos situados en dos Estados miembros
diferentes. Tales equipos e infraestructuras incluiran elementos, en al menos
un Estado miembro, como equipos portuarios, sistemas electronicos de gestion
logistica, procedimientos de proteccion y seguridad y procedimientos adminis-
trativos y aduaneros, asi como infraestructuras terrestres y maritimas de acceso
directo a los puertos, incluida la navegabilidad a lo largo de todo el afio.”

Entre los 29 proyectos prioritarios que incluia esta revision de las TEN-T, se en-
cuentra el proyecto prioritario n° 21 relativo al desarrollo de las autopistas del
mar, recogiendo, en concreto, cuatro corredores:

e Autopista del Mar Baltico (que enlaza los Estados miembros del Mar Baltico
con los de Europa Central y Occidental, incluida la ruta a través del canal del
Mar del Norte/Mar Baltico o canal de Kiel)

e Autopista maritima de Europa Occidental (que enlaza Portugal y Espafia, a
través del arco atlantico, con el Mar del Norte y el Mar de Irlanda)

e Autopista maritima de Europa Suroriental (que enlaza el Mar Adriatico con el
Mar Jénico y con el Mediterraneo Oriental para incluir a Chipre)

e Autopista maritima de Europa Suroccidental (Mediterraneo Occidental), que
enlaza Espafia, Francia, Italia, incluida Malta, y que empalma con la autopis-
ta maritima de Europa Sudoriental

Segin el informe Van Miert, expuesto en junio de 2003, la funcién de una verda-
dera autopista del mar consiste en reemplazar a las autopistas terrestres, ya sea
para evitar la saturacion actual de los corredores terrestres o bien para acceder
a paises separados del resto de la Unién Europea por mar.

El mismo informe afirma que es de capital importancia para Europa que las co-
nexiones potencialmente mas prometedoras gocen de ayuda pdblica en su fase
de lanzamiento, como subraya el Libro Blanco sobre la politica de Transportes, es
decir, otorgarles un distintivo reconocible y fomentar su despeque.

Por otra parte, la Carta de Napoles de julio de 2003 define la Autopista del Mar
como “el segmento maritimo que conecta dos puertos (o cualquier combinacién
de puertos como conjunto de dichos segmentos) interconectados a su vez con
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las redes transeuropeas y los corredores intermodales, que salvaguardando la
cohesidn social, configuran un sistema intermodal eficiente donde las mercan-
cias son rapidamente trasferidas entre modos a través de la optimizacion de las
operaciones portuarias, superando barreras naturales y areas sensibles asi como
otros obstaculos geograficos.”

Para ello, la Comision Europea estableci6 una serie de requisitos que deben cum-
plir los proyectos de Autopistas del Mar, reflejados en un “Vademécum” especifi-
co de 28 de febrero de 2005:

e Contribucion al intercambio modal y a la cohesién

e Aspectos cualitativos en lo referente a servicios portuarios, conexiones con
el hinterland, sistemas de informacion, caracteristicas del servicio maritimo
(frecuencia y regularidad, seguridad y proteccion); e integracion del proyecto
en el conjunto de las TEN-T.

e \abilidad del servicio

e Efectos sobre la competencia.

Por su lado, en la Comunicacion COM(2007)606 Final, la Comisioén Europea se re-
fiere a las Autopistas del Mar como una tipologia especial de Transporte Maritimo
de Corta Distancia definiéndolas como servicios maritimos, nuevos o existentes
previamente, integrados en cadenas logisticas puerta a puerta y que concentran
flujos de mercancias en conexiones TMCD viables, regulares, frecuentes, de alta
calidad y fiables.

Ante la controversia generada por la puesta en marcha de soluciones aparente-
mente novedosas pero que podrian llegar a distorsionar la competencia, el Comi-
té Econémico y Social Europeo emiti6 en junio de 2008 un dictamen sobre «Las
autopistas del mar y su integracién en la cadena logistica» (2008/C 151/07),
sefialando entre sus conclusiones: .... “En este contexto, es conveniente precisar
la definicion de autopista del mar.

En opinion del Comité, esta denominacion no puede reservarse solo a los
nuevos servicios subvencionados, sino que debe aplicarse a todos los servi-
cios eficientes de transporte maritimo de corta distancia”.



En el acuerdo entre Espafia y Francia,
que recoge las bases requladoras para
el concurso de Autopista del Mar en
la fachada atlantica - Mancha - Mar
del Norte, sefiala: “A los fines del
concurso, el término “Autopista del
Mar” designara una oferta de trans-
porte intermodal “puerta a puerta”
que permita una transferencia modal
significativa mediante la concen-
tracion de flujos de mercancias en
itinerarios maritimos, sin distorsion
de competencia contraria al interés
general. Este servicio de transporte
maritimo-terrestre internacional se
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dedicara principalmente al transpor-
te intracomunitario de mercancias.

Podra consistir en la mejora de co-
nexiones maritimas existentes o en
la creacion de nuevas conexiones que
presenten una alta relacion calidad/
coste y que sean viables en un plazo
determinado, requlares y frecuentes”

Por dltimo, la definicion que hace
el Real Decreto Legislativo 2/2011 de
Puertos y Marina Mercante respecto
a Autopistas del Mar y TMCD franca-
mente, tampoco contribuye a que el
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. METEN-TEA

Figura 5.- Red Trans-Europea de Transportes. Ejes prioritarios. Mayo 2010. Fuente TEN-TEA
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TMCD parezca facil y atractivo:

222 Servicio maritimo de autopis-
tas del mar: "Servicio maritimo de
autopistas del mar es aquel servicio
maritimo regular, de alta frecuencia
y reqularidad, destinado a atender
preferentemente trafico de mercan-
cias transportadas en elementos de
transporte aptos para su circulacion
por carretera, que conecte los puer-
tos espafoles con puertos de otros
paises de la Unién Europea.

Ademas, deberan formar parte inte-
grante de las Autopistas del Mar de la
Red Transeuropea de Transporte, de
conformidad con lo establecido en la
Decision ndm. 884/2004/CE del Par-
lamento Europeo y del Consejo de 29
de abril de 2004, por la que se mo-
difica la Decisién nam. 1692/96/CE
sobre las orientaciones comunitarias
para el desarrollo de la red transeu-
ropea del transporte y con el Regla-
mento (CE) ndm. 807/2004, o de las
acciones correspondientes de Auto-
pistas del Mar del programa Marco
Polo, con arreglo al Reglamento (CE)
923/2009 del Parlamento Europeo y
del Consejo, de 16 de septiembre de
2009, que modifica el Reglamento
(CE) 1692/2006, por el que se es-
tablece el segundo programa Marco
Polo”.
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44,\470p1STA DEL MAR NO ES
OTRA COSA QUE UN TRANSPORTE
MARITIMO DE CORTA DISTANCIA
EFICIENTE Y DE CALIDAD Y QUE
DESDE, EL PUNTO DE VISTA DE LA
COMISION EUROPEA, TRANSFIERE
DE LAS CARRETERAS AL MAR 200
MILLONES DE TONELADAS / KILO-
METRO / ANO gy

En resumen, ;se podria pensar que el concepto Autopista del Mar es un término
acufado por la Comision Europea en el afio 2000 al que se ha ido dotando de
contenido con el tiempo?

Si parece que en este tema se ha realizado todo lo contrario de lo que es ha-
bitual: frente a lo que suele ser la secuencia natural, primero existe y luego le
pongo nombre, en este caso primero se puso el nombre y después se le ha tratado
de dar contenido como se ha podido apreciar.

De ahi que aln hoy en dia sea un término que se utiliza en muchos casos de
manera imprecisa.

A efectos de esta guia no va a tener mayor transcendencia puesto que una Au-
topista del Mar no deja de ser un servicio de Short Sea Shipping o Transporte
Maritimo de Corta Distancia eficiente y de calidad.

Si merece la pena aclarar que la Comision Europea en ningin momento ha dis-
criminado los servicios maritimos, dentro del concepto y denominacion de las
Autopistas del Mar, en funcién del tipo de buque que lo atiende.

Es decir, no por ser un servicio en buque de mercancia convencional, contenedor,
ro-ro, con-ro, ro-pax, etc. deja de poder ser denominado Autopista del Mar, y si
se ha insistido en la necesidad de que - en caso de recibir apoyos piblicos - no
deben distorsionar la competencia.



1.4

EL PAPEL DEL
TMCD EN EL
COMERCIO
INTRAEUROPEO

La entrada de Espafia en la Union Eu-
ropea (1986) se tradujo en un nota-
ble incremento del comercio espafiol
con los paises UE. Asi, el comercio
exterior espafiol mantiene un marca-
do caracter intracomunitario, que se
ha ido acrecentando en los Gltimos
afos: excluyendo los productos ener-
géticos, el mercado UE ha pasado de
representar el 56% del comercio ex-
terior total espafiol en 1995, al 63%
en 2009.

Sin embargo este incremento no ha
sido absorbido de igual manera por
los distintos modos de transporte,
sino que la carretera ha adquirido un
papel adn mas preponderante, pa-
sando de tener una cuota del 59% en
1995 al 76% en 2009.

De este modo, mientras que durante
este periodo el transporte maritimo
crecié un 10%, la carretera lo hizo
un 125%. El transporte ferroviario,
por su parte registr6 un retroceso del
34%.

Todo lo anterior se ha traducido en
un aumento del namero de vehicu-
los pesados que atraviesan los pasos
fronterizos de los Pirineos. Espaiia
tiene como principales mercados te-
rrestres Portugal y Francia y como
segundo mercado Alemania, sequida
de Italia y Reino Unido. El hecho de
que los Pirineos -y al tiempo Francia
- sean la (nica via de acceso por ca-
rretera entre la Peninsula Ibéricay el
resto de Europa, hace imprescindible
diferenciar entre el trafico de inter-
cambio entre Espafia y Francia, y el
de transito hacia otros paises.
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Figura 8.- Evolucion del comercio espafiol por modos
de transporte 1995 - 2009

27

1995

M Paises Europa Geo O Resto mundo

2013 434,

O Resto mundo

B Paises Europa Geo

Figura 6.- Evolucion del comercio exterior espafiol
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Figura 7.- Participacion de los modos de transporte
en el comercio exterior de Espafia con la UE
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Figura 9.- Reparto del trafico de mercancias que tran-
sita a través de Francia con origen / destino en Espa-

fia (afio 2009).

Fuente: Agencia Tributaria / Datacomex. Elaboracion

Uniport

Segin datos de la Agencia Tributa-
ria Espafiola, el 21% del volumen
del comercio exterior de Espafia con
otros paises de la Europa Comunitaria
UE27 - por carretera - tienen como
origen o destino Portugal, y otro
30% del mismo Francia, siendo este
pais el paso obligado para acceder al
resto de paises comunitarios.

En concreto, en el afio 2009, algo
mas de 33 millones de toneladas de
mercancias con origen/destino Espa-
fia atravesaron Francia para alcanzar
su pais de intercambio.

En cuanto al futuro, la nueva revi-
sion del Libro Blanco del Transporte:
“Hoja de ruta...(2011)", mantiene
las previsiones reflejadas del infor-
me “European energy and transport
trends to 2030” que la Comision pu-
blicé en 2003, y que contemplaban
un crecimiento del transporte de
mercancias del 40% entre los afios
2005 y 2030, y en algo mas del 80%
para el afio 2050.

También apuntaba que el crecimiento
seria menor que en décadas anterio-
res, puesto que la estructura econé-
mica de la UE tiende hacia el sector
servicios y hacia actividades de ma-
yor valor afiadido que precisan menos
transporte, pero adn asi se estimaba

que el transporte por carretera cre-
cerd un 2,4% anual, incrementando
constantemente su participacion mo-
dal. A pesar del aparente problema
que esto significa, no hay que dudar
en afirmar que este modo de transpor-
te ha contribuido como ningdn otro
a la cohesion del territorio comuni-
tario. Su éxito, sin embargo, parece
ser incompatible con los desafios a
los que se enfrenta Europa en esta
nueva etapa.

¢;Cuales son las estimaciones para el
transporte internacional en Espafia?
En la recientemente publicada revi-
sion del Libro Blanco se sefiala que la
importancia que va tomando el coste
de la energia en el transporte actua-
ra sobre la “accesibilidad de las re-
giones” y con ello se dibuja un mapa
en el que se sefiala que, en 2030, las
regiones periféricas que dependan en
gran manera del transporte por carre-
tera se veran marcadas por el incre-
mento de los costes en mayor medida
que las que cuenta con una posicion
central.

Esto no es nuevo, sino un em-
peoramiento de la situacion ac-
tual, que en cierta forma - y para
las regiones periféricas - se pue-
de ver compensada con un ma-
yor uso del transporte intermodal.
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1.5
TIPOLOGIA DE MERCADO Y

MERCANCIAS

MERCADO

La situacion geografica del origen y del destino de la cade-
na de transporte es un factor clave para asequrar la compe-
titividad de la cadena TMCD. Los puertos de Bilbao, Pasajes
y Bermeo estan en una posicion privilegiada de cara a los
traficos (mercados) con la Europa Atlantica.

Los datos sobre los volimenes de comercio exterior de Es-
pafa con la fachada Norte Europea, unidos a los del obser-
vatorio transfronterizo, indican que, adn cuando hay im-
portantes volimenes que transitan a través de los Pirineos,
los volimenes que cumplen unos determinados parametros
que permitan proyectos viables (y por tanto sostenibles)
son menores y dispersos.

Es decir, y como es obvio, no todas las mercancias que se
mueven en Europa por carretera pueden tener una solucion
logistica a través del TMCD, pero si existen un buen nimero
de posibilidades, que se presentan en el capitulo 6.
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Las figuras 11 y 12, extraidas del
Estudio “Promocion del Short Sea
Shipping en el Arco Atlantico - In-
terreg 2B”, muestran un modelo de
analisis de viabilidad para un futuro
servicio de TMCD. El objeto del es-
tudio era determinar las rutas mas
viables (mercados objetivo) para un
servicio ro-ro con origen en alguno
de los puertos que participaban en el

proyecto.

El proyecto estuvo liderado y coordi-
nado por, el entonces, Departamento
de Transportes y Obras Plblicas del
Gobierno Vasco y cont6 con la parti-
cipacion de las adminstraciones por-
tuarias de Bayona, Burdeos, Pasajes,
Bermeo, Bilbao, Gijon, Vigo, Leixoes,
La Rochelle-La Pallice, Tonnay Cha-
rente — Rochefort, Bristol/Avonmou-
th, Sharpness, Penzance, Isles of
Scilly, Falmouth, Fowey, Plymouth,
Teignmouth, Weymouth/Portland vy

B YABLIDAD DE RUTAS
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Figura 11.- Modelo de filtros para el analisis de viabilidad de un servicio TMCD desde el punto de vista de

la empresa naviera
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Figura 12.- Anédlisis por filtros para determinar una ruta viable.
Fuente: Proyecto “Promocion del Short Sea Shipping en el Arco Atlantico”

Poole.

El modelo sigue siendo valido para
cualquier tipo de servicio para el que
se quiera utilizar, ajustandolo en
cada caso a las distintas variables e
indicadores del servicio maritimo ob-

jeto de estudio.

Soélo nos detendremos en los puntos
mas significativos que inciden direc-
tamente en la viabilidad de un servi-
cio TMCD.



Millas Bilbao Pasajes
nauticas

Bayonne 74 23
Bordeaux 206 194
La Rochelle 187 174
Bristol 581 599
Liverpool 666 683
Greenock 788 805
Tilbury 677 693
Southampton 619 637
L'Havre 659 677
Zeebrugge 705 723
Antwerp 776 794
Rotterdam 771 789
Hamburg 998 1.014
Gothenburg 1.177  1.193
St Peterburgo 1.784  1.801
Gdynia 1.348  1.650
Helsinki 1.634  1.650

Figura 13.- Distancias nadticas

Distancias maritimas y terrestres
En principio, sobre una base teérica,
el umbral minimo de distancia mari-
tima se establece en torno a las 450
millas. En la tabla adjunta se reco-
gen las distancias con algunos de los
principales puertos del Atlantico y
Baltico.

Las distancias maritimas, junto con
la velocidad y los tiempos de escala
en puerto, marcan la rotacién y la

ocupacion temporal del barco. Con
un barco se pueden mantener dos
escalas semanales siempre y cuan-
do, para un servicio, su ciclo de viaje
completo sea inferior a 3,5 dias. En-
tendiendo como ciclo de viaje com-
pleto la ida y vuelta desde puerto
de origen a puerto de destino y sus
correspondientes escalas. Ej. Bilbao
- Bristol - Bilbao.

Por otra parte, en la competitividad
del servicio maritimo igual de impor-
tante puede ser la distancia terres-
tre del puerto a origen y destino. A
mayor distancia, mayor coste, aun-
que una mayor distancia puede ser,
a su vez, el recorrido 6ptimo para
un servicio ferroviario y resultar asi
competitivo.

Voliimenes minimos
La rentabilidad comercial del servi-
cio TMCD depende, como es logico,
de los niveles de ocupacion del
barco, lo que requiere la capta-
cion de un volumen minimo de
carga. Estos volumenes seran
diferentes segln el tipo de
barco.

El volumen de carga determi-
nara (junto con la distancia ma-
ritima de la cadena) la frecuencia
optima que fije el armador desde el
punto de vista de la explotacién co-
mercial del servicio.
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Al mismo tiempo, una mayor fre-
cuencia del servicio hara mas atrac-
tivo éste para el cargador, pudiendo
derivar mayores volimenes de carga
de la carretera al mar.

;Donde se concentran los principales
ndcleos generadores de carga?

En la imagen satélite se puede ver
como la mayor parte de la poblacion
se concentra en los Paises Bajos,
Alemania y Reino Unido. Los nlcleos
de poblacién llevan asociados pro-
duccién, consumo y con ellos, gene-
ralmente, exportacion e importacion.
La imagen puede ilustrar muy grafi-
camente éstas areas.
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Por otra parte, un factor esencial a tener en cuenta es la compensacion entre los
flujos de importacion y exportacion para cada ruta. Estableciendo como nivel de
compensacion el coeficiente Importaciones/Exportaciones, se podria determinar
que, para garantizar un flujo de 80% global de carga, el limite posible es 100%
cargado en un sentido y 60% cargado en el contrario. Es decir, como maximo un
flujo puede ser un 66% mayor que el otro.

Comparacion costes carretera Vs TMCD

Un factor importante de decision debe ser el porcentaje de ahorro que se exige
al coste generalizado del envio a través de una linea de TMCD respecto al coste
del transporte por carretera. Para la puesta en marcha de un servicio la naviera
comparara la cadena de costes del TMCD “puerta a puerta” respecto al transporte
internacional por carretera.

Comparacion de plazos carretera Vs TMCD

En principio, y siempre dependiendo de la tipologia del producto, la curva de de-
manda de transporte TMCD presentaria una elasticidad menor respecto al tiempo
que respecto al coste.

Es dec1lr, elrc]hente es Pas sensible acT'horrosélerT coste RET Rf\S 0 AHORRO
que a los ahorros en tiempo que pudieran derivarse. EN DIAS EXIGIBLE

A modo de ejemplo podria citarse que en el informe

“Promocion del Short Sea Shipping en el Arco Atlan- 0 DIf\S 10%
tico” se toma como hipdtesis de partida, fruto de 1 DIA 15%
las entrevistas realizadas a cargadores, la siguiente 2 DIAS 25%
relacion entre el mayor tiempo de trénsjto de:vado 3 DIAS 30%
del uso de la cadena TMCD y los potenciales ahorros 4 DIAS 50%
en coste.

En resumen, se deben dar unas determinadas condiciones para que un proyec-
to de servicio maritimo pueda ser rentable para la naviera y atractivo para los
clientes.



TIPOLOGIA DE MERCANCIAS

Los traficos TMCD engloban tanto la carga LO-LO (Lift On - Lift Off, sistema de
carga vertical), mercancias embarcadas y desembarcadas mediante el uso de
grdas; como la carga rodada RO-RO (Roll On-Roll Off, sistema de carga horizon-
tal), mercancias embarcadas y desembarcadas mediante el uso de cabezas trac-
toras o mediante los mismos camiones que transportan la mercancia.

Antes de ver qué tipo de productos se transportan por mar, merece la pena tener
en cuenta que mas de 4,6 millones de toneladas de productos que habitualmente
son a granel se transportaron por carretera en 2009 entre Espafa y paises de la
Unidn Europea, sin sumar Francia y Portugal que por si sélos sumaron 7,2 Millo-
nes. Por ejemplo, productos quimicos, productos petroliferos, cereales. etc.

Desde el punto de vista de alcanzar un trasvase modal que permita aliviar la
congestion de las infraestructuras terrestres, los servicios TMCD son capaces de
transportar cualquier mercancia que hoy dia esté siendo movida por carretera.
Muestra de ello es que, en el caso del puerto de Bilbao, los graneles liquidos y
los graneles solidos representaron el 80% de su trafico TMCD, correspondiendo el
resto a mercancia general, tanto convencional como en contenedor.

Carga de productos siderirgicos como mercancia
convencional (Lo-Lo)
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Rampa Ro-Ro. El buque apoya su propia rampa
sobre la rampa adosada al muelle. Esta rampa es
flotante a fin de salvar la marea

Carga de un contenedor mediante griia portainer
(Lo-Lo)
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44\ p vEreANCIA QUE EL
ULTIMO ANO ENTRO O SALIO DEL
PUERTO DE BILBAO CON ORI-
GEN O DESTINO EUROPA FUERON
EQUIVALENTES A 950.000 CAMIO-

NES gy

Estos traficos equivalen a 950.000
camiones/afio que no transitaron por
las cada vez mas congestionadas ru-
tas intraeuropeas. En el apartado de
mercancia convencional, donde TMCD
y carretera entran en mayor compe-
tencia, mercancias como productos
siderGrgicos, papel, pasta de papel,
automoviles, recambios para auto-
mocién, maquinaria y madera son
“clientes” habituales de los servicios
TMCD de los puertos vascos.

En el apartado de mercancia en con-
tenedor - mayoritariamente produc-
tos de consumo e incluso productos
sujetos a “just in time” - destacan
actualmente por su volumen los tra-
ficos de vino y bebidas, productos
para la construccion, minerales y
productos quimicos.

Existe una gran variedad de mercan-
cia susceptible de ser trasvasada a
servicios TMCD.

Como ejemplo, desde los puertos vas-
cos cerca de mil partidas arancelarias
estan utilizando los contenedores,
los camiones y los traileres que em-
barcan o desembarcan con destino
a Reino Unido y Bélgica entre otros
paises.

Ademas de los productos pertene-
cientes a los capitulos comentados

(tales como vinos, licores, cerveza,
baldosas, pizarras, arcilla, neuma-
ticos, caucho, recambios, papel,
conservas y zumos,...), resulta sig-
nificativo conocer que, a través
de conexiones TMCD, se estan im-
portando y exportando, desde los
puertos vascos, bien en contenedor
o en trailers embarcados productos
de muy diversa indole. Por ejemplo,
391 toneladas de rodamientos, 97 de
maquinas de afeitar, 47 de calzado,
21 de espejos, 31 de cubiertos y 4
de sombreros; sin olvidar 2.000.000
kilos de patatas, 1.200.000 kilos de
pescado congelado o 890.000 kilos
de mantequilla.

No parecen voltmenes muy significa-
tivos dentro del transporte maritimo,
pero si constituyen una buena mues-
tra de que todo “producto es suscep-
tible de ser usuario del TMCD si hay
una oferta especializada que cumpla
con las necesidades del cliente”.
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Figura 14.- Comercio Exterior Espafiol 2013 con los paises de la fachada Atlantica Europea
con opciones para el Transporte Maritimo de Corta Distancia. (sin incluir Francia ni Portugal).
Fuente: Datacomex - Elaboracion Uniport
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//EL TMCD ESTA EN LA GENESIS
DE LOS PUERTOS COMERCIALES
VASCOS g/

1.6
HISTORIA DEL TMCD EN LOS
PUERTOS VASCOS

Antes de que se comenzara a hablar del Short Sea Shipping, el término inglés
que definid el transporte maritimo con los paises limitrofes era el de “cabotaje”
(o coastal), que no es otra cosa que navegar sin perder de vista la costa como
referencia.

Por tanto, se puede decir que, al igual que en la mayor parte de los puertos euro-
peos y del resto del mundo, el TMCD esta en la génesis de los puertos comerciales
vascos, tanto de Bilbao, como de Pasajes y Bermeo.

En este dltimo caso, su caracter de puerto dependiente del Gobierno vasco y sus
especiales caracteristicas aduaneras (punto de costa de quinta clase) lo vinculan
particularmente con el TMCD, estando sus traficos de importacion limitados a los
productos siderirgicos de la Europa Comunitaria y a una relacion de productos
relacionados con la industria local.

Una vez puesto en marcha el revolucionario sistema del contenedor estandari-
zado, la historia del TMCD de los puertos vascos ha ido unida a varias navieras:
MacAndrews, Vapores Suardiaz, Finnlines, Lys Line, Geest Line, .... que con el
paso del tiempo han evolucionado hacia grupos de mayor tamafio o se han incor-
porado en alguno de ellos, y a los que en los Gltimos afios se han unido Samskip,
X-Press, Delphis (Team Lines), Transfennica o Brittany Ferries.

En el capitulo 6 se ha incluido una radiografia del sistema de servicios maritimos
regulares que las navieras ofrecen desde los puertos vascos.

El servicio regular de TMCD en contenedor mas antiguo fue el que establecid
MacAndrews con el Reino Unido en el puerto de Bilbao y que se inicié en 1963,
solo siete afios después de que Malcolm McLean iniciara en 1956 el primer servi-
cio comercial de transporte containerizado a nivel mundial.



En 1770 el joven Willian McAndrew
de Elgin (Escocia) se instalé en
Liverpool y comenzo a comerciar
importando fruta de Espafa, Por-
tugal y las Azores, fletando barcos
para ello. Sus dos hijos menores
- William Peter y Robert - (de los
ocho que tuvo) se incorporaron al
negocio dando nombre a Willian
McAndrew and Sons.

Fallecido el padre en 1816, y des-
ples de algunos afios de negocio
comin, cada hermano toma cami-
nos diferentes.

En la década de 1850 William per-
manecio en Liverpool con el nego-
cio familiar, admiti6 como socio
comercial a John Cunningham -
propietario de plantaciones de ci-
tricos en Sevilla - y abri6 en 1863
oficina en esta ciudad (McAndrew
& Cunningham). La compaiiia seria
adquirida mas tarde por Robert.

Por su parte, Robert abri6 en 1853
su propio negocio en Londres y
entr6 en el mundo maritimo con el
nombre de McAndrew & Co. El pri-
mer buque de la nueva compaiia,
de 315 GT. y de nombre “Acor”,
fue tranferido al registro espafiol
en 1859 y renombrado como “Cer-
vantes”.

A partir de entonces, Robert McAn-
drew se embarc6 en un intenso
programa de expansion y abrio
multiples corresponsalias en Espa-
fia: Mahon, Gandia, Jaen, Sevilla,
...tanto maritimas como producti-
vas y comerciales: aceite, licores,
frutas, granos, plomo ...

Entre 1863 y 1870 la compaia con-
taba con 27 buques, de unas 600
- 700 TRG. Entre ellos el “Bilbao” y
el “Churruca”.

En 1871, retirado Robert, la firma
de Londres admiti6 como socios a
dos de los hijos de William, reuni-
ficando las compaiias de Liverpool
y Londres.

En la década siguiente
(1870), su descendiente, Robert
George, introdujo la “a” para
facilitar la pronunciacion en el
mercado Espafiol y Portugues,
convirtiéndose la compafia en

MacAndrew & Co.

En 1917, la cuarta generacion
McAndrew - tras las vicisitudes de
los primeros afios de la primera
Guerra Mundial - vendié el negocio
a la “Royal Mail Group”, que
denomind a la nueva compaiia
“MacAndrews & Co Limited”.
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44\ pRIMER SERVICIO MARI-
TIMO DE LINEA REGULAR PARA
CARGAS UNITARIAS (CONTENE-
DOR) COMENZO EN EL PUERTO DE
BILBAO EN EL ANO 1963 gy

VS Cervantes incorporado en 1968.
En 1997 un cuarto buque toma de nuevo ese
nombre
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MV Cervantes 2 de Marzo de 2004 en el puerto de Bilbao

El dltimo de la saga fue W. J.
McAndrew -  hijo de George
McAndrew - que se incorpor6 a la
compafiia en

1902, se convirtid en socio en
1908 y se retird en 1919.

En 1918, MacAndrews & Co Limi-
ted abrio oficina en Bilbao y otras
varias a lo largo de la peninsula:
Almeria, Barcelona, Cartagena,
Denia, Gandia, Jaen, Malaga, Se-
villa, Tarragona y Valencia. Ade-
mas contoé con miltiples agentes
en ciudades tan dispares como
Burriana, Aguilas, Villagarcia de
Arosa o Motril. Se mantuvo viva
- como se puede apreciar - la vo-
cacion comercial inicial.

En 1919, comenzo la renovacion
de la flota con la incorporacion de
un nuevo “Cervantes” a la misma.

Tras 18 afos de intenso comercio
con Espafna e Italia, en 1935 la
Royal Mail Group vendio la empre-
sa a Andrew Weir Shipping.

En 1938 aparece el primer ser-
vicio regular documentado entre
Londres y Liverpool con Pasajes
y Bilbao.

El primer buque a motor se in-
corpor6 en 1950, al que segui-
rian otros muchos; entre ellos,
en 1968, un nuevo buque deno-
minado “Cervantes” habitual en el
puerto de Bilbao

De nuevo, en 1997 otro buque re-
cibi6 ese nombre manteniéndose
en el servicio regular con el puerto
de Bilbao hasta el afio 2005.

En 2003 la compaiiia fue adquirida
por CMA CGM y actualmente
mantiene servicios practicamente
diarios desde Bilbao con Irlanda
y Reino Unido, Portugal, Paises
Bajos, Polonia, Escandinavia vy
Rusia.




1.7
MODOS QUE COMPONEN EL TMCD.
LA COMODALIDAD

Antes de proceder a definir los modos y los agentes que participan en el TMCD
conviene hacer mencion a las distintas expresiones que se utilizan cuando se
esta hablando de una cadena logistica de transporte:

MULTIMODALIDAD

La definicion mas autorizada proviene de la Convencion de las Naciones Unidas
de 1980 para el Transporte Internacional Multimodal: “Movimiento de mercan-
cias usando dos o mas modos de transporte, cubierto por un contrato de trans-
porte multimodal por el cual las mercancias son recogidas y entregadas en los
lugares sefialados de dos paises distintos. El transporte intermodal es un tipo
de transporte multimodal”. Se puede decir que la definicion esta orientada a la
definicion de un tipo de contrato.

INTERMODALIDAD

Para la Comision Europea [COM(97) 243 final], la intermodalidad es “Una carac-
teristica de un sistema de transportes en virtud de la cual se utilizan de forma
integrada al menos dos modos de transporte diferentes para completar una ca-
dena de transporte puerta a puerta”.

Un paso mas lo da la Conferencia Europea de Ministros de Transporte (CEMT) -
actualmente Foro Internacional de Transporte - vinculando la Intermodalidad
con el uso de unidades intermodales de carga que eviten la manipulacion de la
mercancia.

La mejora de la interoperabilidad (intermodalidad) era una de las lineas de
actuacion basicas propuestas por el Libro Blanco de Transportes (2001).

Cuando en un sistema de transporte intermodal el tramo que utiliza la carretera
es el menor se habla de TRANSPORTE COMBINADO.
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I/MULTIMODALIDAD, INTER-
MODALIDAD, COMODALIDAD,...
BAJO CUALQUIERA DE ESTAS
ACEPCCIONES PUEDE ENCUADRAR-
SE EL TMCD, CLARO EXPONENTE
DE LA COOPERACION ENTRE MO-
DOS DE TRANSPORTE Y DEL USO
EFICIENTE DE LOS MISMOS gy

Por dltimo, en la revision intermedia del Libro Blanco (2006), la Comision esta-
blece como elemento crucial de la politica de transportes el conseguir un EQUI-
LIBRIO OPTIMO entre las tres dimensiones del Desarrollo Sostenible:

e ECONOMICA (Competitividad)
e SOCIAL
e MEDIOAMBIENTAL

sin menoscabo de ningn medio de transporte (COMODALIDAD)

COMODALIDAD

Definicion de la Comision Europea [COM (2006) 336 final]: “Eficiencia en el uso
de los modos de transporte, tanto individualmente como en el marco de una
integracion multimodal en el sistema de transportes europeo, para alcanzar una
utilizacion de recursos dptima y sostenible”, o simplificando: “aprovechar las
ventajas que cada modo ofrece por si mismo”.

Con esta nueva definicion se abandona el concepto de “redistribucién modal” en
el sentido de competencia entre modos de transporte, que hasta la fecha parecia
estar en la mente de los legisladores, para abordar el futuro de este sector desde
la cooperacion entre modos.

Bajo cualquiera de estas acepciones puede encuadrarse el TMCD, claro exponente
de la cooperacion entre modos de transporte y del uso eficiente de los mismos. La
comodalidad, en sus mdltiples interpretaciones, es consecuencia del uso racional
de los diferentes modos de transporte.

Aln cuando en TMCD se puede transportar todo tipo de mercancias en todo tipo
de envases (o sin envasar), un factor que contribuye notablemente a la inte-
gracion de los distintos modos de transporte y a la eficiencia del conjunto de
la cadena TMCD es la homogeneizacion de las unidades de carga. En términos
generales existen maltiples tipos de unidades de carga, pero tres tipos destacan
sobre los deméas con sus particulares ventajas y desventajas en funcién del medio
de transporte utilizado:



CONTENEDOR:

Desde su origen fue concebido para ser una unidad intermodal de carga, pues-
to que su principal objeto es evitar al maximo la manipulacion de la mercancia
y con ello la pérdida de tiempo que las sucesivas manipulaciones conlleva, a
lo que se afiade como ventaja fundamental - una vez se estandarizaron sus
dimensiones (1956) - su utilizacion en todo tipo de modos de transporte.

El contenedor maritimo tiene diversas medidas. Los mas utilizados actualmen-
te son los de 20 pies (TEU), 40 pies (FEU) y 45 pies en sus versiones “high
cube” o super altos 976".

Este altimo tipo de contenedor se utiliza de manera casi exclusiva en los
traficos TMCD, siendo su capacidad similar (88,59 metros clbicos) a la de un
remolque de carretera (86,4 metros cibicos), pudiendo existir ligeras variacio-
nes en funcion del constructor.

En mayo de 2014 se ha presentado en Reino Unido, coincidiendo con la ce-
lebracion del certamen multimodal, el primer contenedor de 50 pies, aln sin
destino comercial.
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//EN EL CONVENIO INTERNA-
CIONAL SOBRE CONTENEDORES,
EL CONTENEDOR MARITIMO ES UN
EQUIPODETRANSPORTEESPECIAL-
MENTE DISENADO PARA FACILITAR
EL TRANSPORTE POR UNO O VA-
RIOS MODOS DE TRANSPORTE SIN
MANIPULACION INTERMEDIA Y 4 4
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Son diversas las formas que pueden

CONTENEDOR MARITIMO: adoptar los contenedores con el fin

de poder adaptarse a los requerimien-
El equipo de transporte: tos de la carga: open-top, open-side,
1.° De caracter permanente y, por tanto, suficientemente resistente para per- flat-rack, high-cube, jaulas, reefer...

mitir su empleo repetido.

2.° Especialmente ideado para facilitar el transporte de mercancias, por uno o
varios modos de transporte, sin manipulacion intermedia de la carga.

3.° Construido de manera que pueda sujetarse y manipularse facilmente, con
cantoneras para ese fin.

Figura 15.- Algunos tipos de contenedores y
posibilidades de carga.

Real Decreto 2319/2004, de 17 de diciembre, por el que se establecen normas de seguridad de contenedores
de conformidad con el Convenio Internacional sobre la sequridad de los contenedores.

r

Contenedor “Hanger”, para ropa colgada “Open Top”

Contenedor Frigorifico 40 pies “Flat Rack” con extremos abatibles “Dry highcube” y “Dry”
40" M.G.S.S. High-Cube Refrigerated Container
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. SAMSKIP

. SQMSI-QIP
. SAMSKIP

Contenedor 45 “Curtainsided”. Se carga como si se Contenedor “Hanger”, para ropa colgada
tratara de un trailer.

45" High-Cube Steel Dry Cargo Container 45’ Refrigerated Container Contenedores sobre “cassettes” en la bodega de
un buque Ro-Ro

Figura 15a.- “Finger” de aeropuerto sobre un
“rolltrailer”, empujado por una tractora, entrando
en la bodega de un buque Ro-Ro
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40’
STANDARD

21 standard pallets 1,2 x 1,0m

25 europallets 1,2 x 0,8m

20’
STANDARD [ 1

10 standard pallets 1,2 x 1,0m

11 europallets 1,2 x 0,8m

40’
PALLETWIDE

24 standard pallets 1,2 x 1,0m

30 europallets 1,2 x 0,8m

45’
STANDARD

24 standard pallets 1,2 x 1,0m

27 europallets 1,2 x 0,8m

45’
PALLETWIDE

26 standard pallets 1,2 x 1,0m

33 europallets 1,2 x 0,8m

Figura 16.- Posibilidades de carga en pallets en al-
gunos tipos y tamafios de contenedores



CAJA MOVIL (Swap Body):

Unidad estandarizada de carga con-
cebida para el transporte por carre-
tera y ferrocarril. Entre sus caracte-
risticas basicas, su longitud de 13,45
m. y sus laterales y techo de lona
correderos.

Su disefio esta optimizado para mini-
mizar el peso en vacio, con el consi-
guiente ahorro en los costes de fabri-
cacion (precisa menos materiales),
asi como en el combustible para su
transporte (menos peso muerto). Por
ello, en general, las cajas moviles no
son apilables.

No es comln que sean utilizadas en
combinacién con el transporte ma-
ritimo, aln cuando sobre un chasis
o un roll-trailer podrian ir muy bien
acondicionadas en la bodegas de bu-
ques ro-ro y asimilados.

Es un equipo muy utilizado en trans-
porte intermodal intra-europeo.

Figura 17.- Caja mévil
www.ambrogio.it

SEMIRREMOLQUES (trailer):
Vehiculo de carga NO motorizado
que consta como minimo de chasis,
ruedas, superficie de carga y, depen-
diendo de su peso y dimensiones, de
frenos propios. Se transporta trac-
cionado y dirigido por enganche por
una cabeza tractora. Esta unidad de
carga es utilizada basicamente en la
carretera y, en menor medida, en el
ferrocarril, adn cuando en los Gltimos
afios se ha comenzado a transportar
bajo el sistema “Modalhor”. Las es-
taciones y vagones de este sistema
estan disefiados para la carga en ba-
teria del conjunto del transporte (ca-
beza tractora + remolque).
www.modalohr.com

En el transporte maritimo, el uso del
semirremolque como unidad de car-
ga, se circunscribe de manera exclu-
siva a los traficos en buques ro-ro,
ro-pax o con-ro.

Otro equipo de transporte utilizado
en este tipo de buques es el “roll-
trailer”. Es un elemento que se uti-
liza exclusivamente en el puerto
y en el buque. En ocasiones viaja
con la mercancia hasta el puerto de
destino.

Un equivalente es el “cassette”. La
tractora es la que deslizandose bajo
él le aporta las ruedas.
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Figura 18a.- Semirremolque de carroceria mixta lo-
nas correderas

-.-:.“I‘.,._.

TR,
Figura 18b.- Furgon para transporte combinado
(terrestre / maritimo). Su disefio esté pensado para
la proteccion, reforzando el vehiculo para evitar

cualquier dafio o impacto durante su transporte en
barco, con una tara muy ventajosa

Figura 19.- Roll-trailer con “nacelles” de molinos
eblicos embarcados en un buque Ro-Ro sobre
Roll-Trailers
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Dada la importancia de la unidad de carga en la intermodalidad / comodalidad,
la UE ha llevado a cabo una propuesta de Directiva, con el objetivo de aumentar
la competitividad del transporte intermodal de mercancias mediante la creacién
de una unidad de carga intermodal 6ptima (UCI), que debe combinar las ventajas
que presentan los contenedores y las cajas moviles. Esta nueva unidad podra uti-
lizarse en todos los modos de transporte y debera asegurar la interoperabilidad
entre ellos. La UCI, por tanto, debera poder:

Apilarse e izarse
Soportar un trayecto maritimo
Proporcionar una capacidad de carga 6ptima de palets ISO (1200 x 1000
mm), asi como una facil carga y descarga de éstos

e Adaptarse a la normativa vigente en materia de pesos y dimensiones
maximas en el transporte nacional e internacional

Dicha unidad ofreceria a la industria y a los transportistas europeos aumentos de
la eficacia que, segln las estimaciones, representarian una reduccion de hasta el
2% de los costes logisticos.

Esta unidad, por tedrica, aln no ha conseguido salir al mercado a pesar de que
su desarrollo comenzé en el afio 2002, pero eso no quita para que los fabricantes
de las unidades de carga que ya estan en el mercado continden desarrollando
nuevos tipos y utilidades, algunas de ellas aln en fase experimental, con las que
ademas del ahorro econémico se persigue un 75% de ahorro energético a decir
de sus promotores.

Figura 20.- Proyecto de contenedores plegables. Cargoshell - http://www.cargoshell.com




Como resumen, podemos decir que en la cadena TMCD se combina el modo mari-
timo con la carretera y/o el ferrocarril y, por ello, cuanta menos friccion se ge-
nere en el intercambio del equipo o mercancia, mas competitiva sera el conjunto
de la cadena.

Por dltimo, cabe recordar que, actualmente, se estan transportando miles de
toneladas de mercancia en CONVENCIONAL, es decir, directamente cargados en
la bodega del buque pero que, sin embargo, siguen con los patrones comodales:
mercancia con origen en el interior de Noruega (Drammen) que se transporta por
carretera hasta el puerto de Moss (Noruega), se carga en un barco, llega p.ej.
al puerto de Pasajes, se descarga del mismo, y pasa a la carretera para llegar
a una factoria de fabricacion en Burgos. Un barco de 12.000 toneladas ha su-
puesto 26.640.000 t/km. menos de transporte y un ahorro en costes externos de
719.484 euros.

Esas mismas toneladas en una ruta Birmingham - Madrid, via los puertos de
Bristol y de Bilbao con uso del ferrocarril desde Bilbao hasta Madrid, suponen
17.508.000 tkm. menos y un ahorro en costes externos de 661.132 euros. Cal-
culando que el tramo Bilbao - Madrid se hiciera por camion, el ahorro en costes
externos se estima en 512.492 euros.
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Figura 21.- Descarga de un semirremolque tanque
con un tug master

Figura 22.- Descarga de bobinas de papel de un
barco con ascensor desde bodega

Figura 23.- Salida de un tren multiusuario. Al fondo
a la derecha las grdas transtainer de la terminal
ferroviaria de la propia terminal maritima
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4 4oRACTICAMENTE TODOS LOS
AGENTES QUE INTERVIENEN EN
LA CADENA TMCD, Y LOS PROCE-
S0S ADMINISTRATIVOS QUE LO
COMPONEN PASAN INADVERTIDOS
PARA QUIEN CONTRATA UN SER-
VICIO TMCD gy

1.8
AGENTES QUE INTERVIENEN EN LA
CADENA TMCD

Antes de avanzar en los proximos capitulos, conviene aclarar al lector, y espe-
cialmente si se trata de un posible usuario del transporte intermodal maritimo,
que “practicamente todos los agentes que se mencionan y los procesos adminis-
trativos que se enumeran pasan inadvertidos para quién contrata un servicio de
transporte maritimo de corta distancia”.

La relacion del exportador — importador, o cargador en general, con el puerto
se cefiira en la mayoria de las ocasiones a la que pueda tener con el naviero/
consignatario y, si el origen o destino de la mercancia es un pais no comunitario,
con un transitario / agente de aduanas.

En este Gltimo caso, la situacion es similar a la que tendria utilizando un servicio
de transporte por carretera/ferrocarril internacional.

Los agentes que intervienen en la cadena TMCD estan directamente vinculados,
bien al conjunto de la cadena TMCD o bien a cualquiera de los modos que la
integran.

En este sentido, para explicar mas facilmente el papel de cada agente, se han
separado las distintas actividades/fases del transporte.
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GESTION DE LA CADENA TMCD

e Operador Logistico: Transitario / Consignatario de la mercancia / Empresa de
Transporte Internacional
FASE MARITIMA

e Naviero
FASE PUERTO (INTERFAZ BUQUE-TIERRA)

e Naviero (o su representante, el Consignatario)

e Terminal maritima - Empresa estibadora

Servicios basicos al buque y a la mercancia: remolque, practicaje, amarre,
trincaje, ...

Administracién portuaria

Administracion de la Aduana

Administracién maritima

Transitario / Agente de Aduanas

FASE TERRESTRE

e Empresa / Agencia de transporte por carretera
e QOperador ferroviario

FASE PUERTO

FASE PUERTO
Administrativos Administrativos
Transporte
maritimo Transporte

Transporte Terminal Terminal Terrestre
Terrestre portuaria portuaria

Exportador Importador

Empresa transporte l | l Empresa transporte

X Compariia X
Por ferrocarril y/o Err_1presa ng\‘/)iera Err_1presa Por ferrocarril y/o
estibadora estibadora
carretera carretera

W W . . W
B Operador Logistico: Transitario, Empresa de Transporte Internacional, Consignatario

Figura 24.- Cadena del Transporte Maritimo de Corta Distancia
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GESTION DE LA CADENA TMCD

Operador Logistico
Transitario / Consignatario de la mercancia / Empresa de Transporte Internacional.

Persona fisica o juridica que adquiere el compromiso frente al importador o
exportador como transportista principal asumiendo todas las responsabilidades
de la ejecucion del contrato. Asimismo se encarga de coordinar, por cuenta del
cargador, la gestion de la cadena logistica desde origen a destino.

FASE MARITIMA

Naviero

Aunque existen diversas figuras alrededor del término naviero (propietario, ar-
mador, fletador, carrier ...) a efectos de esta guia lo definiremos como la persona
fisica o juridica propietaria del buque, o el que, sin serlo, lo tiene en fletamento.
En cualquiera de los casos, es un comerciante cuyo establecimiento es el buque.
Esta representado en el puerto por el consignatario, bien a través de un contrato
de agencia o por una delegacion de su propia empresa. Se puede dar el caso
que el naviero desdoble esta representacion, por un lado para las actividades
relacionadas con la actividad del buque (solicitud de atraque, seguridad, apro-
visionamientos etc) y, por otro, para las actividades comerciales (captacion de
carga para el buque).

Es entonces cuando pueden aparecer las figuras del Consignatario del Buque y
del Consignatario de la Mercancia.

Otra variacion sobre este caso es que el naviero no realice la captacion de mer-
cancia ante el cliente final (el cargador, transitario, etc.) en cuyo caso sus clien-
tes pueden ser otras compafias navieras que en un puerto determinado estan
representadas por su propio consignatario de la mercancia o agencia. Esta situa-
cién es muy propia en los denominados servicios “Feeder”, pero cada vez es mas
corriente al actuar las navieras con contratos - c6digos compartidos - que nos
pueden resultar familiares en el mundo de las lineas aéreas.



FASE PUERTO
(INTERFAZ BUQUE-TIERRA)

Consignatario del buque

Empresa con un contrato de repre-
sentacion o agencia del naviero, que
en su nombre se encarga de la tra-
mitacion y atencion del buque en la
escala en puerto.

Los consignatarios del buque podran
ceder a los consignatarios de las
mercancias la presentacion de sus
mercancias correspondientes (tramo)
dentro de un (nico manifiesto de
carga o Declaracion Sumaria de De-
posito Temporal.

Terminal maritima o Terminal
portuaria y/o Empresa Estibadora

La Terminal Maritima, que bajo con-
cesion o autorizacion de un espacio
portuario por parte de la Autoridad
Portuaria, tiene como actividad prin-
cipal la de realizar la transferencia de
mercancias entre los modos maritimo
y terrestre, o el transito y transhor-
do maritimos, es decir realizar las
labores de carga - estiba / descarga
- desestiba de los buques, para la que
ha obtenido la oportuna licencia de
empresa estibadora.

A grandes rasgos, se puede decir que
sus clientes, en el caso de mercancia
en contenedor, son las navieras y sus

representantes en el puerto, mien-
tras que en el caso de los buques de
mercancia convencional, ademas de
las navieras, puede ser también la
empresa cargadora (exportador, im-
portador, trader...) que haya fletado
el buque.

La actividad puede estar disociada,
pudiendo darse el caso de que una
empresa sea la concesionaria del es-
pacio y otra la que posee la licencia
para realizar las labores de estiba.

Practicaje

Operacion de asistencia y guia a los
buques en la entrada/salida de estos
en el puerto y en las maniobras de
atraque, desatraque y movimientos
interiores dentro del mismo.

Remolque

Se presta con un tipo de embarca-
cién especialmente disefiada al efec-
to, que apoya a los buques en las
maniobras de atraque, desatraque y
movimientos interiores en el puerto.
Este servicio es potestativo del Capi-
tan del Buque con el asesoramiento
del Practico.

Amarre

Operadores que asisten al buque en
el atraque y desatraque atandolo con
las amarras a los bolardos que hay
destinados para ello en el muelle,
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con objeto de garantizar la inmovi-
lizacion del buque mientras se estén
realizando las labores de carga/des-
carga.

Retirada de residuos

Los buques en navegacion maritima
estan sujetos al “Convenio interna-
cional para prevenir la contamina-
cién por los buques” conocido como
MARPOL 73/78. La legislacion de
puertos espafiola la recoge e integra,
obligando a los buques que escalan
en un puerto a abonar una tarifa fija
- aplicada en funcién de diversas va-
riables - por el servicio de recogida
de desechos generados por buques
y su traslado a la empresa de trata-
miento autorizada por la Administra-
cién Portuaria, hagan o no hagan uso
del mismo ".

En el trafico de linea reqular con es-
calas frecuentes - como suele ser el
caso del TMCD - esta tasa cuenta con
reducciones.

Trincaje

Empresas cuya actividad esta dirigida
a la sujecion de la carga de manera
adecuada a cada tipo de mercancia
con el fin de evitar desplazamientos
durante el transporte maritimo.

* Art® 132 RDL 2/2011 de Puertos del Estado y
Marina Mercante
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Administracién Portuaria

En Espafia son las Autoridades Por-
tuarias las encargadas - entre otras
competencias - de la provision y ges-
tion del suelo pdblico portuario en
los puertos declarados de interés ge-
neral.

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 las define en su art°.- 24.1
como Entidades de Derecho Pablico.

Los art® 25 y 26 definen sus compe-
tencias y funciones.

Este es el caso de los puertos de Bil-
bao y Pasajes.

En lo que respecta a los puertos au-
tonomicos, el puerto de Bermeo es
gestionado por el Gobierno Vasco,
teniendo como normativa de refe-
rencia el Reglamento de Actividades
Portuarias recogido en el Decreto
236/1986, de 21 de octubre, estan-
do en preparacion la Ley de Puertos
Vascos.

Administracion de la Aduana
Departamento de la Agencia Tributa-
ria. Su actuacion se ajusta al Cédigo
aduanero Comunitario del afio 92,
actualizado parcialmente por diver-
sos Reglamentos.

Como resumen, se puede decir que
realiza el despacho aduanero de las
mercancias no comunitarias y la au-
torizacion de salida/entrada de las
mercancias comunitarias. Es la res-
ponsable de la aplicacion de la le-
gislacion aduanera y de la recauda-
cion de los derechos arancelarios e
impuestos.

Administracién Maritima
Dependiendo del Ministerio de Fo-
mento, es la Capitania Maritima
la responsable, dentro de un gran
nimero de funciones, de autorizar
la entrada y salida de los barcos a
puerto, inspeccionar las mercancias
peligrosas a bordo o inspeccionar las
condiciones de navegacion de los
buques.



Servicios de Inspeccion (Sanitaria,
Fitosanitaria, Veterinaria, Calidad y
Seguridad)

Sélo intervienen cuando las mercan-
cias son productos de consumo hu-
mano o animal y el origen / destino
de las mismas son no comunitarios.
En Espafa las funciones estan repar-
tidas entre el Ministerio de Sanidad,
Politica Social e Igualdad (Sanidad
Exterior), Ministerio de Medio Am-
biente, Medio Rural y Marino (Fito-
sanitario y Veterinario) y el Ministe-
rio de Industria, Turismo y Comercio
(Soivre)

Agente Despachante (Agente de
Aduanas / Transitario)

Su actividad aparece para realizar los
tramites ante la Administracion de la
Aduana y Administraciones Sanita-
rias y de Calidad cuando la mercancia
tiene como origen o destino un pais
no comunitario, actuando por cuenta
del importador / exportador.

FASE TERRESTRE

Agencia de transporte

por carretera

Empresa autorizada administrativa-
mente para actuar como intermedia-
rios en la contratacion de transporte
terrestre. Contratan en nombre pro-
pio tanto con la empresa de trans-
porte, como con el usuario o carga-

dor, ocupando por tanto la posicion
de usuario o cargador frente al trans-
portista, y de transportista frente al
usuario o cargador.

Empresa de transporte por carretera
Empresa autorizada administrativa-
mente para realizar la prestacion del
servicio de transporte por carretera.

Empresa ferroviaria

Son empresas ferroviarias aquellas
entidades, titulares de una licencia
de empresa ferroviaria otorgada por
el Ministerio de Fomento, cuya ac-
tividad principal consiste en prestar
servicios de transporte de mercan-
cias (o de viajeros) por ferrocarril.
Las empresas ferroviarias deben, en
todo caso, aportar la traccion, sien-
do consideradas también empresas
ferroviarias aquellas que aporten ex-
clusivamente la traccion.
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La empresa ferroviaria puede comer-
cializar sus servicios de transporte
directamente al cargador final (ser-
vicios multicliente) o bien fletan el
tren a un Gnico cliente que es quién
lo comercializa.

Vehiculo de transporte

por carretera:

Al igual que el buque, el camion
se adapta a cada tipo de carga:
camiones portacontenedores, de
carga convencional, basculantes,
trailers,..., favoreciendo con ello
la comodalidad

Tren: como en el caso anterior, el
tren se adapta a la carga transpor-
tada mediante el uso de distintos
vagones (plataformas, abiertos,
cerrados, tolvas, ...)
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PUERTO DE BILBAO

1.9

INFRAESTRUCTURAS y MEDIOS
NECESARIOS EN LOS SERVICIOS DE UNA
CADENA DE TMCD

En la figura 11 se definia como una de las condiciones necesarias (pero no su-
fientes) las infraestructuras portuarias.

En este capitulo haremos una revision, no tanto de las caracteristicas fisicas
de los puertos del Pais Vasco, como de las capacidades necesarias para acoger
trafico minimo en TMCD. Hablar de trafico minimo no quiere decir que sea
suficiente desde el punto de vista de una terminal (dadas las inversiones que
generalmente requieren), sino mas desde el punto de vista de la viabilidad de
una linea regular.

En la tabla - esquema siguiente vemos una aproximacion teorica a los parametros
que permitirian contar con un servicio regular maritimo para un tréafico anual de
998.000 toneladas segdn el tipo de buque.

PUERTO DE PASAJES PUERTO DE BERMEO




Figura 25.- Parametros y condiciones minimas de viabilidad (tedrico)
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Caracteristicas RO-RO

LO-LO (Contenedores)

LO-LO (Convencional)

Buque Bugque para 190 plataformas Buque de 550 TEUs. Buque de 2.400 GT
Flete por dia'.19.500% Flete dia’: 6.250$ Flete dia’ : 3.350%

Terminal 1 plataforma = Contenedor 40ft (FEU) = 30 m2 Variara en funcién de la tipologia de
12 x2,5m. =30 m2 los productos que tengan cabida
espacio circundante minimo =0,6 m Contenedor 45ft = Superficie 40.000 m2 para producti-
contorno = 48,84m2 plataforma 13,6 x 2,5 = 34m2 vidad minima de 10 tm./m2
Superficie minima estimada para 380 Superficie necesaria para 500 FEUs
(190x2) plataformas = 18.600 m2  (equivalentes a 500 plataformas) =
+ Zonas de maniobra, muelle, recep- Aprox: 17.000 m2 sin apilar
cién, rampa/s. Apilados a 4 alturas = 4.250 m2

Apilados a 6 alturas = 2.835 m2
En términos generales 3,5 Has En términos generales 2 Has En términos generales 4 Has

Operativas 3 salidas semanales con un grado de 3 salidas semanales de 200 FEUs de 2 salida semanales
ocupacion del 80% 150 plataformas iday 200 FEUs de vuelta 9.600 tm. semanales (ida y vuelta)
de ida y 150 de vuelta para un (80% ocupacion)
trafico.

Equipo: rampa; tug master Equipo en tierra. GrGas de muelle, Equipo en tierra: Grdas de muelle y

Ventaja: disponibilidad inmediata de grdas de patio. maquinaria de patio.

las plataformas Disponibilidad casi inmediata de los Disponibilidad casi inmediata de
contenedores, ajustada a las los contenedores, ajustada a las
necesidades del cliente. necesidades del cliente.
El muelle puede funcionar de El muelle puede funcionar de
almacén regulador almacén regulador

Accesos Concentracion de los flujos de entra- Posibilidad de reparto modal opti- Posibilidad de reparto modal opti-

e da y salida al puerto por los accesos
intermodalidad viarios.

mizado en funcion de las distancias:
carretera, ferrocarril

mizado en funcion de las distancias:
carretera, ferrocarril

1a 6-12 meses Dic2011. El dato hay que tomarlo como referencia comparativa a una fecha, mas que en su valor absoluto dada las fluctuaciones que, incluso a diario, se

pueden producir en el mercado.

Es dificil sacar una conclusion clara sobre qué tipo de servicio es mas eficiente. El hecho cierto es que en los puertos vascos
cualquiera de estos tipos de servicios ya existen. Ademas los buques Ro-Ro han ido evolucionando hacia los CON-RO capaces
de llevar en cubierta o en bodega (sobre casetes) Contenedores.

Para el cliente esta realidad le ofrece una buena ventaja competitiva. Podra contrastar ofertas y elegir la que mejor se adapte

a sus necesidades logisticas.
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2.1
FORTALEZAS

FASE MARITIMA
e TInexistencia de barreras orograficas que congestionen la infraestructura.
e Sin restriccion de horarios y dias de actividad: navegacion en fin de semana.
e Alto nivel de seguridad, minima accidentalidad.
e Para los transportes especiales se evita tener que pedir autorizaciones complementarias de transporte
en los paises de transito. Se elimina el acompafiamiento y la escolta.
Mayor estabilidad del precio ante variaciones de los combustibles.
Bajos costes externos por unidad de transporte gracias a un menor consumo energético,
mayor seqguridad y menor impacto medio-ambiental que el resto de modos
e (apacidad técnica de los buques para aportar la regularidad y frecuencia necesarias desde
el punto de vista logistico.
Coordinacion entre navieras para incrementar la calidad del servicio.
Oferta econémica no sujeta a estacionalidad.
Participacion activa en politicas sociales: menor impacto en la vida de los trabajadores itinerantes.
Versatilidad: es posible transportar cualquier mercancia o vehiculo con carga.

FASE PUERTO
e Elevada capacidad fisica y funcional de las terminales portuarias, con posibilidad de adaptacion
a variaciones en la demanda.
e Concentracion de oferta de servicios logisticos y de informacion en los puertos, lo que aplicado
al TMCD puede contribuir a una mas agil y eficiente consolidacion de cargas.
Puertos vascos bien situados para su enlace con Europa Atlantica.
Conexidn ferroviaria desde las propias terminales maritimas. Intermodalidad plena.
Oferta especializada con altos rendimientos.
Las zonas de influencia cercanas a los puertos concentran actividad comercial e industrial.
Horarios adaptables al trafico.

FASE TERRESTRE
e Adaptacion a las horas de recogida / recepcion de los clientes.
e Amplia oferta de plataformas en funcion de los tipos de productos objeto de transporte.
e Transporte para proyectos y cargas especiales.



2.2
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DEBILIDADES

FASE MARITIMA

Se precisan volumenes importantes de carga para una linea regular.

Mayor inversion de puesta en marcha.

Menor velocidad de la via maritima, lo que conlleva mayores tiempos de transito para
recorridos exactamente iguales, compensados por sus 24 horas de operatividad.
Mayor rigidez en la oferta.

FASE PUERTO

Elevado coste de algunos servicios portuarios. Dificultad para promover la competencia

Ocasional falta de compatibilidad funcional entre el lado terrestre y el maritimo: diferentes
capacidades y frecuencias.

Ocasionalmente mas tramites administrativos.

Multiplicidad de agentes involucrados.

Necesidad, en determinados tipos de trafico, de alta ocupacion de superficie portuaria.

Tarifas portuarias muy complejas e inexistencia de un equivalente en carretera (salvo peajes y tasas).
Aplicacion del Codigo ISPS en los puertos y buques. No aplicable en la carretera.

FASE TERRESTRE
Servicios de transporte por carretera a/desde puertos dependientes en exceso del trafico portuario.
Escasez de oferta multicliente ferroviaria.
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2.3

OPORTUNIDADES

FASE MARITIMA

Saturacion de los pasos fronterizos de los Pirineos.

Impacto mediambiental menor y mejor valorado.

Congestion en las vias centroeuropeas.

Dificultad en la ampliacion de las autopistas fronterizas.

Peajes en las carreteras.

Incremento en la inseguridad en las areas de servicio internacionales.

Mayor rigidez en la reglamentacion sobre la coordinacién y descanso en el transporte terrestre.
Tarificacion de las infraestructuras por parte de la UE: Eurovifieta.

Impulso de la UE al transporte sostenible.

Menor impacto social. Reduce los tiempos de estancia fuera de plaza de los transportistas.
Ampliacién el ambito econdmico de la Unidn Europea.

TENDENCIAS LOGISTICAS

Unidades homogéneas de carga y operativas de transferencia de carga en los puertos.

Concentracion empresarial y espacial en casi todos los sectores econémicos: las factorias se especializan.
Produccion y distribuciéon a escala europea. Mayor participacion de los intercambios intracomunitarios.
Incremento del transporte de largo recorrido, fruto de la ampliacion de los paises miembros de la UE.
Incremento del precio del gasdleo y su incorporacion al coste.

La nueva revision del Libro Blanco sefiala como objetivo a conseguir la eficiencia del transporte, una vez superada
la fase de la eficacia.




2.4
AMENAZAS

FASE MARITIMA
e Modernizacién y ampliacion de las carreteras.
e Alta calidad del transporte por carretera.
® Exigencia de reduccion de emisiones del 40% para el horizonte 2050,
con inicio en 2015 para los buques que operen en desde Ushant hasta
el Baltico.

:RESULTADO?

Las distintas opciones que ofrecen las empresas que operan en el mercado real
del TMCD salvan los obstaculos comentados y ofrecen una colaboracion practica
entre entre los distintos modos de transporte que conforman la cadena logistica
intermodal

¢Cual es el resultado?

Un servicio “Justo a tiempo - JIT” superior.

Un transporte flexible y adaptado a las necesidades del cliente
Costes eficientes

Una imagen de empresa comprometida con el medio ambiente
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Sin 4nimo de hacer una relacion exhaustiva de la normativa de aplicacion, a con-
tinuacion se sefialan algunas de las normas mas importantes que afectan a cada
modo de transporte y que en su conjunto formaran parte del TMCD.

3.1
TRANSPORTE TERRESTRE

(internacional y/o nacional)
General

Convenio CMR: El contrato de transporte internacional de mercancias por
carretera esta regulado por el Convenio CMR (Ginebra, 1956 - ratificado por
Espafia en 1974). Este Convenio se aplica a todos los contratos de transporte
plblico de mercancias por carretera (con alguna pequefia excepcion), en
los que el lugar de carga de la mercancia y el lugar previsto para la entrega
estén situados en dos paises diferentes, si uno al menos de estos paises es
firmante del Convenio.

Ley 16/87 de 30 de julio, de Ordenacion de los Transportes Terrestres. (BOE
31). (Modificada por: Ley 13/96, de 30 de diciembre; Ley 66/97, de 30 de
diciembre; Real Decreto-Ley 6/1998, de 5 de junio; Real Decreto Ley 4/2000,
de 23 de junio; Ley 14/00, de 29 de diciembre; Ley 24/2001, de 27 de diciem-
bre; Ley 29/2003, de 8 de octubre, y Ley 25/2009, de 22 de diciembre).

Real Decreto 1211/90, de 28 de septiembre, por el que se aprueba el Regla-
mento de la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres (ROTT). (Modi-
ficado por RD 858/1994, 29-4, por RD 1136/97, 11-7, por RD 927/98, 14-5,
por RD 1830/99, 3-12 y por RD 1225/2006, 27-10. Parcialmente derogado
por L 13/96, 30-12. Los titulos VII y VIII han sido afectados sustancialmente
por la Ley 39/2003, 17-11, del Sector Ferroviario y sus normas de desarrollo.)
(BOE 8-10).

ORDEN FOM/238/2003, de 31 de enero, por la que se establecen normas de
control en relacion con los transportes plblicos de mercancias por carretera.
(Documento de Transporte).

Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario.

Real Decreto 2387/2004, de 30 de diciembre, por el que se aprueba el Regla-
mento del Sector Ferroviario.



e (Codigo Aduanero Comunitario - Reglamento (CEE) n° 2913/92.
e ley 15/2009, de 11 de noviembre, del contrato de transporte terrestre de
mercancias.

Ferrocarril
e QOrden FOM/897/2005, de 7 de abril, relativa a la declaracion sobre la red y al
procedimiento de adjudicacion de capacidad de infraestructura ferroviaria.

Acceso a la profesion

La prestacion del servicio de transporte de mercancias en Espafia exige estar en

posesion del correspondiente titulo administrativo (autorizacién), para lo cual se

han de cumplir una serie de requisitos previos, estando por lo deméas plenamente
liberalizado.

e Directiva 96/26/CE del Consejo, de 29 de abril de 1996, relativa al acceso a
la profesion de transportista de mercancias y de transportista de viajeros por
carretera, asi como al reconocimiento reciproco de los diplomas, certificados
y otros titulos destinados a favorecer el ejercicio de la libertad de estable-
cimiento de estos transportistas en el sector de los transportes nacionales e
internacionales.

e QOrden FOM/2185/2008, de 23 de julio, por la que se modifica la Orden
FOM/734/2007, de 20 de marzo, en materia de autorizaciones de transporte
de mercancias por carretera.

e ley 16/1987, de 30 de julio, de ordenacion de los transportes terrestres
(LOTT).

Tacografo

e Reglamento (CEE) n° 3821/85 del Consejo, de 20 de diciembre de 1985, rela-
tivo al aparato de control en el sector de los transportes por carretera.

e Reglamento (CE) n° 1360/2002 de la Comision, de 13 de junio de 2002, por
el que se adapta por séptima vez al progreso técnico el Reglamento (CEE) n°
3821/85 del Consejo relativo al aparato de control en el sector de los trans-
portes por carretera (Texto pertinente a efectos del EEE).

e QOrden FOM/1190/2005, de 25 de abril de 2005, requla la implantacion del
tacografo digital en Espafia.

Pesos y dimensiones
e Directiva 96/53/CE del Consejo, de 25 de julio de 1996, por la que se estable-

JUNIO 2014.

EN PREPARACION:

PROYECTO DE ORDEN
MINISTERIAL POR EL QUE SE
MODIFICA EL REGLAMENTO DE
ORDENACION DE TRANSPORTES
TERRESTRES

(ROTT).
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cen, para determinados vehiculos de carretera que circulan en la Comunidad,
las dimensiones maximas autorizadas en el trafico nacional e internacional y
los pesos maximos autorizados en el trafico internacional.

Real Decreto 2822/1998, de 23 de diciembre, por el que se aprueba el Regla-
mento General de Vehiculos.

Orden Pre/3298/2004, de 13 de octubre, por la que se modifica el Anexo IX
«Masas y Dimensiones», del Reglamento General de Vehiculos, aprobado por
Real Decreto 2822/1998, de 23 de diciembre.

Orden Pre/52/2010, de 21 de enero, por la que se modifican los anexos II,
IX, XI, XII y XVIII del Reglamento General de Vehiculos, aprobado por Real
Decreto 2822/1998, de 23 de diciembre.

Tiempos de conduccién y descanso

Directiva 2002/15/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de marzo
de 2002, relativa a la ordenacion del tiempo de trabajo de las personas que
realizan actividades moviles de transporte por carretera.

Reglamento 561/06/CE sobre tiempos de conduccion y descanso.

Real Decreto 902/2007, de 6 de julio, por el que se modifica el Real Decreto
1561/1995, de 21 de septiembre, sobre jornadas especiales de trabajo, en lo
relativo al tiempo de trabajo de trabajadores que realizan actividades moévi-
les de transporte por carretera.

Real Decreto 640/2007, de 18 de mayo, por el que se establecen excepciones
a la obligatoriedad de las normas sobre tiempos de conduccién y descanso y
el uso del tacégrafo en el transporte por carretera.

Real Decreto 1163/2009, de 10 de julio, por el que se modifica el Real De-
creto 640/2007, de 18 de mayo, por el que se establecen excepciones a la
obligatoriedad de las normas sobre tiempos de conduccién y descanso y el
uso del tacografo en el transporte por carretera.

Formacion de conductores

Directiva 2003/59/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 15 de julio
de 2003, relativa a la cualificacion inicial y la formacion continua de los con-
ductores de determinados vehiculos destinados al transporte de mercancias
o de viajeros por carretera, por la que se modifican el Reglamento (CEE) no
3820/85 del Consejo y la Directiva 91/439/CEE del Consejo y se deroga la
Directiva 76/914/CEE del Consejo.



Real Decreto 1032/2007 de 20 de julio, por el que se regula la cualificacion

inicial y la formacioén continua de los conductores de determinados vehiculos

destinados al transporte por carretera.

Otros

Ley de Economia Sostenible, de 10 de marzo de 2011.

Reglamento N° 11 relativo a la supresion de discriminaciones en materia de
precios y condiciones de transporte, en aplicacion del apartado 3 de articulo
79 del Tratado constitutivo de la Comunidad Econémica Europea.

Ley 15/2009, de 11 de noviembre, del contrato de transporte terrestre de
mercancias.

Real Decreto 2387/2004, de 30 de diciembre, por el que se aprueba el Regla-
mento del Sector Ferroviario.

Orden FOM/2184/2008, de 23 de julio, por la que se modifica la Orden de
25 de abril de 1997, del Ministerio de Fomento, por la que se establecen las
condiciones generales de contratacion de los transportes de mercancias por
carretera.

Una buena recopilacion de la normativa de transporte por carretera y en ferroca-
rril se puede encontrar en:

htt://www.fomento.es

y especificamente de ferrocarril en

http://www.vialibre-ffe.com
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3.2
TRANSPORTE MARITIMO DE CORTA
DISTANCIA

Ademas de la normativa mencionada anteriormente, que afecta a la fase de trans-
porte terrestre, a la cadena TMCD le es de aplicacion la legislacion vigente en lo
que concierne a las otras dos fases:

FASE MARITIMA

El Contrato de Transporte Maritimo se puede plasmar en un Conocimiento de
Embarque 6 Bill of Lading. Este, en cuanto al clausulado, se puede regir
por las clausulas libremente acordadas o por alguno de los convenios in-
ternacionales en vigor. El mas utilizado, el denominado Reglas de La Haya-
Visby del aino 1924, Espafia lo incorpor6 a su legislacion en el afio 1949.
Posteriormente, promovido por Naciones Unidas (CNUDMI)", se firmaron las
Reglas de Hamburgo (1978) y el pasado 2010 las Reglas de Rotterdam tam-
bién fruto de la misma organizacion.

Estas Gltimas, que adn no cuentan con la ratificacion del nimero de pai-
ses necesarios para hacerlas operativas, presentan como gran novedad que
se aplican por primera vez a un transporte no exclusivamente maritimo. Es
decir, seran de aplicacion a todo transporte intermodal que cuente con una
fase maritima.

Codigo Aduanero Comunitario - Reglamento (CEE) n® 2913/92.

Reglamento (CEE) n° 2454/93, de 2 de julio de 1993, por el que se fijan de-
terminadas disposiciones de aplicacion del Reglamento (CEE) no 2913/92 del
Consejo por el que se establece el Cédigo Aduanero Comunitario

Orden 27 de julio de 1995 por la que se establece el modelo de declaracion
sumaria para el trafico maritimo (BOE 3 de agosto 1995)




Real Decreto 2319/2004, de 17 de diciembre, por el que se establecen nor-
mas de sequridad de contenedores de conformidad con el Convenio Interna-
cional sobre la seqguridad de los contenedores.

Convenio Marpol. Convenio Internacional para prevenir la contaminacion
por los buques, de 2 de noviembre de 1973, enmendado y modificado por
MEPC.51(32), MEPC.57(33), MEPC.58(33), MEPC.59(33), MEPC.68(38) vy
MEPC.75(40).

FASE PUERTO

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.

Real Decreto 1249/2003 de 3 de octubre sobre formalidades de informacién
exigibles a los buques mercantes que lleguen a los puertos espafioles o
salgan de estos.

Real Decreto 638/2007, de 18 de mayo, por el que se regulan las Capita-
nias Maritimas y los Distritos Maritimos, modificado su anexo por Orden
FOM/1667/2011, de 6 de junio.
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El buque Federal Margaree en el puerto de Pasajes.
Foto. Iiiigo Arizmendi. Diario Vasco
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3.3
DOCUMENTOS EMPLEADOS

De nuevo, el detalle que se presenta no es exhaustivo, recogiendo los mas uti-
lizados.

TRANSPORTE INTERNACIONAL POR CARRETERA

CARTA DE PORTE: constituye la prueba de la existencia del contrato de transpor-
tey se rige por el Convenio CMR cuando al menos el pais de carga o el de entrega
lo ha suscrito. La inexistencia o pérdida de la Carta de Porte no afecta a la validez
del contrato de transporte.

Desde el punto de vista Aduanero

DUA: constituye el documento basico por el que se presentan las declaraciones
aduaneras de importacion o exportacion ante la Aduana para la autorizaciéon de
entrada o salida de productos procedentes de paises no comunitarios.

TRANSPORTE MARITIMO DE CORTA DISTANCIA

CARTA DE PORTE: constituye la prueba de la existencia del contrato de trans-
porte, tanto en el ambito de transporte por carretera como del transporte ferro-
viario.

DOCUMENTO DE TRANSPORTE: debe acompaiar al transportista por carretera,
figurando en él informacién precisa respecto a los contratantes y los interme-
diarios, asi como la identificacion de las matriculas del equipo de transporte
utilizado y de las mercancias.

BILL OF LADING (B/L) 6 conocimiento de embarque: utilizado principalmente
en el TMCD de mercancia convencional, sirve para acreditar que el transportista
maritimo ha tomado a su cargo o ha cargado las mercancias, constituyendo prue-
ba de la existencia del Contrato de Transporte y de la titularidad de la propiedad
de la carga, a favor de su legitimo tenedor, y mediante el cual, y exclusivamente,
se tiene derecho a recibir en el puerto de destino la mercancia, en el estado y



cantidad que fue embarcada. Cumple una triple funcién:

e Recibo de las mercancias embarcadas y certificado del estado en que éstas se
encuentran.

e Prueba del contrato de transporte, cuyas condiciones pueden figurar al dor-
s0.

e Documento acreditativo de la propiedad de la mercancia transportada, nego-
ciable y admitido por los bancos en los créditos documentarios como repre-
sentacion de las mercancias (cuando estan emitidos a la orden).

e Necesario para realizar el despacho correspondiente en la Aduana cuando se
trata de mercancia no comunitaria.

SEA WAYBILL: Utilizado principalmente en el TMCD de mercancia en contene-
dor, tiene las mismas caracteristicas del B/L excepto que no es endosable al no
poder ser nunca emitido a la orden. Pero alin asi presenta una serie de ventajas
sobre el conocimiento de embarque que lo hacen especialmente atractivo cuando
se esta hablando de TMCD.

Desde el punto de vista operativo, el Sea Waybill puede tomar la forma de
un documento o bien de una simple transmision electronica, por medio de
la cual los agentes del naviero en origen autorizan la entrega en destino. Por
tanto, el receptor podra retirar la mercancia simplemente acreditando que es la
persona o entidad autorizada para la recepcion, o lo que es lo mismo sin tener
que presentar el Sea Waybill al agente del naviero en destino.

Se puede decir que este documento permite contratar un transporte intermodal
maritimo “puerta a puerta” como si se tratase de un transporte internacional.

Es especialmente recomendable cuando quién contrata el transporte es el expor-
tador, ofreciéndole entre otras ventajas:

1.- La naviera / agente maritimo asume la responsabilidad de toda la
cadena de transporte, protegiendo directamente los intereses de su
cliente (exportador).

2.- No existe posibilidad de extravio de documentos.

3.- El Sea Waybill puede ser admitido en operaciones de créditos
documentarios en términos similares a los B/L.
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44 spa wayBILL TIENE
GRANDES VENTAJAS OPERATIVAS
SOBRE EL B/L 0 CONOCIMIENTO
DE EMBARQUE POR LO QUE ES
EL DOCUMENTO MAS UTILIZADO
COMO CONTRATO DE TRANSPORTE
MARITIMO, ADEMAS DE OFRECER
LA POSIBILIDAD DE INTEGRAR
TODA LA CADENA INTERMO-

DAL. gy
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44\ \ TRAMITACION ADUANERA
ES LA MISMA PARA LA MERCAN-
CIA TRANSPORTADA EN BUQUE 0
EN CAMION SI EL ORIGEN/DESTI-
NO DE LA MERCANCIA ES UN PAIS
NO COMUNITARIO g

4.- Importante ahorro de costes en mensajeria, impresos etc. pudiendo reti-
rar el destinatario la mercancia sin necesidad de esperar a los documen-
tos. Es un buen modelo para aprovisionamientos just-in-time.

5.- El exportador controla en todo momento la propiedad de la mercancia y
con ello, puede desde cambiar el nombre del receptor, retrasar o para-
lizar la entrega. Esta sequridad del exportador se traduce en una cierta
inseguridad del importador que puede ser solventada mediante la incor-
poracion de algunas clausulas especiales.

6.- Si bien no es endosable, basta con que el exportador emita un “Entré-
guese” a nombre del receptor. Este podra endosar a un tercero esta ins-
truccion, y asi sucesivamente.

Ademas, el Sea Waybill se adapta a un servicio “puerta a puerta” con alguna de
sus modalidades - Linerwaybill 6 Multidoc- utilizado por las navieras que traba-
jan en el mercado del contenedor, asumiendo el transportista maritimo (conver-
tido aqui en Operador Logistico) en el custodio de los contenedores desde que las
recibe hasta que los entrega a su destinatario acreditado, pero desconociendo el
contenido de los mismos, salvo que se trate de mercancias peligrosas.

Otros documentos desde el punto de vista Aduanero
T2L:
e Si la mercancia es comunitaria y el servicio cuenta con el reconocimiento de
la Aduana como “servicio de linea regular”, el propietario de la mercancia no
precisa aportar documentacion alguna.

® En caso de que el servicio de TMCD se realice sin tener este reconocimien-
to por las Aduanas, la naviera, por cuenta del propietario de la mercancia,
debera acreditar que la misma es comunitaria presentando un documento
denominado T2L, o en su lugar el manifiesto visado del buque, o una factura
comercial en el que se consigne llamativamente la palabra “T2L".



DUA: constituye el documento por el que se presentan las declaraciones aduane-
ras de importacién o exportacion ante la Aduana para la autorizacion de entrada
o salida de productos procedentes de paises no comunitarios.

3.3.1. INCOTERMS

Se denomina Incoterms a una serie de términos comerciales preacordadas entre
el comprador - vendedor recomendados por la Camara de Comercio Internacional
y aceptados como norma internacional y aplicables a nivel nacional que tiene
por objeto homogeneizar la interpretacion de los contratos de compra-venta
internacionales. Aunque no son propiamente aplicables al contrato de transpor-
te, éste si forma parte de compra-venta y, por tanto, resultan extremadamente
interesante hacer una buena eleccién cuando se estd comprando o vendiendo al
exterior.

El 1 de enero de 2011 ha entrado en vigor la Gltima revision de los Incoterms,
siendo conocidos como Incoterms 2010. Existe un importante abanico de tér-
minos que al tiempo recogen desde los menores costes y responsabilidades del
exportador al caso contrario. Entre ellos cabe destacar:

EXW : (“Ex Works”). Se puede traducir como “a pie de fabrica”. Tras las siglas
debe indicarse el nombre de la ciudad donde se localizan las instalaciones
del exportador. Es aplicable a todas las compraventas internacionales, con
independiencia de cual sea el medio de transporte empleado. El exportador
se compromete a entregar la mercancia debidamente embalada y el plazo y
lugar (sus almacenes) convenido y a ayudar al importador en los tramites que
precise para despachar la mercancia en aduanas (paises no comunitarios). El
importador corre con todos los gastos y riesgos desde que se hace cargo de
la mercancia.

FAC: (“Free carrier”). 6 “franco transportista”. Tras las siglas debe indicarse
el nombre de la ciudad donde se localizan los almacenes (pais exportador)
donde el importador se hace cargo de la mercancia: FCA fabrica exportador,
FCA almacén transportista en origen o FCA puerto.
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Proyecto BLUE BELT

Se conoce con esta denominacién
un proyecto piloto que tiene como
objetivo equiparar los procedi-
mientos administrativos del TMCD
con los del transporte por carrete-
ra, con objeto de eliminar la con-
sideracion de que todo lo que se
transporta en barco es “mercancia
no comunitaria”.

Aln en fase de proyecto piloto,
las observaciones que se realizan
desde el area aduanera de la Direc-
cion General encargada de la Fis-
calidad y Union Aduanera (TAXUD)
hacen presumir que su finalidad
esta mas centrada en el control de
las mercancias que en el objetivo
inicialmente propuesto.

El afio 2014 sera decisivo para co-
nocer el alcance de este proyecto,
que no deberia suponer ningdn
tipo de tramitacion afiadida para
los usuarios (cargadores) que uti-
licen los distintos servicios del
TMCD.
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FAS: (“Free alongside ship”). “Franco al costado del buque”. Se debe indicar
el nombre del puerto. El exportador entrega las mercancias en el lugar/puerto
sefalado.

FOB 2010: (Free on Board - Franco a bordo). Este es uno de los incoterms
con modificaciones en la version 2010. En la misma la trasferencia del riesgo
se realiza en el momento que la mercancia esta ya a bordo del barco y no sélo
“suspendida” sobre el barco como en la version FOB2000.

CFR 2010 (“Cost & Freight; Coste y Flete”). Debe ir la abreviatura seguida del
puerto de descarga. El exportador corre con los gastos del transporte hasta el
puerto de destino adn sin descargar, si bien el riesgo lo asume el importador
desde el momento que esta cargado.

CIF 2010 (“Cost, Insurance and Freight”) 6 Coste, Seguro y Flete. Se debe
indicar el puerto de descarga. En materia de riesgos para el exportador e im-
portador son los mismos que el CFR, siendo en este caso el exportador quién
asume el seguro de la mercancia durante el transporte.

DDP (“Deivered duty paid”) 6 “Entregado derechos pagados” y debe estar
seguido del nombre de la ciudad de las instalaciones del importador. El expor-
tador asume todos los gastos hasta la puesta en las mismas.




3.3.2 SEGUROS

El contratar o no un seguro es deci-
sion del propietario de la mercancia
en cada momento.

Al igual que en el comercio interna-
cional se ha ido hacia la homege-
neizacion de los contratos de com-
pra-venta (incoterms) también se ha
hecho lo propio con los contratos de
seguros, de manera que tanto las co-
berturas como los tipos de contrato
son muy similares, con independen-
cia del pais en el que se contrate.
Se basan en las clausulas inglesas
(I.C.C) realizadas por el Instituto de
Aseguradores de Londres (Institute
of London Underwriters).

Las modalidades mas conocidas de
seguros internacionales son:

- L.C.C.-A:  Equivalente a un
todo riesgo técnico.

Ofrece la cobertura mas amplia

- L.C.C.-B:  Equivalente a wun
todo riesgo accidental de mar,
incluyendo mojaduras por agua
y pérdida total de bultos por
caida durante la carga y la des-
carga.

- L.C.C.-C: Equivalente a las condi-
ciones generales de la poliza es-
pafola, extendiendo la duracion
del seguro, en funcion de lo que
primero ocurra, hasta la entrega
en almacén del receptor o hasta
un periodo de 60 dias después de
la descarga.
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Los riesgos relativos a la carga sus-
ceptibles de cobertura en relacion
con el buque pueden ser los siguien-
tes:

- Pérdidas, faltas, dafios y otras
responsabilidades.

- Disposicion de cargas averiadas

- Falta de retirada de la mercancia
por el destinatario.

- Responsabilidades por dafios e
indemnizaciones a terceras per-
sonas (que no sean tripulantes).

- Responsabilidades por pérdida o
dafios a propiedades de terceros
sujeto en todos los casos a una
serie de condiciones detalladas
en las Reglas del Club.
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3.4
CUADRO COMPARATIVO

Si bien, como hemos podido ver, la normativa es profusa - hay que reconocer
que estamos hablando de una cadena intermodal que, al finy al cabo, superpone
normativa - en este apartado merece la pena hacer un esfuerzo por ponerse en la
posicion del cargador, usuario del servicio de TMCD y tratar de aclarar.

;Cuales serian las posibles relaciones contracturales y responsabilidades que pu-
diera asumir o derivar?

Figura 26.- Documentos y normativa

CARRETERA MARITIMO
Contrato Carta de Porte Contrato entre partes 6
adhesion

Sea Waybill o similares B/L
- conocimiento de embarque

Normativa Convenio de Ginebra - CMR La jurisdiccion que se estipu-
(Internacional) Contrato de  le en el contrato.
Transporte (nacional) Reglas de La Haya - Vishy

A titulo informativo y orientativo, pero no normativo, a continuacion se recogen
algunas de las obligaciones y responsabilidades mas comunes de los contratos
de transporte maritimo, sin olvidar que las obligaciones y responsabilidades
seran realmente las que emanen del contrato firmado entre las partes.



Figura 27.- Resumen (no exhaustivo) de obligaciones y responsabilidades

CARGADOR

NAVIERA

- Descripcién de la mercancia, peso,
etc.

Transporte y custodia de las mercancias/trailer etc. hasta
su entrega.

(%]
2 - Identificacion de si es 0 no mercan- - EL buque deberd tener las condiciones necesarias para
'8 cia peligrosa. su navegacion y para acomodar adecuadamente la
_% - Instrucciones respecto al tiempo y mercancia.
_g lugar de entrega. - Entregar la mercancia/trailer etc. con presentacion de
- Pago del flete. documento que lo acredite en las condiciones estipuladas
en el contrato.
- Como regla general, se entiende - De la pérdida o dafio que resulte de su negligencia, salvo
que el cargador sera responsable que se pruebe que no ha sido por ella.
de la pérdida o dafo sufrido por
el porteador cuando tal pérdida o Entre las exenciones de responsabilidad podemos sefialar:
dafio hayan sido originados por cul- e Exencion de responsabilidad por cualquier pérdida o
pa de una negligencia del cargador, dafio si la pérdida o el dafo fue causado por:
empleados o agentes. e Acto u omision del comerciante o de la persona.
- De ahi deriva la necesidad de reali- e Insuficiencia de - o estado defectuoso - del emba-
) zar una correcta descripcion de las laje o del marcado.
E mercancias y su estiba en el equipo ® Manipulacién, carga, estiba o descarga de las mercan-
= de transporte. cias por o en nombre del cargador.
73 - Ligado, no tanto a la relacion y e Vicio propio de las mercancias.
5 responsabilidades con el transpor-  ®  Huelga, cierre patronal, interrupcién o restriccion del
> tista maritimo sino con la relacién trabajo.
& comercial con su cliente/proveedor e  Cualquier causa o suceso que el transportista maritimo

internacional, el cargador podra
utilizar el Incoterm mas adecuado
para su operacion de compra-venta
y al tiempo asegurar la operacién
con un contrato de seguro acorde a
sus necesidades operativas.

no haya podido evitar y las consecuencias de lo que no
pudo evitar, habiendo realizado las diligencias razona-
bles.

e Cualquier acto u omision del transportista maritimo cu-
yas consecuencias no podia razonablemente prever.

e Cumplimiento de las instrucciones de cualquier persona
con derecho a darlas.

®  Fuerza mayor.
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4. 1
ESTRUCTURA DE COSTES DEL TRANSPORTE INTERNACIONAL
(CARRETERA / FERROCARRIL)

En este capitulo realizaremos una aproximacion a la estructura de costes de una empresa de transporte internacional por
carretera. Se incluye también una aproximacion a los costes del transporte ferroviario a modo informativo. Si bien ambos
modos son competencia del TMCD en los trayectos internacionales, pueden ser - y lo son - sus principales aliados por cuanto
su concurso es indispensable para trabajar en un proyecto de TMCD “puerta a puerta”.

Transporte (internacional/nacional) por carretera

Desde el punto de vista de una empresa exportadora / importadora, el transporte por carretera internacional resume su
precio a tanto el kildbmetro o a tanto

por viaje. (¥ e et it e
Tras esa cifra se recogen, para laem- = T T T T

presa que ofrece servicios de trans- ... T 151
porte por carretera, unos capitulos BEITEN  rSTATACION DFL ST ATOS B . o

de costes que varian fundamental- s rarsentacion
: i o o B e T A Al APt A B i s T PRt il
mente si se trata de una empresa i ek ey i . bl S T i el ] s o e e 2k
con estructura o sin ella (auténomo s o i i e M o WL G "
. o o e i, A Sl £ M) b (it it et s v
un]personal_). T & o ACLPTAR 4 o n S
hedn L VAT P P T A T T BT G B LR (8PS TIA] DRI v L PR 8 SRECAR T 1 PR D e e
. ., s . . G REAK, S AT E
Una aproximacion tedérica muy ri- s s o e st 3 s i b et s 3 e 4 S P A5
gurosa a la estructura de costes y FU———
*l 2z Lr @ imcdm g SoiBil (0w Sewifezots rudin’e rombor dr studs v cive |- 1oubery e 1o acoren pet 12 hovet oebide redeee cie mrelrr S ovew
al' COSte F)Or k]lometrol la pOdemos ATRNCADN, ¢ & 208l § FRetAraenn ¥ DRAICOTSE it Wilewe BASTTT b FTRF 1Tl F SO e dy smatd | Dl ve @it Suwt'd St B Dol O
encontrar en el Observatorio de st e S e . i i ettt 4 et
Costes del Departamento de Medio
Ambiente y Politica Territorial del COMPSIMED) CO L5 PERSINAG
Gobierno Vasco en la aplicacion i

OTEUS.

Figura 28.- Portal OTEUS
http://www.garraioak.ejgv.euskadi.net/r41-10714x/es/s46aSIMUCOSTESWar/S46AAyuda.jsp



Al margen de los propios costes que se mencionan a continuacion, existen dos
parametros fundamentales que influyen en la competitividad del transporte (sea
cual sea el modo): minimizar los tiempos del equipo parado y los viajes en vacio.

Figura 29.- Esquema de costes en el transporte por carretera

Costes fijos Costes variables
Amortizacion vehiculo Combustible
Financiacion vehiculo Neumaticos
Personal Mantenimiento
Seguros Reparaciones
Costes Fiscales Peajes

Otros gastos variables: tfno. Dietas

Gastos Administracion y Otros

otros costes indirectos

Figura 30.- Estructura de Costes. Camion de carretera internacional. Febrero 2014.
Observatorio de costes del Gobierno Vasco (OTEUS)

W Reparaciones

3% Peajes
I Mantenimiento 0,5%
2% Amortizacién
B Neumaticos “ 10%
5% Gastos
financieros

1%

W SyS Conductor
24%
|Combustible
36%

@ Gestiony ¥ Dietas totales
comercializacion 11%
29% W Seguros
H Costes fiscales 5o,

1%
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Transporte (internacional / nacional) por ferrocarril

Por otro lado, con objeto de dar una idea general de lo que puede ser la estructu-
ra de costes del transporte ferroviario, a continuacién se indican los principales
capitulos:

Figura 31.- Esquema de costes en el transporte ferroviario®

Costes fijos Costes variables

Canon por acceso a la infraestructu- Canon por circulacién

ra

Canon por reserva de capacidad Tarifa por utilizacion de termina-

les

Locomotoras: amortizacién, finan- Tarifa por maniobras
ciacion y otros gastos

Material rodante: amortizacion, fi- Tarifa por manipulacion de UTIs
nanciacién y otros gastos

Personal Energia

Mantenimiento de locomotoras y
material rodante

Al igual que el TMCD, también el transporte por ferrocarril tiene sus factores de
viabilidad. Recientemente, en el informe “Tomando la via hacia un transporte
de mercancias inteligente” editado por PriceWaterhouseCoopert (PwC), se indica
que “considerando las caracteristicas operativas y econémicas del ferrocarril, su
mercado intermodal objetivo se concentra en las distancias superiores a los 350-
400 km”.

Como puede observarse en el grafico, las variables son mdltiples a la hora de in-
cidir en el coste y, por tanto, en el precio del servicio, y si bien es generalmente
aceptado que un convoy no es competitivo para distancias de menos de 300 km.
en determinadas circunstancias pueden ser este tipo de servicios viables.

* Estudio comparativo de costes del transporte de mercancias por ferrocarril en Espafa, Francia y Alemania.
Anfac. Marzo 2010



Por ejemplo, cuando es capaz de ab-
sorber los costes fijos con una rota-
cion elevada. Un caso practico es el
que mantiene Seat desde Martorell al
puerto de Barcelona.

Como en el transporte maritimo, el
volumen y su regularidad son varia-
bles clave para la viabilidad de los
servicios.

Acceso ala
infraestructura

0
1% Reserva de
capacidad red
0
1 /°l Amortizacion
equipos
13%

® Mantenimiento
equipos
16%

" E::zzla equipos
20%
W Manipulacién d
UTls
9% M Personal
B Maniobras por 17%

4% circulacion
mTerminales 1%
1%

Figura 32.- Estructura de Costes. Estudio compa-
rativo de costes del transporte de mercancias por
ferrocarril en Espaiia, Francia y Alemania. Anfac.
Marzo 2010

1 Financiacion
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4, 2
ESTRUCTURA DE COSTES DEL TMCD

En el TMCD, como hemos visto, los actores son varios y el precio del transporte
“puerta a puerta” es la suma de una cadena de servicios que sera la que el carga-
dor compare con el precio ofrecido por el transporte internacional.

El precio del TMCD, de manera resumida, y tal como lo percibira el cargador si
desea contratar de manera independiente las distintas fases del transporte, es-
tara formado por:

Transporte terrestre desde factoria hasta puerto
Costes en el puerto de carga

Transporte maritimo

Coste en el puerto de descarga

Transporte terrestre hasta el punto de destino

Figura 33A.- Modelo comparativo de costes para contratacion individualizada

Modelo comparativo de costes

e S S N i H ]
Costes puerto Costes puerto
Costes acarreo \\Origen: Costes tramo |\ destino: Costes acarreo .
Exportador i - Asociados al buque . - Asociados al buque : Cliente
a puerto origen . Asociados maritimo . Asociados a destino
la mercancia la mercancia

W

e

Exportador Costes transporte por carretera Cliente




La participacion de cada uno de ellos en el precio final puede variar proporcio-
nalmente y sustancialmente en funcién de un buen ndmero de variables, como
pueden ser, la distancia del lugar de origen al puerto / del puerto al punto de
destino, el tipo de mercancia a transportar (volumen, densidad, peso, etc.), el
tipo de buque que precise.

De partida se puede decir que el coste unitario del transporte maritimo es menor
que el transporte unitario por carretera, pero siempre unido a una mayor distan-
cia recorrida.

Por otra parte, al referirnos al transporte terrestre incluimos tanto el transporte
por carretera como el transporte por ferrocarril, cuyo precio se estipula a tanto
el km. por unidad - o tonelada - transportada, o por viaje.

Aunque esto parezca complejo para el cargador y/o contratante de transporte
maritimo, realmente éste sélo tendra que comparar el precio del conjunte
de la cadena de transporte intermodal TMCD con el precio ofrecido por el
transporte internacional, salvo que decida ser participe de la contratacion
pormenorizada de la cadena de transporte.

Figura 33B.- Modelo comparativo de costes para contratacién “puerta a puerta”

COSTE TRANSPORTE MARITIMO DE CORTA DISTANCIA

COSTE TRANSPORTE INTERNACIONAL POR CARRETERA

Y, como parece logico, es seqguro que optara por el TMCD si la comparacion de
los precios es favorable a éste ademas de tener en cuenta el resto de factores
comparativos: tiempo, servicios afadidos...

Por eso, es interesante pensar, que miles y miles de toneladas utilizan el trans-
porte maritimo a diario y que ello significa que existen cientos de clientes que
han encontrado soluciones logisticas intermodales.

85



CARRETERA, FERROCARRIL Y TMCD, ;POSIBLES ALIADOS?

Para completar este apartado desde el punto de vista divulgativo que persigue
esta guia, en la siguiente tabla se recoge un esquema de los conceptos que con-
forman el precio del transporte maritimo:

Figura 34.- Transporte maritimo de corta distancia (relacién no exhaustiva)

Asociados al buque Asociados a la Mercancia
COSTES FASE MARITIMA: FLETE
Flete / Amortizacion
Combustible Transporte a Destino/Origen
Personal interior(inland transport)
Otros costes estructura Tasa T-3 (Administracion Portuaria)
THC - Terminal Hanging Charge
COSTES FASE PUERTO: (Precio de la terminal maritima)
Practicos CAF (Courrency Adjustement Fee)
Remolcadores BAF (Bankering Adjustement Fee)
Amarradores Documentos y gts. Administracion
T1 - Tasa al buque Limpieza y control de precintos
TO - Tasa sefalizacion maritima ISPS
MARPOL

Inspecciones PIF (Paises no UE)

Escaner aduana

Tanto los costes del buque como los de la mercancia se ven afectadas por una
serie de variables (logicas): tamafio del buque, horas de estancia en puerto, ne-
cesidad de uso de remolque o no, escalas semanales, velocidad, etc.

Es comln que todos los conceptos se queden integrados en un precio total que
sera el que el cargador compare con el precio del transporte internacional por
carretera.




4. 3

ESTRUCTURA DE TIEMPOS EN EL
TRANSPORTE INTERNACIONAL POR
CARRETERA

¢Qué factores intervienen en el tiempo de transito por carretera?

a) Limitacion de las velocidades en carretera y en poblacién. A lo largo de
todo el recorrido.

b) Los tiempos de descanso obligatorios del transportista.

c) Las restricciones a la circulacion en dias/horas determinados y/o en vias
especificas.

d) Tramitacion aduanera en frontera (para mercancias con origen/destino en

paises no comunitarios).
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Figura 35.- Aproximacién a la incidencia de los
tiempos de descanso en funcion de los tiempos de
conduccion

Tiempo Tiempo Transit
conduccion descanso Time
(h) (h) (h)
4,5 0 4,5
10 0,75 10,75
14,5 9,75 24,25
20 10,5 30,5
24,5 19,5 44
29 20,25 49,25
33,5 29,25 62,75
38 30 68
42,5 41 83,5

56 45 101
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4. 4
ESTRUCTURA DE TIEMPOS EN TMCD

¢Qué factores intervienen en el tiempo de transito en transporte
intermodal?

a) Los propios del transporte terrestre.

b) “Closing time”: tiempo minimo previo al inicio del embarque en el que la
carga debera estar disponible.

c) Los tiempos de espera / carga / descarga en los puertos (en él se incluye el
tiempo de tramitacion administrativa y/o aduanera).

d) Eltiempo de la travesia maritima.
En el caso de los tiempos de espera / carga / descarga en los puertos, depende-

ran del tipo de buque, del tipo de mercancia o transporte que se vaya a embarcar,
o de la productividad de la terminal, entre otras variables.




4.5

89

COMPARATIVA EN TIEMPO Y COSTES.

Antes de adentrarnos en este apartado hay que sefalar algu-
nas evidencias respecto a cualquier analisis comparativo que
se quiera realizar:

1.- Sin entrar a comparar adn cadenas de transporte y rutas,
un camion es mas rapido que un barco.
2.- De partida, cuanto mayor sea la distancia a recorrer por

carretera, mas ventajoso puede resultar el TMCD.

Si se trata de establecer cual es la distancia en la que el
TMCD es econémicamente mas ventajoso frente al transpor-
te puro por carretera, se puede llegar a una aproximacion
tedrica (las variables son tantas que no se puede considerar
de otra manera), que sefiala que el TMCD es mas competitivo
respecto a la carretera a partir de los 725 km. de distancia
terrestre.

Entrando a valorar el tiempo de transito, es mas que probable
que entre las garantias y servicios comentados en el apartado
anterior, el posible usuario del TMCD pondra en la balanza el
tiempo de transito. Siempre que el mismo no sea un factor
determinante, el TMCD lo puede llegar a compensar con un
mejor precio.

Esto se ha podido apreciar mejor cuando la crisis que se ini-
ci6 en el 2008 - y el alza imparable del precio del gaséleo -
ha exigido a las empresas ser mas competitivas en sus niveles
de precios y para ello han tenido que recurrir al recorte de
gastos.

Figura 36.- comparativa de tiempos

Tiempo necesario teérico comparativo

160
— Carretera |
140 = Maritimo I
120 = +Pt0.12h.
@100 1 4pto.6 h.
ESO
60
40
—
20
oIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII
© © © © © © © © © © o o
© © 6 ©6 6 © © ©6 6 © © o
N @ o 9 o N 1 o w ¥ N o
- - - - N N N ™ o (2] <
kildmetros

Figura 36 bis: http://simulador.shortsea.es/simulador.aspx
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I/EL TMCD COMPITE
VENTAJOSAMENTE CON LA
CARRETERA A PARTIR DE LOS 725
KM. DE DISTANCIA g g

En el transporte maritimo el tiempo esta directamente ligado al consumo a través
de la velocidad del buque. A mayor velocidad mayor consumo.

Si en el transporte por carretera el coste del combustible puede representar un 30
a 36% de sus costes totales (sobre un consumo medio aproximado de 40,5 litros
a los 100 km), en el transporte maritimo puede llegar a estar entre el 60% - 70%,
pero aln asi para un buque de unos 540 Teus y 16 nudos de velocidad la reper-
cusion del coste del combustible sobre 1 FEU (contenedor de 40 pies) equivale a
unos 10,5 litros cada 100 km., y para un Ro-Ro con una velocidad de 18 nudos el
equivalente a 13,8 litros cada 100 km.

A igual tipo de motor, un buque reduciendo en un 10% su velocidad puede con-
seguir ahorros energéticos (y de emisiones de C02) del orden de un 30%. Las na-
vieras, y sus clientes, han asumido (o han tenido que asumir) que el tiempo tiene
ahora menos valor que hace 2 afios. Los mayores tiempos de transito se puede
compensar con una programacion de la cadena logistica adaptada a esos menores
costes, aunque para los cargadores supone una mayor inmovilizacién de stocks.

El modelo simplificado que a continuacién se expone recoge el analisis com-
parativo que la naviera y la empresa de transporte internacional de mercancias
realizarian para ver la competitividad de sus modos de transporte una vez incor-
porados los costes en el precio que ofrecen al cliente.

Partimos de la base que los SERVICIOS ya se estan ofreciendo y, por tanto, el
precio que ofrece la naviera y la empresa transportista tienen integrados sus
costes respectivos.

A nuestro modo de ver, el analisis que realizaria el cargador (importador, expor-
tador, operador logistico) seria mas sencillo puesto que lo que comparara son
dos ofertas de precio y plazo. Trabajar con TMCD no tiene que suponer para el
cargador mayores complicaciones si contrata con el operador adecuado.

Antes de presentarlo, hacemos aqui un pequefio paréntesis para hablar de los
costes externos y como se podrian integrar en el coste total del transporte den-
tro del ejercicio tedrico comparativo que a continuacion mostraremos.
Integracion de los costes externos



Se entiende por costes externos aquellos que no forman parte de la cuenta de re-
sultados de la empresa de transporte, pero que tienen un coste para la sociedad.

En este capitulo se contemplan, entre otros, los:
Costes de accidentes

Costes del ruido

Contaminacion atmosférica

Cambio climatico

Costes para la naturaleza y el paisaje

Costes de congestion

La identificacion y cuantificacion de estos costes externos ha sido objeto
de varios analisis e informes a nivel europeo (UNITE, RECORDIT, Infras WWW
2000/2004, Toll 2005 ...), informes que en su conjunto ha utilizado la Comisién
Europea” para lanzar las directrices de calculo de la denominada Eurovifieta o,
lo que es lo mismo, una tasa por el uso de la infraestructura por parte de los
vehiculos pesados, que integre la parte correspondiente de los costes externos
comentados, dejando a los paises miembros el importe exacto de acuerdo con las
circunstancias especificas de cada pais, area e infraestructura.

Hasta el momento sélo se esta aplicando un peaje en términos similares a lo pro-
puesto por la Comisién en el transporte por carretera en Alemania (implantado
en 2005 antes de la finalizacién del proceso de reflexion comunitario), con una
repercusion de 12 céntimos de euro por kilometro recorrido, y parece inevitable
su aplicacion por toda la geografia de la Europa comunitaria.

En Francia se ha anunciado su aplicacion a partir del 1 de enero de 2013 a 0,12
euros por km.
Con objeto de simplificar lo que podria ser la aplicacion de esta tarificacion de

* DIRECTIVA DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO 2011/76/CE por la que se modifica la Directiva
1999/62/CE relativa a la aplicacion de gravamenes a los vehiculos pesados de transporte de mercancias por la
utilizacién de determinadas infraestructuras.

Handbook on estimation of external costs in the transport sector Produced within the study Internalisation
Measures and Policies for All external Cost of Transport (IMPACT)
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las infraestructuras’, podemos utilizar el modelo de internalizacion de costes
externos que utiliza el programa de ayudas Marco Polo o del modelo del informe
Infras www 2000/2004, que cuantificados en euros tm/km. recorrido serian los
siguientes:

Figura 37.- Modelo de internalizacion de costes indirectos

Marco Polo Infras
Transporte por carretera 0,035 0,0713
Transporte por ferrocarril 0,015 0,0179
Transporte maritimo 0,009 0,01015

Otra referencia a nivel académico sobre las emisiones de los distintos modos de
transporte se puede localizar en: http://www.ntmcalc.se/index.html

Para realizar la simulacion de costes que se plantea a continuacion se ha tomado
el modelo Marco Polo por ser el que actualmente esta utilizando la Comision para
cuantificar las ayudas a la promocion del TMCD y por ser el mas equilibrado para
el conjunto de los modos de transporte.

* En la reciente revision del Libro Blanco del Transporte, se establece la necesidad de lograr la internaliza-
cion de los costes externos de la manera mas adecuada a cada modo de transporte. Por lo que respecta a las
emisiones de gases de efecto invernadero, ya se han propuesto dos instrumentos con base en el mercado: la
imposicion a la energia y los regimenes de comercio de emisiones. En lo que se refiere al resto (congestion,
ruido, accidentes...) se habla de la tarificacion de infraestructuras para los vehiculos pesados (y a futuro para
los particulares), la revision de la fiscalidad para los combustibles maritimos y aéreos, de nuevos requerimientos
para los buques de nueva construccion..., quedando sin determinar el modo de integrar el coste del “ruido”
del modo ferroviario.
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Figura 38.- Ejercicio tedrico de calculo de costes y tiempo. Los precios y los tiempos son tan variados como lo es la oferta y el momento de cotizacion, la tipologia del

barco, su tamafio, la cotizacion del combustible....

Tiempo en puerto horas
1 Ro-Ro 6
2 Lo-Lo contenedor 12
3 Lo-Lo convencional 48
4 Precio Eur/Km. Carretera 1,84 Euros
5 C(alais-Dover (ida/vuelta) 540 Euros
6 Velocidad media carretera 70 km./h
Coste externos Ud Eur Km
7 (Carretera 0,035
8 Maritimo 0,009
9 Ferrocarril 0,015
10 Toneladas 22
Distancias
11 Madrid Birmingham 1.874 Km.
2. Madrid Bilbao 411 Km.
13 Bilbao Bristol 929 Km./
577 millas
14 Bristol Birmingham 157 Km.
15 (Calais Dover 4 Km.

Nota linea 24: El coste del transporte (nicamente por carretera incluyen los
costes variables (combustible, neuméticos etc, y los costes fijos: personal,
dietas etc. teniendo en cuenta la incidencia en ellos de la aplicacion de la
Directiva de los tiempos de conduccién y descanso.

En (a cabecera (1 - 2- 3) recoge unos tiempos posibles

Tiempo

Carretera Tiempo Tiempo

transito  conduc-

h. cion

16 Madrid Birmingham 46,96 26,71
17 Calais Dover 1,33
18 48,29

Tiempo  Tiempo

transito  conduc-

T™MCD h. cion h.

19 Madrid Bilbao 6,62 5,87
20 Bilbao - puerto 12,00
21 Bilbao Bristol 32,06
22 Bristol Birmingham 2,24
2 Tiempo TMCD 52,92
Costes Euros
2 Madrid Birmingham 3.448
% (Calais Dover 270
3.718
% Madrid Bilbao 1.000
27 Bilbao - puerto -
2 Bilbao Bristol 790,00
29 Bristol Birmingham 339
30 2.079
Economia en costes: 1.639

de estancia

buque en puerto segin el tipo de carga.




Costes externos t/km.  costes
Eur
31 Carretera Interna- 41.140 1.440
cional (sin Canal)
TMCD:
32 SSS 20.429 184
3 Carretera 9.042 316
500
Carretera vs TMCD
3¢ Ahorro costes Euros 940
3 Ahorro t/Km. 32.098
Costes totales Euros
36 Carretera 5.158
37 TMCD 2.579
38 Ahorro costes Euros 2.579
3 Ahorro t/Km. 32.098

El ejemplo contempla:
Calculo de costes para un envio de 22 toneladas de carga
neta:

Carretera:

¢ Se ha utilizado el coste por Km. (4) del observatorio de
transporte por carretera del Gobierno Vasco afiadiéndole
un 15% de beneficio industrial (Agosto 2011).

® Se le ha afiadido el coste (5) estimado del Ferry entre
Calais y Dover (variable en funcién de la naviera y el
tipo de camion).
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* No se han tenido en cuenta los peajes para el transpor-
te internacional al considerar que estan contemplados
dentro del coste km.

Buque:
e Se ha estimado que la naviera incluye todos los gastos
del puerto en el precio (28) que facilita al cargador.

Calculo de tiempos:

Se ha tomado como datos basicos para el calculo del tiem-
po de transporte por carretera la aplicacion de la Directiva
de tiempos de conduccién y descanso representados en la
figura 33 y se ha utilizado una velocidad media de 70 km.
/hr. (larga distincia + regional + poblacion).

Se ha incluido el paso de Calais a Dover en cuanto al tiem-
po de travesia sin tener en cuenta el tiempo de estancia en
el puerto de salida/llegada.

En cuanto al buque:

Se ha realizado el analisis para un envio en contenedor con
tiempo de carga y operaciones en puerto de 12 horas y una
velocidad de 18 nudos 6 920km diarios.

En caso de tratarse de buque Ro-Ro el tiempo en puerto se
puede reducir en 6 horas.

Asi, con estos parametros, en el ejemplo anterior vemos
que Madrid - Birmingham por carretera puede suponer
aproximadamente 48 horas frente a las 52 que precisaria
por via maritima.

Con estos mismos calculos, 22 toneladas desde Burgos a
Drammen (Noruega) a través de los puertos de Pasajes y
Moss supondrian un ahorro de 1.378 euros en costes ex-
ternos y 50.512 t/km. menos transportadas por carretera.



ELTMCD, UNA REALIDAD

4.6
RUTAS OPTIMAS TEORICAS

A grandes rasgos, en cuanto al factor tiempo, las rutas 6ptimas seran aquéllas
rutas en las que la distancia terrestre sea mayor que la maritima mas la suma de
los dos acarreos expresado en tiempo.

El proceso de seleccion de rutas, desde el punto de vista de la naviera a la hora
de ofertar un servicio TMCD, se puede esquematizar en las etapas ya comenta-
das en el capitulo 1y recogidas, a modo de ejemplo, en la figura 39 tal como se
expuso en el apartado 1.5 de esta guia.

Como se ha visto a lo largo de la parte teérica, un factor determinante para ini-
ciar un servicio de TMCD es el volumen vy la regularidad.

Mientras que poner en marcha un camién es suficiente con una carga de ida y
vuelta que haga rentable ese viaje y asuma el coste de la estructura necesaria
para ello, para poner en marcha un buque se puede estar hablando de 300 ca-
miones por viaje (ida y vuelta), o 400 contenedores (40 pies) u 7.000 toneladas,
y como eso no suele suceder en las primeras escalas, las navieras necesitan, en
primer lugar tener las cosas bastante claras y, desde luego, un musculo financiero
importante.

A fecha de Diciembre de 2010 el coste diario del flete (alquiler) de un buque de
contenedores de 500 teus (aproximadamente 250 trailers) estaba en 6.000 USA
$ diarios. (en julio de 2008 aproximadamente 9.000 USA$).

Estos costes son jsimplemente por disponer del barco!

Es de suponer que para las navieras acometer un nuevo proyecto requiere una
inversion con un plazo de retorno largo que les obliga, mas que les aconseja, a
acometerlo por etapas.

Por tanto, se puede decir que este analisis de mercado, o similar, lo realizan las
navieras cada vez que van a poner en marcha un nuevo servicio o cuando anali-
zan la posibilidad de afiadir un nuevo barco a un servicio ya existente. Por ello,



también se puede pensar que todos los servicios maritimos requlares en funcio-
namiento han pasado los filtros con éxito, y consecuentemente que “las lineas
maritimas existentes son rutas optimas” desde el punto de vista de la naviera,
y para el cargador las mas interesantes puesto que son una “oferta real”. En el
apartado 6.4 se realiza una descripcion de estos servicios.
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44y EsruRRzo  ECONOMICO
NECESARIO PARA LA PUESTA EN
MARCHA DE UN SERVICIO DE LINEA
REGULAR MARITIMO HACE PENSAR
QUE LAS DECISIONES SE REALIZAN
EN BASE A UN BUEN ANALISIS DE

El esfuerzo que las navieras han de realizar para poner en marcha un servicio de

TMCD es en ocasiones reconocido por las distintas Administraciones competentes

MERCADO gy

en materia de transporte y derivan en apoyos econémicos puntuales a través de
convocatorias de programas publicos, cuyo principal reto es que no distorsionen

la competencia.

Figura 39.- Anélisis por filtros para determinar una ruta viable. Fuente: Proyecto “Promocion del Short Sea Shipping en el Arco Atlantico”.
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Comparacion
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44| 1RANSPORTE POR
CARRETERA, AL SER EL MEDIO DE
TRANSPORTE MAS EXTENDIDO, ES
EL QUE MAS CONTAMINA.
SEGUN LOS ULTIMOS DATOS,
PRODUCE ALREDEDOR DEL

71 % DE TODAS LAS EMISIONES
DE CO2 DERIVADAS DEL
TRANSPORTE, SIENDO

LOS AUTOMOVILES LOS
RESPONSABLES

DE LOS DOS TERCIOS DE ESE
PORCENTAJE. OTROS SECTORES,
SIN EMBARGO, CONTAMINAN
MUCHO MENOS: EL

TRANSPORTE MARITIMO Y EL
AEREO REPRESENTAN EL 14 %
Y EL 13 %, RESPECTIVAMENTE, Y
LA NAVEGACION INTERIOR

EL 2 %. EL FERROCARRIL ES EL
MEDIO DE TRANSPORTE

MENOS CONTAMINANTE: NO
SUPONE NI EL 1 %. gy

“COMPRENDER LAS POLITICAS DE
LA UNION EUROPEA”.
DICIEMBRE 2013

Analizados los beneficios que para el transporte sostenible conlleva el transporte
maritimo y las grandes inversiones requeridas para la puesta en marcha de los
servicios, desde los distintos ambitos de actuacion publica se han desarrollado
algunos apoyos econdmicos hacia el TMCD.

5.1
AMBITO EUROPEO

Red Trans-Europea de Transportes (TEN-T): Orientado a infraestructuras

La politica comunitaria en lo que se refiere a la Red Trans-Europea de Transpor-
tes esta orientada a desarrollar un sistema comunitario eficiente de infraestruc-
turas de transporte que garantice la cohesion, interconexion e interoperabilidad
de las diferentes redes de transporte, entre ellos la de carreteras, ferrocarril,
maritimo, fluvial, Galileo, Sistemas Inteligentes de Transporte, etc.

Los proyectos identificados como parte de esta Red, tanto a nivel de estudios
como de obras, son financiados a través de programas especificos. El que actual-
mente esta en vigor se desarrolla para el periodo 2007-2013 y cuenta con un
prepusupuesto total de 8.013 millones de euros.

El grupo de ayudas dedicado al “agua” comprende Transporte Interior, Puertos
y Autopistas del Mar.

En lo que respecta a los puertos, los proyectos TEN-T incluyen los servicios
maritimos con islas o los proyectos de interconcexion entre los puertos y otros
modos de transporte.

Por su lado, la red trans-europea de Autopistas del Mar (Adm)" pretende re-
crear una red de carreteras y ferrocarril en el mar, concentrando flujos de carga
en servicios maritimos viables y regulares. Los proyectos comprendidos en este
area pueden incluir la mejora de las infraestructuras e instalaciones portuarias,
sistemas electronicos de gestion logistica, de seqguridad, procedimientos admi-
nistrativos, asi como los medios para garantizar la operatividad a lo largo del

* http://inea.ec.europa.eu



afio (p.ej. en Escandinavia mantener
abiertos en invierno los accesos Lli-
bres de hielo). En este apartado, los
proyectos son habitualmente pro-
puestos por dos estados miembros.
Es decir, se da a un servicio de trans-
porte maritimo el tratamiento de un
puente entre dos o mas paises con
caracter de proyecto prioritario.

En la Gltima convocatoria, 2012 y en
lo relativo a Espaiia se aprecian pro-
yectos de todo tipo. De los vincula-
dos con los puertos cabe destacar los
de la Autoridad Portuaria de Bilbao
(Muelle de Axpe, Muelle de Punta So-
llana, ), la Autoridad Portuaria de
Barcelona (Estacion Maritima, Acce-
sos ferroviarios), Autoridad Portuaria
de Santander (estacion de suministro
de LNG para Buques). Las Autorida-
des Portuaria de Gijon y Avilés, por
su parte, comparten el proyecto de
estacion intermodal en Zalia.
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Figura 40.- Algunos proyectos TEN-T convocatoria
2012 relativos a Espaia
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ALIGERAR LA CARGA

MARCO POLD LIDERA EL CAMIND

y

D X 4
IR

MARGO FOLON

Marco Polo: Orientado a servicios

La Comision Europea en su documento titulado “aligerar la carga”” , ademas de
mostrar la puesta en marcha de proyectos apoyados por Marco Polo, hace hin-
capié en que el transporte eficiente (ademas de rapido y barato) es vital para
la economia europea. Sefala que el transporte por carretera es el transporte
preferido y que su creciente evolucion esta suponiendo congestion, mas conta-
minacion y costes externos mas elevados.

El programa Marco Polo, publicado por primera vez en el afio 2003, estéd orien-
tado en esta linea: ayudar a reducir la congestion y promover el transporte mas
respetuoso que utilice la capacidad excedentaria del ferrocarril, la navegacion
interior y del maritimo con objeto de mejorar el comportamiento medioambien-
tal del transporte europeo de mercancias, y reducir con ello el volumen anual de
trafico por carretera en 20.000 millones de toneladas-kilémetro.

Es decir, el equivalente aproximado a 700.000 camiones al afio en una ruta
teorica Paris - Berlin, con los beneficios afiadidos medioambientales, sociales y
econdmicos.

Marco Polo™ incentiva la transferencia modal a través de cinco tipos de ac-
ciones a las que en el periodo 2007 - 2013 (Marco Polo II) se ha dedicado un
presupuesto de 450 millones de euros.

La altima edicion (mayo de 2013) ha financiado 27 proyectos entre los que se
encuentran ademas de algunos servicios de ferrocarril el proyecto de TMCD:

MPII- Proyecto: ATLANTICA Grupo Logistico 3.000.000
2013/009  Autopista del Mar entre Vigo y Nantes-St.Nazaire. Suardiaz S.L. Euros de
MOS ayuda

En anteriores ediciones:

* http://ec.europa.eu/marcopolo (2009)
** http://ec.europa.eu/transport/marcopolo/getting-funds/application-packs/2010/index_en.htm
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Proyecto
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Descripcion y volumen transferido estimao

2007

MacAndrews

» Maodal shift

Reefer Express

Duracién del proyecto: 3 afios

Volumen transferido: 857 millones t-km.
Transporte de productos a temperatura controla-
da con origen sur y sudeste de Espafia y destino
Reino Unido.

Transfennica

-

Motorways of the sea

Ro-Ro Past France

Duracion del proyecto: 4,3 afios

Volumen transferido: 8.400 millones t-km.
Transporte de remolques sin conductor

entre Bilbao y Zeebrugge (Bélgica), con origen en
la peninsula ibérica y destino en Benelux,

Norte de Alemania y Reino Unido.

2010

Samca

» Modal shift

Modal-PET

Duracién del proyecto: 4,3 afios

Volumen transferido: 315 millones t-km.
Transporte de productos desde Geel (Bélgica)
hasta Barbastro (Espafa) sustituyendo el trans-
porte por carretera por TMCD utilizando desde el
puerto de Bilbao el ferrocarril hasta las proximi-
dades de la factoria.

‘ Brittany Ferries

Motorways of the sea

Gulfstream.mos

Duracién del proyecto: 2 afios

Volumen: 2.215 millones t-km.

Incremento de tres salidas en un servicio ya
existente.

Transporte de remolques con y sin conductor en-
tre Bilbao y Portsmouth (Reino Unido) con origen
en la peninsula ibérica.

Fuente: Comisién Europea.
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:
R

MARCO POLOIHE

HEW WAYS TO A GREEEN HORIZOMN

Tipos de accion

MODAL SHIF
Transferencia entre
modos de transporte [1]

CATALYST
Efecto catalizador [2]

Acciones que contempla

Acciones directas, medibles e
inmediatas de transferencia
de la carretera al transpor-
te maritimo, ferrocarril, vias
interiores navegables o una
combinacion de modos de
transporte en los que el modo
de carretera es el mas corto
posible, sin que exista una
accion catalizadora. El cambio
modal se puede realizar con
servicios existentes.

El servicio debe ser viable an-
tes de que concluya el periodo
de subvencion previsto.

Acciones innovadoras que
permitan eliminar barreras
estructurales en el mercado
del transporte de mercancias
comunitario, que impiden el
funcionamiento eficiente de
los mercados y la competitivi-
dad del TMCD, ferrocarril, vias
navegables interiores o una
combinacién de ambos.

Infraestructuras complemen-
tarias. % sobre gastos subv.

si - max°® 20%

si - max°® 20%

Duracién (min-max°®)

24 a 36 meses

36 a 60 meses

Umbral (millones t-km/afio) 60 carretera - mar 30
13 carretera - vias naveg.int.
30 carretera ferrocarril
Umbral (millones m3/afio) 240; 52; 120 respectivamente 120

4 m3-km. =1 t-km

Ayuda

2 Eur x 500 t-km. 6
2.000 m*km.

2 Eur x 500 t-km. 6
2.000 m3-km.

Max. apoyo sobre costes
admitidos (hasta)

35%

35%

A partir del afio 2010 se afade una nueva definicion para “freight” de tal modo
que, ademas de las mercancias transportadas medidas en toneladas, también se
contemplan las unidades intermodales y los vehiculos de carretera, incluyendo
igualmente las unidades vacias consideradas como carga si han sido transferidas
de la carretera a otro modo o modos.

En las dos dltimas convocatorias cerradas del programa Marco Polo II (afios 2009
y 2010), de un conjunto de 51 proyectos seleccionados, cuatro vinculados con



MOTORWAY OF THE SEAS
Autopistas del Mar [3]

TRAFFIC AVOIDANCE
Evitar el trafico [4]

COMMON LEARNING
Aprendizaje en comdn [5]

Acciones innovadoras de trans-
ferencia directa de la carretera
al TMCD, o una combinacion
de TMCD con otros modos de
transporte, siendo el transporte
por carretera el menor posible.
Implementando, por tanto, un
servicio intermodal “puerta a
puerta” con grandes volimenes
de carga y alta frecuencia.

El servicio debe ser viable al
concluir el periodo de subven-
cién previsto.

Acciones innovadoras que
integren el transporte en la
logistica, de tal forma que se
eviten movimientos de mer-
cancias y vehiculos/contene-
dores en vacio por carretera
sin afectar a la producciéon ni
al empleo.

Acciones dirigidas a mejorar la
cooperacion y la optimizacion
de métodos y procedimientos
en la cadena de transporte,
teniendo en cuenta las nece-
sidades logisticas.

si - max°® 20%

si - max°® 20%

36 a 60 meses

36 a 60 meses

24 meses

200 carretera - mar

80 6 4 millones vehiculos-Km.

250.000 euros

800

320

2 Eur x 500 t-km. ¢
2.000 m3-km.

2 Eur x 500 t-km.6 2.000
m3km. 6 25 vehiculos km.

35%

35%

50%

el puerto de Bilbao han recibido apoyo en este programa, tal como se refleja ne

las paginas previas.

En la convocatoria de 2011 cabe destacar que en lo relativo a los proyectos

Marco Polo con implicacion del TMCD se dara prioridad a aquellos que minimicen

las emisiones, al tiempo que se pondra un control especial para que los servicios

elegidos no distorsionen la competencia. El presupuesto previsto es de 56,87

millones de euros.
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//gPODRiA SER UN SERVICIO
MARITIMO DE CONTENEDORES, 0
CONVENCIONAL SUJETO DE APO-
YO COMO ACCION “AUTOPISTAS
DEL MAR"?

Si, ST CUMPLE LAS CONDICIONES
SENALADAS EN LA
CONVOCATORIA V44
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Ecobono Italia”
EL primer pais que optd por primar el transporte maritimo en tanto en cuanto le
despejara sus carreteras fue Italia.

Aln cuando el origen del “ecobonus” es la Ley 265 de incentivos fiscales del afio
2002, el denominado Ecobono italiano fue puesto en marcha por el Gobierno de
Ttalia en 2006, tras el informe favorable de la Comision Europea. EL 7 de junio de
2006 publicaba en su boletin oficial la ley que lo regula junto con las caracteris-
ticas de este sistema para incentivar el uso del transporte maritimo.

En enero de 2007 desarrollaba la misma mediante Decreto, haciendo benefi-
ciarios del ecobono a las empresas, o consorcios de empresas, que embarquen
sus camiones o trailers en determinadas lineas (Ro-Ro y Ro-Pax). El nimero de
servicios objeto de apoyo se ha ido incrementando con la publicacion de nuevos
Decretos.

Con un presupuesto de 240.000.000 genenal a repartir en quince afios, el ecobo-
no se distribuye anualmente mediante un reembolso a las empresas en funcién
de:

1.- los viajes efectuados (minimo 80) y

2.- el nimero de kilometros no recorridos por las carreteras italianas.

La bonificacion se realiza sobre el coste del billete y varia ademas segin si la
linea maritima utilizada esta ya en funcionamiento (hasta 20%) o es de nueva
creacion (hasta 30%)

Para tener derecho a estos incentivos, la empresa de transporte debera solicitar
el reintegro al Ministerio italiano de Infraestructuras y Transportes antes del 31
de enero del afio posterior a la realizacion de los viajes, mediante unos impresos
especialmente disefiados para ello, a los que se afiaden copia de los conocimien-
tos de embarque.

Aquellas empresas que superen los 1.600 viajes anuales pueden optar a una bo-

* Ley 265 del 2002; D.P.R. ,Decreto Presidencial 205 de 11 abril de 2006; Decreto 27 de Octubre de 2007, De-
creto 14 Septiembre 2009. EL apoyo se basa en el informe realizado por la asociacién “Amigos de la Tierra”
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nificacion especial, pero que en ningin caso supera el 30% de subvencion.

Asi, por ejemplo, para un trayecto entre Carrara y Castellon de la Plana hasta
1.599 viajes anuales la bonificacion es del 15% y para mas de 1.600 viajes el
18,75%.

Por otra parte, dentro de este paquete de medidas fiscales, se contemplan otras
ayudas para el sector del transporte por carretera destinadas a:

a) El reagrupamiento de pequefias y medianas empresas con objeto de hacer
mas viable el embarque de los camiones. (Decreto del Presidente de la Repi-
blica 84,/2009)

b) La formacién, tanto en lo que se refiere a la promocion del uso del TMCD
como a la de los profesionales del sector en sus respectivas capacidades.

d) Innovacion tecnolégica. Equipamiento y gestion.

c) El transporte combinado por ferrocarril de mercancias: “Ferrobonus”. (octu-
bre 2010).
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5.2
AMBITO NACIONAL

Concurso hispano - francés de la
Autopista del Mar Atlantico. Su
historia

Espafia y Francia suscribieron un
acuerdo en julio de 2006 por el que
se constituia una Comisién Intergu-
bernamental para elaborar una pro-
puesta de seleccion de Autopistas del
Mar. A partir de ahi, en abril de 2007
lanzaron el concurso piblico para el
establecimiento y explotacién de una
o0 varias Autopistas del mar entre Es-
pafa y Francia en la fachada Atlan-
tica - La Mancha - Mar del Norte™ .
Como resultado del concurso, el 4 de
junio de 2010 se publicé el resultado
de la seleccion en el Boletin Oficial
del Estado, cuyos ganadores se ha-
cian beneficiarios de 30 millones de
euroos por proyecto:

- “La autopista del mar entre Nan-
tes-Saint Nazaire y Gijon, que sera
explotada por «GLD Atlantiquey,
constituida por la compaiiia mari-
tima GLD Lines, filial de los grupos
Louis Dreyfus Armateurs y Grimal-
di, en asociacién con los puertos u
operadores portuarios afectados, y

* Resolucion de 12 de abril de 2007, de la Secreta-
ria General de Transportes,

- “La autopista del mar entre Nan-
tes-Saint-Nazaire y Vigo por un
lado, y entre Algeciras, Vigo y Le
Havre por otro, que sera explotada
por «Autopista del Mar Atlantica,
S.L.» constituida por la Compa-
fila Maritima Transmediterranea
S.A. en asociacion con los puertos
afectados.”

El 13 de julio de 2010 se publicaba
en el Boletin Oficial del Estado la en-
trada en vigor del acuerdo suscrito
entre Francia y Espafia sobre la se-
leccion, puesta en marcha y financia-
cion de los dos proyectos de autopis-
tas del mar entre Espaiia y Francia en
la Fachada Atlantica-La Mancha-Mar
del Norte.

Entre las condiciones establecidas se
encontraba la de comenzar con un
minimo de 4 salidas por semana y por
sentido, y alcanzar una salida diaria
en cada sentido (14 semanales) en el
segundo afio. A Junio de 2014 estas
condiciones no se han cumplido. El
gobierno espafiol aduce que se mo-
dificaron las condiciones debido a la
crisis, pero no hay documento pabli-
co identificado al respecto.

Tras estos prolegobmenos en septiem-
bre de 2010 iniciaba su servicio des-
de Gijon GLD Atlantique, contando
inicialmente como (nico socio con la



naviera Luis Dreyfus, al que se uni6 en
el mes de junio de 2011 el Grupo Suar-
diaz como socio inversor.

Por su parte, el 21 de enero de 2011,
Transmediterranea transferia su partici-
pacion en “Autopista del Mar Atlantica,
S.L.” a Compafiia Maritima Hispano
Francesa que trataria (con los traficos
ya existentes de PSA de Vigo), de poner
en marcha este proyecto.

En Junio de 2014 Acciona-Transmedi-
terranea ratificaba la cesion de los de-
rechos a Suardiaz, naviera que realiza
el servicio de PSA desde Vigo y que en
fechas previas habia creado la sociedad
Suardiaz Atlantica S.L., en la que par-
ticipa la propia compafia en un 99%,
y los puertos de Vigo, Nantes-Saint
Nazaire, Le Havre y Algeciras con un

0,25% cada uno.

A mediados de junio de 2014 esta pen-
diente del visto bueno del la Comision
inter-gubernamental hispano - francesa
para hacerse acreedor de los 30 millo-
nes de euros de ayudas.

Estos proyectos incluidos en el acuerdo
Espafia - Francia pueden ser también fi-
nanciados por programas comunitarios.

En esta linea, el 27 de enero de 2010
la Comision Europea anunciaba que el
proyecto entre Gijon y Nantes - con

el nombre de Fres Mos - recibio del
programa comunitario Marco Polo II
(2009) una subvencion de algo mas de
4 millones de euros.

En la edicion 2013 del programa Marco
Polo seleccioné la AdM Vigo-Sant Na-
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zaire con 3 millones de Euros.

Los 15 millones que cada gobierno
aportan a cada una de las AdM, junto
con las ayudas Marco Polo, de confor-
midad con las normas de la UE sobre
ayudas estatales, no pueden superar,
por proyecto, el 35 % de los costes
subvencionables dentro de los cuatro
primeros afios de su explotacion.

La cronologia de hechos del programa
hispano - francés cuando menos lle-
van a la reflexion y probablemente, a
las navieras y comunidades portuarias
que operan en puertos limitrofes (es-
pafoles y galas), a mirar estos temas
con intranquilidad: el apoyo piblico es
muy importante y las reglas de juego
debieran ser claras.
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Por otro lado, al margen de estas ayudas de estado, el sistema portuario espafiol,
y mas concretamente su sistema tarifario se ha orientado a promover el uso del
TMCD.

Las tasas portuarias, y su estructura - extremadamente complejas desde el punto
de vista del cliente - se regulan por el Real Decreto Legislativo 2/2011 de 5 de
septiembre.

En el, la cuota basica establecida para las mercancias se ve minorada por un co-
eficiente reductor del 0,80 para las mercancias que utilicen el TMCD en general y
que llega al 0,60 para aquellas mercancias embarcadas o desembarcadas rodando
(Ro-Ro, Con-Ro, Ro-Pax, etc).

Por otro lado, la misma norma, trata de incentivar la intermodalidad, estable-
ciendo otro coeficiente del 0,75 para aquellas mercancias que llegen o salgan del

puerto por ferrocarril.

Ambas reducciones son acumulables.

Para establecer la tasa final que pagara la mercancia por el uso de las infraes-
tructuras también se ha de tener en cuenta el coeficiente general anual, que se
publica para cada una de las Autoridades Portuarias bien en la Ley de Presupues-
tos Generales del Estado u otra Ley destinada al efecto.
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A la hora de revisar este informe es la Ley 22/2013 de Presupuestos Generales
del Estado 2014 la que contiene los coeficientes generales que las Autoridades
Portuarias aplicaran a buques, mercancias y pasaje sobre las cuantias basicas
establecidas en el Real Decreto Legislativo.

En lo que respecta a los coeficientes a las tasas del buque y mercancia que
corresponde a los puertos de la fachada atlantica podemos encontrar:

Tasa Tasa

al buque a la mercancia

Autoridad Portuaria de A Corufia 1,30 1,30
Autoridad Portuaria de Bilbao 1,05 1,05
Autoridad Portuaria de Gijon 1,25 1,20
Autoridad Portuaria de Pasaia 1,25 1,15
Autoridad Portuaria de Santander 1,05 1,05

Autoridad Portuaria de Vigo 1,10 1,20
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5.3
AMBITO REGIONAL

Apoyo al Transporte Intermodal: El ecobono vasco

Conforme con los objetivos de politica del transporte en Euskadi, fijados en
la Politica Comin de Transporte de Euskadi 2002-2012 y en el Plan Director
del Transporte Sostenible y orientados a promover un mejor equilibrio entre los
modos de transporte, el programa de apoyo a la intermodalidad que publicé el
entonces Departamento de Vivienda, Transportes y Obras Plblicas del Gobierno
Vasco tenia por objeto incentivar la transferencia de vehiculos de transporte pe-
sado de mercancias de la carretera al mar, fomentando el transporte combinado
de mercancias carretera-mar y tratando de descongestionar en la medida de lo
posible el trafico pesado de camiones que afecta a la red viaria vasca.

Con una dotacion de 150.000 euros para el afio 2011, los beneficiarios fueron
las personas fisicas o juridicas domiciliadas en la CAPV que operasen en el sector
del transporte de mercancias por carretera, que fueran titulares de al menos una
autorizacion con un minimo de tres copias para el transporte piblico de mer-
cancias con vehiculos pesados. En el caso de sociedades de comercializacion o
cooperativas de transportistas, sus socios o cooperativistas como titulares de un
minimo de tres autorizaciones.

La subvencion se establecia en un porcentaje de los gastos relativos al servicio
maritimo tipo “Ro-Ro no acompafiado”, entre un puerto de la CAPV y puertos de
los estados miembros de la Union Europea y los porcentajes variaban en funcion
del namero de viajes realizados al afio. Asi, para el grupo de entre 20 y 50 viajes
se establecia en un 15%; entre 51y 100 viajes un 20%, y para mas de 100 viajes
un 30%.

Este apoyo también estaba orientado al traspaso de la carretera al ferrocarril de
semiremolques en los mismos términos.

El programa se cerr6 habiendo dado los resultados esperados.



5.4
AMBITO LOCAL

La Ley de Puertos espafiola y los presupuestos generales del estado anuales re-
cogen la estructura y los importes de las tasas portuarias y las bonificaciones.

Con objeto de incentivar determinados traficos, tanto la Autoridad Portuaria
de Bilbao como la Autoridad Portuaria de Pasajes realizan bonificaciones en las
tasas al buque en TMCD y en las tasas a la mercancia (y equipos) para las mer-
cancias con la consideracion de trafico intraeuropeo para el afio 2014.

Ademas, llegado el caso, algunas mercancias pueden ser beneficiarias de algln
tipo de bonificacion general (no exclusiva para el TMCD).
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Figura 41a.- Importaciones Espafiolas de chatarra,
con Francia y Portugal (superior), sin Franciay Por-
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6.1
SERVICIOS TMCD EN LOS PUERTOS VASCOS

No hay mas que ver en qué momento se iniciaron en los puertos vascos los
servicios maritimos de linea reqular con Europa y el momento que se iniciaron
los programas de ayudas para ver que no han sido estas dltimas el factor deter-
minante para la puesta en marcha de los servicios que actualmente se ofrecen
desde los puertos de Bilbao, Pasajes o Bermeo.

En estos puertos, actualmente, confluyen un buen ndmero de servicios que han
sido fruto del trabajo de captacion de lineas en representacion y mercancia
por parte de empresas consignatarias, agencias maritimas, e incluso empresas
transitarias y cargadoras de entre las areas econémicas del “hinterland” y que
constituyen la oferta de TMCD mas importante de todo el arco atlantico.

En los siguientes apartados se mostrara, para quién por primera vez se acerque
al mundo de la contratacion del tranporte maritimo o/y transporte “puerta a
puerta”, como orientarse para contratar TMCD.

Figura 41.- Buque Arklow Castle (construido por Astilleros Murueta) descargando chatarra en importacion, en la terminal S.L.P., desde el norte de Europa. En 2010
entraron en Espafia por camion mas de 2,5 millones de toneladas de chatarra. Sin contar Francia y Portugal fueron 675.000 toneladas.




6.2
COMO CONTRATAR UN SERVICIO DE TMCD

En el capitulo 1 veiamos que es posible transportar por mar todo tipo de pro-
ductos, desde lechugas a maquinaria, pasando por cereales, camiones o hidro-
carburos.

En este punto toca preguntarse ;como puedo conocer la oferta?, ;con quién debo
contactar?, ;como puedo solicitar una cotizacion?, ;qué documentacion necesi-
to?, ¢va seguro mi camion?

Trataremos de explicar el procedimiento basico y completarlo con una relacion de
las preguntas mas frecuentes y con imagenes que aportan mas que mil palabras.

:COMO PUEDO CONOCER LA OFERTA?

Con independencia de que cada empresa que ofrece servicio de transporte inter-
nacional intermodal tiene su propia fuerza de ventas, en lo que respecta a los
servicio maritimos en los puertos vascos se puede contactar con:

» Bilbao  UniportBilbao/Comunidad Portuaria
http://www.uniportbilbao.es

» Pasajes Giport
http://www.giport.net

» Bermeo Puertos - Gobierno Vasco
http://www.euskadi.net/portuak/bermecl.html

En los dos primeros casos, representan, respectivamente a las empresas que ope-
ran en el puerto de Bilbao y en el puerto de Pasajes y mantienen un servicio de
promocion y asesoria de servicios maritimos y portuarios.
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44, j oFeRTA DE SERVICIOS DE
TMCD DE LOS PUERTOS VASCOS ES
LA MAS IMPORTANTE DE TODO EL
ARCO ATLANTICO gp
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;CON QUIEN DEBO CONTACTAR? ;A QUIEN PIDO COTIZACION?

Vd. representa a una empresa de transportes internacionales por carretera. Le gustaria conocer si puede dar servicio a sus
clientes y al tiempo mejorar su productividad aprovechando los servicios que ofrecen las navieras de TMCD en los puertos
vascos.

:Qué puede hacer?.

Conocer la oferta: p.ej. a través de las oficinas de promocion de los puertos vascos (Uniport / Giport) los proveedores de los
servicios existentes. Solicitarles informacion detallada para analizar si el tramo maritimo enlaza y encaja en su cadena lo-
gistica conforme a lo que precisa. La naviera le indicara, llegado el caso, el procedimiento y la documentacién que requiere.

Si Vd. representa a una empresa que produce y exporta, o bien importa productos y no ha trabajado nunca con trans-
porte maritimo, el primer paso es decidir el grado de implicacion que se desea asumir en la cadena logistica de
transporte.

Si opta por poner en manos de un tercero la gestion de toda ella, podra contar con el operador logistico.

;PERO QUIEN EJERCE DE OPERADOR LOGISTICO?
Toda aquella empresa que, con sus correspondientes autorizaciones administrativas, asuma en nombre propio la gestion, las
responsabilidades y el control de la cadena de transporte.

En el caso de TMCD “puerta a puerta” pueden realizar este papel tanto la naviera (para su propia linea) como el Transitario
o la Empresa de Transporte Internacional. En estos dos Gltimos casos elegiran de entre las lineas maritimas ofrecidas por
las navieras aquella que mejor se adapte a las necesidades del cargador.

gCC)MO SELECCIONO UN SERVICIO?
En funcion del destino, del tipo de producto que tenga para transportar y “como” lo puedo embalar o cargar sobre el camion.
A partir de ahi podra contrastar sus necesidades con la oferta de servicios.

gQUE INFORMACION DEBO FACILITAR PARA OBTENER UNA COTIZACION?
Béasicamente: Peso, dimensiones, Pais de Destino

Tipo de mercancia, si precisa algin tipo de atencion especial.

Si es Mercancia Peligrosa, la descripcion IMO / ADR de la misma.

Datos del destinatario (quién pasara a recoger el trailer o la mercancia)

Fechas de recogida en origen y entrega en destino (si es un servicio puerta a puerta)



¢DEBO REALIZAR ALGUN TRAMITE ADUANERO?

No, si se trata de mercancia comunitaria que va al -o procede de- mercado comu-
nitario, excepto si la naviera no tiene estatus de linea regular desde el punto de
vista aduanero, en cuyo caso bastara con que envie al consignatario / operador
logistico una copia de la factura comercial para que él lo incorpore en la docu-
mentacion que entregara a la Aduana.

Si el envio es a un pais no comunitario, debera realizar los mismos tramites que si
el transporte fuera por carretera, bien directamente con la Aduana (si dispone de
la correspondiente habilitacion) o bien contactando a un representante (agentes
de aduanas o transitario) para que presente las declaraciones aduaneras.

gCUANDO DEBE LLEGAR LA MERCANCIA A PUERTO?

Siguiendo las instrucciones de la naviera o del operador logistico que haya selec-
cionado. Para mercancia comunitaria, generalmente 1 hora antes de la hora previs-
ta de llegada del barco para los camiones con o sin cabeza tractora que embarquen
en buques de tipo Ro-Ro, el equivalente para mercancia en contenedor. La naviera
indicara el “closing time” u hora de cierre para la recepcion.

En el caso de mercancia convencional, cuando se trata de un volumen importante
de toneladas, la recepcion en el puerto se debe concluir unas horas antes del
inicio de carga del buque a fin de realizar la carga en el orden preciso.

¢VIAJA SEGURA MI MERCANCIA?

Es importante, igual que si se tratase de un transporte (inicamente por carretera,
cargar el trailer o el contenedor con las medidas de tricaje mas adecuadas en
funcion de la mercancia. En el trayecto maritimo existe un protocolo de trincaje
y aseguramiento del trailer, contenedor o carga al bugue que lo realiza personal
especializado.
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;CUAL ES LA SECUENCIA DE LOS PROCEDIMIENTOS? ;QUE DOCUMENTACION NECESITO?

Mercancia en buque Ro-Ro, Con-Ro, Ro-Pax (Ferries)

Cliente = Operador Logistico o empresa de Proveedor de Servicio
transporte terrestre

Conocer la oferta Promocion de servicios

Solicitar cotizacion con detalle de las
caracteristicas

Emision de oferta segln la consulta
realizada

Aceptacion oferta

Confirmacion y n° de booking

Notificacion de fecha de llegada buque

Preparacion del envio. 0 retirada remolque en origen
Documento de transporte por carretera (servicio puerta a puerta)
Carga del camion / remolque con destino al
puerto.
Llegada del cami6n al puerto Envio Liner Sea waybill
Protocolo de recepcion en terminal
- Fotografias

- Tramitacion documental: Aduana / Admi-
nistracion Portuaria (sin incidencia para el
cargador salvo que se trate de mercancia
con origen/destino no comunitario)

Protocolo de embarque y trincaje

Transporte hasta puerto de destino

Envio del entreguese (para servicios NO acom-
pafiados) a quién va a pasar a retirar el trailer

Llegada y protocolo de descarga.
- Tramitacion documental

Retirada del camion / trailer de la terminal Entrega del trailer a quién presente la
documentacion
(para servicios no acompafiados)

Entrega en destino.
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egada del camion a la terminal. El “tug master” engancha el trailer El “tug master bodega
El arco lo fotografia. El trailer quedara en la termi- del buque
nal. Se trata de un servicio “unaccompanied”

Los remolques se aseguran (trincan) a los puntos diversos tipos de mercancia. Autobuses, y El aseguramiento de la mercancia se realiza confor-
de anclaje del buque. maquinaria embarcada por sus propios medios. me a las caracteristicas de la misma

1

conductor viajara en El camion en
el propio buque. Es un servicio “accompanied”

Mercancia extradimensionada sobre “roll-trailer
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Mercancia en contenedor

Cliente: fabricante, trader,
exportador o importador

Proveedor de Servicio

Conocer la oferta

Promocion de servicios

Solicitar cotizacion con el mayor detalle
posible

Envio de oferta ajustado a las necesidades

Aceptacion oferta

Confirmacién y n° de booking

Notificacion de fecha de llegada y referencia
Declaracién Sumaria

Orden de transporte para recogida
Documento de Transporte

Preparacion del envio.
Carga del contenedor sobre camion / vagon
con destino al puerto.

Llegada del camion / ferrocarril al puerto

Protocolo de recepcion en terminal

- Acreditacion en la terminal: albardn de en-
trega

- Tramitacién documental: Aduana / Adminis-
tracion Portuaria (sin incidencia para el car-
gador salvo que se trate de mercancia con
origen/destino no comunitario)

Protocolo de embarque y trincaje

Transporte hasta puerto de destino

Envio Liner Sea waybill

Llegada y protocolo de descarga.

- Tramitacion documental: Aduana, Terminal,
Administracion Portuaria (sin repercusion para
el cliente)

Envio del entréguese a la terminal para que en-
treque el contenedor a quién esté autorizado
para recogerlo.

Envio a domicilio de destino

Recepcion




. Control de da-
tos: Puerto/terminal de destino, Peso, ADR/IMO.
Buque. El sistema establece su posicion en la ter-

La llegada a la terminal puede ser por tren. El con-
tenedor se llevara a la “pila” previa al embarque
con camiones de terminal.

El contenedor se carga en el buque siguiendo un
orden pre-establecido en funcion de varios parame-
tros: peso, ADR/IMO, puerto de descarga, ...
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minal. a recibido las instrucciones
En base a los parametros del sistema, al conductor
se le indica la posicion a la que debe ir.

para posicionarlo en el lugar preciso para su pos-
terior embarque.

.,

Se colocan los “pines”. Permitirdn enlazar los con-
tenedores por capas y asegurar la carga al buque.

Cuando el barco esta preparado para la carga, el
contenedor serd llevado a su costado. La gra “por-
tainer” la izara.

Los contenedores se aseguran (trincan
y a los puntos de anclaje del buque.

) entre ellos

Conc uyen las operaciones de trincaje.
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Mercancia convencional / carga de proyectos

Cliente: fabricante, trader,
exportador o importador

Proveedor de Servicio

Conocer la oferta

Promocion de servicios

Solicitar cotizacion con el mayor detalle
posible

Envio de oferta ajustado a las necesidades

Aceptacion oferta

Confirmacién y n° de booking

Notificacion de fecha de llegada y referencia
Declaracion Sumaria

Orden de transporte para recogida
Documento de Transporte

Preparacion del envio.
Carga de la mercancia sobre camién / vagon
con destino al puerto.

Llegada del camion/ferrocarril al puerto

Protocolo de recepcion en terminal

- Acreditacién en la terminal: albaran de en-
trega

- Tramitacion documental: Aduana / Adminis-
tracién Portuaria (sin incidencia para el car-
gador salvo que se trate de mercancia con
origen/destino no comunitario)

Protocolo de embarque y trincaje

Transporte hasta puerto de destino

Envio Liner Sea waybill

Llegada y protocolo de descarga.

- Tramitacion documental: Aduana, Terminal,
Administracion Portuaria (sin repercusion para
el cliente)

Envio del entréguese a la terminal para que
entregue la mercancia a quién esté autorizado
para recogerlo.

Envio a domicilio de destino

Recepcion
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- _ o
Recepcion de la mercancia en los almacenes de la
la mercancia (bobinas siderirgicas). mercancia. terminal. Control de datos: Puerto/terminal de des-
tino, Peso, Buque...

Llegada del camion a la terminal y descarga de la

}
Un nuevo ejemplo muestra la llegada los camiones
y recepcion en la terminal de la mercancia (vago-
nes de ferrocarril).

Preparacién de la mercancia para la carga en el Izado de la mercancia para ser cargada a bordo del Carga de la mercancia en el buque.
buque. En este ejemplo, se colocan alrededor de buque. En el caso de una importacion, se produciria el pro-
los vagones las eslingas que permitiran su izado. Ceso 1nverso
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:COMO PUEDO ELEGIR EL EQUIPO Y BUQUE ADECUADO PARA MIS MERCANCIAS?

//TODO LO QUE ES SUSCEPTI-
BLE DE SER TRANSPORTADO EN
UN CAMION ES SUSCEPTIBLE DE

SER EMBARCADO gy
y algunas cosas mas...

Cualquier tipo de producto puede
viajar en un contenedor. Se trata
de encontrar el servicio maritimo
que se adeclie a nuestras necesi-
dades.

Carga de un remolque en transpor-
te especial con un “tug master” en
un buque Con-Ro.

Transporte de granel sélido en con-
tenedor. En el interior se acomoda
un recipiente (bag) flexible que es
el que se rellena a través de las es-
cotillas del techo. Se descarga por
volquete por la trampilla inferior,
con o sin compresor.

Transporte de granel liquido en
contenedor cisterna, sobre plata-
forma (mafi) en un buque Con-Ro.

Descarga de coches nuevos de tren
para ser embarcados en buque
Con-Ro.

MERCANCIA

MERCANCIA GENERAL

desde productos perecederos a temperatura controlada,
otros productos alimentarios sin frio,

todo tipo de productos embalados

en cajas, con o sin pallet,

a mercancia sin envasar

PROYECTOS
Maquinaria y piezas de grandes dimensiones

Edlicos
Coches ferroviarios, finger aeropuertos
otros

GRANELES SOLIDOS
Productos quimicos no peligrosos
Productos alimentarios

GRANELES LIQUIDOS

Con o sin temperatura controlada
Productos pulverulentos
Productos quimicos

Productos alimentarios...

VEHICULOS
Coches nuevos
Camiones nuevos y otros vehiculos




EQUIPO

BUQUE
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EJEMPLOS

Contenedor reefer, Trailer isotermo
Contenedor “dry”

Caja movil

Trailer, camidn carretera

o Sin equipo intermedio

Porta-contenedores
Con-Ro

Ro-Ro
Convencional

Frutas, hortalizas, pescado
Vinos, conservas, pianos, ma-
quinaria, piezas. Bobinas side-
rlrgicas, bobinas papel.

(+ 800 partidas arancelarias)

Contenedor: flat rack

Contenedor adaptado

Mafis

Sin equipo intermedio

Porta-contenedores
Porta-contenedores
Con-Ro y Ro-Ro
Convencional
Ro-Ro

Helicopteros
Camidn nuevo
Palas, nacelles,
transformadores
Vagones, yates,

Contenedor volquete
Contenedor Flexi Tank
Trailer

o Sin envasar

Porta-contenedores
Con-Ro y Ro-Ro

Granelero (grandes voldmenes)

Cereales, oleaginosas, fertili-
zantes, abonos, cemento,
chatarras, productos quimicos

Contenedor FlexiTank
Contenedor Tanque
Camibn cisterna
Remolque cisterna

0 sin envasar

Porta-contenedores
Con-Ro y Ro-Ro

Buque tanque
(grandes volimenes)

Productos quimicos liquidos,
gases licuados etc. IMO, IMDG.

Sin equipo intermedio

Contenedor Dry especial

Con-Ro y Ro-Ro

Buque Car-Carrier (Ro-Ro)

Vehiculos en grandes
volimenes
Coches en 1/2 unidades




EL TMCD, UNA REALIDAD

;COMO ELEGIR EL EQUIPO Y BUQUE ADECUADO PARA MIS MERCANCIAS?

//TODO LO QUE ES SUSCEPTI-
BLE DE SER TRANSPORTADO EN
UN CAMION ES SUSCEPTIBLE DE

SER EMBARCADO gy
y algunas cosas mas...

MERCANCIA

Descarga de un trailer con un “tug
master” de un bugue Con-Ro.

Los mismos productos que por ca-
rretera

MERCANCIA GENERAL

desde productos perecederos a temperatura controlada,
otros productos alimentarios sin frio,

todo tipo de productos embalados

en cajas, con o sin pallet,

a Mercancia sin envasar

Palas de molinos eélicos sobre bu-
que para transporte especial.

PROYECTOS

Maquinaria y piezas de grandes dimensiones
Eélicos

Coches ferroviarios, finger aeropuertos
otros

Big bag preparados sobre pallet
son cargados en un contenedor.

GRANELES SOLIDOS

Productos quimicos no peligrosos
Productos pulverulentos
Productos alimentarios

Transporte de granel liquido en
remolque cisterna siendo cargado
en buque Con-Ro

GRANELES LIQUIDOS

Con o sin temperatura controlada
Productos quimicos

Productos alimentarios...

Carga de camion nuevo en buque
Con-Ro

VEHICULOS
Coches nuevos
Camiones nuevos y otros vehiculos




EJEMPLOS

Descarga de papel de un barco
mixto, convencional (bodega)y
contenedor (cubierta)

Bobinas preparadas para ser em-
barcadas en buque convencional

“Finger” para aeropuerto sobre
cubierta de buque
convencional

Helicoptero sobre contenedor

~ “flat” para carga en buque
portacontenedores.

Bugue graneleros para
trafico intra-europeo

Contenedor convencional (dry)
con bolsa para transportar grane-
les liquidos 6 sélidos.

Contenedores cisterna.

Para transportar en: buque porta-
contenedores, buque Con-Ro sobre
cubierta o en bodega sobre “mafi”.

Buque con productos alimentarios
liquidos.

3 cabezas tractoras sobre un
contenedor “Flat Rack”

En primer término, carga de una
excavadora sobre camion goéndola
y un remolque con un “tug master”
en un buque Ro-Pax
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6.3
EXPERIENCIAS

1- “Regularidad
a precios competitivos”

HOYER es considerado un “full-service
partner” de logistica, asi como un enla-
ce entre los productores y los comercia-
lizadores.

Tanto en Europa como al nivel mundial,
HOYER desarrolla e implanta soluciones
complejas, principalmente para las
industrias quimicas, alimenticias y de
gases industriales.

En el ambito del transporte intermodal,
el Grupo HOYER dispone de capacidad
para mover una amplia gama de mercan-
cias tanto por carretera, por ferrocarril
y por mar en toda Europa, contando
con una amplia red de delegaciones que
permiten controlar al mismo tiempo de
forma centralizada el servicio.

El transporte maritimo permite a HOYER
programar envios con regularidad a
precios razonables, ademas de reducir el
uso del transporte por carretera y bajar
la dependencia de los carburantes.

2.- “Cerveza:
de la fabrica al lineal”.

Grupo DIA es la tercera mayor cadena
de supermercados descuento del mundo.
Presente en siete paises, opera con una
red de mas de 6.400 tiendas y 42 plata-
formas logisticas, para las que trabajan
mas de 40.000 empleados.

Para DIA, en la que los niveles de stock
en plataforma son menores que en la
media del sector, “es vital contar con
un transporte de aprovisionamiento que
nos garantice la maxima fiabilidad”.

En los mas de 15 afios en los que veni-
mos utilizando el TMCD, hemos consta-
tado una mejora constante, lo que se
ha traducido en una cantidad cada vez
mayor de pedidos transportados a través
de este medio.

En ese sentido, la regularidad de los
traficos del TMCD nos permite ajustar las
previsiones a las necesidades reales de
nuestras plataformas.

Ademas, al tratarse de transporte
combinado y dada la disponibilidad
de contenedores PW, este sistema nos
permite cargar mas mercancia que un
trailer, lo que nos aporta ahorros de
coste adicionales.
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3.- “Las empresas de transporte
por carretera tienen un aliado en
el mar”.

Transfennica opera el servicio entre
Bilbao y Zeebrugge desde septiembre
de 2007 con servicios especialmente
dirigidos al mundo del transporte por
carretera internacional, admitiendo
entre otro tipo de embarques: trailers
no acompafados, convoyes especia-
les acompafiados y no acompafados,
maquinaria rodante y tracks, coches
nuevos, furgonetas y camiones, unida-
des a temperatura controlada, cargas de
proyectos.

“Ofrecemos una solucion a las empresas
de transporte internacional que desean
hacer mas competitivos sus costes al re-
ducir las horas de menor valor afiadido
de sus rutas, permitiéndoles incremen-
tar al mismo tiempo el valor social del
transporte. Los dias fuera de su lugar
de origen de los conductores y de los
equipos afaden costes econdmicos y
sociales al servicio que ofrecen”.

Desde Bilbao se pueden enviar las
mercancias junto con sus equipos, via
Zeebrugge, a los principales nicleos del
continente y al area de Londres (Paises
Bajos, Alemania, Polonia, Rusia, Fin-
landia), pudiendo aprovechar, ademas,
el fin de semana para viajar evitando la
restriccion para circular en Francia.

4.- “Logistica integral”

“Desde que Consignaciones Toro y
Betolaza inici6 su actividad en el afio
1966 hemos ido reorientando la com-
pafiia hacia servicios de valor afiadido
para los cargadores.

Somos consignatarios de buques, esti-
badores, agentes de Aduana, transita-
rios y transportistas, y al mismo tiempo
llevamos a cabo la gestidon logistica de
las mercancias por cuenta del cargador,
lo que nos permite ofrecer un servicio
integral a nuestros clientes”.

Nuestra actividad en los puertos de Bil-
bao y Pasajes, esta orientada a satisfa-

cer las necesidades logisticas de, princi-
palmente, las empresas cargadoras que
operan en el comercio intraeuropeo.

“Asi, cada bobina de papel o acero que
pasa por nuestras instalaciones esta
perfectamente identificada y ello permi-
te servir el producto demandado en el
tiempo vy plazo solicitado”.

Para ello, cuentan también con alma-
cenes de apoyo en areas interiores
(Azuqueca de Henares) a donde expiden
la mercancia a través de trenes bloque
consiguiendo con todo ello minimizar
el impacto ambiental del transporte,
habiéndose hecho acreedores de la ISO
Medioambiental UNE-EN ISO
14001:2004.

5.- “Expertos en multimodalidad”

Mediante la combinacion de soluciones
de transporte maritimo con barcazas de
navegacion fluvial , ferrocarril y trans-
porte de carretera Samskip opera una
red de TMCD de ambito pan europeo.

Samskip conecta la peninsula Ibérica
con servicios directos entre los puertos
de Bilbao, Vigo, Leixoes y Lishoa con
los puertos de Tilbury, Southampton y
Rotterdam, puerto éste que funciona,
ademas, como hub hacia Escandinavia,
Baltico y Rusia.

Desde el afio 2003 Samskip opera en el
puerto de Bilbao con un servicio short
sea con salida los jueves, que permite
entregar la mercancia - en un radio
aproximado de 250km. de los puertos
de destino - los lunes en UKy los mar-
tes en el area del Benelux y Alemania.

Para dar soluciones logisticas a sus
clientes, Samskip ofrece una variada
gama de tipos de equipos destinados a
adaptarse a las necesidades de cualquier
carga containerizable. Desde contene-
dores de 20’, 40" a 45’, en sus diversas
versiones: standards, high cube, frigori-
ficos o flats, destinados estos dltimos a
la mercancia extra dimensionada.

Por todo ello, sus responsables sefialan:
Samskip “esta comprometida con solu-
ciones de transporte sostenible median-
te la combinacion eficiente de distintos
modos de transporte de tal forma que el
resultado sea un transporte competiti-
vo, sostenible y ecolégico “.



6.- “Cualquier mercancia puede
utilizar el TMCD. Es cuestion de
cumplir sus expectativas”.

-

“Desde 1770 MacAndrews viene dibu-
jando servicios a medida de lo que el
mercado demanda. Fuimos pioneros

en el transporte combinado (carretera
- tren - maritimo) con Europa y segui-
mos avanzando para dar servicio a las
mercancias mas exigentes.

Los productos refrigerados espafioles de
la zona del Levante espafiol se transpor-
tan hasta Bilbao, donde se acomodan
en contenedores frigorificos de 45 pies
y se cargan con destino a Tilbury, Liver-
pool, Dublin, Bristol y Rotterdam, cinco
puertos importantes para abastecer los
principales mercados de Reino Unido,
Irlanda y de Paises Bajos.

El servicio opera en dias fijos los 5
dias de la semana, lo que permite a los
clientes programar sus expediciones y
mantener el abastecimiento reqular en
destino.

Conocemos lo que viaja dentro del
contenedor en funcién de la informa-
cién aportada por el cargador, monito-
rizamos lo que el cliente nos exige en
cuanto a su conservacion y sus requeri-
mientos logisticos.

Para nuestros clientes lo importante
es que el servicio esté ajustado a sus
necesidades en precio y en plazo y, al
mismo tiempo, que se mantenga sin

variaciones estacionales.

7.- “la reduccion de la
tramitacion de autorizaciones
compensa embarcarse”

Acha Cargo es una compaiiia de trans-
porte por carretera especializada en
carga de proyectos.

“Entre nuestros clientes se encuentran
desde fabricantes de caldereria, trans-
formadores, ... e incluso museos.

Utilizamos los distintos servicios de
TMCD que se ofrecen en el puerto de
Bilbao al ofrecernos una serie de ven-
tajas: poder “circular” el fin de semana,
poder enviar el remolque sin desplazar
a los choferes cuando no es necesario,
o contando con ellos cuando se trata de
un trabajo muy especial.

Otra de las importantes ventajas es
evitar todo el paso por Franciay la
tramitacion administrativa tan intensa
que requiere nuestro trabajo.

¢En que se traduce ademas ésto? En me-
nores costes operativos y mas competi-
tividad”.

Acha Cargo acumula una larga
experiencia que aporta soluciones a
necesidades de transporte muy

especiales.
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8.- “Nos ha permitido ser mas
competitivos”

Minera Santa Marta (MSM) es una com-
pafiia espafiola lider en la produccion y
comercializacion de sulfato sédico anhi-
dro natural. En la actualidad cuenta con
2 plantas de produccion ubicadas en las
provincias de Burgos y Toledo.

“El sulfato sodico es un elemento natural
que se adecua perfectamente a los dife-
rentes sectores: fabricantes de detergen-
te, vidrio, pulpa de papel, pasta Kraft,
procesos de coloracion textil, colorantes
industriales, alimentacion, produccion
de enzimas, farmacia, etc.”.

MSM cuenta con una amplia experiencia
en logistica y expedicion disponiendo
de almacenes intermedios en puertos de
Europa, Sudamérica y norte de Africa,
lo que facilita las entregas en plazos de
tiempo muy breves.

“En concreto para el mercado Europeo
utilizamos el transporte maritimo por-
que nos ha permitido acceder a merca-
dos donde no hubiese sido posible con
el transporte terrestre (por ejemplo, los
paises escandinavos). Afortunadamen-
te nuestro proceso productivo es muy
flexible y nos podemos adaptar al ma-
yor tiempo de transito que implica este
tipo de transporte. La disminucién de los
costes logisticos se traduce en un incre-
mento de nuestra competitividad.”
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9 “Activos en la cadena de
suministro”

Muchas de las principales empresas eu-
ropeas de la distribucion - Chivas, Dia-
geo, Tesco, Asda, Sainshury’s - y de los
operadores logisticos - Kuehne & Nagel,
DHL - utilizan la red de rutas de DFDS
tanto para consolidar mercados o para
comenzar a operar en nuevos.

Las distintas opciones que DFDS ofrece -
trailers sin acompafiamiento (unaccom-
panied), unidades frigorificas o contene-
dores - les dan nuevas oportunidades en
tiempos de transito, reduciendo costes y
posicionando equipo en aquellos merca-
dos con potencial de crecimiento.

Al mismo tiempo, DSDF ofrece la posibi-
lidad de trabajar con equipos con chofer
(accompanied) lo que reporta a los clien-
tes la flexibilidad que demandan.

Por Gltimo, los clientes que trabajan con
mercancia en contenedor aprovechan las
ventajas de sus servicios por ferrocarril
de DFDS que operan entre las principales
terminales logisticas.

10.- “Seguro y competitivo”

Olarra (empresa perteneciente al grupo
grupo metaldrgico italiano Rodacciai) es
fabricante, entre otros, de productos de
barra y alambron de acero inoxidable, y
se ha convertido en suministrador basi-
co del mercado europeo, donde desta-
can, por volumen exportado, los envios
a Reino Unido, Finlandia y Noruega.

El porcentaje de exportacion sobre las
ventas totales es del 96 %. El 20% de
esta exportacion se realiza por via mari-
tima, la mayor parte a través del puerto
de Bilbao y con destino a Reino Unido,
Japén, India, Siria, Arabia Saudi, Méxi-
co, Finlandia, Suecia, Canada, Australia,
Nueva Zelanda, Turquia, China, Tlnez,
Chile, Taiwan, etc.

La actividad exportadora lleva en para-
lelo la compra de materia prima en el
exterior. La importacion de chatarra de
acero inoxidable se inici6 en los afios
setenta y, actualmente, Olarra importa
ferrocromo por via maritima.

Para los responsables de esta compaiiia,
las mayores ventajas del transporte
maritimo son tres. “Por un lado, el
radio de accion es mas amplio que el
de la carretera, los costes disminuyen
conforme aumenta la distancia y existe
una mayor seguridad de la carga”
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6.4 SERVICIOS MARITIMOS: BILBAO

(La constante adecuacion de los servicios a la oferta recomienda contactar en todo momento con las navieras para conocer las actualizaciones y los detalles de los servicios)

Puertos

Paises

Agente/Naviera

Linea/Servicio

Riga, St. Petersburg, Tallinn, Moscow, Szczecin
and other inland destinations

Latvia, Russia, Estonia, Sweden,
Norway, Finland, Poland

Marmedsa Noatum Shipping Agency APL

Portsmouth

UK

Bergé M. Bilbao, S.L.

Brittany Ferries

Roscoff

France

Bergé M. Bilbao, S.L.

Brittany Ferries

Helsinki, Gdynia

Finland, Poland

CMA CGM Ibérica, S.A.

CMA - CGM Escandinavia Service

Riga, Tallinn, St. Petersburg, Ust Luga, Moscow
(via St. Petersburg)

Estonia, Lithuania, Russia,
Latvia

CMA CGM Ibérica, S.A.

CMA - CGM French Baltic Line

France

Bilbao, Gijon, Le Havre

CMA CGM Ibérica, S.A.

CMA - CGM Spain F

Hamburg, Szczecin, Gdynia, Gdansk, Kotka,
Helsinki, Oslo, Kristiansand, St. Petershurg

Germany, Poland, Finland,
Norway, Russia

Delphis Logistics Door to Door
Service

Delphis Logistics

Bilbao, Antwerp, Rotterdam

Belgium, The Netherlands

Delphis Logistics Door to Door
Service

Delphis Logistics SPA1

Liverpool, Greenock

UK

Vapores Suardiaz norte, S.L.

DSL (DFDS Suardiaz Line)

Bristol, Liverpool

UK

Vapores Suardiaz norte, S.L.

DSL (DFDS Suardiaz Line)

Dublin, Liverpool

Ireland, UK

Vapores Suardiaz norte, S.L.

DSL (DFDS Suardiaz Line)

Helsinki, Aarhus, Gavle, Helsingborg,Malmoe,
Stockholm, Tallinn, Dublin, Cork, Helsinki,
Kotka, Mantyluoto, Rauma, Oulu, Copenha-
gen, St. Petersburg, Oslo, Brevik, Haugesund,
Halden, Kristiansand, Larvik, Brevik, Bergen,
Belfast, Felixstowe, Riga, Antwerp, Rotterdam,
Klaipeda, Gdansk, Gdynia, Szczecin, Hamburg,
Bremenhaven

Ireland, Denmark,

Lithuania, Finland, Estonia,
Russia, Holland, Norway, U.K,
Belgium, France, Latvia, Poland,
Germany, Sweden

Green Ibérica, S.L.

Evergreen Line

Bilbao, Le Havre, Rotterdam, Aalborg,
Gothenburg

Spain, France, The Netherlands,
Sweden

Green Ibérica, S.L.

Evergreen Line

Bilbao Antwerp, St. Petersburg, Kotka, Helsinki,
Rauma, Zeebrugge, Bilbao

Belgium, Finland, Russia

Consignaciones Toro y Betolaza, S.A.

Finnlines PLC

Gdynia, Aarhus, Lubeck, Rostock, Travemunde,
Ust-Luga

Poland, Denmark, Germany,
Russia

Consignaciones Toro y Betolaza, S.A.

Finnlines PLC

Algeciras, Vigo, Bilbao

Spain

Isamar (Ibesmar-Sagemar S.A.)

Hanjin Shipping - North S.E.S.

Bilbao, Le Havre, Rotterdam, Aalborg,
Gothenburg

Spain, France, The Netherlands,
Sweden

“K” Line Espafa Servicios
Maritimos, S.A.

K-Line IBESCO

St Petershurg, Riga, Tallinn

Russia, Latvia, Estonia,
Lithuania

MacAndrews, S.A.

MacAndrews Russia Baltic

Tipo de Servicio: D; Direct - F; Feeder
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Linea/ Tipo Conten
. Carga Servi- Observaciones . * Transit time orientativo Tfno
Servicio . Frigo
cio
Semanal C F 207, 407, DV, HC, OT, FR. RE Si 14 dias Szczecin, 18 dias a St. Petersburgo 944104000
2 semana- P/R D 944937508
les
Semanal P/R D 944937508
Semanal C F Si 2 transhordos a Helsinki: Rttdm/Hamburgo/ 944000555
Helsinki: aprox. 2 semanas, 2 transbordos a
Gdynia: Rttdm/Hamburgo Gdynia: aprox. 2
semanas
Semanal C F Si 13-17 dias segln destinos 944000555
Semanal C D Si 2 dias a Le Havre 944000555
Semanal C F 20, 40, 45y 45 HCPW, ademas de equipo Si Rotterdam: 4 dias / Szczecin: 14 dias, Gdy- 944132510
especial y reefer nia:15 dias / Gdansk: 16 dias
Semanal C D 20, 40, 45 y 45 HCPW,ademas de equipo Si Antwerp: 2 dias, Rotterdam: 3 dias, Gothen- 944132510
especialy reefer burg: 6 dias, Oslo y Moss: 7 dias, Kristiansand:
8 dias
Semanal C D Si 2 dias a Bristol, 4 dias a Greenock 944234300
Semanal C D Si 2,5 a Bristol, 4 dias a Liverpool 944234300
Semanal C D Si 2,5 dias a Dublin, 4 dias Liverpool 944234300
Semanal C F Si 944937032
Semanal C F Si 8 dias a Gothenburg 944937032
Semanal M/ D 207, 407, 457, Rolltrailers de 207, 247, SI 2,5 dias a Amberes,, 7 a St Peterburgo, 8 a 944252600
C/E/R 307,407, 48" y 62°. Posibilidad de cone- Kotka, 9 dias a Helsinki, 10 dias a Rauma Zee-
xion de equipo reefer del cliente. brugge sélo Import: 4 dias.
Semanal M/ F Rolltrailers de 207, 247, 307,407, 48"y 62°. Si 12 dias a Gdynia, Aarhus, Lubeck, Rostock, 944252600
C/E/R Posibilidad de conexién de equipo reefer Travemunde, Ust-Luga
del cliente.
Semanal C D Todo tipo de equipo Si 944937130
Semanal C D Si Gothenburg 8 Dias, Aarhus 9 Dias, Coopena- 944241710
gue 10 Dias, Oslo 11 Dias
Semanal C F 207y 40°. 40°PW y 45 PWHC Si 13 dias Bilbao - St Peterburgo y 15 dias a Riga 944797800

Tipo de Mercancia: M = Convencional - C = Contenedores - L = G. Liquidos - S = G. Sélidos - E =Proyectos - V = Vehiculos - R = Ro-Ro - P = Pasajeros
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6.4 SERVICIOS MARITIMOS: BILBAO

Puertos

Paises

Agente/Naviera

Linea/Servicio

Helsingborg, Gdynia,, Thamesport

Sweden, Poland, UK

MacAndrews, S.A.

MacAndrews Scan Baltic Express

Klaipeda, San Petersburg, Teesport, Oslo,
Stocklhom

Sweden, Poland, UK, Lithuania,
Russia

MacAndrews, S.A.

MacAndrews Scan Baltic Express

Helsinki, Kotka, Bergen, Alesund, Kristiansund,
Moss, Brevik, Larvik, Oslo, Stockholm

Norway, Finland

MacAndrews, S.A.

MacAndrews Scandinavian Xpress

Bilbao, Liverpool, Greenock

UK, Ireland

MacAndrews, S.A.

MacAndrews Services

Thamesport, Rotterdam

UK, Netherlands

MacAndrews, S.A.

MacAndrews Services

Bilbao, Dublin, Liverpool

UK, Ireland

MacAndrews, S.A.

MacAndrews Services

Bilbao, Bristol, Liverpool

UK

MacAndrews, S.A.

MacAndrews Services

Le Havre, Antwerp, Rotterdam, Hamburg,
Bremen, Southampton, Felixstowe, Grangemou-
th, Dublin, Belfast, Cork, St. Petershurg, Riga,
Oslo, Malmo, Copenhagen, Aarhus, Eshjerg,
Helsinki, Hamina, Gdansk, Gdynia, Klaipeda,
Tallinn, Gothenburg

UK, Northern Ireland,
Scandinavia, Latvia, Poland,
The Netherlands, Russia,
Norway, Finland, Estonia,
Lithuania, Germany, Belgium,
Sweden

Maersk Spain, S.L.U.

Maersk Line

Algeciras, Vigo, Bilbao

Spain

Maersk Spain, S.L.U.

Maersk Line

St. Petersburg

Russia

Mediterranean Shipping Company

Espafia, S.L.U.

Mediterranean Shipping Co.

Kotka, Helsinki, Rauma, Gdynia, Klaipeda,
Helsinborg, Gothenburg, Oslo, Larvik, Kristian-
sand, Stockholm, Gavle, Norrkoping, Aarhus,
Fredericcia, Copenhagen, Riga, Tallin

Denmark, Norway, Finland,
Sweden, Poland, Russia, Latvia,
Estonia, Lithuania, Norway

Mediterranean Shipping Company

Espana, S.L.U.

Mediterranean Shipping Co.

Dublin, Cork, Belfast, Felixstowe

Ireland, UK, Spain, Belgium

Mediterranean Shipping Company

Espafia, S.L.U.

Mediterranean Shipping Co.

Rotterdam, Hamburg, Bremenhaven, Le Havre

Holland, Germany, France

Mediterranean Shipping Company

Espana, S.L.U.

Mediterranean Shipping Co.

Rotterdam, Hamburg, Le Havre

The Netherlands, Germany,
France

Transcoma Shipping

Mitsui OSK Lines (JEX)

Antwerp, Gijon, Bilbao Belgium Mediterranean Shipping Company MSC Biscay Service
Espana, S.L.U.
Algeciras, Leixoes, Marin, Bilbao Spain Soluciones Integrales Maritimas Nisa - North Spain Express Service

(SIM)

Bilbao, Le Havre, Rotterdam, Aalborg, Gothen-
burg

Spain, France, The Netherlands,
Denmark, Sweden

A. Pérez y (ia., S.L.

North Continent Iberia X-Press - BGX

St. Petersburg,Gdynia

Russia, Poland

Orient Overseas Container Line
(Spain), S.L. - 00CL

00CL- Orient Overseas Container Ling

Gothenburg, Helsingborg, Stockholm, Gdynia,
Helsinki, Kotka, Turku, Moss, Kaliningrad , St.
Petersburg, Klaipeda, Riga, Tallinn, Hamburg

Sweden, Poland, Norway,
Russia, Lithuania, Estonia,
Finland, Germany

OPDR IBERIA, S.L.U.

OPDR

Tipo de Servicio: D; Direct - F; Feeder
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Frecuencia Carga Observaciones Conten Transit time Teléfono
frigo
Semanal C 207y 40°. 40°PW y 45 PWHC Si Export: 5 dias aHelsinborg, 7 dias a Gdynia, 944797800
Import: 9 dias de Helsinborg, 7 diasde Gdynia
Semanal C 20"y 40°. 40°PW y 45 PWHC Si Export: 5 dias aHelsinborg, 7 dias a Gdynia. 944797800
Import: 9 dias de Helsinborg, 7 dias de Gdynia
2 C 20°y 40°. 40°PW y 45 PWHC Si 5 dias a Roterdam, 11 dias al resto de puertos 944797800
Semanales escandinavos
Semanal C 20"y 40°. 40°PW y 45 PWHC Si Liverpool (3 dias) Greenock (4 dias) 944797800
2 C 207y 40°. 40°PW y 45 PWHC Si Thamesport 3 dias 944797800
Semanales
Semanal 20"y 40°. 40°PW y 45 PWHC Si Liverpool (3 dias) Dublin (3 dias) 944797800
Semanal 20°y 40°. 40°PW y 45 PWHC Si Liverpool (3 dias) Bristol (3 dias) 944797800
Semanal Si St. Petersburg 11 dias (CEI), Poland 10 dias, 944232037
UK 3 dias, Netherland 3 dias, Latvia 9 dias,
Scandinavia 8 dias.
Semanal Si 944232037
Semanal 20, 40" dv/ Hc, OT, flats, Pfs, Reefers, Si 944355030
equipos homologados a 28 tons, etc
Semanal C 20, 40" dv/ Hc, OT, flats, Pfs, Reefers, Si kotka 8, helsinki 9, rauma 9, gdynia 11, klai- 944355030
equipos homologados a 28 tons, etc peda 9, helsinborg 9, gothenburg 11, oslo 10,
larvik 8, kristiansand 7, stockholm 12, gavle
10, norrkoping 9, aarhus 8, fredericcia 8, co-
penhagen 7, riga 11, tallin 9 Gothenburg: 12
dias
Semanal C 20, 40" dv/ Hc, OT, flats, Pfs, Reefers, Si 944355030
equipos homologados a 28 tons, etc
Semanal C 20, 40" dv/ Hc, OT, flats, Pfs, Reefers, Si Rotterdam 2, bremerhaven 3, hamburg 3, le 944355030
equipos homologados a 28 tons, etc havre 3
Semanal C 207, 407, 40 HC, equipo especial sujeto a Si BIO-Jeddah: 20 dias Rttdm-Jeddah: 14 dias 944231765
disponibiliadad. NOrmalmente no cuen-
tan con equipo reefer en Bilbao
Semanal C 20, 40" dv/ Hc, OT, flats, Pfs, Reefers, Si 2 dias a Antwerp 944355030
equipos homologados a 28 tons, etc
Semanal C Todo tipo de equipo Si 946430185
Semanal C No Si Le Havre: 1 dia,Rotterdam: 3 dias, Aalborg: 7 944233600
dias, Gothenburg: 8 dias
Semanal C Si St. Petersburg 13 dias, Gdynia 12 dias 607036833
Semanal C Si 9/10 dias a Estonia / Lituania, 10 dias a Po- 946462486

lonia/Suecia

Tipo de Mercancia: M = Convencional - C = Contenedores - L = G. Liguidos - S = G. Sélidos - E =Proyectos - V = Vehiculos - R = Ro-Ro
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6.4 SERVICIOS MARITIMOS: BILBAO

Puertos Paises Agente/Naviera Linea/Servicio

Bilbao, Tilbury, Rotterdam UK, The Netherlands OPDR IBERIA, S.L.U. OPDR

Reykjavik Iceland E. Erhardt y Cia, S.A. Samskip

Tilbury, Immingham, Rotterdam UK, The Netherlands Samskip Multimodal Container Samskip
Logistics, S.A.

Larvik, Brevik, Kristiansand, Moss, Fredrikstad, ~ Norway, Sweden, Finland, Samskip Multimodal Container Samskip

Varberg, Helsingborg, Oslo, Kotka, Rauma, Hel-
sinki, Cork, Belfast, Dublin, Klaipeda, Ventspils,
Riga, Tallinn, St. Petersburg, Hamburg

Russia, Ireland, Lithuania,
Latvia, Estonia, Germany,
Poland

Logistics, S.A.

Bilbao, Antwerp, Rotterdam

Belgium, The Netherlands

Team Lines Iberia, S.L.

Team Lines SPA1

Portsmouth, Zeebrugge

UK, Belgium

Transfennica Iberia, S.L.

Transfennica

Hamina, Rauma, Hanko, Liibeck, Paldiski, Gdy-
nia, St. Petersburg

Finland, Germany, Poland,
Russia

Transfennica Iberia, S.L.

Transfennica

Rotterdam

The Netherlands

Orey Shipping, S.L.

Tschudi Lines

Immingham, Esbjerg, Larvik. Moss, Klaipeda,
Helsinki, Tallinn

UK, Denmark, Norway,
Lithuania, Estonia, Finland

Orey Shipping, S.L.

Tschudi Lines

Algeciras, Vigo, Bilbao

Spain

Orey Shipping, S.L.

UniF

Bilbao, Gijon, Antwerp

Belgium

W.E.C Lines Espafia, S.L.U.

WEC Lines

Tipo de Servicio: D; Direct - F; Feeder
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Frecuencia Carga Tipo Observaciones Conten Transit time Teléfono
frigo
Semanal C D Todo tipo de equipos, incluidos contene- Si 2 dias a Tilbury, 3 dias a Rtdm 946462486
dores 45" Pallet-Wide High Cube y 45" Pa-
llet-Wide High Cube frigorificos
Semanal F No 7 dias 944250100
Semanal D Disponen de todo tipo de equipo menos Si 50 horas a Immingham, 2,5 dias a Rotterdam 944456188
20" reefer y open top. Especialistas en
45" pallet wide
Semanal C F Disponen de todo tipo de equipo menos Si 2,5 dias a Rotterdam / 8 dias a Irlanda (sale 944456188
20" reefer y open top. Especialistas en viernes y llega viernes), 10-11 dias al Béltico,
45" pallet wide Escandinavia y a Rusia
Semanal C D 20, 40, 45 y 45 HCPW, ademas de equipo Si Antwerp: 2 dias, Rotterdam: 3 dias 944132510
especial y reefer
2 Semana- M/ D Semiremolques, contenedores de 20, 30, Si 35 hrs. 944831659
les C/E/R 40y 45 pies, mercancia ADR y/o proyec-
tos y cargas especiales.
2 Semana- M/ F Semiremolques, contenedores de 20, 30, Si 35 hrs. 944831659
les C/E/R 40y 45 pies, mercancia ADR y/o proyec-
tos y cargas especiales.
Semanal C D 20dv, 40dv, 40PWHC, 45PWHC . Otros Si 944354648
equipos se podrian utilizar bajo un acuer-
do especifico.
Semanal C F 20dv, 40dv, 40PWHC, 45PWHC . Otros Si 944354648
equipos se podrian utilizar bajo un acuer-
do especifico.
Semanal D Si 944354648
Semanal D 20" DV and 40" DV and high cubes. Spe- Si 944246053

cial equipment including palletwides on
request.

Tipo de Mercancia: M = Convencional - C = Contenedores - L = G. Liquidos - S = G. Sélidos - E =Proyectos - V = Vehiculos - R = Ro-Ro




EL TMCD, UNA REALIDAD

6.4 SERVICIOS MARITIMOS

PASAJES

Puertos Paises Agente/Naviera Linea/Servicio
Bélgica Agencia Maritima Algeposa, S.A. Este Shipping
Duisburg Alemania Agencia Maritima Algeposa, S.A. Duisburg
Sweden / Finland Agencia Maritima Algeposa, S.A. Schulte & Bruns Osters-
troms
Sweden Consignaciones Toro y Betolaza Spliethoff’s
Sweden Consignaciones Toro y Betolaza Wagenborg Schepvaart
Ireland Sobrinos de Manuel Camara S.A. Bizkay Shipping
Pasajes/Portbury/Pasajes Spain/UK UECC Ibérica/UECC Lda. Bristol line

Pasajes/Zeebrugge/Southampton/Santander/

Pasajes

Spain/Belgium/UK/Spain

UECC Ibérica/UECC Lda.

Biscay line

Pasajes/Rotterdam/Zeebrugge/Santander/

Pasajes

Spain/Nederland/Belgium/UK/
Spain

UECC Ibérica/UECC Lda.

Biscay line

Pasajes/Hamburgo

Spain/Germany

UECC Ibérica/GEFCO

German line

Tipo de Servicio: D; Direct - F; Feeder
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Tipo
Frecuencia Carga Servi- Equipo / Observaciones Transit time orientativo Tfno

cio
3 escalas al mes M D Productos sidertrgicos 943353845
Quincenal M D 943357232
Quincenal M D 943357232
Quincenal M D 943344270
Una escala cada R D Vehiculos/RoRo cargo 943523550
4 dias
Semanal R D Vehiculos/RoRo cargo 943523550
Semanal R D Vehiculos/RoRo cargo 943523550
Semanal R D Vehiculos/RoRo cargo 943523550

Tipo de Mercancia: M = Convencional - C = Contenedores - L = G. Liquidos - S = G. Sélidos - E =Proyectos - V = Vehiculos - R = Ro-Ro




EL TMCD, UNA REALIDAD

6.4 SERVICIOS MARITIMOS
BERMEO

Puertos Paises

Agente/Naviera

Linea/Servicio

Cardiff UK

Incargo Chartering S.L.

Willie Lines

Tipo de Servicio: D; Direct - F; Feeder
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Tipo
. ar- . . ox as . .
Frecuencia 3 Servi- Equipo Transit time orientativo Tfno
g cio
Quincenal M D Productos siderdrgicos 48 horas 944134041

Tipo de Mercancia: M = Convencional - C = Contenedores - L = G. Liquidos - S = G. Sélidos - E =Proyectos - V = Vehiculos - R = Ro-Ro Cargos




ANALISIS DE AYUDAS AL TMCD

6.4 SERVICIOS LOGISTICOS VIA MARITIMA
BILBAO
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ANALISIS DE AYUDAS AL TMCD

6.5 DIRECTORIO DE EMPRESAS: BILBAO

A A Pérezy(ia, S.L. (Decoexsa)
Barroeta Aldamar, 2-1°. izda. %  Be. el Puerto, Refradigas 4, Modulo 3
48001 - Bilbao (Bizkaia) ® 48508 - Zierbena (Bizkaia)

Tfno: 944233600 Tfno: 944862500
Fax: 944237763 Fax: 944862442
Andima Ormaetxe Leire de Juan Zuloaga
a.ormaetxe@bio.perezycia.com lzuloaga.bio@decoexsa.com
http://www.perezycia.com http://www.decoexsa.com
®  (MA CGM Tbérica, S.A. At Erhardty Cia, S.A.
Alda. Urquijo, 2 - 6°. *  Ercilla, 19
48008 - Bilbao (Bizkaia) ® 48009 - Bilbao (Bizkaia)
Tfno: 944000555 Tfno: 944250100
Fax: 944794808 Fax: 944250128
Jean Sylvain Martinez Fernando Oraa
ibb.comercial@cma-cgm.com info@erhardt.es
http://www.cma-cgm.com http://www.erhardt.es
A Consignaciones Toro y Betolaza, S.A.
%  Edif. Albia I - San Vicente 8, 52. Planta Frigorificos Portuarios del Norte (FPN)
© 48001 - Bilbao (Bizkaia) Puerto de Bilbao - Muelle Reina Victoria
@  Tfno: 944252600 Eugenia, s/n
Fax: 944252649 48080 - Santurtzi (Bizkaia)
José Hilario Torrecilla Tfno: 944836626
jose.torrecilla@torobe.com Fax: 944834946
http://www.torobe.com Claudio Mendoza
claudio@frioport.es
A Delphis Logistics Door to Door Service
@  Paseo Campo Volantin, 24 Pral. ® Green Thérica, S.L.
48007 - Bilbao (Bizkaia) Iparraguirre, 59-2°
Tfno: 34 94 413 2510 48980 - Santurtzi (Bizkaia)
Fax: 34 94 413 2511 Tfno: 944937032
Jon Garate Fax: 944625303
delphis@delphis-bio.com Luis Mariano Gutiérrez Lagiiera
http://www.delphislog.eu/ bilbao@greeniberica.com

http://www.evergreen-line.com

A Depositos de Comercio Exterior S.A.

A = Transitario *- A. Aduanas; O - Estibador; o= Transporte Internacional

= Almacenamiento y distribucion logistica ‘= Naviera/Agencia Maritima

“K"” Line Espafia Servicios

Maritimos, S.A.
Barroeta Aldamar, n°. 2 - 4° dcha.

48001 - Bilbao (Bizkaia)
Tfno: 944241710

Fax: 944241147

Borja Apraiz
linearegular.bio@kline.es
http://www.kline.es

Lema Transit, S.L.
P.A.E. Ibarrabarri, Iturriondo Kalea, 18
Edif. Metro F - 22 p. Dpto. F

48940 - Leioa (Bizkaia)
Tfno: 944807174

Fax: 944807159

Carlos Leandro Gonzélez
carlosl@lema-transit.com
http://www.lema-transit.com

MacAndrews, S.A.
Bertendona, 4 - 2°.

48008 - Bilbao (Bizkaia)
Tfno: 944797800

Fax: 944797810

Diego Ruigbmez
bilbao@macandrews.com
http://www.macandrews.com

Marmedsa Noatum Shipping
Agency

Nervion 3 - 3°. B

48001 - Bilbao (Bizkaia)

Tfno: 944104000

Fax: 94 4434467

Iker Larrondo
ilarrondo@mdmbio.marmedsa.com
http://www.marmedsa.com




* )

Maritima Transoceanica S.A. (Matransa)
Alda. Recalde, 18 - 7°.

48009 - Bilbao (Bizkaia)

Tfno: 944234645

Fax: 944240884

Oscar Santisteban

oscar@matransa.com
http://www.matransa.com

Mediterranean Shipping Co. Espaiia, S.L.U.
Ibafez de Bilbao, 28 - 4°. Dy C.
48009 - Bilbao (Bizkaia)

Tfno: 944355030

Fax: 944355031

Julen Fernandez

msc.bio@mscspain.com,
http://www.mscspain.com

Nirint Iberia, S.L.

Ribera de Axpe 11 - D-1, Méd. L-211.
48950 - Erandio (Bizkaia)

Tfno: 944800557

Fax: 944800247

José Felix Rodriguez
nirint@nirint.com

Noatum Container Terminal Bilbao

Muelle n°1 de la ampliacién
48000 - Santurtzi

Tfno: 944937550

Fax: 944934255

email: nctb@noatum.com
http://www.noatum.com

é

OPDR Iberia, S.L.U.

C/ Berastegui, 4-5° dcha.
48001 - Bilbao (Bizkaia)
Tfno: 946462486

Ander Pascual

operationshio@opdr.com

http://www.opdr.com

é

Orient Overseas Container Line, S.L.
Diana Miranda
diana.miranda@oocl.com
http://www.oocl.com

Progeco Bilbao, S.A.

ZAD-3 Barrio el Calero - puerto de Bilbao
48980 - Santurtzi (Bizkaia)

Tfno: 944935086

Fax: 944937496

Juan José Pérez Roman
jperez@progecobilbao.com
http://www.progecobilbao.com

STEF Iberia, S.A.U.

Barrio Kortederra s/n.

Ctra. Erletxes-Amorebieta
48340 - Amorebieta (Bizkaia)
Tfno: 946301020

Fax: 946308097

Hector Garcia
hector.garcia@stef.com
http://www.stef.com
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Space Cargo Norte, S.A.

Alda. Mazarredo, 39 - 5°. A
48009 - Bilbao (Bizkaia)

Tfno: 944356710

Fax: 944356734 - 944356735
Leyre Escobar
leyre.escobar@space-cargo.com
http://www.space-cargo.com

Team Lines Iberia, S.L.

Paseo Campo Volantin, 24 Pral.
48007 - Bilbao (Bizkaia)
Tfno: 34 94 413 2510

Fax: 34 94 413 2511

Javier Fontaneda
delphis@delphis-bio.com
http://www.teamlines.de

* D)

Tiba Internacional, S.A
Plaza Circular 4-7° Planta
48001 - Bilbao (Bizkaia)
Tfno: 944936570

Fax: 944836785

Juan Carlos Alonso
jalonso@tibagroup.com
http://www.tibagroup.com

Traimer Gestion

Alda. Mazarredo, 20

48009 - Bilbao (Bizkaia)

Tfno: 944248481

Fax: 944242436

Ifiigo Arce/Nerea Calleja
inigo@traimer.es/nerea@traimer.es
http://www.traimer.es
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6.5 DIRECTORIO DE EMPRESAS: BILBAO

A Trans European Transport -
Suardiaz, S.L.

®  (Colon de Larreategui, 30 Etrlo. D
48009 - Bilbao (Bizkaia)
Tfno: 944418211
Fax: 944411881
Ignacio Pérez Lapido
iperez@tet.es
http://www.tet.es

&  Transfennica Iberia, S.L.

O  Muelle A3 - puerto de Bilbao
48980 - Santurtzi (Bizkaia)
Tfno: 944831659
Fax: 944837320
Federico Delclés
bilbao@transfennica.com
http://www.transfennica.com

A Universal Maritima, Noatum Shipping Ag.

( o

C/ Nervion 3 - 32, planta B
48001 - Bilbao (Bizkaia)
Tfno: 946611609

Fax: 944235861

José Luis Garcia-Alzorriz
jlgalzorriz@ugl.marmedsa.com
www.marmedsa.com

* D)

Vapores Suardiaz Norte, S.L.
Colén de Larreategui, 30 bajo
48009 - Bilbao (Bizkaia)
Tfno: 944234300

Fax: 944247459

Leire Cortazar
lcortazar@suardiaz.com
http://www.suardiaz.com

Vasco Catalana de Consignaciones, S.A.
Iparraguirre, 59-32.

48980 Santurtzi (Bizkaia)

Tfno: 944939200

Fax: 944939235

Juan de Castro/Miguel Sdnchez
sales.vcc@vascog.com
http://www.vascocatalanagroup.com

A- Transitario *- A. Aduanas; O - Estibador; 0= Transporte Internacional

= Almacenamiento y distribucion logistica ‘= Naviera/Agencia Maritima
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6.5 DIRECTORIO DE EMPRESAS: PASAJES

A
%*
o
°
é

Algeposa, S.A.

Edificio Consignatarios, bajo
20110 Pasaia

Tfno: 943 350 000

Fax: 943 357 333

algeposa@algeposa.com
www.algeposagrupo.com

Bergé Maritima
Sorgintxulo, 1-3-5
20100 - Renteria
Tfno: 943 344 271
Fax: 943 344 272

consignacion.pas@berge-m.es
www.berge-m.es

oe %)

( o

Anso y Cia, S.L.
Sorgintxulo n°3 1°
20100 - Errenteria
Tfno: 943 512 550
Fax: 943 520 379

anso@clientes.euskaltel.es

Maritima Guipuzcoana, S.A.

Edif. Consignatarios, planta 2

20110 - Pasaia

Tfno: 943 357 140

Fax: 943 351 540

magsa@magsa.net
www.geocities.com/Eureka/Office/1998/
magsa.html

oe %)

( o

Artaza Pasajes, S.A.
Edif. Consignatarios, 2°
20110 - Pasaia

Tfno: 943 351 645

Fax: 943 353 142

pasajes@artaza.com
www.artaza.com

O %)

o

Sobrinos de M. Camara, S.A.
Sorgintxulo, 1-3-5

20100 - Renteria

Tfno: 943 344 355

Fax: 943 344 272

webmaster@camarasapp.com

A- Transitario *= A Aduanas; 0 - Estibador; ( B Transporte Internacional

= Almacenamiento y distribucion logistica ‘= Naviera/Agencia Maritima

O &% )

[ g

Toro y Betolaza
Edif. Consignatarios, planta 32

20110 - Pasaia
Tfno: 943 357 232

Fax: 943 353 744
pasajes@torobe.com

www.torobe.com

ep oo

*

U.E.C.C. Ibérica, S.L.
Edif. Quincasa, 3°
Recinto Portuario
20110 - Pasaia
Apartado de correos 47

Tfno: 943 523 550

Fax: 943 520 206
pasajes.operations@uecc.com
WWWw.uecc.com
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6.5 DIRECTORIO DE EMPRESAS: BERMEO

O Marbeco S.A.

&  Muele Erroxape s/n.
48370 - Bermeo (Bizkaia)
Tfno.: (34) 946884647
Fax: (34) 946884643
marbeco@marbeco.es
http://www.marbeco.es

Bermeo Offshore, S.A.

Muelle Erroxape s/n.
48370 - Bermeo (Bizkaia)
Tfno: (34) 946186017

Fax: (34) 946884287
http://www.erhardt.es

Oo%peo

®  Willie Ibérica, S.L.
Campo de Volantin, 20-2°. dpto. 3
48007 - Bilbao
Tfno.: (34) 944134041
Fax: (34) 944454854
mail@willieiberica.es
http://www.williegroup.co.uk

A = Transitario *- A. Aduanas; O - Estibador; o= Transporte Internacional

@ = Almacenamiento y distribucion logistica ‘= Naviera/Agencia Maritima
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GLOSARIO

Administracion de
Aduana

Departamento de la Agencia Tributaria. Su actuacion se ajusta al Cédigo aduanero Comunitario del afio 92,
actualizado parcialmente por diversos Reglamentos. Realiza el despacho aduanero de las mercancias no co-
munitarias y la autorizacién de salida/entrada de las mercancias comunitarias. Responsable de la aplicacion
de la legislacion aduanera y de la recaudacion de los derechos e impuestos. Responsable en la aplicacion de
otras leyes y reglamentos relativos a la importacién, exportacion, circulacion o depésito de mercancias.Maxi-
mo responsable en el proceso de despacho aduanero, pudiendo llevar a cabo actuaciones que comprendan la
comprobacion de la mercancia, el control de los datos de la declaracion y la existencia y autenticidad de los
documentos tanto en soporte electronico como a papel.

Administracion por-
tuaria

Empresa encargada de la promocion de suelo portuario y la organizacion del mismo como si se tratase de
un poligono logistico. En Espafa los puertos de interés general estan administrado por las Autoridades
Portuarias - dependientes del Ministerio de fomento - y los puertos de interés regional por las Comunidades
Auténomas.

Admitase

Documento elaborado por el consignatario en Exportacion, con el que informa a la terminal maritima del
envio a la misma de un contenedor para ser embarcado. En este documento figuran entre otros los datos de
identificacion de la Empresa de Transporte, el contenedor, el buque, el puerto de destino, la terminal mariti-
ma de destino y las condiciones especiales de tratamiento del contenedor.

Agencia de Trans-
porte

Empresa autorizada administrativamente para actuar como intermediarios en la contratacion de transporte
terrestre. Contratan en nombre propio tanto con el transportista, como con el usuario o cargador, ocupan-
do por tanto la posicion de usuario o cargador frente al transportista, y de transportista frente al usuario o
cargador. En términos de uso comin, también se les denomina “comercializadoras”.

Agente Declarante

Representante del duefio de la mercancia ante la Administracion de la Aduana para la realizacién de los actos
y formalidades establecidos en la normativa aduanera, asi como ante los Servicios Técnicos de Inspeccion en
Frontera. Se engloba a los Agentes y Comisionistas de Aduanas, Transitarios / Operadores Logisticos, otras
empresas autorizadas (autodespachantes). Los Consignatarios también pueden actuar como Agentes Decla-
rantes para notificaciones a la Aduana respecto a la mercancia en Transbordo.

Agente y Comisionis-
ta de Aduanas

Representante del duefio de la mercancia ante la Administracion de la Aduana para la realizacion de los actos
y formalidades establecidos en la normativa aduanera, asi como ante los Servicios Técnicos de Inspeccion en

Frontera. Pueden actuar mediante representacion directa e indirecta.” Representacion Directa: act(a en nom-
bre y por cuenta ajena. El Real Decreto 1889,/1999 reserva esta representacion exclusivamente a los Agentes

y Comisionistas de Aduanas.” Representacion Indirecta: actda en nombre propio pero por cuenta ajena.

Amarradores

Operadores que asisten al buque en el atraque y desatraque fijandolo con las amarras a los bolardos que hay
destinados para ello en el muelle.

Armador

Es la persona fisica o juridica propietaria del buque, o el que, sin serlo, lo tiene en fletamento. En cualquiera
de los casos, es el que acondiciona el buque para su explotacion. Con algunas diferencias, puede asimilarse a
los términos Naviera o “Liner”. Esta representado en el puerto a través de un contrato de agencia (Consigna-
tario del Buque) o por una delegacion de su propia empresa.
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Autoridad Portuaria

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. Articulo.- 24.1 Las Autoridades Portuarias son Entidades de
Derecho Piblico de las previstas en el apartado 1 del articulo 2 de la Ley General Presupuestaria, con perso-
nalidad juridica y patrimonio propios independientes de los del Estado, y plena capacidad de obrar para el
cumplimiento de sus fines. Los art® 25 y 26 definen sus competencias y funciones.

Autorizacion de
Embarque

Documento mediante el cual las autoridades aduaneras permiten el embarque de las mercancias que han sido
asignadas al régimen de exportacion. Con caracter general la autorizacién de embarque se produce de manera
automatica, tras la tramitacion del correspondiente despacho aduanero. Sélo es necesaria autorizacion expre-
sa por parte de la Aduana en mercancias sujetas a restitucion, transito e Impuestos Especiales, en cuyo caso
los documentos de transito y acompafiamiento deberan ser sellados, a la llegada a puerto, por el resguardo
fiscal (Visto a la llegada).

Autorizacion de
Entrada

Documento con el que Capitania Maritima autoriza la entrada del buque al puerto.

Booking Reserva del espacio que se hace en un buque para transportar contenedores a solicitud del cargador. EL N° de
Booking es la referencia que facilita el consignatario o armador al cargador como identificacion de la reserva
de espacio realizada.

Caja movil (en inglés “Swap Body”) Unidad concebida para el transporte de mercancias, adaptada de manera 6ptima en
funcién de las dimensiones de los vehiculos terrestres (lo que la distingue de los contenedores) y equipada
con dispositivos adecuados para el transhordo entre modos, habitualmente carretera/tren. Originalmente,
estas unidades no podian ser apiladas ni izadas, si bien hoy dia algunas si pueden serlo.

Capitania Organo periférico de la Direccién General de la Marina Mercante (Ministerio de Fomento) con competencias

Maritima en materia de ordenacién general de la navegacion maritima y flota civil mercante. Asume funciones relativas
a la seguridad maritima y prevencion.

Carga Movimiento basico de la carga en la terminal, referido al trafico de exportacion, que consiste en el traslado

de la misma desde el punto de la terminal donde estuviera ubicada hasta que se halle suspendida al costado
del buque.

Cargador (Shipper)

Mandatario del fletador, agente de aduanas, estibador o transitario. Su misién consiste en entregar, en
nombre del fletador, al naviero o a sus representantes en el puerto de carga, las mercancias pactadas en el
contrato para que se envien al puerto de destino.

Carta de Porte

Documento realizado en formato papel o por medios telematicos (carta de porte electronica) que formaliza el
contrato de transporte entre la empresa ferroviaria y su cliente.

Certificado de Servi-
cio Maritimo Regular

Emitido por la Administracion de Aduanas por el que se certifica, a peticion de la empresa naviera o su repre-
sentante, que un servicio maritimo lleva a cabo regularmente transporte de mercancias o contenedores en
buques que:- Circulan Gnicamente entre dos puertos situados en el territorio aduanero de la Comunidad- No
hacen escalas fuera del territorio de la comunidad - No hacen transbordo de mercancias en alta mar. Este
certificado otorga ventajas en durante la tramitacién aduanera en puerto.
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Certificados de los
Servicios Técnicos
de Inspeccion en
Frontera

Certificados por los cuales el Servicio de Inspeccion en Frontera correspondiente declara apta o no apta a la
mercancia para su entrada en el territorio de la Union Europea

Comercializador Ver Agencia de Transportes
ferroviario
Con-Ro Tipo de buque que transporta tanto cargamento rodado como contenedores, mercancia convencional,...

Conocimiento de
embarque (Bill of
Lading “B/L")

Documento que acredita que una mercancia ha sido efectivamente cargada en el medio de transporte, o re-
cibida a tal objeto, con destino al punto final que se declara. Constituye realmente el contrato de transporte
entre los titulares del mismo que son, por una parte, el embarcador y por otra el transportista, usualmente
representado por sus agentes.

Consignatario de la
Mercancia

Representante del duefio de la mercancia para la tramitacion de la Declaracién Sumaria (DS) o el Manifiesto
de carga segln lo haya convenido con el Consignatario del Buque cuando ambas figuras no coincidan en la
misma persona juridica. En caso de mercancias comunitarias, el consignatario de la mercancia también esta
autorizado a realizar la representancion ante la Administracion de la Aduana siempre que se trate de mer-
cancia comunitaria en servicio de linea regular.

Consignatario del
buque

Empresa con un contrato de representacion o agencia del armador del buque, que en su nombre se encarga
de la tramitacion y atencion del buque en la escala en puerto. Es el (nico responsable ante la Administra-
cion de Aduana de la presentacion del manifiesto de Carga en Exportacion y la Declaraciéon Sumaria de Impor-
tacion. Los consignatarios del buque, previa autorizacion de la Administracion de la Aduana, podran ceder a
los consignatarios de las mercancias la presentacion de sus mercancias correspondientes (tramo) dentro de
un Gnico manifiesto de carga o DS.

Contenedor

Elemento de transporte de caracter permanante, lo suficientemente resistente para permitir su reiterada
utilizacion; especialmente concebido para facilitar el transporte de las mercancias, sin operaciones interme-
dias de carga y descarga, mediante uno o varios modos de transporte, equipado con dispositivos que facilitan
su estiba y manipulacion especialmente para su transbordo de un modo de transporte a otro y concebido de
forma que sea facil de llenar y vaciar.

Convenio CSC.

Convenio Internacional sobre la Seguridad en los Contenedores de 1972 adoptado en la conferencia orga-
nizada conjuntamente por la ONU y la OMI en colaboraciéon Comisiéon Econémica para Europa junto con la
enmiendas vigentes a dicho convenio.

Ver Real Decreto 2319/2004 de 17 de diciembre por el que se establecen normas de seqguridad de contenedo-
res de conformidad con el Convenio Internacional sobre seguridad de contenedores.

Convenio Marpol

Convenio Internacional para prevenir la Contaminacion por los Buques, derivadas de su actividad normal o de
un posible accidente maritimo.
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Declaracién Sumaria
de descarga (para el
trafico maritimo)

6 (DS) documento administrativo estandarizado con el que se presenta ante la Administracién de la Aduana
toda la informacion relativa a la mercancia que sera descargada. Para simplificar los tramites la Autoridad
Portuaria actia como ventanilla (nica para su recepcion, tanto para las DS presentadas via telematica (e-
puertoibilbao) como para las presentadas en papel.

Depot Depot o base de contenedores. Empresa que por cuenta del armador realiza las labores de almacenamiento y
reparacion de los contenedores vacios.

Descarga En el trafico de importacion, movimiento basico de la operativa en la terminal maritima, que se refiere a la
operacion de manipulacion de los contenedores, desde que esta suspendido al costado del buque hasta que
es depositado en la terminal, o sobre otro medio de transporte.

Desestiba Operacion inversa a la estiba, referida al trafico de importacion, que supone el movimiento de la mercancia o

el contenedor desde que la bodega del buque hasta que esta suspendido por la gr(a al costado del mismo.

Despacho aduanero

Proceso de obligado cumplimiento en el que el propietario de la mercancia o su representante (Agente
Declarante), previa presentacion de la correspondiente declaracion, liquida a la Hacienda Piblica, a través
de la Aduana, los diversos impuestos y derechos (aranceles, etc..), correspondientes a la entrada o salida de
mercancias de procedencia o con destino a un pais extranjero no comunitario, segin se trate de trafico de
importacion o de exportacion. Bajo esta denominacion, por consiguiente, se incluyen todos aquellos tramites
necesarios para la obtencion de la correspondiente autorizacion de la Aduana por la que se pone a disposi-
cion del declarante la mercancia.

Despacho de Salida
del Buque

Documento por el que la Capitania Maritima comunica al Consignatario del Buque la autorizacién de salida de
su barco representado. Dicho documento se otorga una vez comprobado que el buque cuenta con las oportu-
nas autorizaciones para poder efectuar la navegacion y actividades a las que se dedica o pretende dedicarse.

Documento de
Transporte

Soporte por el que se documentan cada uno de los envios en que se materializan los contratos de transporte
por carretera, y al que estan obligados segtn la Orden FOM/238/2003 los transportistas, usuarios del trans-
porte de mercancias y operadores de transporte.

DUA (Documento
Unico
Administrativo)

Uno de los formularios, en funcion del destino aduanero, que bien personalmente o de forma telematica exi-
ge la Agencia Tributaria para la realizacion de la Declaracion Aduanera. ElL DUA tiene como destino aduanero:
a consumo o a libre practica.

Empresa Fletadora

Aquella que adquiere un Tren Cliente a una empresa ferroviaria, para uso propio o comercializacion entre
terceros

Empresa Estibadora

Aquella que es titular de un contrato de prestacion del servicio portuario basico de manipulaciéon de mercan-
cias otorgado por la Autoridad Portuaria. La empresa estibadora puede operar en muelles no concesionados.

Empresa Ferroviaria

Conforme al articulo 43 de la Ley 39/2003 de 17 de noviembre del sector ferroviario, es Empresa Ferroviaria
aquella entidad titular de una licencia de empresa ferroviaria cuya actividad principal consiste en prestar
servicios de transporte por ferrocarril. Esta empresa debe aportar en todos los casos la traccion. Son también
Empresa Ferroviaria las que aportan exclusivamente la traccion.
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Entrega En el trafico de importacion, es la ultima operacion de manipulacion del contenedor que se produce en la
terminal maritima, pues se refiere al traslado de la misma desde el lugar de la terminal en donde se encuen-
tre hasta que se deposita sobre vehiculo, antes de abandonar la terminal maritima.

Entréguese Documento emitido y enviado a la terminal maritima por el consignatario de la mercancia a fin de liberar la
salida del contenedor de la terminal y autorizar la recogida del contenedor por el transportista.

Estiba Movimiento basico de la mercancia de la terminal maritima, relacionado con el trafico de exportacion, que se
refiere al paso de la carga desde que esta suspendida al costado del buque hasta que esta estibada a bordo
del mismo. La palabra estiba, en general, se refiere a la operacion de acondicionamiento de la carga en el lu-
gar donde deba permanecer, de manera que no sufra dafios o deterioros, ocupando el menor espacio posible
y sin dificultar su ulterior manipulacion.

F.C.L. (Full Container Load) Contenedor con mercancia de un (nico cargador

FEU Unidad estandarizada equivalente a un contenedor de 40 pies (aproximadamente 12,19m.).

FITO Aviso que Aduana recibe en su sistema indicandole que la mercancia presentada a despacho requiere la ac-
tuacion de Sanidad Vegetal y su correspondiente certificado.

Fletador Persona fisica o juridica que contrata el transporte en un buque, o la utilizacion del mismo.

Fletamento En términos generales, supuesto por el cual, el armador de un buque (que puede ser, bien el propietario, o

bien un arrendatario del mismo -armador fletador -), y que recibe el nombre de fletante, pone el buque a
disposicion de la otra parte -fletador- por un tiempo o viaje determinado para efectuar un transporte mariti-
mo a cambio de un precio -flete. En este caso, y a diferencia del anterior, el fletante continta en la posesion
y explotacion del buque fletado, y su finalidad concreta es la de efectuar el transporte maritimo convenido.

Flete maritimo

Precio que ha de pagar el cargador por el transporte de sus mercancias entre dos puertos, conforme a lo
establecido en el Conocimiento de Embarque. Actualmente existen fletes de transporte intermodal que com-
binan tanto el transporte maritimo como los posibles transportes terrestres entre dos puntos definidos en el
contrato de transporte.

L.C.L.

(Less than a Container Load) Contenedor con mercancia de/para distintos cargadores

Levante sin Papeles

Control aduanero basado en la comprobacion telematica a través del sistema informatico de la Aduana de que
el contenedor cuenta con su correspondiente autorizaciéon aduanera de salida (import) o embarque (export),
eliminando la presentacion a papel de manifiestos, listas de carga u otros documentos similares.

Lo-Lo

LIFT-ON-LIFT-OFF (LO-LO):Tipologia de buque que transporta mercancia / unidades intermodales cuya carga/
descarga se realiza mediante equipos elevadores (grdas)

Manifiesto de carga

Declaracion que permite controlar la salida efectiva, cuando ésta se realiza por via maritima, de la mercancia
a las que se dé un destino aduanero que suponga el abandono del territorio aduanero de la Comunidad, asi
como de la mercancia que se transborda a través del muelle, facilitando a la Aduana el cumplimiento de las
obligaciones de vigilancia aduanera de las mercancias establecidas por el C6digo Aduanero Comunitario
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Mercancias
comunitarias

Aquellas mercancias, que a efectos aduaneros son:

a) Enteramente obtenidas en el territorio aduanero de la Comunidad.

b) Importadas de paises o territorios que no formen parte del territorio aduanero de la Comunidad y despa-
chadas a libre practica.

c) Obtenidas en el territorio aduanero de la Comunidad a partir de las mercancias referidas en los apartados
anteriores.

Mercancias Peligrosas

Decretos 145/1989 y 210/2004.

Naviero

Tomando (por su sencillez) la definicion que se realiza en el Proyecto de Ley de Navegacién Maritima Espa-
fiola (aln sin fecha de publicacion) se puede decir que se entiende por naviero o empresa naviera la persona
fisica o juridica que, utilizando buques mercantes propios o ajenos, se dedique a la explotacion de los mis-
mos, aln cuando ello no constituya su actividad principal, bajo cualquier modalidad admitida por los usos
internacionales.

Por su parte la Ley de 22 de diciembre de 1949, de Transporte maritimo de mercancias en régimen de cono-
cimiento de embarque, que unifica reglas para los conocimientos de embarque en los buques mercantes, en
su articulo 3 dice: “..., se entendera por - “naviero” el propietario del buque que lo pertrecha, dota, avitualla
y lo explota por su cuenta y riesgo, y también a la persona encargada de representar al buque en el puerto
en que éste se halle; - “fletador”, el que fleta un buque por tiempo o por uno o varios viajes, y -"armador de
buque”, persona, fisica o juridica, que lo explota, sea o no su propietario, corriendo de su cuenta el pertre-
charlo, dotarlo y avituallarlo”.

Nota de Carga

Peticion realizada por el cargador o su representante al Consignatario a modo de pedido de reserva de es-
pacio. Esta nota de carga debe contener informacién basica para poder realizar tanto el transporte terrestre
como el maritimo.

Operador Logistico

Persona fisica o juridica que adquiere el compromiso frente al importador o exportador como transportista
principal asumiendo todas las responsabilidades de la ejecucion del contrato. Asimismo se encarga de coordi-
nar, por cuenta del cargador, la gestion de la cadena logistica desde origen a destino.

Orden de Transporte

Constituye la peticion formal por parte del cargador o su representante a la empresa de transporte, para la
prestacion de un servicio de transporte de un contenedor.

Practicaje Operacion de asistencia y guia a los bugues en la entrada/salida de estos en puerto y ria de Bilbao y en las
maniobras de atraque, desatraque y movimientos interiores llevadas a cabo por la Corporacion de Practicos
del Puerto y Ria de Bilbao.

Recepcion Dentro de los movimientos basicos de los contenedores en la Terminal, en el trafico de exportacion, consiste

(en terminal)

en la llegada de los contenedores a la Terminal Maritima y su paso desde el vehiculo donde han sido trans-
portadas a su ubicacion provisional en terminal, con recepcién del albaran de carga.

Remolcaje Prestacion de servicio en las maniobras de atraque, desatraque y movimientos interiores efectuadas por
embarcaciones de remolque debidamente autorizadas. Este servicio es potestativo del Capitan del Buque con
el asesoramiento del Practico.

Ro-Pax Buque Ro-Ro que, ademés de carga, también transporta pasajeros.
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Ro-Ro

ROLL ON / ROLL OFF:Tipo de buque que transporta cargamento rodado (vehiculos, camiones, plataformas,...),
por lo que no precisa de medios elevadores (grdas) para su carga/descarga.

Sanidad Animal
- Inspeccion Veteri-
naria

Organismo dependiente del Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino (Direccién General de Sani-
dad Animal o de Agricultura) que inspecciona las mercancias de origen animal destinados a la alimentaci6n
animal, ademas de los animales vivos. Dichas inspecciones, para productos en contenedor, se llevan a cabo
en las instalaciones del PIF. Direccion en Bilbao: Calle Elcano n°® 10. Edificio de servicios de Subdelegacion
de Gobierno en Bilbao.

Sanidad Vegetal- Ins-
peccidn Fitosanitaria.

Organismo dependiente del Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino que inspecciona las
mercancias de origen vegetal como semillas, frutas, hortalizas, plantas vivas maderas, y embalajes. Dichas
inspecciones para productos en contenedor se llevan a cabo en el PIF. Direccion en Bilbao:Calle Elcano n° 10.
Edificio de servicios de Subdelegacion de Gobierno en Bilbao.

Sea Waybill.

Documento con las mismas caracteristicas que el Conocimiento de Embarque salvo que no es negociable. Ello
implica que no puede ser emitido a la orden ni puede ser endosado a terceros. El receptor puede retirar la
mercancia sin tener que presentar el Sea Waybill al agente del armador en destino. Entre sus ventajas:- Evita
la posibilidad de fraude por extravio o robo de documentos a la orden.- Permite al agente del puerto de carga
proteger directamente intereses del exportador .- Permite al receptor retirar las mercancias sin tener que
esperar la llegada de los documentos desde origen.

Semirremolque

Vehiculo de carga no motorizado que consta como minimo de chasis, ruedas, superficie de carga y, depen-
diendo de su peso y dimensiones, de frenos propios. Se transporta traccionado y dirigido por una cabeza
tractora.

Servicios Basicos al
buque

Servicio de practicaje, remolque portuario, amarre y desamarre de buques, retirada de residuos. A efectos de
este referencial.

Servicios Técnicos
de Inspeccion en
Frontera

A efectos de este referencial son los servicios correspondientes a: Ministerio de Sanidad (Sanidad Exterior),
Ministerio de Medio Ambiente, Medio Rural y Marino (Sanidad Vegegal y Sanidad Animal), Ministerio de In-
dustria, Turismo y Comercio (SOIVRE).

SOIVRE

Servicio de Ordenacion Oficial de Inspeccion, Vigilancia y Regulacion de las Exportaciones. Dependiente del
Ministerio de Economia y Hacienda, actualmente sus funciones comprenden el control de partidas de mercan-
cias tanto en importacién como en exportacion. Realiza el control de calidad comercial de, entre otros, frutas
y hortalizas frescas, frutos secos, pescado, conservas, flores,... asi como el control de seguridad de deter-
minados productos industriales (juguetes, textiles, calzado y pequefio material eléctrico). Asimismo, este
organismo es el responsable del control CITES de especies protegidas.
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T2L 6 Manifiesto
visado

Con estos documentos se justifica ante la aduana que la mercancia que viaja en los contenedores es de ori-
gen comunitario. A la introduccion (descarga) se presenta “a papel”, la Aduana lo recibe y genera la auto-
rizacion de salida. En la expedicion (carga), la Aduana recibe y sella el documento que acredita el caracter
comunitario de la mercancia. Dicho documento es enviado por el consignatario a su homdlogo en destino
para que asi el destinatario pueda acreditar que el origen de la mercancia es comunitario. También pueden
hacer las veces de T2L una factura comercial, el documento de transporte o cualquier otro documento que
acredite el origen comunitario de la mercancia.

Tasas portuarias

Las tasas portuarias son las exigidas por la utilizacién privativa o aprovechamiento especial del dominio
plblico portuario y por la prestacion del servicio de sefializacion maritima. Las tasas portuarias a las que se
refiere el apartado anterior son las siguientes: a) Tasa de ocupacion, por la ocupacion privativa del dominio
plblico portuario. b) Tasas de actividad, por el ejercicio de actividades comerciales, industriales y de servi-
cios en el dominio plblico portuario. c) Tasas de utilizacién, por la utilizacion especial de las instalaciones
portuarias. Entre ellas se encuentran:- T-1: Tasa del buque (la utilizacién por los buques de las aguas de la
zona de servicio del puerto y de las obras e instalaciones portuarias)- T-3: Tasa de la mercancia (la utili-
zacion por las mercancias de entrada o salida maritima, o que se transbhorden o efectden transito maritimo
o terrestre, asi como de sus elementos de transporte)d) Tasa de ayudas a la navegacion, por el servicio de
sefializacion maritima (tasa T-0). Como referencias normativas: Real Decreto Legislativo 2/2011 de 5 Sep-
tiembre,

TEN-T

Trans-European Transport Network o Red Transeuropea de Transportes. Es un concepto de caracter politico y
técnico creado por la Union Europea a través de la Decision 1692/96/EC del Parlamento Europeo y el Consejo
del 23 de julio de 1996[1], “sobre las orientaciones comunitarias para el desarrollo de la red transeuropea
de transporte”, para designar una malla de ambito europeo capaz de potenciar la creacion de un mercado
nico europeo a través de la eliminacion de obstaculos de todo tipo al libre flujo de personas y mercancias,
a través de las fronteras interiores entre los estados miembros. La de Transportes es una de las tres Redes
Transeuropeas definidas por la Union Europea (junto con la de Energia y la de Telecomunicaciones). La Red
Transeuropea de Transportes esta compuesta por infraestructuras (carreteras, vias férreas y navegables,
puertos, aeropuertos, medios de navegacion, plataformas intermodales, canalizaciones de productos, etc.) y
por los servicios necesarios para el funcionamiento de esas infraestructuras. Los Proyectos Prioritarios de la
Red Transeuropea de Transportes son aquellos que la Union Europea considera estratégicos para la creacion
de una auténtica malla de transportes de alcance continental. Por ello son declarados de interés europeo pro-
yectos prioritarios, y la Union acuerda concentrar en ellos la financiacion comunitaria y establecer mecanis-
mos que fomenten la coordinacion entre Estados miembros a fin de facilitar la realizacion de tales proyectos
en los plazos previstos. Esta politica comunitaria, por su relevancia, suele eclipsar al propio concepto de Red
Transeuropea de Transportes, y es frecuente aunque erréneo identificar dicha red con los Proyectos Priorita-
rios que se ejecutan para impulsarla.




Terminal Handling
Charge (THC)

Cantidad que la naviera cobra a sus clientes en concepto de manipulacion de la mercancia en la terminal por-
tuaria. Por tanto, T.H.C. es sinonimo de gastos de manipulacion portuaria. Normalmente, el T.H.C. es fijado
en la moneda local del pais en el que se manipula la carga. Su importe suele variar en funcion del puerto en
el que se opera y, para un mismo puerto, puede asimismo ser diferente segtn el tipo de trafico (importacion
o exportacion), del cliente,...

Terminal Maritima o
Terminal Portuaria

Empresa, que bajo concesion de espacio portuario por parte de la Autoridad Portuaria, tiene como actividad
principal la de realizar la transferencia de mercancias entre los modos maritimo y terrestre, o el transito y
trasbordo maritimos. Recibe del consignatario, transitario, agentes de aduanas o representante del duefio de
la mercancia el “entreguese” como autorizacién de entrega de la mercancia a un transportista y el “admita-
se” con la informacién necesaria para realizar la recepcion de la mercancia en la terminal para su posterior
embarque. Puede realizar otra serie de actividades complementarias como por ejemplo: almacenamiento o
llenado/vaciado de contenedores. También se le suelen utilizar los términos Terminal de manipulacién de
mercancias, Terminal de Estiba, Empresa estibadora, alin cuando en este (ltimo caso no tiene por qué dispo-
ner de una concesion pero si de una licencia de estiba.

TEU Unidad estandarizada equivalente a un contenedor de 20 pies (aproximadamente 6,08m.).

Transitario Empresa contratada por el duefio de la mercancia para la organizacion del transporte desde el punto de
origen hasta el punto de destino. Asumiendo la contratacion del transporte y todos los servicios complemen-
tarios en nombre propio. Puede ejercer como representante indirecto ante la Administracion de la Aduanay
actuar por tanto como Agente Declarante. Precisa de Autorizacion Administrativa para su ejercicio.

Trincaje Sujecion de la carga adecuada a cada tipo de mercancia con el fin de evitar desplazamientos durante el trans-

porte maritimo.

UCI - Unidad de
Carga Intermodal

Contenedor, caja moévil o semirremolque adecuado para el transporte intermodal.

VETER

Aviso que Aduana recibe en su sistema indicandole que la mercancia presentada a despacho requiere la ac-
tuacion de Sanidad Animal y su correspondiente certificado.

Zona de Actividades
Logisticas - ZAL

Plataformas logisticas vinculadas a puertos que albergan actividades que aportan valor afiadido a las mercan-
cias. Su implantacion responde a los requerimientos de manipulacién y distribucion de mercancia maritima
desde y hacia el area de el hinterland portuario.
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Nota de la redaccion:

Trabajamos y vivimos del transporte maritimo y los servicios que alrededor de
él se generan en un puerto. Eso no quita para que seamos conscientes de la
necesidad de mantener unidos el componente econémico, implicito en cualquier
proyecto mercantil, con el compromiso social a largo plazo.

El Transporte Maritimo de Corta Distancia debe ser un ejercicio de responsabilidad.
Con independencia de que fue el principal medio de relacién entre los distintos
paises europeos con costa en los siglos XIX y XX, y sigue siendo un elemento
de cohesion entre regiones, el TMCD desde observar los principios basicos del
“transporte mas sostenible” y como tal la promocién del TMCD debe tener en
cuenta la realidad operativa.

Partimos siempre de una necesidad: transportar mercancias. A partir de ella
deberia orientarse la cadena logistica a ser lo mas eficaz y eficiente desde el
punto de vista econdmico, medioambiental y social.

Sustituir los largos recorridos intraeuropeos por carretera por TMCD supone
también concentrar en los puertos y en areas metropolitanas circundantes el
transporte de entrega o distribucion y, por tanto, costes externos.

Es porello por lo que se deberia potenciar la comodalidad competitiva responsable,
en la que el TMCD tiene un papel relevante.

Direccion y Equipo de redaccion:
N. Rodriguez, I. Ugarteche.
UniportBilbao/Comunidad Portuaria

Prohibida la reproduccion total o parcial sin autorizacion
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