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,’ Port de Barcelona

Presentacio

El | Pla Estrategic del Port de Barcelona es va
elaborar I'any 1998. S'hi definia I'objectiu
de convertir Barcelona en la primera
plataforma logistica euromediterrania, la
qual cosa comporta actuar com a centre
intermodal i com a plataforma de distribucio
i aprovisionament. Aquest Pla Estrategic

va representar una fita historica, ja que

per primer cop totes les professions i els
actors portuaris van adoptar un objectiu
comu i endegar accions coordinades amb
independencia de la competéncia entre ells.

El Il Pla Estrategic del Port de Barcelona,

que va ser aprovat I'any 2003, pretenia
complementar i actualitzar la redaccié del
que s'havia elaborat cinc anys abans. Aquest
pla se centrava basicament en |'estrategia al
hinterland, que és el seu objecte principal, i
introdueix el concepte de port en xarxa.

La gran ampliaci¢ del port, element basic i
imprescindible per al seu creixement i el de
I'economia del seu entorn, esta en procés
de finalitzacié, de manera que quasi totes
les grans obres previstes al llarg dels anys
80 i 90 estan ja construides. Aixi, els nous
dics de recer Est i Sud es van finalitzar I'any
2008, la nova gran terminal de contenidors
del port, BEST, és operativa des del 2012

i aquest 2014 s’ha inaugurat I'ampliacio

de TCB, la ZAL Il esta comercialitzada

en més d'un 80%, s'ha construit una

nova terminal per al short sea shipping,

es disposa de més espai per al trafic de
vehicles, etc. A falta de completar els nous
accessos viaris i ferroviaris al port, la nova
terminal de creuers, les marines per a grans
iots i alguna altra actuacio puntual, la
infraestructura portuaria que ha de permetre
el desenvolupament del port en els propers
vint anys és ja una realitat.

En aquest periode de temps, pero, les
condicions de mercat han canviat. A un llarg
periode de creixement continuat i sostingut
de trafics (1998-2007) ha succeit un periode
d’elevada volatilitat i perdues significatives en
alguns del principals trafics del port (2008-
2013), basicament com a consequéncia de
la crisi econdmica en la qual es troba immers
el pais. D'altra banda, hi ha hagut canvis
rellevants en les estructures de presa de
decisions empresarials com a conseqliéncia de
la mateixa crisi economica, la volatilitat dels
mercats, la globalitzacio, la reestructuracio
de negocis i sectors, la progressiva reduccio
de marges de les empreses, I'augment de la
competitivitat o la creixent pressio sobre la
sostenibilitat, que generen un nou escenari
marcat per la incertesa.

Aquests canvis son molt rellevants en el
sector logistic, en que avui en dia es prenen
decisions amb una contundéncia i rapidesa
desconegudes fins ara.

Aix0 ha generat la necessitat de pensar en un
Il Pla Estrategic, que tingui en compte tots
aquests fets per establir la manera en qué

el Port de Barcelona pugui assolir els seus
reptes, pugui fer front a I'actual conjuntura
economica i li permetin millorar

el seu posicionament competitiu.

Cal dir que, a diferéncia del Il Pla Estratégic,
aquest intenta presentar una estratégia
global, no només centrada en les actuacions
al hinterland, que continuen sent una part
basica de I'estrategia, sind que tingui en
compte tots els aspectes del negoci.

11l Pla Estrategic del Port de Barcelona Presentacio



ITTH

1

i T S—— ""I'

a3

b

=¥




,’ Port de Barcelona

Metodologia

Aquest Il Pla Estrategic del Port de Barcelona
exposa els resultats del procés de planificacio
estratégica desenvolupat pel Port davant els
canvis succeits en |'entorn economic i del
transport els darrers anys.

El procés de planificacio estrategica
s’ha desenvolupat en tres etapes, que
es corresponen amb les tres parts del
document:

Una primera part, I'analisi estrategica on es
fa una revisio de les principals tendéncies
que afecten el comerg internacional i

el transport maritim, entre elles la crisi
economica europea que s'inicia el 2008,

i s'analitzen els seus impactes al Port de
Barcelona.

Una segona part, la proposta estrategica,
on, partint de la missio i la visio del Port de
Barcelona es desenvolupa la seva estrategia
de futur, a través del seu posicionament
estratégic, els factors clau d'exit i els eixos
estratégics i que s'acaba concretant en
tretze objectius estratégics. En aquesta part
es defineix quin és |'objectiu estrategic basic
del Port, el seu producte, el seu mercat i els
trafics estrategics, es caracteritza el client

a qui es destinen els seus serveis i es fa

una proposta de valor de la seva activitat.
A partir d'aquests elements es procedeix

a concretar en accions aquesta definicio
estrategica mitjancant el desplegament
estrategic.

Una tercera part, I'Autoritat Portuaria

de Barcelona, en la qual, a les linies
estratégiques generals del Port de Barcelona
s'hi afegeixen les actuacions propies

de l'autoritat portuaria, a través de tres
objectius addicionals.

Cal indicar que en aquest Pla,

el desplegament de I'estratégia s'ha
estructurat a través de tres elements basics,
els factors clau d’éxit, els eixos estrategics

i els objectius estrategics, tal com es
descriuen breument a continuacio.

Els factors clau d’éxit son aquells aspectes
que imprescindiblement s’han de tenir en
compte per poder desenvolupar |'estrategia
que permeti aconseguir la missi¢ i la visié.
S'han identificat 4 factors clau d’éxit

Els eixos estrategics son els vectors de
desenvolupament d'una organitzacié que
agrupen un o diversos objectius que tenen
un ambit comu. | mostren les arees principals
sobre les quals cal actuar per assolir la visio.
S'han definit 3 eixos d'actuacio.

Els objectius estrategics estableixen les
direccions de millora a seguir per poder
aconseguir la visio de futur del Port

de Barcelona. En principi responen a
declaracions amplies, no especifiques.
S'han definit 13 objectius generals del Port
de Barcelona més 3 objectius addicionals
de I'Autoritat Portuaria. Per a tots ells s’han
definit un conjunt d'indicadors i metes per
al 2020, que permetin mesurar el seu grau
d’assoliment.

111 Pla Estrategic del Port de Barcelona Metodologia






%

L'analisi
estrateqica




111 Pla Estrategic del Port de Barcelona L'analisi estrategica

El Port de
Barcelona:

eina de
desenvolupament
economic

al servei

de les empreses

El Port de Barcelona és, sens dubte,
una de les principals eines de
desenvolupament economic del pais.

La seva area d'influéncia actual compren
no sols Catalunya, sin6 també la vall de
I'Ebre, Madrid, el centre i nord peninsular
i el sud de Franca. En el futur aquesta area
d’influencia ha d'incloure tota la peninsula
Ibérica, especialment la meitat nord, el sud
i est de Franca (amb extensions a Suissa

i al sud d'Alemanya) i, dins I'ambit de la
distribucié maritima, tota la Mediterrania
occidental, en especial Italia i el nord
d'Africa.

10

Trafic, port i economia

El Port de Barcelona és un port especialitzat
en mercaderia d’alt valor, fet que el consolida,
segons les dades del 2013, com a primer port
de I'Estat pel que fa a xifra de negoci i valor
de la mercaderia que hi transita.

Es tracta d'una infraestructura clau per a
Catalunya i el seu hinterland, ja que facilita

la internacionalitzacio de les empreses, actua
com a enllag fisic entre aquestes i els seus
mercats i representa un dels principals factors de
competitivitat per a la localitzacié d’empreses.

“ El Port de Barcelona ha de
garantir que les empreses de la
seva zona d’influencia tinguin
accés a les principals xarxes de
comer¢ mundial proporcionant
nivells de servei excel-lents ”’

Aixi, el Port de Barcelona com a gran
infraestructura de serveis genera un valor afegit
brut (VAB) d'uns 2.300 M £, I'1,4% del VAB de
Catalunya i el 0,35% de I'Estat, i una ocupacié
de 32.000 llocs de treball. Pero, a més, els
beneficis que el Port aporta directament al
teixit industrial i comercial sén molt superiors:
I"augment de la produccio i vendes dels
nostres clients, gracies a |'existéncia del port,
genera un efecte propagador a la resta de
sectors econdmics, que és equivalent al 5,7%
del VAB de Catalunya i al 5,4% de I'ocupacio.

Fins a I'any 2008 el Port ha mantingut una
tendencia alcista en la majoria dels seus

trafics estratégics, tendéncia que es va veure
truncada per la crisi economica. Tot i aixi,

s’ha mantingut com a motor de |'activitat
economica de Catalunya canalitzant la creixent
internacionalitzacio de les empreses del seu
hinterland amb xifres de record historic en
I"activitat exportadora.
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Figura 1: evolucié del trafic total del Port de Barcelona
(en milions de tones)
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Figura 2: evolucio del trafic de contenidors al Port de Barcelona
(en milers de TEU)
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Territori,
infraestructures
| aCCessos

“ El Port de Barcelona
constitueix el principal node
del sistema d’infraestructures
de transport de Catalunya ”

Es la primera plataforma logistica intermodal
catalana i el principal eix vertebrador
del sistema logistic del pais.

La seva ubicacio al delta del Llobregat, entre
el massis del Garraf i la ciutat de Barcelona,
limita la connectivitat amb el seu hinterland
a l'eix del Llobregat, eix que en I'actualitat
presenta problemes de congestio i mobilitat
que s'agreugen per la pressio urbanistica

de I'entorn i que els nous accessos viaris i
ferroviaris haurien de resoldre.

Després de la finalitzacié dels dics de

recer el 2008 i la construccio de diversos
molls, les infraestructures portuaries del
Port de Barcelona estan preparades per
atendre nous trafics. Aixi, s'ha de destacar
I'ampliacio de la ZAL, la construccio de

la nova terminal Best o I'ampliacio de la
terminal de TCB per al trafic de contenidors,
la millora de les terminals ferroviaries, les
quals poden atendre composicions de

750 m en amples UIC i ibéric, la nova
terminal de Grimaldi per al short sea
shipping, I'increment de la capacitat de
liquids a dojo al moll de I'Energia o els nous
espais que s'han alliberat al moll Princep
d’Espanya, per incrementar la capacitat de
moviment de vehicles i siderurgics.

12

Respecte a la connectivitat, les actuacions
viaries descrites al Pla Delta garanteixen

uns accessos de gran capacitat. Aixi

mateix, el Pla Director Ferroviari defineix els
projectes que es consideren necessaris en
infraestructures d'accés i en les connexions.
Entre d'altres, especifica la construccié
d’una linia dedicada o preferent per a
mercaderies en ample mixt (ibéric i UIC) que
connecti Barcelona amb la frontera francesa
i la creacié de noves terminals ferroviaries
de carrega i descarrega, i de recepcio i
expedicio, juntament amb la reordenaci6 de
tot I'entorn ferroviari del port (Morrot, Can
Tunis, llera del Liobregat, etc.).

La construccié dels nous accessos al Port de
Barcelona, el desenvolupament dels quals
s'ha desbloquejat el 2013, han de permetre
passar a una quota de carrega ferroviaria
contenitzada del 20%, el 2020. Gracies als
esforcos realitzats, avui en dia aquesta quota
s'apropa al 12%, nivell similar als dels ports
de Rotterdam o Anvers, pero lluny encara
d"altres com Bremen o Hamburg (de fet, en
els darrers cinc anys aquesta quota de trafic
ferroviari s’ha triplicat, passant del 3,26% el
2008, al 10,71% el 2013 i sera del 12%

el 2014).



Els actors
de la Comunitat
Portuaria

La Comunitat Portuaria de Barcelona (CPB) Figura 4: la Comunitat Portuaria de Barcelona

esta formada per tots els agents, organismes
i administracions que participen en I'activitat
portuaria.

En els darrers anys, la dimensi¢ dels actors
de la CPB ha augmentat per I'entrada de
nous operadors locals i globals, els processos
de fusi¢ i la internacionalitzacié que han
iniciat alguns dels operadors locals.

« Autoritat Portuaria
« Capitania Maritima

 Duana

Consignataris « Organismes
Terminals portuaries d'inspeccio
i empreses estibadores | seguretat
Serveis Personal d'estiba
ala
mercaderia
ial - Transitaris

passatge . agents de duanes Serveis
Transportistes per carretera al vaixell

Transportistes

ferroviaris i intermodals

Operadors
logistics

« Practicatge
 Remolc

+ Amarratge

+ Recollida de residus

+ Aprovisionament
| avituallament

+ Emmagatzematge,

lloguer d'equipament,
Serveis auxiliars  serveis d'embalatge, etc.

i complementaris

(a la mercaderia,

al passatge, al vaixell
i generals)

« Reparacions navals,
subministraments
a vaixells, etc.

« Serveis generals de seguretat,

neteja, etc.
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Per a la projeccié de la Comunitat Portuaria
de Barcelona es va crear el Consell Rector
per a la Promocio de la Comunitat
Portuaria, organ que materialitza la
voluntat de cooperacié entre I'’APB i totes les
institucions publiques i privades que duen a
terme la seva activitat en I'ambit portuari de
Barcelona, amb la finalitat de participar en el
seu desenvolupament futur.

El Consell Rector pretén promoure totes
aquelles actuacions que reforcin la marca
Port de Barcelona com a comunitat de
negoci i que afavoreixin el procés d'expansio
nacional i internacional del Port, per

tal d'augmentar i fidelitzar el trafic de
mercaderies i potenciar-ne la imatge. Esta
format pels representants de les diferents
entitats, organismes i associacions que
integren la Comunitat Portuaria de Barcelona
i altres relacionades amb el comerg
internacional, de manera que hi estan
implicats tots els actors de I'ambit portuari.

El Consell d’Administracid, per la seva
banda, és el maxim organ de govern de
I'Autoritat Portuaria. La nova llei de ports
va reduir-ne la composicié, de manera que
avui hi estan representades les principals
administracions publiques amb interessos
en el Port (I'Administraci¢ de I'Estat, la
Generalitat de Catalunya, I’Ajuntament

de Barcelona i I'’Ajuntament del Prat de
Llobregat), la Cambra de Comerg, IndUstria
i Navegaci¢ de Barcelona, els sindicats i el
sector portuari.
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Els diferents ports
del Port de Barcelona

Des de fa uns anys el port s’estructura
entorn de tres grans unitats de negoci, que
en total disposen de més de 30 terminals
especialitzades en tot tipus de trafic,
gestionades per operadors privats, i unes 90
linies maritimes regulars, que el connecten
directament amb uns 250 ports dels cinc
continents.

“ El port comercial

és el nucli de negoci

del Port de Barcelona

i inclou carrega contenitzada,
carrega rodada,

carrega convencional,
mercaderia a dojo

(liquida o solida),

short sea shipping,
passatgers, etc. ”

Dins del port comercial s'identifiquen
arees diverses on es concentren les activitats
dedicades a trafics especifics, les més
representatives de les quals son:

« El trafic de creuers, principalment localitzat
al moll Adossat i al moll de Barcelona.

« Les terminals de contenidors ubicades al
moll Prat i al moll Sud.

« Els granels, especialment productes
quimics i hidrocarburs, ubicats
principalment al moll de I'Energia.

- El trafic de vaixells ferry i short sea
shipping, amb terminals localitzades
principalment als molls de Barcelona, Sant
Bertran i Costa.

« Els trafic de vehicles nous, a la darsena
Sud, a la darsena Interior i a part del moll
Princep d'Espanya.

Figura 5: els ports dins el Port de Barcelona

El port logistic, molt lligat al port
comercial, que, amb la voluntat de convertir-
se en la primera plataforma logistica
euromediterrania, ha de servir de base

per consolidar el model de port en xarxa,
element clau de I'estrategia del Port de
Barcelona.

El port-ciutat, espai singular que recupera
una part del port per a usos urbans i nautics
i esportius. Esta conformat per la zona de
port adjacent a la ciutat de Barcelona, que
havia quedat obsoleta per al trafic comercial
(Port Vell) i per I'espai guanyat al mar amb
motiu de la construccié de la nova bocana.

15
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Tendeéencies

Tendencies
de ['economia
| el comerc internacional

A un periode de llarg creixement economic
practicament ininterromput des del 2001
fins al 2007 I'ha succeit una profunda crisi
econodmica, la sortida de la qual avui en
dia és encara incerta. Es tracta d'una crisi
essencialment europea que afecta molt
especialment el sud del continent, mentre
que la resta del mon segueix gaudint de
creixements moderats, especialment Asia,
Africa i en menor mesura Llatinoameérica.

“ L'evolucio economica
a nivell mundial

ha comportat importants
canvis en el comerg
internacional, els quals
afecten directament

el sector maritim ”’

En aquest sentit les principals tendéncies
gue s'observen es poden resumir en els
seglents punts:

Global sourcing: el comerc i la produccio
evolucionen cap a un mercat Unic i d’abast
mundial, en qué les empreses prenen

les decisions estrategiques des d’una
perspectiva global. La competencia no
esdevé entre modes, entre ports o entre
operadors, sind entre cadenes logistiques.

Canvis en els models de poblacié

amb I'augment de la poblacié urbana,
I'envelliment de la poblacié i una creixent
classe mitjana, especialment als paisos
emergents. Aquesta classe mitjana, amb
poder de consum creixent, fara augmentar
les exportacions cap a aquests paisos, com
és el cas, per exemple, de la Xina i el sud-est
asiatic.

Creixement del comerc internacional i
del comer¢ maritim que persisteix malgrat
la crisi economica europea a nivell mundial,
pero, excepte un petit retrocés en el comerg
mundial I'any 2009, la tendencia s'ha
mantingut alcista en tot aquest periode tot i
que de forma més moderada,

i ha passat de de creixements anuals de

dos digits a creixements més continguts

del 4 0 6%.

16

L'Extrem Orient continuara guanyant
quota en el comer¢c mundial, amb

un major grau d'intervencio i capacitat

de decisio en els encaminaments de la
mercaderia dels operadors asiatics. El
comerg intraasiatic seguira augmentant el
seu pes en el total dels intercanvis comercials
mundials en detriment de les rutes est-

oest tradicionals, entre les quals la Far
East-Europa i la Transpacifica que seguiran
prenent protagonisme a la Transatlantica. El
Port de Barcelona, en especial, es troba molt
ben posicionat davant aquest mercat per
servir Europa. També guanyaran quota de
mercat altres paisos emergents com ara els
de I'Africa, sud-est asiatic, Turquia i Méxic,
principalment.

Multipolaritat de I'economia.

Tot i I'alentiment economic d'algun dels
BRIC (com ara Brasil, Russia, o india) altres
paisos en prenen el relleu (Turquia, Mexic,
Sudafrica, el Sud-est asiatic, etc.) creant
un mon on la rellevancia econdmica dels
pols de creixement tradicional (Europa, els
Estats Units i el Japd) retrocedeix. Aquests
nouvinguts estant movent cap al sud els
eixos comercials mundials.



Ampliacio de la UE i deslocalitzacié de
la produccié cap a I'est, que ha traslladat
el centre d'activitat economica i industrial
més lluny de Barcelona. Cal assenyalar, pero,
que la deslocalitzacié cap als paisos de I'est
no s'ha produit en la intensitat esperada.
Igualment s'ha produit una relocalitzacio

o retorn a la produccio local (Catalunya i
Espanya) d’empreses de determinats sectors
industrials, perd no ha suposat un impacte
en els fluxos globals de comerg.

Augment dels costos salarials a la
Xina i altres paisos de I'est, que pot
modificar els fluxos de comerc en benefici
d’altres arees economiques buscant uns
costos productius més baixos en productes
intensius en ma d'obra (com és el cas del
nord d'Africa) o pot fer pensar a algunes
empreses en la relocalitzacio. En aquest
sentit, si bé és cert que a la Xina els costos
salarials estan pujant, la realitat és que les
compres a la Xina (importacions) tornen

a despuntar com també estan creixent les
importacions d'altres paisos del sud-est
asiatic. La pujada dels salaris, pero, si que
ha afavorit les exportacions europees i ha
equilibrat en part els trafics.

Volatilitat de I’economia en les decisions
governamentals, en els mercats financers,
els habits dels consumidors, I'aparicio de
nous riscos geoestrategics, la reduccié dels
cicles de vida dels productes... Tot aixd
genera uns elevats nivells d'incertesa, que
afecten la logistica.

Canvis en els habits de compra, amb
més segmentacio dels mercats, més
exigéncia de varietat, personalitzaci¢ i servei
per part dels consumidors. Aix0 incideix en
una complexitat més gran de les cadenes
logistiques per satisfer el consumidor final.
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Tendencies
en logistica
| transport

“ Les grans exigéncies

dels mercats i la pressid
sobre els costos exigeixen
cadenes de subministrament
cada cop més eficients ”’

Els carregadors busquen més competitivitat
de la seva logistica i per aconseguir-ho
requereixen més control sobre les cadenes i
més integracio entre agents.

La collaboracio entre operadors es fa
essencial. Les cadenes, més que els
productes, competeixen entre si.

Importancia creixent de carregadors,
operadors logistics i integradors (3PL, Third
Partner Logistics, i 4PL, Fourth Partner Logistics)
davant dels productors industrials i transportistes
classics en la presa de decisions estratégiques
relacionades amb la cadena de subministrament.

Emfasi en la supply chain excellence.
La visio global i integrada de la cadena
logistica, unida als nous requisits de servei,
obliga a una logistica més complexa en

que alguns operadors (és el cas dels grans
operadors logistics i d'algunes navilieres) han
assumit més control de la cadena logistica
ampliant els seus serveis cap a terra.

Importancia de la resiliéncia de les cadenes
logistiques. Esdeveniments recents (volatilitat
dels mercats, catastrofes naturals, decisions
governamentals, etc.) han posat de manifest la
debilitat de les cadenes logistiques, que tenen una
gran dependencia de tot el que succeeix en el
mon. Els grans operadors cada cop més busquen
robustesa (garantir el subministrament) en el seu
plantejament logistic per sobre d'altres factors.

Canvis en els esquemes de distribucio a
Europa, que tendeixen a descentralitzar-se per
reduir I'impacte del transport. L'augment dels
costos i I'optimitzacio de les cadenes logistiques
comportaran una reduccié de la concentracio de
centres de distribucio al nord d'Europa i pot donar
més oportunitat als pols logistics regionals ubicats a
la periféria del continent.
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Necessitat d'un reequilibri de trafics
des de i amb Asia entre la facana
portuaria del nord i del sud d’'Europa,
per millorar I'eficiéncia del transport, reduir
I'impacte ambiental de les cadenes logistiques
i evitar les infraestructures de transport més
congestionades.

Augment de la intermodalitat, fomentada
per les politiques europees i la realitat del
transport, amb uns nivells de congestio i
emissions per carretera inacceptables, dona
oportunitats a serveis sostenibles basats en el
ferrocarril i en el short sea shipping, ambits
en els quals Barcelona té una aposta ferma.

Canvis en el sector de la carretera a
Europa, on a la politica d’infraestructures
de la Unio Europea en materia de transport
per carretera |'esta succeint una politica

de mobilitat sostenible. D"altra banda,
I'estructura fragmentada del sector a I'Estat
espanyol no és la més adient per fer front a
la internacionalitzacio.



Tendencies
del transport maritim
| dels ports

“ El transport maritim
és un dels que més
esta percebent

els canvis globals

pel que fa a la logistica

i al comerc internacional ”

El trafic mundial de contenidors
seguira augmentant, i amb més
rellevancia dels mercats asiatics i
africans, per als quals Barcelona esta ben
posicionada.

Concentracio de navilieres i estratégies
d'integracio de negocis. En el cas
d’estrategies d'integracio horitzontals
(fusions i aliances), la crisi i la recerca
d’economies d'escala han agreujat

la tendéncia. Exemples recents i molt
significatius d'aquestes aliances sén la 2M
entre Maersk i MSC; la Ocean Three, entre
CMA-CGM, UASC i China Shipping, o la
fusid entre CSAV i Hapag-Lloyd que, pels
volums de mercaderia que representen,
poden tenir uns efectes molt significatius en
els trafics globals. Aixi, aquesta concentracio
de fluxos pot causar moviments de navilieres
entre terminals o entre ports. En el cas

de les estrategies d'integracio vertical la

crisi sembla haver aturat la tendéncia de

les navilieres a implicar-se en el sector
terminalista. La penetracié de les navilieres
en operacions logistiques (terminals interiors,
serveis ferroviaris, etc.) sembla, també,
contenir-se globalment.

Volatilitat dels mercats maritims, tant
en els preus dels combustibles com en els dels
nolits. En el cas del combustible la volatilitat
de preus esta modificant el comportament
de les navilieres, amb una tendéncia a reduir
la velocitat i incrementar el temps de trajecte
(slow steaming i super slow steaming) i una
variabilitat important en els preus dels nolits,
lligada als cicles productius i de consum, a

la sobrecapacitat que han generat els nous
megavaixells i la ralentitzaci6 del creixement
del comerg internacional.

Volatilitat de les rutes maritimes,
escales i volums de trafic. Els armadors

i les aliances de navilieres prenen decisions

a una velocitat desconeguda fins ara sobre
noves rutes i rotacions, supressions o
modificacions de ports d’escala o desviaments
de grans volums de carrega (especialment de
transbordament) d'un port a un altre.

Concentracio de terminals, en mans de
grans operadors (HPH, DP World, PSA, APM,
etc.), especialment en el cas dels contenidors
que tendeixen a desenvolupar fortes
estrategies de xarxa.

Augment de les dimensions dels
vaixells, més rapid del previst, especialment
en el cas dels portacontenidors, i que encara
no ha assolit sostre. Per rebre’ls, cal disposar
d'infraestructures, operativa i serveis adients.
El Port de Barcelona esta preparat per operar-
los, perd la reduccié prevista del nombre
d’escales dels megavaixells reestructurara els
serveis maritims, la qual cosa pot posar en
perill el posicionament futur d"alguns ports.

Creixent competéncia entre ports.
La crisi, juntament amb la sobreoferta
portuaria que hi ha a la Mediterrania
occidental, ha generat un augment de la
competencia, que s'agreujara pel poder
creixent de les navilieres i els operadors
logistics globals i es manifestara en una
pressio molt més forta sobre els preus.

Major competéncia entre cliusters
portuaris regionals, fins i tot més que
entre ports en si. Hi ha nombrosos exemples
d’estrategies de col-laboracid, integracio i
fins i tot fusio entre ports. En el nou entorn,
els ports actuen com a nusos de xarxes
logistiques i de valor afegit, i la competéncia
s'esdevé entre aquestes xarxes i cadenes
logistiques. Cal, per tant, buscar modes
d’integracio entre ports per aconseguir una
oferta competitiva al hinterland en relacio
amb les ofertes d'altres clUsters portuaris.
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Tendeéencies
en sostenibilitat

En I'ambit de la sostenibilitat i la
responsabilitat mediambiental, a la
progressiva conscienciacio dels consumidors
i les empreses s'hi afegeix la creixent pressio
legislativa promoguda pels estats i la Unio
Europea.

Tot aix0 afecta de forma especial el transport
i la logistica, amb una repercussi¢ directa

en els costos de transport, I'aparicié de

nous ninxols de mercat, un augment de

la intermodalitat, més transparéncia en la
gesti¢ i la necessitat de cercar una millor
optimitzacio i eficiencia energética en les
solucions logistiques.

La politica de la Comissio Europea

en matéria de sostenibilitat del transport,
reflectida en el seu Llibre Blanc - “Full de ruta
cap a un espai Unic europeu de transport:
per una politica de transports competitiva

i sostenible”, publicat a principis del 2011 i
que defineix la politica de transports europea
per als propers 10 anys, amb |'objectiu basic
d’aconsequir una reduccié del 60% de les
emissions de CO, del transport a Europa, el
2050. També la regulacié sobre la reduccié
de sulfur, que entra en vigor el 2015 pot
augmentar sensiblement els costos de
determinades rutes maritimes en el mar del
Nord i el mar Baltic.

Més importancia de la responsabilitat
social a les empreses i a
I’Administracié publica, més en el cas
dels ports i el transport en general,
I'impacte social, economic i mediambiental
dels quals és elevat.

Comptabilitzacié i internalitzacio
dels costos externs del transport com
a primer pas per poder fer una veritable
gestié ambiental. L'establiment de taxes
mediambientals nacionals i regionals al
transport terrestre (com ara |'eurovinyeta)
pot augmentar el costos de la carretera i
influir en el canvi modal.
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La seguretat com a prioritat dels ports
amb iniciatives internacionals, com ara el
codi ISPS de la IMO o I'’American Maritime
Transport Security Act.

La innovacio i el coneixement

com a motors del desenvolupament.

En aquest camp el Port de Barcelona ha estat
model de desenvolupament tecnologic amb
projectes capdavanters que s'han exportat

a altres ports. La innovacio s'ha d’entendre
aqui com I'afany sistematic i continuat per

a millorar eficagment els serveis del Port per
satisfer el client.



El Llibre Blanc
del transport

El Llibre Blanc de la Comissio Europea, amb
el subtitol “Full de ruta cap a un espai Unic
europeu de transport: per una politica de
transports competitiva i sostenible”, és un
document estratégic que posa les bases

de la politica europea de transports per als
propers deu anys i que estableix el primer
pas per al sistema de transports fins al 2050.

Aquest nou llibre blanc estableix com a
finalitat la reduccioé per al 2050 del 60%
d’emissions de CO, provinents del
sector transports. Per aconseguir-ho s’han
definit els 10 objectius seglients per a un
sistema de transport competitiu i sostenible:

@ HOUA DE RUTA HACIA UN ESPACIO UNICO EURDPED
ITICA DE

DE ]
COMPETITIVA Y SOSTENIBLE

1. Eliminar els automobils de combustible
convencional a les ciutats (50% el 2030).

2. 40% del combustible d'aviacio de baixes
emissions de carboni i reduccié del 40% de
les emissions del transport maritim.

3. Aconseguir una transferencia modal del
50% del transport per carretera al ferroviari i
per via fluvial en distancies mitjanes

(> 300 km), tant per a passatgers com per a
mercaderies (30% mercaderies transferit el
2030).

4. Xarxa d'alta velocitat ferroviaria. Triplicar
la longitud de xarxa, el 2030.

5. Xarxa basica de corredors de transport
RTE-T, que garanteixi una transferencia
eficient entre modes de transport.

6. Connectar a la xarxa ferroviaria tots els
aeroports (alta velocitat) i ports principals.

7. Implantar sistemes intel-ligents de gestio
del transport, incloent-hi ITS, ERTMS
i Galileu.

8. Zero morts en accident per carretera,
el 2050 (50% menys el 2020).

9. Marc per a un sistema europeu
d’informacio, gestié i pagament de
transports multimodals de passatgers i
mercaderies.

10. Avancar cap a l'aplicacié plena de “qui
contamina paga i qui utilitza paga.”
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La crisi
economica

Transcorreguts set anys des de I'inici de

la crisi comencen a apareixer els primers
simptomes de recuperacio i I'evolucié del
comerc exterior aixi ho evidencia: el bon
comportament de les exportacions en els
darrers anys ha arrossegat els bons resultats
del comerg i a partir de 2015 I'evolucié
positiva de les importacions pot consolidar-
se en consonancia amb una millora de la
demanda interna.

“ La crisi ha tingut
un impacte directe
en els trafics portuaris ”’

La crisi s'ha manifestat
en els seglents elements:

Reduccio del consum intern a Espanya,
fet que ha ocasionat una important

caiguda de les importacions. Al Port de
Barcelona s'ha passat de 533.000 TEU plens
d'importacio el 2008 a 391.000 el 2013,
amb una caiguda del 26,61%. No és fins la
segona meitat de 2013 que les importacions
comencen a remuntar i tanquen l'any

amb un augment del 2%. Aquest canvi de
tendencia es confirma i fins i tot millora al
llarg d'aquest 2014.

Reposicionament de les navilieres

que han buscat refugi en les seves propies
terminals dedicades, especialment per a les
operacions de transbordament. El fet que
Barcelona disposi Unicament de terminals
publiques I'ha perjudicat en aquesta
conjuntura amb un descens molt significatiu
dels transits (de 959 mil TEU, el 2008, s'ha
passat a 276 mil TEU, el 2013, amb una
reduccié del 71,1%),.
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Increment de les exportacions.

Davant la debilitat del mercat intern, les
empreses del hinterland han optat per buscar
mercats alternatius a |'exterior. Aquest fet ha
generat un augment de les exportacions del
Port de Barcelona, que el 2013 van assolir
valors record en la seva historia (581.000
TEU plens de trafic exterior, en front dels
507.000 TEU del 2008, amb un augment
del 14,6% en el periode). Barcelona, un port
gue tradicionalment ha estat importador,

és avui netament exportador. Tot i que
aquest és un aspecte positiu de la crisi,
I'augment de I'exportacié no compensa a
dia d"avui la pérdua d'importacié i transit.

El segment de vehicles, que va patir de ple

la crisi, també s’esta recuperant gracies a la
pujada generalitzada del tots els seus trafics,
especialment de les exportacions. El 2013 va
assolir un trafic de 705 mil vehicles, gairebé al
mateix nivell que el 2008 i previsiblement el
2014 s'igualara o superara aquesta xifra.

Pressio sobre els costos i els preus. La crisi
economica es va produir en un moment
d’expansid del desenvolupament de les
infraestructures portuaries i de creixement
en la capacitat de transport de les navilieres
(noves avarades de vaixells cada cop més
grans). Aquesta bombolla en la capacitat
del transport maritim ha esclatat en forma
de sobreoferta portuaria i de transport, i ha
provocat un augment de la competencia i
pressio sobre els preus, que encara continua.



Reestructuracio de linies maritimes.

La creacié de noves aliances entre

navilieres per tal de reduir costos implica el
replantejament de trafics i ports d'escala.
Els casos més significatius son els anuncis, el
segon semestre de 2014, de la nova alianga
2M entre Maersk i MSC i la Ocean Three
entre UASC, China Shipping i CMA-CGM.
Nomeés la primera inclou un total

de 185 vaixells i 2,1 milions de TEU

de capacitat, que representa una quota
mercat a la ruta Europa-Asia, del 35%.

A més, la pressié en els costos ha forcat a
modificar les condicions de navegacio de les
linies regulars que cada cop més apliquen

el slow steaming o el extra slow steaming
com a practica habitual i ha obligat les
companyies a compartir vaixells en una
mateixa ruta maritima. Aixo forca a redefinir
de forma dinamica els ports d'escala i com
a conseqliencia genera una alta volatilitat
quant a rutes i nolits.

Volatilitat dels mercats financers.

La delicada situaci¢ financera en la qual

es troben gairebé tots els grans armadors
mundials unida a les restriccions crediticies
ha fet que accelerin la presa de decisions

i actuin amb una contundéncia abans
desconeguda (per exemple: eliminant
escales, abaratint o encarint nolits, cercant
aliances globals, etc.).

Meés restriccions en la despesa publica.
Els estats han respost a la crisi del deute public
mitjancant una retallada de la despesa associada
a la funcio publica. A I'Estat espanyol aixd ha
afectat totes les administracions publiques i
entre elles les autoritats portuaries, que han

vist retallada la seva capacitat de despesa i

de contractacié de personal. Tos els escenaris
apunten que aquest principi de contencié de

la despesa publica es mantindra més enlla

de la finalitzacio de la crisi econdomica i aixd
afectara més els ports amb més component
d’administracié publica, com son els del sud
d’Europa.

En el cas concret del Port de Barcelona la
incidencia de la crisi ha estat especialment
negativa pel que fa referéncia a determinats
trafics. Aixi, entre els anys 2008 i 2013 el trafic
total ha disminuit un 18%, un 32% la carrega
contenitzada de TEU plens (a causa del trafic
de transits, que es troba un 72% per sota

dels nivells de 2008, mentre que el trafic amb
origen i destinacio al hinterland esta Unicament
a un 2% d'assolir el trafic de precrisi i amb la
previsié d'assolir-lo i fins i tot sobrepassar-lo

a finals del 2014); el trafic UTI ha caigut un
22,4%, un 12% els liquids a dojo. Els solids

a dojo, per contra, no s'han vist afectats i el
2013 ja superaven un 25% el trafic de 2008.
Els automobils nous es troben Unicament a un
2% d'assolir el trafic de 2008. Quant als trafics
de passatgers, especialment els de creuers,

els resultats han estat aliens a la crisi, amb un
creixement del 25%, si bé el 2014 es produira
un cert decrement a causa del reposicionament
de vaixells fora de la Mediterrania.

D'aquesta manera el 2014 s'ha consolidat com
I'any de la recuperacio. En efecte, fins al mes
d’octubre i respecte al 2013 el trafic total de
mercaderies s'ha incrementat en un 8,9%; el
trafic de liquids a dojo ha augmentat un 21,9%;
el de solids a dojo un 11,1%; el nombre de TEU
un 8,1%, i el de automobils nous, un 3,2%.

Evolucio del trafic 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Trafic total (milers de tones) 51.816 42.981 44.089 44.291 42.590 42.434
Liquids a dojo 12.105 11.756 11.558 10.761 10.432 10.610
Solids a dojo 3.506 3.921 3.542 3.544 4.686 4374
C. Contenitzada 25.156 17.625 19.187 19.857 17.401 16.982
C. Convencional 9.778 8.491 8.589 8.903 8.969 9.426
TEU (milers) 2.569 1.800 1.948 2.034 1.757 1.720
Import/Export 1.610 1.194 1.308 1.367 1.316 1.443
Transbordament 959 606 640 667 441 277
Cotxes (unitats) 716.393 438.597 553.650 630.102 665.038 705.374
Import/Export 522.202 361.756 466.600 553.310  551.973 551.973
Transbordament 194.191 76.841 87.050 76.792 112.066 112.066
UTI 390.442 341.173 340.414 330.182 301.788 304.402
Passatgers 3.237 3.201 3.444 3.827 3.423 3.628
Linies regulars 1.162 1.050 1.096 1.170 1.014 1.028
Creuers 2.075 2.151 2.348 2.657 2.409 2.599

23

. © B

111 Pla Estratégic del Port de Barcelona L'analisi estrategica



111 Pla Estrategic del Port de Barcelona L'analisi estrategica

Posicionament
del Port
de Barcelona

Barcelona esta ubicada en una posicid
periferica respecte a Europa, relativament
allunyada de les grans arees industrials i
de consum, amb I'excepcié de la mateixa
Catalunya, i amb dificultats per accedir
als principals mercats europeus del centre
i nord d'Europa. Barcelona és, tot i aixi,
el port espanyol mediterrani més proper
a la frontera francesa i, per tant, tot i la
posicio periférica, ho esta menys que els
competidors més directes (Tarragona,
Valéncia).

En relacid amb la resta de |I'Estat espanyol,
Barcelona també té una posicié periferica
al nord-est de la peninsula. També

esta relativament allunyada de I'eix

Suez — Gibraltar, fet que dificulta el seu
posicionament davant el transbordament
de mercaderies, amb |'excepcio de les
destinacions a la Mediterrania Occidental.

“ Barcelona té el hinterland
immediat més potent de
tota la Mediterrania,

i es troba relativament

a prop de mercats importants
en un radi d’'uns 600 km.
També té accés al nord
d’Africa i al nord i centre

d’ltalia en menys de 24 hores ”

Tot aixd fa que, tot i que pot no ser el millor
port per subministrar al mercat espanyol ni
el millor per subministrar al mercat francés,
és gairebé I'Unic que té capacitat per
subministrar aquests dos mercats alhora,

als quals s’ha de sumar el creixent mercat
del nord d'Africa i la base industrial, de
consum i turistica que representen Barcelona
i Catalunya.
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Els importants moviments de mercaderia
entre Barcelona i el centre i sud d'Europa
que generen la indUstria i el consum de
I'area metropolitana sén un element
important a I'hora d'aconseguir sinergies
amb els fluxos cap a Europa d’origen
maritim. Aquest, la combinacié de trafics
maritims i continentals, és un element
distintiu de Barcelona, que no tenen els
principals ports competidors i que el port
pot aprofitar per desenvolupar serveis
ferroviaris mixtos. Les mateixes sinergies es
poden buscar amb els trafics que provenen
del sud d'Espanya (Marroc, Andalusia,
Murcia), creuen la peninsula i es dirigeixen
cap a Europa.

Es important destacar especialment I'atractiu
i potencial turistic de la ciutat de Barcelona
que, unit al desenvolupament d’unes
infraestructures adients i a una politica de
fidelitzacio de trafics de I'Autoritat Portuaria,
han fet del Port de Barcelona el lider a
Europa en trafic de creuers.



El Port de Barcelona forma part de la core
network de la nova Xarxa Transeuropea
de Transports (XTE-T) dins del corredor
mediterrani. A data d"avui, és I'Unic port
de I'Estat espanyol amb connexio, tot i
que encara molt millorable, en ample UIC
amb Europa, i la seva xarxa de corredors
estratégics esta inclosa en la XTE-T.
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Posicio
competitiva

Les forces competitives que determinen

la posicid del Port de Barcelona en el
mercat vénen definides per I'augment del
poder de negociacio dels proveidors de
serveis de transport (navilieres i operadors
logistics globals); I'augment del poder i la
capacitat de decisio dels clients finals; la
competencia creixent amb els ports propers;
la competéncia dels ports del nord d’Europa,
amb capacitats i desenvolupaments molt
superiors, i els potencials entrants al mercat,
basicament nous ports de la Mediterrania.

Els competidors
mes propers

“ Els principals ports
competidors de I'arc
mediterrani han
desenvolupat recentment
processos d'ampliacio

que han fet incrementar la
seva capacitat ”’

Aix0, agreujat pels efectes de la crisi
econdmica, que ha comportat un descens
dels trafics a la zona, ha generat una
sobreoferta d'infraestructures portuaries
que es mantindra en el futur, a la qual
cosa s'afegeix una sobrecapacitat de les
linies maritimes com a consequéncia de
I'increment de les dimensions dels vaixells i
la ralentitzacid del comerg est-oest.

La sobreoferta forca els ports a desenvolupar
politiques de captacio de carregues i a
competir de forma més agressiva entre

ells i amb altres ports. En qualsevol cas els
mercats portuaris tradicionals no poden

ni podran en el futur satisfer I'excés de
capacitat portuaria. Caldra, doncs, recérrer a
nous mercats. En aquest sentit, cal destacar
especialment I'augment de capacitat de
ports com ara Valéncia, Marsella i Tarragona.
L'oferta conjunta de totes les ampliacions
supera amb escreix la demanda de trafics
prevista a la Mediterrania occidental per als
propers anys. Aquest fet és especialment
significatiu en el cas del trafic de
contenidors, perd també es dona en altres
trafics com son ara els vehicles nous o els
creuers. En aquest cas, és necessari destacar
la pressié realitzada pels ports competidors
durant els darrers anys per posicionar-se en
trafics d'alt valor, tradicionalment els trafics
estrategics per a Barcelona (és el cas del
trafic en contenidor a Tarragona, Algesires

o0 Bilbao, o del trafic de creuers a Valencia).

26

En relacio amb els transbordaments, a
banda de les ampliacions abans citades, la
competéncia a Barcelona s'ha incrementat
també amb els ports hub més al sud de la
Mediterrania, com ara sén Tanger, Gioia
Tauro, Pireus o Algesires.

Aquesta competéncia ha d'anar
acompanyada, pero, d'una politica de
col-laboracié entre els ports de la facana
sud d'Europa, per tal de modificar I'actual
desequilibri de trafic entre el nord del
continent i la Mediterrania. En aquest
aspecte, iniciatives com ara Intermed o
Ferrmed, en sén bons exemples.

“ En els propers anys

la lluita pel trafic sera molt
més agressiva: |'exit

es basara en I'eficacia
logistica i caldra desenvolupar
una estrategia d'aliances,
augmentar la penetracié

en el hinterland captiu

d’altres ports i lluitar

en nous mercats ”’

Si bé aquesta cooperacio és necessaria

amb tots els ports de I'arc mediterrani

per fer front als del nord, en el cas dels
ports més propers, amb els quals hi ha un
solapament clar de les arees d'influencia, cal
buscar formes de relacié molt més estreta,
mitjancant aliances estrategiques, que
permetin assolir més integracio en el futur i
competir per atreure trafics d'altres clusters
portuaris.

No oblidem que, en I'actualitat, la
competencia esdevé entre clusters
portuaris més que entre ports, la qual
cosa ha fomentat processos d'integracio
i establiment d'aliances estrategiques
entre entitats portuaries de primer nivell.
Com a exemples d’aquesta tendéencia es
poden destacar els casos de la fusio entre
Copenhagen i Malmé; de la col-laboracio
en el marc del Delta Port (Rotterdam i
Amsterdam); la Georgia Ports Authority
(Savannah i Brunswick); el Seine Axis o
Haropa (Le Havre, Rouen i Paris), o la
recentment creada Port Authority of New
South Wales (Yamba, Newcastle, Sydney,
Port Kembla i Eden).



Els ports competidors
del nord d’Europa

Aix0 fa que la competeéncia portuaria sigui
més acusada al nord d’Europa, la qual cosa
forca els ports a I'excel-lencia en el servei,

a buscar més fidelitzacié de les carregues

i a guanyar profunditat al hinterland. El
nord presenta, aixi, un enfocament cap al
transport i els serveis, i compta amb una
oferta intermodal molt més desenvolupada,
basada en dos elements diferenciadors:
estratégies de xarxa fermes i una
gamma de serveis integrats. Tot i aquesta
competencia més gran, el concepte
d'aliances i cooperacio entre ports esta
molt més desenvolupat que al sud, tal

com ho proven les aliances estrategiques
entre Rotterdam i Anvers, entre Rotterdam
i Amsterdam (Delta Port) o entre Anvers,
Zeebruge, Gant i Oostende.

“ Respecte als trafics amb Asia,
els principals ports del nord
d’Europa mouen un 70%

del trafic portuari del continent,
a diferencia del 30%

que mouen els del sud ”

El sistema logjistic i portuari al nord té
diferéncies significatives respecte a la
Mediterrania sud: al nord gaudeixen

d’una alta disponibilitat d‘infraestructures
terrestres; amb un Us més elevat del mode
ferroviari i fluvial; una alta concentracio

de ports amb hinterlands compartits,

que comprenen els principals centres

de produccio, distribucio i de consum
europeus; una millor orientacioé cap al
vessant terrestre (xarxa interna), i un sector
portuari més obert i acostumat a treballar en
competencia.

Al nord d'Europa la concentracio de
carregues permet operar vaixells més grans,
amb un gran volum d’operacions, que
permet reduir els costos unitaris d'escala
(costos per operacions realitzades). Aquesta
concentracio, a més, facilita que hi hagi més
frequéncies i redueix el transit time percebut
pels clients.

4 Aprox. * Koper
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[ |
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Figura 7: repartiment de trafics asiatics entre la facana nord i la facana mediterrania d'Europa
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El poder
de negociacio
dels proveidors

Tot i el gran potencial del sector logistic a
|'Estat espanyol, en general, (i Barcelona no
n’és una excepcio), aquest es caracteritza,
tot i que hi ha notables excepcions, per
I'existéncia d'un elevat nombre de petites i
mitjanes empreses amb dificultats per actuar
en un entorn cada cop més global. Aixi,

és necessari fomentar el creixement de les
empreses i la seva internacionalitzacio per
poder competir de forma eficient amb altres
ofertes portuaries amb una presencia més
gran d'operadors globals.

En I'ambit de les terminals, en canvi, s'ha
produit un procés de creixement de la
dimensio dels actors.

L'entrada de Hutchison Port Holdings

a Barcelona, un dels operadors de terminals
més grans del mén en la gestio de la terminal
Best, canvia els equilibris de forces.

Altres operadors de terminals estan en procés
de creixement i internacionalitzacio, com ara:
Grup TCB, Autoterminal o Creuers del Port.

Fidelitzar els proveidors de serveis
requereix establir-hi aliances i acords
estrategics pensats a llarg termini,

en els quals les relacions de poder es
basin en estrictes criteris de mercat i
competitivitat, i les negociacions, en el
principi “guanyo-guanyes”.



El poder
de negociacio
dels clients

“ En trafic contenitzat, la
quota de mercat de les deu
principals navilieres (Maersk,
MSC, CMA-CGM, Evergreen,
Hapag-Lloyd, CSCL, COSCO,
APL, NYK i Hanjin) ha anat
augmentant ”

Totes fan escala a Barcelona, pero el fet que
defineixin la seva estratégia des d'un punt
de vista global i desenvolupin una politica
d'aliances i joint services fa perillar la fidelitat
vers els ports i més ara que la majoria d'elles
es troba en dificultats financeres i promouen
politiques agressives de reduccio de costos.
Aliances com la 2M o la Ocean Three

poden tenir importants repercussions en

les terminals i el ports i causar canvis en les
escales de les navilieres. Actualment aquest
sector es caracteritza per una alta volatilitat
en les decisions sobre rutes, escales o nolits.

L'augment de I'oferta i la pressio creixent
pel servei i els costos fan que el client final
tendeixi a assumir el control de la seva
cadena logistica, cosa que pot fer ja que,
actualment, disposa de més informacié
sobre aquesta que fa uns anys.

A la vegada, es dona I'efecte contrari, és

a dir, un increment de la subcontractacio
(outsourcing) i dels clients finals que
subcontracten tota la seva activitat logistica
(3PL, 4PL) i que deixen les decisions en
mans d'operadors que es basaran en criteris
professionals i en la satisfaccio del client.

En el cas dels grans fabricants, grans
distribuidors i multinacionals ens trobem en
una situacio similar als grans proveidors de
serveis: aquests prenen les decisions d’acord
amb criteris globals i, per tant, desenvolupen
estratégies de xarxa propies.
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La missio

| la visio

del Port

de Barcelona

La missio
del Port de Barcelona

La missi6 del Port de Barcelona, que
expressa la seva rad de ser, definida en el
| Pla Estrategic, continua essent valida:

“ Contribuir a la competitivitat
dels clients del Port mitjancant
la prestacio de serveis eficients
que responguin a les seves
necessitats de transport
maritim, transport terrestre

i serveis logistics ”

Aquesta missio es desenvolupa segons els
principis d'actuacio seglents:

El Port de Barcelona ha de fomentar
el desenvolupament economic del
seu entorn, i ha de ser un instrument
facilitador del comerg internacional
i creador de riquesa.

Té com a funcio principal aportar valor

al seu hinterland mitjancant la millora
de la competitivitat de les empreses
(importadors, exportadors i operadors)
que utilitzen Barcelona com a port.

Aquesta competitivitat requereix dimensio
per tal d’assolir economies d'escala a nivell
de costos, una massa critica que faciliti la
connectivitat amb el foreland estrategic

i amb el hinterland i, en consequencia,

que faciliti les operacions de comerg
internacional dels usuaris del Port. Es
necessari per tant, un port ampliat amb
capacitat suficient.
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Ha de garantir I'eficacia, I'eficiéncia, la
transparéncia i la simplicitat operativa
dels seus processos: ha de ser un port facil
per als operadors del hinterland.

Ha de garantir un creixement sostenible

de les seves infraestructures i del seu trafic, i
desenvolupar una gestio responsable de

I'impacte sobre I'entorn en tots els seus

camps d'actuacio.

Les seves actuacions han de respondre a les
necessitats reals dels diferents grups
d’interes.

Ha de ser un port innovador, en el sentit
que ha d'avancar-se a les necessitats dels
seus clients, crear nous serveis de valor en la
logistica i el transport i potenciar la utilitzacio
de les noves tecnologies.

Finalment, el Port de Barcelona ha
d’esdevenir un referent mundial en tots
els ambits de gestio.



La visio
del Port de Barcelona

El Port de Barcelona defineix la seva visio com

“ Barcelona: el port solucié
d’Europa a la Mediterrania ”’

Malgrat la simplicitat en la formulacio,
aquesta visio estratégica té implicacions
importants.

Esser el port solucié d’Europa a la
Mediterrania implica competir amb els grans
ports estatals i europeus, ubicats basicament
a la Mediterrania occidental a i la facana
nord-europea. Aixi, el model d’eficiencia i
competitivitat ve definit per aquests ports
nord-europeus, més que els de I'entorn
immediat. Barcelona ha d’esdevenir

una alternativa a I'entrada i sortida de
mercaderies d'Europa, especialment
pel que fa als trafics amb Asia i Africa.

Aquesta alternativa no és possible

sense una capacitat portuaria (fisica i
comercial) suficient, sense una adequada
accessibilitat als nous mercats i sense
disposar de serveis de valor adaptats

als requeriments dels carregadors amb
una elevada eficiéncia operativa i costos
competitius. Només amb tots aquests
elements Barcelona podra optar a ser una
solucid per a la logistica europea.

El hinterland ampliat té requeriments
diferents als exigits fins ara al Port ja que hi
conviuen ofertes portuaries alternatives i més
madures en front a les quals Barcelona ha

de competir. Per poder-ho fer cal orientar al
mercat |'oferta logistica i portuaria, potenciar
el marqueting portuari, proporcionar més
valor al client que la competéencia, amb uns
costos ajustats, i desenvolupar una politica
d‘aliances, que permeti la construccid

de cadenes logistiques eficients en un
hinterland ampliat.
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L'objectiu estrategic

Actualment el Port de Barcelona pot
considerar-se com el primer port logistic
del sud d'Europa i de la Mediterrania.
Com a concrecio de la seva visio, I'objectiu
estratégic del Port de Barcelona és

“ Ser el primer centre de
distribucié euroregional a la
Mediterrania en competéncia
amb els ports del nord
d’Europa ”

Aconseguir-ho és una tasca complexa,
que requereix:

Transformar el Port de Barcelona en un
centre de concentracio, distribucio
i tractament de carregues amb un
hinterland ampliat respecte a I'actual.

Desenvolupar el port en xarxa, organitzant
corredors de transport multimodals i
desenvolupant terminals maritimes interiors.

Potenciar els modes de transport
alternatius a la carretera, en especial,
el transport ferroviari i les linies de

short sea shipping.

Millorar I'operativa portuaria i reduir-ne
el cost per ser més competitius en el pas
de les mercaderies respecte a altres ofertes
portuaries.

Oferir als carregadors una nova proposta

de valor amb la completa implicacio de
tota la Comunitat Portuaria.
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La situacié econdmica actual i la volatilitat
dels mercats fa dificil establir previsions
fidedignes de trafic a curt termini, perd
considerant un horitzé a mitja i llarg
termini; el Port de Barcelona ha d'assolir els
70 milions de tones de mercaderies
I'any 2020 i els 3 milions de TEU, de les
quals prop d'un 70% ha de correspondre

a carrega general (contenitzada o
convencional). | en aquest termini, el volum
de contenidors a manipular ha de superar els
2,3 milions de TEU de hinterland i els 3
milions de TEU totals.

Avui en dia, més del 75% de la mercaderia
en contenidor que es manipula al Port de
Barcelona té el seu origen o destinacio a
Catalunya. Fins i tot considerant un escenari
sense crisi economica, el creixement de
I'entorn més immediat no sera suficient per
assolir aquests objectius de trafic:

“ En el futur, el 50% de la
carrega haura de tenir origen
o anar destinada més enlla
d'aquest hinterland immediat ”

Es tracta, doncs, d'abordar un creixement
que significara duplicar els trafics actuals.
Que la meitat de la carrega s'hagi d"obtenir
de fora de Catalunya obliga a ampliar el
hinterland de Barcelona fins a un radi
geografic superior als 600 km i que, en
alguns casos, arribara fins als 1.200 km.



El producte
del Port de Barcelona

La gestio eficient de les cadenes
d'aprovisionament és avui la maxima
preocupacio de les empreses, fins al punt
que s’ha assumit la idea que la competéncia
no esdevé realment entre empreses sind
entre cadenes logistiques. Ser el primer
port logistic de la Mediterrania exigeix
reconeixer aquesta realitat del mercat

i adoptar la cadena d'aprovisionament
porta a porta (entesa com una seqléncia
integrada d'activitats de transport, diposit i
valor afegit) com el producte que el Port de
Barcelona ha de proporcionar al mercat.

“ El Port de Barcelona ha de
produir cadenes logistiques
adaptades a les necessitats
dels clients i amb atributs que
superin la competéncia ”

Aixi, I'oferta de Barcelona ha de consistir en
un conjunt integrat de serveis de transport,
serveis d'emmagatzematge, serveis
complementaris i serveis de valor afegit, que
donin resposta a les demandes del mercat.

Per tant, el producte del Port de Barcelona inclou:

Els serveis de transport: transport per
carretera, ferroviari i maritim, transport de
llarga distancia, ports, distribucio, etc.

Els serveis d’emmagatzematge:
serveis de diposit, diposit d’equipaments,
consolidacio i fraccionament de carregues,
etc.

Els serveis complementaris: serveis
duaners, d'inspeccio, manipulacio de
carregues, serveis al mitja de transport (entre
ells, els serveis técnics i nautics), etc.

Els serveis de valor afegit: serveis
d’informacio i tragabilitat, petits muntatges i
manipulacions, postponement, i, en general,
tots aquells serveis logistics que puguin
afegir valor al mercat.
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Trafics i mercats
estrateqgics

El Port de Barcelona és un port diversificat
i multitrafic, i aixo li déna més capacitat

de resisténcia a les fluctuacions del

mercat. Assumir un lideratge en producte
implica adoptar una estrategia de
multiespecialitzacio selectiva, centrant
I'activitat en un conjunt de carregues
diversificat i alhora reduit. En aquest sentit,
quant a tipus de trafic i mercats geografics,
les prioritats estratégiques son:

El Port de Barcelona ha de prioritzar els
productes d’alt valor, com és el cas de la
carrega general (mercaderia contenitzada,
vehicles nous, carrega rodada, carregues
especials, agrupatge, temperatura
controlada, etc.), tot mantenint un bon nivell
de diversificacié amb la resta de trafics.

El foreland estratégic el formen
basicament el mercat asiatic (@amb
especial emfasi en la Xina, el subcontinent
indi i el golf persic), el mercat africa,
I’America Llatina i, en menor mesura,

la resta de la costa est d’Ameérica i la
Mediterrania Oriental.

El hinterland estratégic del Port

el formen la peninsula Ibérica,
especialment la meitat nord i centre,

i el sud i est de Franca (amb possibles
extensions a Suissa i al sud d’Alemanya).
També s’inclou en el hinterland estrategic la
resta de la Mediterrania occidental i, més
concretament, Italia i el Magrib.
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L'increment de trafic esperat als mercats
tradicionals del Port (Catalunya i Arago) no
és suficient per assolir les seves expectatives
de creixement, sind que aquestes s'hauran
de sustentar principalment en I'extensio
del hinterland cap a mercats on la seva
preséncia no és dominant, especialment
cap a Europa i el centre peninsular.



El client
del Port de Barcelona

El client del Port de Barcelona és el que
dissenya, usa i contracta les cadenes
logistiques, basicament navilieres,
operadors logistics i de transport

i importadors i exportadors en
condicions de contractar i de prendre la
decisi¢ d'escollir una cadena que passi

per Barcelona, en detriment d'altres
cadenes logistiques (o de vetar-ne el pas
per Barcelona). Aquest concepte inclou,
segons el cas, navilieres, operadors logistics
i transitaris, importadors i exportadors,
transportistes, etc. El pes de cadascun
d’aquests actors en el procés de decisid
sobre I'encaminament de la mercaderia varia
en funcié del mercat geografic, la tipologia
del producte i el tipus de trafic.

En qualsevol cas, cada segment de mercat té
una caracteritzacio propia dels seus clients.
Per exemple, en el cas del short sea shipping
els clients basics son els transportistes per
carretera, pero en el cas dels automobils
nous d’exportacioé els clients principals

son les marques fabricants del hinterland.
Tots ells, perd, han de percebre el Port de
Barcelona com un partner, un proveidor
d’oferta logistica amb qui establir aliances
estratégiques. El Port de Barcelona ha
d’establir canals de comunicacié diferenciats
par a cadascuna de les tipologies de clients.

Hinterland estratégic

“ El Port de Barcelona
identifica el seu client com el
carregador de la mercaderia,
considerant-lo en un sentit
ampli: navilieres, operadors
logistics, importadors i
exportadors, etc. ”
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La proposta de valor
del Port de Barcelona

La proposta de valor del Port de Barcelona,
que identifica els elements especifics del
producte del Port que sén més valorats
per la demanda, es basa en els seglents
elements:

Rutes més curtes cap a Europa
per als mercats asiatics i africans.

Alternativa als ports de la facana nord
en la distribucié a la Mediterrania

occidental.

Integracio en el principal node
industrial i logistic de la Mediterrania.

Hinterland econdmicament potent.

Xarxa de terminals maritimes interiors.

Infraestructures adients i adaptades
a les necessitats futures.

Bona capacitat i explotacio portuaria
amb una acurada planificacio

del territori.

Bones connexions al hinterland.
Productivitat de les terminals.

Compromis amb la intermodalitat.

Compromis amb la sostenibilitat
i el medi ambient.
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Factors clau d’exit

Els factors clau d’exit son els aspectes
necessaris sense els quals no es podra
assolir 'estratégia definida en el present Pla
Estrategic, els elements imprescindibles per
poder assolir els objectius marcats.

Canvis en els models

logistics globals a Europa

El sistema portuari europeu, que s'ha anat
construint al llarg dels darrers segles, es va
basar fins als anys vuitanta del segle passat
en una realitat comercial que avui en dia
ha canviat radicalment. Des del segle XVI
fins a finals del segle XX el principal eix del
comer¢ mundial va ser el transatlantic, la
qual cosa va permetre el desenvolupament
de grans ports a la facana nord-europea.
Entrat el segle XXI el comer¢ mundial ha
capgirat aquest paradigma: avui en dia

la ruta Asia — Europa triplica en trafic la
ruta transatlantica, perd aquest canvi no
ha afectat significativament I'estructura
portuaria i logistica europea.

Avui, la gran majoria dels trafics asiatics
entren a Europa a traveés de la ruta de

Suez, creuen la Mediterrania i després

de passar per Gibraltar, es dirigeixen cap

als grans ports del nord d’Europa, on es
desembarquen per ser transportats als punts
de consum al centre d’Europa o a la inversa.
Si aquestes mercaderies desembarquessin o
embarquessin als ports de la Mediterrania
haurien de recérrer entre 1.600 i 2.200
milles nautiques menys, depenent del

port, amb la consequent reduccié de
consums i emissions, escurcant el temps

de trajecte entre tres a set dies i amb una
menor necessitat de vaixells per mantenir
els mateixos nivells de freqUiencia. Aquest
canvi de paradigma representa a priori

una important reduccio de costos, interns i
externs, en el comer¢ entre Europa i Asia.
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L'any 1980 el primer port de contenidors del mon era el de Nova York i el segon, el de Rotterdam.
Entre els 10 primers n'hi havia 4 d'asiatics, 3 d’Ameérica del nord i 3 d’europeus. L'any 1990 els dos
primers ports havien passat a ser Singapur i Hong Kong i entre els 10 primers del mon 6 eren asiatics, 2
americans i 2 europeus. Rotterdam conservava una tercera posicio pero Nova York havia caigut fins a la
novena. El 2013 tots els 10 primers ports son asiatics, Rotterdam és I'onzé i no hi cap port
america a la llista (Nova York ocupa la posicio 26 en la llista).

Per que aix0 encara no ha succeit?
Basicament per dues raons: primer, els ports
del nord d’Europa sén més competitius
perque han anat desenvolupant durant
segles la practica de servir Europa en un
marc d’oberta competencia i, segon,
I'accessibilitat, fisica i comercial, als mercats
del nord i centre d'Europa, també per
questions historiques, és més simple des del
nord que des del sud.

Aiixi, el sistema logistic europeu respon

als fluxos del comerc mundial dels segles
passats, pero un sistema de transport

més eficient, més sostenible i menys
congestionant s'ha de basar en els fluxos de
trafics actuals i futurs, que tenen i sequiran
tenint el seu centre de gravetat a Asia. La
competitivitat d'Europa necessita, doncs,
un canvi en el seu model logistic global i els
ports de la Mediterrania han d'esdevenir
una alternativa real per servir el continent.

El sistema logistic europeu ha de buscar
alternatives a la congestio que pateix el
nord i, per tant, és necessari obrir noves vies
d’entrada al continent.

El desenvolupament de la nova Xarxa
Transeuropea de Transports (XTE-T), en qué
el Port de Barcelona forma part de la seva
core network, aixi com la creixent pressio
de la legislacio mediambiental per potenciar
modes de transport més sostenibles, poden
afavorir els canvis logistics a Europa i
potenciar els ports de la Mediterrania.

A més, importants canvis en el negoci
maritim (concentracié i aliances d’armadors,
volatilitat del mercat, desenvolupament

de megavaixells i reduccio d'escales, slow
steaming i super slow steaming, increment
dels costos de fuel, etc.) acaben de
configurar un canvi en els models logistics,
que s'han de tenir molt en compte.
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Millora de la
competitivitat logistica

Malgrat les diferencies quant a volums, el
llisté competitiu del Port de Barcelona el
marquen ports com ara Anvers o Rotterdam,
els ports referents en el hinterland ampliat
objectiu. Els seus estandards de servei i
qualitat son també els que ens permetran
competir amb éxit al mercat peninsular i
especialment en aquelles arees (centre i
oest peninsular, llevant) més allunyades
geograficament de Barcelona, que d‘altres
alternatives portuaries.

Aquests ports nord-europeus han passat
d’oferir serveis portuaris a oferir serveis
logistics avancats seguint la linia que ha
establert el mercat: operadors i autoritats
s'involucren de forma activa en el
transport ferroviari, el transport terrestre,
la logistica avancada, la comercialitzacio,
etc., per tal de proporcionar cadenes de
subministrament porta a porta als clients.

“ Penetrar en els grans

mercats europeus i nacionals,
alla on Barcelona no és el

port de referéncia, obliga a
desenvolupar ofertes logistiques
sofisticades i amb practiques
més orientades al mercat,
equivalents o millors que les que
s'ofereixen al nord d'Europa ”

Competir amb aquestes practiques implica
assumir-les i integra-les a I'activitat de
Barcelona i exigeix uns estandards molt
superiors als comuns en el mercat local. El
Port de Barcelona ha de seguir incidint en la
millora de la seva oferta de serveis per poder
ser referent, també, en els nous mercats.
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Corredor de |I'Ebre
Corredor transversal ibéric
Corredor del sud de Franca

Corredor mediterrani o europeu

Autopistes del mar amb Italia

Autopistes del mar amb el Magrib

Desenvolupament
del port en xarxa

L'ampliacio de I'abast territorial d‘influencia
del Port de Barcelona s'ha de fer a través
del concepte de “port en xarxa”, és a

dir, mitjancant la creacio d'una xarxa de
centres de captacio de carrega distribuits
en el territori, connectats amb el Port de
Barcelona mitjancant corredors intermodals.
El desenvolupament d'un port en xarxa
implica configurar una doble estratégia:

L'estrategia de nodes

Els centres de captacié de carregues son
elements clau per a la fidelitzacio de trafics
a través de Barcelona quan concorren els
elements citats anteriorment.

Actualment, el Port de Barcelona ha promogut
a I'Estat Espanyol dues terminals maritimes
interiors, la terminal maritima de Saragossa
(tm2) i el Port Sec d'Azuqueca de Henares.
Aixi mateix, s'ha implantat un node logjistic
addicional a Franca, s'ha participat a la
terminal SAEML, a Perpinya, a la terminal
ferroviaria del Far — Vilamalla, a I'Emporda,

i en el futur projecte de terminal maritima
Centro (tmC), a Yunquera. Aquesta estrategia,
inicialment liderada per I'Autoritat Portuaria,
és avui seguida per operadors lligats al Port de
Barcelona, que participen també en terminals a
Arago, Navarra i La Rioja.

“ Es necessari per al
desenvolupament de I'activitat
portuaria i per a I'ampliacié del
hinterland del Port mantenir i
potenciar aquesta estrategia
de nodes logistics dedicats ”’

mitjangant la implicacio i participacio en
terminals interiors al hinterland, per donar
servei a les arees amb potencial de creixement
de trafic maritim dels mercats estrategics.
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Figura 9: els corredors estratégics de la xarxa del Port de Barcelona

L'estratégia de corredors

El Port de Barcelona defineix com a
corredors intermodals basics de la seva
xarxa els sis seglients, entre els quals n’hi ha
quatre de terrestres i dos de maritims:

Corredor transversal ibéric:

Barcelona — Saragossa — Madrid i la
prolongacié a mitja termini cap a Lisboa i el
sud d'Espanya.

Corredor de I'Ebre o del nord
d’'Espanya: Barcelona — Saragossa —
Pamplona i la prolongacio cap a Galicia i el
Pais Basc.

Corredor del sud de Franca:
Barcelona — Perpinya — Tolosa — Bordeus,
amb voluntat de servir tot el sud frances.

Corredor mediterrani o europeu:

el corredor que, provinent del sud de la
peninsula Ibérica passa per Barcelona i
segueix cap a Perpinya i Lio, amb extensio
des d’aquesta ciutat a I'est de Franca, Suissa,
sud-est d'Alemanya i nord d'ltalia, coincidint
amb el corredor mediterrani de la Xarxa
Transeuropea de Transports (XTE-T).

Autopistes del mar amb Italia:

gue connecten Barcelona amb els ports
de I'est de la peninsula Italica i pensant en
possibles extensions a llarg termini cap a
I’Adriatic i la Mediterrania oriental.

Autopistes del mar amb el Magrib:
connectant Barcelona amb el nord d'Africa
(Marroc, Algeéria, Tunisia).

L'estrategia sobre aquests corredors

ha d'incloure la construccié de les
infraestructures adients de transport,
actualment poc eficients, perd també el
desenvolupament de serveis eficients i
competitius sobre els corredors i adaptats als
requisits del mercat.

Cal remarcar, a més, que aquesta estrategia
es troba totalment alineada amb les xarxes
transeuropees de transport (XTE-T,) ja que
els corredors intermodals de Barcelona
transcorren integrament pels corredors de la
nova core network (xarxa basica) europea.

a1
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Creacio d'aliances
“ El desplegament de
I'estrategia que aqui es
proposa no es pot fer si no és
en un marc de col-laboracio
entre tots els agents de la L'establiment d'aliances és d'especial
Comunitat Portuaria ” rellevancia en els seglients casos:
Crear cadenes logistiques que donin Aliances amb les terminals
resposta a les necessitats dels carregadors per tal de desenvolupar serveis adaptats a les
exigeix la participacio de tot el conjunt necessitats dels carregadors i les navilieres
d’empreses logistiques i portuaries que i buscar sinergies en la construccio del port
acaben conformant la cadena (transportistes ~ en xarxa i cercar politiques conjuntes per a la
per carretera, operadors de ferrocarril, captaci6 de linies.

transitaris, agents consignataris, duana,
autoritat portuaria, serveis d'inspeccio,
navilieres, agents de duanes, terminals
de carrega, serveis tecnics i nautics,
estibadors...), sota el concepte de

les aliances win-win i en un marc de
transparéncia comercial i informativa. Les
politiques de servei, promocid, preus, etc.
s'han de fer de forma coordinada i integral,
per tal que arribin al mercat en forma de
valor per al client.

Aliances amb navilieres i altres operadors
de transport, com ara els operadors ferroviaris,
per tal de desenvolupar nous serveis i millorar
la frequiéncia dels existents, de tal manera

que sigui possible accedir en condicions de
competitivitat a un hinterland ampliat i a tots
els punts estrategics del foreland.
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Aliances amb els operadors de Aliances amb transitaris i operadors
serveis portuaris, com ara els serveis de logistics del hinterland, per tal de
remolcadors, practicatge, amarratge, estiba,  dissenyar i desenvolupar cadenes logistiques
etc., per tal de desenvolupar politiques que utilitzin el port de Barcelona.

coherents de servei i preu orientades a la
captacié de mercat.

Aliances amb altres administracions Aliances amb altres ports, tant amb els

publiques, com és el cas de la Duana o els més propers, per desenvolupar un regio

Serveis d'inspecci¢ per tal de facilitar el pas portuaria potent a Catalunya, com amb

de la mercaderia a través del Port. tots els ports de I'arc mediterrani, per tal
d’establir sinergies conjuntes en la captacio
dels trafics europeus.
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Els eixos
estrategics

Els objectius estrategics del Port de Barcelona
s'organitzen al voltant de tres grans eixos
estrategics.

Creixement

La recent ampliacio del Port de Barcelona,
imprescindible per poder arribar a nous
mercats i permetre un millor accés, atracada
i rotacio dels grans vaixells, ha estat un
primer pas per assolir la voluntat de futur del
Port de Barcelona i li ha proporcionat una
capacitat de creixement que fins ara no era
possible i que cal consolidar.

“ El Port té avui en dia una
capacitat de 3,7 milions de
TEU i 50 milions de tones

i podria créixer fins als 5,6
milions de TEU i 85 milions
de tones, el 2020 ”

Malauradament, aquest increment de
capacitat ha coincidit en el temps amb

una important crisi economica i amb una
proliferacié de noves infraestructures
portuaries als ports de I'entorn, que ha
generat sobreoferta de capacitat i un
augment de la competéncia. El creixement
dels mercats tradicionals de Barcelona (més

del 75% de la carrega contenitzada prové de

Catalunya) no sera suficient per alimentar les
noves infraestructures portuaries i, per tant,
I'augment de trafics del port implica assolir
nous mercats d'importacié i exportacio

en un hinterland ampliat i recuperar i
incrementar els trafics de transbordament.

Any TEU Tones
2014 3,7 50
2017 4,4 70
2020 5,6 85
2035 10 130

44

EIXOS

ESTRATEGICS

Cal remarcar que aquest creixement no

és una finalitat en si mateixa: la finalitat

del port és crear riquesa per a la seva

area d'influencia i aixd només és possible

si aquest pot proporcionar elements de
competitivitat a les empreses, fet que en

el cas dels ports es tradueix, entre d’altres
factors, en una bona oferta (en destinacions,
qualitat, freqUiencia, fiabilititat i preu) de
connexions amb el foreland. Aconseguir
aixo és impossible sense una massa critica
de trafic que fidelitzi aquestes connectivitats
i generi estalvis significatius gracies a les
economies d'escala.

Figura 10:
evolucio prevista de la capacitat del Port de Barcelona
(dades en milions)



Competitivitat

Sostenibilitat

Competitivitat

El creixement, doncs, ha de provenir d'arees
on Barcelona és tradicionalment el segon,
tercer o quart port (Madrid, Franga, oest
espanyol, Portugal, transbordament...,) i,
per tant, caldra ser més competitius que la
competencia.

En aquest hinterland ampliat, perd, hi ha
ports més ben situats geograficament o
ofertes portuaries més avancades que la de
Barcelona. Competir-hi implica sofisticar la
logistica portuaria de Barcelona i adaptar-la
als nous mercats ja que, en tant que
nouvinguts, per aconseguir quota de mercat
cal superar les practiques existents. Es
imprescindible millorar I'eficiéncia dels serveis
del Port de Barcelona i, molt especialment,
disposar d'una oferta de preus més atractiva
que la competéncia.

Sostenibilitat

“ El creixement del port

ha de basar-se en criteris de
sostenibilitat econdmica, social
i ambiental que afavoreixin la
competitivitat de I'oferta en el
hinterland ampliat ”

L'objectiu del desenvolupament sostenible
del Port de Barcelona ha d'ésser “satisfer

les necessitats del present sense posar en
perill la capacitat de les generacions futures
de satisfer les seves propies necessitats”. El
Port de Barcelona entén la sostenibilitat com
un concepte ampli que es desglossa en tres
ambits: sostenibilitat economica, social

i ambiental.

Un dels principals factors que han de
contribuir a la sostenibilitat del Port de
Barcelona és la intermodalitat. En efecte, el
desenvolupament de serveis de transport
complementaris a la carretera, maritims i
ferroviaris, és una de les principals apostes
estrategiques del Port de Barcelona. La
distribucié a un hinterland ampliat, en el
qual no som el port de referéncia ha de
fer-se mitjancant connexions intermodals
rapides i eficients d'alta capacitat, que
permetin abastar un mercat més ampli

i llunya on el camié no és suficient.

La intermodalitat, a més, permet un
creixement sostenible de I'activitat portuaria
i s'alinea amb les politiques de transport
de la Unio Europea, i amb les exigencies
socioambientals de I'entorn.
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Els objectius
estrategics

El objectius estratégics han de permetre
reforcar la posicio del Port de Barcelona i

avancar cap a l'assoliment de la seva visio.

Els 13 objectius estratégics definits
sarticulen al voltant dels tres eixos
estratégics. Aquests objectius estrategics
permeten orientar els projectes i les
actuacions prioritaries.

Per a cadascun d’ells s’han definit uns
objectius a assolir a I'horitzé 2020, quan
finalitzi el periode que cobreix aquest
pla estratégic.

EIXOS
ESTRATEGICS
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Creixement

Competitivitat

Sostenibilitat



OE-1

OE-2
OE-3
OE-4

OE-5
OE-6
OE-7

OE-8

OE-9

OE-10
OE-11
OE-12
OE-13

Augmentar els trafics estrategics

Ampliar el hinterland del Port de Barcelona
Millorar la conectivitat amb el foreland

Completar la gran ampliacié del Port de Barcelona

Millorar I'eficiencia i qualitat dels serveis del port
Reduir els costos logistics del pas de la mercaderia

Crear nous serveis i potenciar els serveis diferencials
existents (serveis de marca)

Promoure la innovacio en serveis i processos portuaris

Millorar I'accessibilitat i la mobilitat
Potenciar la intermodalitat

Créixer de forma sostenible

Millorar la integracié del Port i la ciutat

Ser un dels principals pols de la industria nautica
a la Mediterrania

Figura 11: eixos i objectius estrategics del Port de Barcelona
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OE-1
Augmentar
els trafics estrategics

“ El principal objectiu
estrategic del Port de
Barcelona és la captacio de
nous trafics, tal com ja es va
fixar en el Primer i Segon Pla
Estratégic ”

En aquest sentit, continua essent valida I'aposta
de Barcelona com a port orientat a productes
d'alt valor i aixo fa que en relacié amb I'augment
de trafics hagi de realitzar una multiespecialitzacio
selectiva, centrant-se en la carrega general
contenitzada, els vehicles nous, la carrega

rodada (ro-ro), la carrega general no inclosa en
les especialitats anteriors (agrupatge, projectes,
temperatura controlada...), els liquids a dojo
estrategics (especialment hidrocarburs) i alguns
solids a dojo estratégics (especialment productes
alimentaris), aixi com el trafic de creuers.

Aquest ventall de productes proporciona un nivell
de diversificacio adient a I'estructura del port.

Aquest augment de trafics exigira
al Port de Barcelona:

Ser el principal gateway per a carrega
contenitzada de la Mediterrania. El Port
de Barcelona ha de competir en trafic amb
els grans ports del nord d'Europa (Rotterdam,
Hamburg, Anvers...,) i de la Mediterrania
(Valencia, Marsella, Genova...,).

Potenciar els transits. Tot i que I'objectiu de
Barcelona és ser un port d'origen i destinacié de
mercaderies i no un port de transbordament,
I'evolucio del sector obliga a mantenir una quota
de transbordament suficient que garanteixi la
connectivitat marftima necessaria. Aquesta quota
de transbordament hauria de ser superior al 20%
del total en el cas de la mercaderia contenitzada.

Mantenir-se com a primer port
mediterrani en trafic de vehicles nous.
El Port de Barcelona és lider espanyol i
mediterrani en trafic de vehicles nous i en els
seus components. Pero ates el descens del
consum peninsular, és necessari atreure nous
trafics del centre i nord europeu i de

la Mediterrania.

Potenciar el short sea shipping
consolidant els serveis amb Italia, atraient més
quotes de trafic d'Africa i competint també
en la Mediterrania oriental. Aquesta aposta
respon a una doble realitat: d’una banda,

es tracta d'un trafic amb un elevat potencial
de creixement i, de I'altra, és un dels puntals
d’actuacio de la politica de sostenibilitat, que
pretén incrementar significativament I'Us de

la multimodalitat.
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Objectius 2020
70 milions de tones

3 milions de contenidors (TEU), dels quals
2,3 milions de hinterland (TEU)
1,2 milions de vehicles nous

150.000 UTI transportades mitjangant
autopistes del mar
(trafic ro-ro no domeéstic)

14 milions de tones d'hidrocarburs
3 milions de creueristes

Ser el primer hub mediterrani per a la
distribucio de productes energétics.
Barcelona és el primer port de I'Estat espanyol
en trafic de gas natural liquat i el primer port
sense refineria en trafic de productes derivats
del petroli. Malgrat que es tracta d'un mercat
molt madur i volatil, I'existencia d'una planta
regasificadora i d'una central electrica de

cicle combinat al recinte portuari, amb dos
grups térmics de 425 M W cadascun d'ells,
I'increment del bunkering, la proximitat

de I'aeroport amb un creixent consum de
querose, les bones instal-lacions d'atracada

i les inversions realitzades recentment per
empreses petrolieres posicionen Barcelona com
el principal centre de distribucio d'hidrocarburs
de la Mediterrania.

Mantenir-se entre els cinc primers ports
de creuers del méon com a port base.
Barcelona és port lider a Europa en trafic de
creuers. La consolidacio d'aquesta posicio, totila
maduresa del mercat mediterrani i europeu i de la
diversificacié de I'oferta cap a noves destinacions,
ha de basar-se a posicionar Barcelona com a port
d’embarcament i desembarcament del passatge,
fet que maximitza la riquesa que el creuerista
deixa a la ciutat.

Convertir Barcelona en centre de
distribucioé de productes alimentaris

de la Mediterrania occidental. L'area

de Barcelona acull un important cluster de
productes alimentaris: a la presencia de
Mercabarna s’hi sumen importants zones
productives properes i un teixit industrial

molt rellevant en el sector de I'alimentacio.

El Port de Barcelona és lider en I'entrada de
determinats productes alimentaris a I'Estat
(café i cacau, fava de soja, conserves, etc.) i
ocupa les primeres posicions en altres (fruites i
verdures fresques, vins i begudes alcoholiques,
peix congelat, cereals, etc.), de manera que
disposa d'un enorme potencial per ser un
dels principals centres de distribuci¢ d'aquests
productes a la Mediterrania occidental.



OE-2
Ampliar el hinterland
del Port de Barcelona

La captacid de nous trafics del Port de Barcelona
es basa fonamentalment en I'expansio del
hinterland, i incrementant la seva quota de
mercat principalment en el centre i nord
peninsular i a Franga, captant i fidelitzant trafics
d'importacié i exportacio, que sumats als trafics
del hinterland més proper (Catalunya i Arago,
principalment) consolidaran a Barcelona les
grans linies oceaniques i arrossegaran trafics de
transbordament addicionals.

L'estrategia basica per assolir aquesta expansio se
sustenta en el concepte de port en xarxa, i en
la reduccio de costos, tal com ja s'ha exposat
en els factors clau d'éxit.

Durant els darrers anys |’Autoritat Portuaria ha
liderat el desenvolupament del Port de Barcelona
al hinterland. En els propers anys els operadors
del Port de Barcelona, especialment les terminals,
han d'acabar de prendre el relleu amb el
desenvolupament de terminals interiors propies i
nous serveis ferroviaris.

Implicar activament els operadors portuaris

en l'estratégia al hinterland, especialment les
terminals d'estiba. Cal treballar conjuntament en
el desenvolupament, tant dels nodes com dels
corredors ferroviaris, que els uneixen amb el Port
de Barcelona.

Ser presents en els mercats estratégics
del hinterland. E| coneixement dels nous
mercats és imprescindible per poder donar els
serveis adients. Cal potenciar la intel-ligéncia de
mercats, el contacte directe amb carregadors i
operadors i fomentar |'activitat comercial, per a
la qual cosa caldra desenvolupar un nou model
de desplegament de la preséncia del Port de
Barcelona al hinterland.

Desenvolupar nous serveis de transport,
especialment transport ferroviari, al hinterland
estrategic. Tambeé aqui és necessaria una
implicacié directa de les terminals portuaries en
I'explotacio d'aquests serveis.

Potenciar I'activitat a les terminals
interiors. Prenent tmZ com a model d'éxit, és
necessari promoure el creixement de trafic a la
resta de terminals interiors del Port de Barcelona,
aixi com a les noves implantacions.

Promoure noves terminals interiors en punts

estrategics del hinterland amb participacio de les
terminals portuaries, especialment cap a I'oest
peninsular i cap a Franga.

Objectius 2020
80% de la quota de mercat a Catalunya

50% de la carrega contenitzada amb
origen o destinaci¢ fora de Catalunya

55% de la quota de mercat al nord-est
interior (Aragd-La Rioja-Navarra)
20% del mercat de Madrid

15% del mercat del sud de Franca
(Toulouse, Burdeaux, Lyon, Perpignan)

300.000 TEU generats per les terminals
interiors del Port de Barcelona

Estendre els serveis de marca del Port de
Barcelona al hinterland. Les terminals interiors
han de ser una extensié de |'activitat portuaria en
la qual trobar, a més dels serveis portuaris (duana,
inspeccio, dipdsit de contenidors, etc.), tots els
serveis de marca que es puguin desenvolupar

al mateix port: Efficiency Network, plataforma
telematica, atencio al client...

.....................
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OE-3

Millorar

la connectivitat
amb el foreland

Tota cadena logistica té un origen i una
destinacio i en el cas del transport maritim un
dels dos és al hinterland i I'altre, al foreland.
Esdevenen, aixi, les dues cares d’'una mateixa
moneda. L'éxit de la cadena logistica dependra
per igual de I'eficiéncia en ambdds extrems.

La uni entre Barcelona i el seu foreland es
realitza a través de les navilieres, ja que existeix
perque hi ha una connexié maritima.

“ Millorar la connectivitat
implica crear serveis regulars
de qualitat ”

Augmentar la connectivitat vol dir crear serveis
regulars de qualitat en termes de fiabilitat,
temps de trajecte, ordre d'escala, freqiiencia,
eficiencia i cost. Tot aix0 en un entorn amb
sobrecapacitat de transport maritim i creixent
domini del mercat per part de les aliances

de navilieres.

Per aconseguir millorar aquesta connectivitat
€s necessari:

Augmentar el nombre i la freqiiéncia de
les linies regulars, augmentant el nombre

de connexions setmanals amb destinacions al
foreland estrategic, tendint a una freqiiéncia
setmanal en el cas de linies oceaniques i de
llarga distancia i diaria, en el cas d'autopistes del
mar. Cal aconseguir connexions directes i amb
el menor nombre possible d’escales intermedies
amb tot el foreland estratégic i dotar-nos d'una
millor connectivitat que els ports competidors.

Fidelitzar les navilieres. Actualment el
mercat de serveis regulars, i en especial el
transbordament, és molt volatil. El Port de
Barcelona va fer una aposta estrategica per
les terminals publiques en lloc de les terminals
dedicades, que s'han convertit, en temps de
crisi, en refugi per al transbordament de les
principals navilieres. El Port de Barcelona haura
de buscar noves formules de fidelitzacio.

Promoure el desenvolupament de serveis
feeder publics i privats a Barcelona que
permetin realitzar la distribucié maritima de
carregues i, per tant, augmentar la massa
critica que facilita el posicionament de linies
oceaniques.
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Objectius 2020
130 linies regulars

5 paisos del foreland amb representacio
comercial del Port

Desenvolupar un nou model de
representacio exterior. La necessaria
presencia del Port de Barcelona al seu foreland
estrategic s'ha de potenciar amb un nou model
de representacid amb perfil comercial i amb
I'objectiu de captar nous clients, crear noves
cadenes logistiques, fidelitzar les existents i
mantenir el contacte permanent amb els centres
de decisio i les oficines regionals de les navilieres
i dels grans operadors i carregadors.

Desenvolupar un interés creixent en arees
de gran potencial com ara el Magrib, I'india,
Turquia, Golf Pérsic, Méxic, Africa Occidental,
etc., i analitzar la possibilitat d'implantar-se

en aquests mercats mitjancant representants
comercials o oficines de serveis. Diversificar

el foreland a mercats encara incipients, perd
amb un gran potencial de creixement futur,

on altres ofertes portuaries encara no estiguin
consolidades, ha de ser una estratégia basica del
creixement a llarg termini.

Augmentar la visibilitat en el foreland
estratégic, mitjancant collaboracions
estrategiques, missions comercials, presencia en
organismes i associacions internacionals, etc.



OE-4
Completar
la gran ampliacio Objectius 2020

del Port de Barcelona  Jimersede s,

Disposar el 2017 de la nova terminal E

Durant els darrers anys el Port de Barcelona ha
de creuers

realitzat un gran esforg inversor en el seu projecte
d’ampliacio. Els dics de recer Est i Sud es van
completar I'any 2008 i van deixar unes 800 noves
hectarees d'aigues arrecerades. El trasllat de la
terminal Tercat al moll Prat i I'ampliacio de TCB,
aixi com la nova terminal Barcelona Grimaldi
Terminal, al moll Costa, les inversions de Lukoil

— Meroil, o de Tradebe al moll de I'Energia han
implicat grans inversions d'operadors privats que
certifiquen I'aposta de Barcelona pel creixement.
Toti que les gran obres estan finlizant queda. 11T T s
pendent una serie d'actuacions, de les quals les

més emblematiques son:

1. Finalitzar la implantacio de la terminal
BEST, al moll Prat. Mitjangant la finalitzacio de
la segona fase de la implantacio de HPH, que
ha d'ampliar I'actual superficie operativa de la
terminal fins a les 100 hectarees.

2. Ampliar el moll de I'Energia.

El moll de I'Energia s'acosta a la seva ocupacié
completa. El Port de Barcelona té la voluntat

de convertir-se en un hub per a productes
energétics. La conjuncié d'aquests dos factors fa
necessari el creixement del moll de I'Energia cap
al sud, guanyant terreny al mar.

3. Construir la terminal E de creuers.

El creixement d'aquest trafic unit a la creixent
grandaria dels creuers fa necessaria la construccio
d'un nova terminal de creuers, per tal de fidelitzar
els trafics actuals i permetre el creixement del Port
de Barcelona en aquest sector.

4. Completar els accessos ferroviaris i viaris
al Port i construir la terminal intermodal
del Port de Barcelona a I'antiga llera del riu
Llobregat. Actuacions que han de permetre el
creixement a llarg termini del trafic ferroviari

de tota la regié metropolitana de Barcelona.

La primera fase de la terminal hauria d'estar
finalitzada el 2020.

111 Pla Estratégic del Port de Barcelona La proposta estrategica
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OE-5

Millorar I"eficiencia

| qualitat dels serveis
del Port

En els mercats peninsulars més allunyats el

Port competeix amb d'altres ofertes portuaries
més properes 0 que compten amb una millor
competitivitat maritima, pel fet de tractar-se de
ports hub. En els mercats no peninsulars, I'oferta
del Port de Barcelona ha de competir amb la de
ports molt més industrialitzats, on les practiques
logistiques estan més avangades i orientades a
les necessitats del mercat. En ambdos casos la
referéncia per a Barcelona han de ser els ports
del nord d’Europa, com ara Rotterdam, Anvers
0 Hamburg, on el mercat és molt més obert i la
competencia ha obligat les empreses logistiques
i portuaries a desenvolupar serveis dedicats i de
valor afegit, amb els quals atreure i fidelitzar

els clients.

Especialment rellevant per al
Port de Barcelona és:

Flexibilitzar I'organitzacio del treball
de I'estiba. La productivitat de I'estiba a
Barcelona és de les més elevades d'Europa,
perd les dificultats per organitzar-ne el
treball i adaptar-lo a les necessitats dels
trafics estratégics, aixi com els elevats costos
associats als overtimes (treball en caps de
setmana o en horaris nocturns) perjudica
aquest avantatge competitiu.

Millorar I'agilitat dels serveis duaners

i d’'inspeccid. En comparacio amb els del
nord d'Europa, els clients de la duana de
Barcelona i dels serveis d'inspeccio perceben
manca d'agilitat, falta d’'homogeneitat,
rigidesa, incertesa i excessiu zel en les
inspeccions, especialment en relacié amb els
serveis d'inspecci¢. Malgrat que la duana de
Barcelona en el passat era reconeguda com
a dinamica i innovadora, actualment és un
fre per a I'ampliacié del mercat del Port i de
la resta de ports peninsulars, especialment
per a clients no nacionals o en el cas d'alguns
trafics especials.

Evolucionar cap al Port 24/7.

Tot i que la vessant maritima ja funciona en
aquest sentit, la vessant terrestre del port
hauria de tendir al funcionament continuat
per donar servei als clients disposats a utilitzar
el Port en horari nocturn i caps de setmana,
sempre que la demanda ho faci necessari.
Aquesta evolucid, que algunes terminals ja
porten a la practica, s'ha d'anar estenent en
el futur.
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Competitivitat

Objectius 2020

90% d'inspeccions fisiques de la duana,
en menys de 17 hores

Mantenir el lideratge a la Mediterrania
en productivitat de les terminals de
contenidors

Reduir les barreres d’entrada per a
clients del hinterland ampliat. Barcelona,
com altres ports, realitza un conjunt de
practiques, que podriem definir com a
“localismes”, que no son equiparables a les
d'altres ports europeus. Encara que el mercat
proper hi esta adaptat, aquestes practiques
actuen com a barrera d’entrada per a nous
clients, als quals resulten estranyes.

Millorar la fiscalitat del comerg exterior.
El sistema de declaracié de I'lVA, escollit per
I'Estat espanyol, diferent del d'altres paisos
del nostre entorn, perjudica les importacions
a través del nostre pais amb destinacié a altres
paisos europeus.



OE-6

Reduir els costos
logistics del pas Objectius 2020

de la mercaderia 25% de reducci6 per m? dels costos

portuaris d’ocupacio, respecte del 2012

Competitivitat

25% de reduccio en els costos de
manipulacié associats a un contenidor
respecte del 2012

En una cadena logistica el cost ve determinat
per la suma dels costos dels diferents trams:
basicament el cost del tram maritim (nolit) més
el cost del pas portuari, el cost d'inventari i
emmagatzematge i el cost del tram terrestre fins
a la destinacio.

“ El cost de pas portuari, en

general, representa una petita

part del cost total de la cadena

logistica, perd té una gran

importancia en |€S d@CISIONS ceeeccccccccccccceccccccccssscccccsssccccsssssccccasssccassssssccaassssccsasssne
d’encaminament ”

El cost és especialment important quan
afrontem mercats més madurs, en els quals ja
hi ha una oferta consolidada de serveis amb
costos molt ajustats.

El factor cost, per tant, és un dels criteris
basics en I'eleccio del port de pas, com
també ho és la seva variabilitat i incertesa en
determinats ambits.

Coneixer els costos. El primer pas per
poder realitzar una politica de costos és el
seu coneixement i quantificacio, especialment
d’aquells que resulten més impredictibles
(overtimes, inspeccions, etc.) i que poden
representar un factor diferenciador (i negatiu)
per al Port.

Reduir els costos més significatius de
la factura portuaria en relacié amb els
clients, armador o navilier i client final o
operador logstic.

Reduir els costos d’ocupacio d’espais
dins el Port, tenint en compte la caiguda
dels preus de sol logistic com a consequencia
de la crisi economica.

Establir una politica de preus de I'’APB
alineada amb I'estratégia, tant pel que fa
a les bonificacions a les taxes, com a la fixacio
dels preus maxims per als serveis portuaris.

Contribuir a una eficiéncia més gran en
el transport interior, ja que aquest té una
incidéncia directa en els costos portuaris.

Il Pla Estrategic del Port de Barcelona La proposta estrategica
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OE-7

Crear nous serveis

| potenciar els serveis
diferencials existents
(serveis de marca)

S’entenen per serveis de marca aquells que
permeten singularitzar I'oferta logistica de
Barcelona i diferenciar-la positivament d’altres
ofertes portuaries competidores. Com a
serveis diferencials de Barcelona s'inclouen,
també, els serveis associats a les terminals
maritimes interiors i els serveis intermodals
propis del Port de Barcelona, que s'analitzen
en d'altres epigrafs.

“ Els serveis de marca del

Port son: la marca de qualitat
Efficiency Network, el seu port
community system i els serveis
d’Atenci6 al Client ”

Els serveis d'Atencio¢ al Client inclouen
serveis de formacié i informacio, d'atencio
personalitzada, de resolucié d'incidéncies,
d'assessoria, de calcul de petjada ecologica i
ecoeficiéncia, etc.

Tots aquests serveis s’han de considerar
estrategics per al Port de Barcelona.

El port community system (PCS) del
Port de Barcelona. La seva missio és
millorar la competitivitat de les empreses

de la Comunitat Portuaria mitjancant

una plataforma tecnologica que faciliti la
interacci6 entre elles. Cal mantenir el seu
posicionament com a instrument de millora
de la competitivitat interna i de posicionament
al hinterland (i al foreland, excepcionalment)
per afavorir la tracabilitat de la mercaderia
d’extrem a extrem de la cadena logistica.

Efficiency Network és la marca de qualitat
del Port de Barcelona. Les empreses adherides
a la marca assumeixen uns compromisos

de qualitat en el servei en els ambits de
I'eficiencia operativa, la seguretat de la
mercaderia i la transparencia informativa, a
través d'un conjunt d‘indicadors predefinits.

~—— EFFICIENCY

NETWORK

=== Port de Barcelona
—
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Competitivitat

Objectius 2020

90% dels tramits documentals del Port de
Barcelona realitzats per via telematica

110 empreses adherides
a I'Efficiency Network

Serveis d’atencio al client. El servei
d’atenci¢ al client de I'’APB (SAC) es va crear
als anys 90 amb la voluntat de donar servei

al client final, importador i exportador.

En I'actualitat la seva oferta de serveis ha
evolucionat i és una peca clau de la relacio del
port amb el mercat.

Promoure nous serveis diferencials.

El Port de Barcelona ha de disposar de
serveis que el diferenciin de la competéencia,
els anomenats serveis de marca, que
complementin I'oferta tradicional de serveis
portuaris. A mesura que aquests serveis es
van integrant en d'altres ofertes portuaries
és necessari potenciar noves actuacions que
permetin mantenir la posici6 de lideratge en
els mercats estrategics.

Promoure la marca Port de Barcelona,
que esta constituida pel conjunt de serveis
que ofereix el Port de Barcelona i que ha
d’estar associada a la visi¢ del Port com a
solucio d'Europa a la Mediterrania. Els atributs
desitjats com a marca pel Port son:

- Port al servei del client

« Port innovador

« Port del coneixement

« Port responsable

« Port intelligent (smart port)
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Promoure la innovacio
en serveis

| processos portuaris

La innovacio, en un senti ampli, fa referencia a “la
capacitat de transformar noves idees en valor per
a la Comunitat Portuaria, per als seus clients i per
a la societat”.

“ La vocaci6 del port és ser un
referent en matéria d'R+D+1”’

i per aconseguir-ho és important promoure-la
en tots els serveis, publics o privats, que es
presten al port.

D’altra banda, la incorporacio de les TIC

en el sector de la logistica s'ha fet d'una
manera més lenta que en altres sectors
economics i I'entorn portuari no és alie a
aquesta realitat. L'agilitat d'un port requereix
el desenvolupament de sistemes d'informacio
i d"automatismes que redueixin la burocracia
i facilitin la circulacio de les mercaderies.
Aconseguir-ho, demana:

Innovar, que en un sentit ampli pot implicar
la creacio de nous productes o serveis pero
també pot implicar la millora en la manera de
fer les coses (innovacio en processos com ara
els de prestacio de serveis, els de construccio
d'infraestructures, els de comercialitzacié o els
de governanca). En aquest sentit, és necessari
desenvolupar estructures que afavoreixin

la innovacid i reforcar els vincles amb
universitats i centres de recerca, i promoure la
participacio en projectes d'R+D+ estatals

i internacionals.

Desenvolupar les infraestructures que
donin resposta a les necessitats de
creixements del Port de Barcelona.

Les activitats fisiques de moviment de la
carrega son impossibles sense un flux adequat
de documentacié i informacié que les
acompanyi. El creixement de I'activitat del port
ha d'anar acompanyat d'un desenvolupament
de les tecnologies de la informacié que
facilitin I'activitat economica i comercial

del port i simplifiquin processos i tramits.
D'especial interes és aconseguir que totes les
empreses del port disposin d'uns serveis de
comunicacions adequats per a les transmissions
de dades, imatges i serveis on-line que els
permetin ser competitius al mon digital.

Competitivitat

Objectius 2020

4 projectes europeus anuals amb
participacio d'empreses del Port de
Barcelona

Estendre el port community system de
Barcelona al llarg de la cadena logistica

al hinterland ampliat, incloent-hi les activitats

de transport terrestre (ferrocarril i carretera) i les
terminals interiors. Estendre també la tracabilitat
de la mercaderia cap al foreland estratégic en la
mesura que sigui possible. (Vegeu, també, OE-6.)

Promoure I'automatitzacio i la
sensoritzacio del port (smart port):
terminals automatitzades, portes i accessos
automatics, comptadors de vehicles, sistemes
de reconeixement optic de caracters, sensors
meteorologics i de qualitat ambiental, RFID, etc.
Les automatitzacions a nivell portuari agiliten
els processos, afavoreixen el pas rapid de la
mercaderia, incrementen la sequretat i ajuden a
un millor control ambiental.

Promoure la participacié en projectes
d'R+D+ estatals i internacionals, posant
especial emfasi en els nous programes europeus
que han nascut aquest 2014, com ara son
Horizont 2020 o Connecting Europe Facility.
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OE-9
Millorar I'accessibilitat
| la mobilitat

Es necessari garantir que el creixement de les
activitats en un port ampliat no es vegi frenat
per la congestio en el seu accés o sortida.
Aquesta millora de I'accessibilitat s'ha de fer
tant en la proximitat (accessos viaris i ferroviaris
al Port de Barcelona) com en les connexions
entre el Port i el seu hinterland. El concepte
d'accessibilitat fa referéncia a aspectes
infraestructurals, perd també a altres aspectes
tecnologics, d'informacio i de serveis.

Construir els accessos viaris i ferroviaris al
Port de Barcelona. L'accessibilitat ferroviaria

i viaria al Port de Barcelona és un dels pilars
basics per al seu desenvolupament. La signatura,
el 4 de setembre del 2013, de I'acord amb

el Ministeri de Foment hauria de permetre

I'inici d"aquestes infraestructures llargament
demandades per tots els sectors economics del
hinterland i incloses en la core network de la
Xarxa Transeuropea de Transports (XTE-T).

Sostenibilitat

Objectius 2020

Accés ferroviari sud del Port de
Barcelona finalitzat el 2018

Accés viari sud del Port de Barcelona
finalitzat el 2018

Tercer fil fins a Port Bou
en funcionament el 2020

Apartadors ferroviaris de 750 metres
cap al centre iberic el 2018

Millorar I'accessibilitat amb Europa a
través del corredor mediterrani. El Port de
Barcelona és el primer port de |'Estat connectat
amb Europa en ample estandard UIC. Per0 la
connexio actual, utilitzant la via de I'AVE per
Le Perthus, s’ha mostrat ineficient per al trafic
massiu de mercaderies. Cal, doncs, una nova
solucié mitjangant un tercer carril fins a Port
Bou, que permeti la circulacio de trens de més
de 750 m, que no hipotequi en el futur els
trafics a través del corredor mediterrani.

Accés a través del costat riu de I'anella ferroviaria

=== Conexio amb Can Tunis
mmm  Accés sud viari al Port de Barcelona
Via Unica d'accés al moll Prat, ramal antic Llobregat
Tancament de I'anell ferroviari
=== \/ia Unica d'accés al moll Prat, ramal nou Llobregat
—

Feix de vies d'expedicio / recepcid de I'accés ferroviari i subestacio de traccio

Construccio de doble via en I'anell ferroviari del Port de Barcelona
=== Construccié de doble via en la conexio d'accés al Port de Barcelona
Construccio de la Terminal Intermodal del Port de Barcelona

== Construccio de la Terminal Nou Llobregat

Figura 12: mapa estratégic de I'’APB
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Millorar I'accessibilitat a través del
corredor transversal ibéric. L'actual xarxa
ferroviaria cap a I'interior no permet superar
els 500 m de llargaria dels trens. Per poder
desenvolupar serveis més competitius es fa
necessari adaptar els apartadors actuals al pas
de composicions ferroviaries de 750 m

de longitud.

Millorar la mobilitat al Port i al seu entorn.
El Port de Barcelona es troba al delta del
Llobregat, una zona altament congestionada

i amb una alta densitat d'infraestructures
logistiques. L'expansio del Port genera un
augment dels trafics que I'entorn ha de poder
assumir i que son dificilment compatibles amb
altres usos 0 amb 'establiment d’obstacles fisics,
juridics o d’horaris al transport de mercaderies.
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OE-10
Potenciar
la intermodalitat

Durant els darrers anys el Port de Barcelona ha
fet una aposta forta per la intermodalitat, tant
maritima, a través de les autopistes del mar,
com terrestre, mitjancant el desenvolupament
de nous serveis ferroviaris. Aquests serveis
multimodals s'han de desenvolupar al llarg dels
corredors estrategics del Port de Barcelona.

Crear el principal hub ferroviari del sud
d’Europa on es combinin trafics continentals
amb trafics maritims, es realitzi la recomposicio
de trens de diferents origens cap a diferents
destinacions, es faciliti el canvi d'ample o es
promoguin noves ofertes d'intermodalitat, com
ara el ferroutage.

Augmentar la quota del mode ferroviari.
Cal desenvolupar nous serveis ferroviaris
competitius cap al centre i nord-est peninsular

i cap a Franca (i a llarg termini cap a Alemanya,
Portugal i Italia), serveis que requeriran la
col-laboraci¢ i participacio de tots els operadors,
especialment els operadors ferroviaris, les
terminals d'estiba i I'Autoritat Portuaria.

Augmentar el trafic de short sea shipping,
millorant I'operativa, augmentant la freqiiéncia
de les linies existents i creant noves linies,
especialment amb el nord d'Africa, pero, també
amb la Mediterrania oriental.

Millorar la competitivitat del sector

del transport per carretera. Tot i que el
ferrocarril ha de representar en el futur el 30%
de la quota de transport d’origen — destinacio,
a llarg termini (el 20%, el 2020), la carretera
continuara representant la resta i, per tant,
I'optimitzacid d’aquest mode sera essencial.
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Sostenibilitat

Objectius 2020
20% de quota ferroviaria en contenidors
40% de quota ferroviaria en vehicles nous

150.000 UTI transportades mitjangant
autopistes del mar
(trafic ro-ro no domeéstic)

1 terminal de ferroutage operativa al Port
de Barcelona o en un entorn proper
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OE-11
Créixer
de forma sostenible

La sostenibilitat del Port s’entén en una triple
dimensio: sostenibilitat economica, sostenibilitat
social i sostenibilitat ambiental.

Pel que fa a la sostenibilitat economica,
I'activitat del Port com a infraestructura

de serveis repercuteix directament

en el desenvolupament economic de
Catalunya i I'Estat espanyol, ja que vehicula
aproximadament el 73% del valor del comerg
maritim catala i el 22% de I'espanyol.

La influéncia economica del Port és, perd, molt
superior: si no pogués oferir els seus serveis, la
capacitat de produccio i venda de les empreses
que I'utilitzen, la seva competitivitat i en
definitiva, la riquesa generada pel conjunt de
I'economia se'n veuria ressentida. Amb aquesta
consideracio, el Port de Barcelona com a gran
infraestructura de serveis genera un valor afegit
brut de 2.290 M€ de forma directa, 1'1,4% del
total catala, i genera un efecte propagador a la
resta de sectors economics, que és equivalent al
5,7% del VAB de Catalunya.

La gran fita en aquest ambit és que el
creixement de I'activitat representi una aportacio
del 2% al valor afegit brut catala, el 2020. Per
aconseguir-ho caldra:

Augmentar |'activitat economica del Port,
creant nous negocis i desenvolupant els existents,
facilitant la internacionalitzacié de I'economia del
seu hinterland, i incrementant el pes del Port en
I'economia. En aquest sentit és necessari crear
un cercle virtuds: meés penetracio al hinterland
incrementa el trafic i afavoreix la implantacio
al’entorn de grans centres de distribucio, que
aporten riquesa i industries annexes i a la vegada
contribueixen a aportar nous trafics.

Quant a la sostenibilitat social, el Port de
Barcelona és un dels principals generadors
d'oferta de treball de Catalunya; tot i que I'exit
del Port depén també de factors intangibles,
com ara la confianga de la societat, la imatge

i la reputacio, el coneixement compartit, la
transparéncia i les bones practiques, etc., cal:

Mantenir i crear ocupacié. El Port de
Barcelona genera, a través de tots els seus
negocis (port comercial, port logistic i port-
ciutat) uns 13.000 llocs de treball directes,

que s'eleven fins al 5,4% de I'ocupacié de
Catalunya, considerant els llocs de treball
indirectes i induits. Es responsabilitat del Port de
Barcelona, especialment en els temps de crisi
actual, mantenir aquests nivells d'ocupaci¢ i
generar nous llocs de treball.

Sostenibilitat

Objectius 2020

Augmentar al 2% |'aportacio
del Port de Barcelona al VAB catala

150 milions d’euros d’estalvi anual
en externalitats

Desenvolupar iniciatives socials i
activitats solidaries, fomentar la participacié
social i el voluntariat, establir acords amb
altres entitats compromeses amb la defensa
social i mediambiental, implantar politiques
especifiques en temes de gran rellevancia social
(com ara la igualtat d’oportunitats), fomentar
la formacid, desenvolupar un projecte cultural
propi, aconseguir el benestar de les persones
que treballen a la Comunitat Portuaria, etc.

La Fundacio Cares seria un exemple de bones
practiques, en aquest sentit.

Pel que fa a la sostenibilitat ambiental, el
Port de Barcelona és conscient de la magnitud
de les activitats que hi tenen lloc, de I'impacte
que poden tenir en el medi i de la proximitat del
Port a la ciutat de Barcelona. En aquest sentit

s necessari:

Promoure I'Gs de les rutes més

eficients i sostenibles per al transport

de mercaderies. Aixi, a nivell europeu, cal
potenciar especialment la facana maritima
mediterrania com a punt d'entrada de les
mercaderies amb origen a Asia o a Africa, ja
que els recorreguts i, per tant, les emissions i els
costos externs es redueixen significativament
respecte a |'alternativa de fer-ho a través dels
ports del nord del continent.

Reduir les emissions de gasos d’efecte
hivernacle, mitjancant politiques actives
d’estalvi energetic.

Promoure I'Gs de fonts d'energia
alternatives, especialment el gas natural
liquat (LNG). Una de les principals apostes
estrategiques del Port de Barcelona en els
propers anys ha de ser el desenvolupament del
LNG com a combustible, tant per a la vessant
maritima del port (subministrament a vaixells),
com a la vessant terrestre (subministrament a
camions, maquinaria portuaria, etc.).

La disponibilitat d'una planta regasificadora

al port i el creixent interes de les navilieres
d'adaptar-se a les normatives de reduccid
d’emissions de sulfurs, fan de Barcelona el port
ideal per al desenvolupament d‘iniciatives de
gasificacié a la Mediterrania.

Fomentar la intermodalitat, per traspassar
carrega de la carretera a modes de transport
menys contaminants. (Vegeu OE-10).
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OE-12
Millorar la integracio
entre el Port i la ciutat

La integraci¢ entre el Port i la ciutat s'esdevé

de manera primordial a través del Port Vell.

Es tracta d'un espai singular que va recuperar,
per a usos ciutadans, una part del port que
havia quedat obsoleta per als usos comercials
portuaris, i va obrir, d'aquesta manera,
Barcelona al mar. L'exit del Port Vell ha de

tenir una triple dimensio: ha de proporcionar
beneficis socials i economics a la ciutat, ha de
ser autosuficient economicament, i ha d’enfortir
el posicionament del Port de Barcelona davant
la ciutadania. Per aconseguir-ho, |'oferta
d’activitats ha d’equilibrar de forma sostenible
els diferents usos de la zona i ha de tenir com a
motivacio la creacio de riquesa per a la ciutat i
per al Port de Barcelona, mitjancant una oferta
de serveis complementaria a I'activitat comercial
del Port.

Desenvolupar els projectes
infraestructurals i urbanistics pendents,
com ara la fase final de la urbanitzacié de

la bocana nord, la remodelacio del moll de
Pescadors, la recuperacié de I'edifici historic

de portal de la Pau, la remodelacié dels antics
tallers d'Unid Naval Barcelona i la urbanitzacid
dels edificis i zones annexes i la remodelacié del
moll d’Espanya.

Posar en valor el patrimoni cultural i
arquitectonic del Port Vell, on actualment
coexisteixen una important preséncia de
museus, centres de divulgacio, centres
formatius, edificis singulars d'interés historic i
escultures i monuments singulars.

Implicar el Port de Barcelona amb les
activitats i els esports nautics, de la mateixa
manera que el 1992 Barcelona es va obrir al
mar, avui és necessari fer un pas més endavant
i que el Port s'involucri en la nautica d’oci

i esportiva.
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Sostenibilitat

Objectius 2020
20 milions de visitants al Port Vell

Desenvolupar una oferta de serveis
coherent amb la finalitat del Port Vell.
L'oferta del Port ha de gaudir d'una vessant
cultural significativa, adregada a la ciutadania,
que faciliti I'equilibri territorial del Port Vell i
fidelitzi I'afluéncia local. Es necessari consolidar
I"entorn de Port Vell com a centre ludic i cultural,
fomentar el coneixement de I'entorn maritim,
portuari, la nautica i la pesca, mitjangant
activitats permanents i singulars i proporcionar
una oferta d’oci que faciliti a la ciutadania
I'apropament al mar, una oferta turistica de
qualitat i una oferta de serveis de mobilitat
adient entre les diferents zones de Port Vell.



OE-13

Ser un dels principals
pols de la

industria nautica

a la Mediterrania

La nautica esportiva i d'esbarjo configura un

dels principals generadors de riquesa del sector
maritim, especialment pel que fa al manteniment
i la reparacio de grans iots. Els 50 ports esportius
i marines de Catalunya van aportar a finals del
2011 un total de 30.406 punts d'amarratge (el
23,3% del total espanyol), cosa que va situar
aquesta comunitat en primer lloc de I'Estat, per

davant de Balears, Valéncia i Andalusia. Barcelona

ha d'apostar per la generacio de riquesa del seu
entorn utilitzant el potencial industrial i de serveis
que aquesta indUstria pot generar i convertir-se
en un dels principals nodes de desenvolupament
d'aquesta indUstria, que pugui competir amb
altres de la Mediterrania.

Malauradament el sector de la nautica també
esta patint la crisi economica, com molts altres
sectors de la nostra economia, tot i que la crisi

sembla que afecta en menor mesura els megaiots

que les embarcacions de menys eslora.

“ El Port de Barcelona vol ser
un referent a nivell mundial
en el sector nautic ”’

Per aixo cal:

Promoure la industria de reparacio i
manteniment de grans iots, i potenciar
I'activitat de les empreses del sector implantades
al Port (Marina Barcelona 92, S.A., Barcelona
Nautic Center, S.L.) i el desenvolupament de tota
la seva indUstria auxiliar.

Impulsar Barcelona com a centre
d’amarratge per a grans iots. El projecte
de renovacio de Marina Port Vell aixi com la
construccié de la nova Marina Vela, han de fer
de Barcelona una de les principals localitzacions

per a I'amarratge de megaiots de la Mediterrania.

Aquestes instal-lacions, unides al Reial Club
Maritim de Barcelona i al Reial Club Nautic de
Barcelona, conformaran un dels principals pols
nautics de la Mediterrania.

Desenvolupar el Barcelona Cluster Nautic
per tal de posicionar el litoral barceloni com a
referent pel sector nautic a la Mediterrania, i per
tal que les empreses puguin assolir un nivell més
alt de competitivitat i productivitat.

Sostenibilitat

Objectius 2020

100 milions de xifra de negoci vinculats
a la industria de la nautica al Port de
Barcelona

Més de 950 amarratges per a iots

Més de 80 amarratges per a megaiots
(més de 25 metres d’'eslora)

Mantenir la celebracié del Salé Nautic
internacional de Barcelona amb seu Unica al
Port Vell, sequint amb el format iniciat el 2012.
Mantenir i promoure la celebracié de
regates emblematiques a Barcelona, com
és el cas de la Barcelona World Race, el Trofeo de
Vela Conde de Godd, la Puig Vela Classic o altres.

Convertir Barcelona en desti del turisme

nautic, com un dels grans segments turistics de
la ciutat.

61

111 Pla Estratégic del Port de Barcelona La proposta estrategica






%

11l Pla Estrategic del Port de Barcelona Part Tercera

L'Autoritat Portuaria
de Barcelona




111 Pla Estrategic del Port de Barcelona L'Autoritat Portuaria de Barcelona

R SR L

£

L'Autoritat
Portuaria
de Barcelona

L'Autoritat Portuaria de Barcelona és un
organisme public amb personalitat juridica i
patrimoni propi, aixi com amb plena capacitat
d’obrar. Depen del Ministeri de Foment, a
través de Puertos del Estado, i es regeix per la
seva legislacio especifica, per les disposicions
de la Llei general pressupostaria que li siguin
aplicables i, supletoriament, per la Llei 6/1997,
de 14 d'abril, d’organitzacié i funcionament de
I’Administracio general de I'Estat.

El Reial decret legislatiu 2/2011, de 5 de
setembre, pel qual s'aprova el text refos

de la Llei de ports de I'Estat i de la Marina
Mercant determina els ports que, com

el de Barcelona, sén competencia de
I'’Administracié general de I'Estat; en regula
la planificacié, construccio, organitzacio,
gestio, regim economic i financer, i la
policia; regula la prestacio de serveis en
aquests ports, aixi com la seva utilitzacio;
determina I'organitzacio portuaria estatal,
dotant els ports d'interes general d'un régim
d’autonomia funcional i de gestio per a
I'exercici de les competeéncies atribuides
per aquesta llei, i regula la designacio de
les comunitats autonomes dels organs de
govern de les autoritats portuaries.
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Competencies
de ['Autoritat Portuaria

L'article 25 de I'esmentat Reial decret
legislatiu 2/2011 estableix les competencies
que corresponen a les autoritats portuaries i
gue es poden resumir en les seglents:

Planificacid, construccio, i gestio,

del territori, incloent-hi les infraestructures
basiques (lletres b, cii d de I'article 25

del RDL 2/2011).

Coordinacié dels serveis portuaris,
garantint I'eficiéncia i qualitat d'aquests:
serveis propis, serveis concessionats i, en
general, coordinant totes les operacions en
I'ambit portuari (lletres a, d i g de I'article
25 del RDL 2/2011). Cal remarcar que la
funcié de I’APB dins de la prestacio de serveis
portuaris és la gestio dels serveis directes, la
regulacio i control dels serveis concessionats
i autoritzats i la coordinacid, mesura
d'eficiencia i lideratge de la totalitat

de serveis portuaris.

Promoci6 comercial del port

i dels serveis que s’hi presten,

fomentant i coordinant les activitats
industrials i comercials que s'hi desenvolupen
i establint la coordinacié entre modes (lletres f
i g de I'article 25 del RDL 2/2011).

Gestio de la seguretat i el medi
ambient, tant del territori com dels serveis
(lletra a de I'article 25 del RDL 2/2011).



Gestio,
Construccio regulacio
i gestio i coordinacio
del territori de serveis
portuaris

Gestio
de la seguretat
I el medi ambient

Promocio
comercial

del port
i els seus
serveis

Figura 13: processos de negoci de I’APB
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Figura 14: dades economiques de I'Autoritat Portuaria de Barcelona

El regim financer
de |'Autoritat
Portuaria

de Barcelona

Pel que fa al seu regim economic, el

sistema portuari espanyol es caracteritza

per I"autosuficiéncia financera. El RDL

2/2011 estableix en I'article 156 que: “el
regim economic dels ports de titularitat
estatal haura de respondre al principi
d’autosuficiencia economica del sistema
portuari en el seu conjunt i de cadascuna

de les autoritats portuaries en el marc d'una
autonomia de gestié economic —financera
dels organismes publics portuaris”. D'aquesta
manera, el financament de les inversions que
realitza I'APB es porta a terme mitjancant el
cash flow propi i I'endeutament bancari. Aixi
mateix, Puertos del Estado fixa un objectiu
de rendibilitat anual per a les autoritats
portuaries, del 2,5% revisable a la Llei de
pressupostos generals de |'Estat.

“En el cas de I'APB i

malgrat la crisi economica,

les principals magnituds
economiques s’han mantingut
durant els darrers anys. ”

66

(en milions d'euros)

Benefici net Cash flow B Xifra de negoci M

Aixi, el 2013 la xifra de negoci ha assolit els
158,9 milions d’euros, els recursos generats
han estat de 91,4 milions i el resultat de
I'exercici de 74,8 milions d'euros.

L'estrategia financera del Port incorpora, a
més, fonts de financament complementaries
que corresponen a subvencions de capital
de la Unio Europea per a infraestructures

no generadores d'ingressos, com els dics

de recer —d'aquests, destaquem els Fons
Europeus de Desenvolupament Regional
(FEDER), els Fons de Cohesio, els Fons TEN-T
i els fons CEF—, i el financament privat per a
infraestructures rendibles (terminals).

Cal apuntar, a més, que aquest finangament
de I'ampliacié del Port de Barcelona manté
un bon nivell d'equilibri entre la inversio
publica i la privada; la publica es destina
basicament a infraestructures i la privada, a
superestructures, instal-lacions i equips de
manipulacio.

Malgrat aquesta bona salut economica i
financera, I'APB s'ha vist afectada per les
retallades pressupostaries imposades des
del Govern espanyol, que han limitat la seva
capacitat de despesa i de contractacié.



Estructura
organitzativa de |’APB

L'article 29 del RDL 2/2011 estableix com a
organs de gestio de les autoritats portuaries
els seglents.

« Com a organs de govern, el Consell
d’Administracio i el president

-+ Com a organ de gestio, el director

+ Com a organ d'assistencia, el Consell de
Navegacié i Port

El Consell d’Administracio esta integrat

pel president de |'entitat, nomenat per la
Generalitat de Catalunya; un vicepresident,
nomenat pels membres del consell, a
proposta del president; el director general de
I"APB, el secretari i 13 vocals.

Aixi mateix I'organitzacio interna de I'APB
s'estructura en cinc subdireccions generals:

+ La Subdireccié General d’Estratégia
i Comercial, que integra la direccié
Comercial i la direccio de Desenvolupament
de Negoci

+ La Subdireccié General d'Explotacio
i Planificacio Portuaria.

+ La Subdireccio General
d’Infraestructures i Conservacio.

+ La Subdireccié General
d’Economic - Financer.

+ La Subdireccié General d’'Organitzacio
i Recursos Interns, que integra tres
direccions: Direccio d'Organitzacio
i Consultoria de Negodi, la Direccio
de Persones, i la Direccié de Sistemes
d’Informacio.

A més |'area de Presidencia inclou:

- La Secretaria General i Assessoria
Juridica, que inclou la Direccio de Serveis
Juridics

- L'adjunt a la Presidéncia
- La Direccio de Comunicacio
« La Direccié d'Auditoria Interna

| I'area de Direccié General inclou:
« La Direccié de Seguretat Corporativa

Cal remarcar que, si bé els organs de gestio
de I'Autoritat Portuaria estan definits pel

RDL 2/2011, correspon a aquests organs

de govern i gestio la definicid de la resta
d’estructures internes de |'organitzacio i, en
aquest sentit, les funcions i responsabilitats de
les diferents subdireccions i arees de I'entitat.

Cal esmentar, aqui també, el Consell Rector
per a la Promocié de la Comunitat Portuaria
de Barcelona, que és I'organ que materialitza
la voluntat de cooperacié entre |'Autoritat
Portuaria de Barcelona i totes les institucions
publiques i privades que duen a terme la seva
activitat en I'ambit portuari de Barcelona,
amb la finalitat de participar en el seu
desenvolupament futur.

67

111 Pla Estratégic del Port de Barcelona L'Autoritat Portuaria de Barcelona



111 Pla Estratégic del Port de Barcelona L'Autoritat Portuaria de Barcelona

MissiO, Visio
i valors de |'’APB

Els grups d'interes
als quals serveix
I’Autoritat Portuaria

Els grups d’interes als quals serveix
I'Autoritat Portuaria son els seglents:

« Clients finals: importadors /exportadors
« Clients finals: navilieres

« Clients finals: passatgers

» Operadors de transport i logistics:
consignataris, transitaris, transportistes,
operadors ferroviaris...

- Concessionaris i empreses autoritzades
prestadores de serveis

« Institucions i administracions (Puertos del
Estado, Ministeri de Foment, Generalitat
de Catalunya, Ajuntament de Barcelona i
del Prat de Llobregat, Duana, altres serveis
d'inspeccio, Capitania Maritima, etc.).

- Ciutadans i usuaris, en general, del port
- Proveidors

» Treballadors

« Mitjans de comunicacio
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Logicament, els clients finals (importadors/
exportadors, navilieres i passatgers) esperen
una oferta de serveis adequada

i competitiva:

« Preus competitius.

- Eficiencia operativa (fiabilitat, regularitat,
seguretat, productivitat, resiliencia,
qualitat, transparéncia, etc.).

- Seguretat de les persones, vehicles
i mercaderies.

- Infraestructures adequades.

« Bona oferta de linies regulars maritimes,
de serveis ferroviaris i de transport
per carretera.

Pero, a més de vetllar per la competitivitat
del Port de Barcelona, I'Autoritat Portuaria
és una administracié publica al servei del
ciutada i ha de respondre a les demandes de
tots els grups d'interés.



La missio de |'APB

La missio de I'APB, com a declaracio

que descriu el proposit principal pel qual
treballen tots els membres de I'organitzacio,
identifica la seva rad de ser i explica per qué
la seva existencia esta estretament lligada

a la missié del Port de Barcelona, ja que és
I'entitat que s'encarrega de gestionar-la:

“ Liderar el desenvolupament
del Port de Barcelona, generar
i gestionar infraestructures

i garantir la fiabilitat dels
serveis per contribuir a la
competitivitat dels clients i
crear valor per a la societat. ”’

La visio de |'APB

La visio de I’APB, com a declaracié en que
es descriu com desitja ser I'organitzacio

en el futur i la imatge ideal que es pretén
projectar en els proxims anys, és compartida
amb la del Port de Barcelona:

“ Barcelona: Port solucio
d’Europa a la Mediterrania. ”

Els valors de |"’APB

Els valors de | "APB, com a principis basics
que identifiquen el comportament esperat
de I'organitzacio i que son referent per als
seus membres son:

Valoracié i compromis de les persones:
I'empresa valorara les persones, perd
aquestes també es comprometran.
S'emfatitza la idea de la transmissio en doble
direccié (empresa-treballadors, i a I'inrevés).

Gestio ética i professional:

es promouran les actituds individuals en
aquest sentit perque el conjunt de la gestio
mereixi aquests qualificatius.

Orientacio al client:

pensar en el client final, intern o extern,
en realitzar les tasques que son propies de
I'organitzacio.

Responsabilitat social:

els membres de I'organitzacié han de ser
conscients que la naturalesa especifica
d’aquesta exigeix una atencio constant a
I'impacte en la societat.

Innovacio:
inquietud constant per millorar el que es fa
i el com es fa.
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Factors clau d'exit
de |'APB

Els factors clau d'exit sén aquells aspectes
gue de manera imprescindible s’han de tenir
en compte per poder desenvolupar una
estratégia per assolir la missio i la visio i que
han de servir com a font d’inspiracio en la
formulacio dels objectius estratégics.

S’han identificat quatre factors clau d’eéxit
interns a I’APB, condicions necessaries

per aconseguir els objectius del Port de
Barcelona: I'orientacio al mercat, el lideratge
de I’APB a la comunitat logistica portuaria
de Barcelona, I'excellencia en la gestié i la
coordinacio¢ interna i el compliment del marc
legal i I'autonomia de gestio.

Orientacio al mercat

El Port de Barcelona pot ser considerat,
sens dubte, com un dels ports de I'Estat
amb una major orientacio als seus grups
d’interés. Durant els darrers anys s'han dut
a terme una llarga llista d'actuacions (la
creacio de la Zona d'Activitats Logistiques,
el desenvolupament del Pla de Qualitat,
que ha evolucionat cap a I'Efficiency
Network, I'enfocament comercial cap als
armadors, la creacio del Servei d'Atencio

al Client, els representats del port al
hinterland i al foreland, la creacié del Port
Vell, la promocié de les terminals maritimes
interiors, la constitucio del Consell Rector
per a la Promoci6 de la Comunitat Portuaria
i els seus grups de treball, les missions
comercials, etc.), que tenen com a finalitat
apropar al port els seus grups d'interes i, per
tant, orienten I’APB al mercat.

Avui en dia, perd, I'avancat estat de les obres
d’'ampliacio, amb més disponibilitat d'espais,
les inversions dutes a terme i la perdua de
determinats trafics, com a consequiéncia

de la situacié economica, han modificat
substancialment el rol que ha de desenvolupar
I’APB en front a la captacio de carregues, que
en els propers anys haura de ser molt més
activa. A més, aquest posicionament clarament
comercial del Port quan ens comparem amb
altres ports del nostre entorn perd forca quan
competim en mercats més madurs on les
eines de comercialitzacié portuaria estan molt
més desenvolupades i integrades en tota la
comunitat logistica.

“ Orientar I’APB al mercat
implica que tota I'organitzacio
ha de tenir consciéncia de la
situacio de I'entorn i treballar
de forma integrada per oferir i

vendre un producte competitiu. ”’
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Lideratge de la
comunitat logistica

La prestacio de serveis portuaris necessita

la intervencié coordinada de diverses
administracions i empreses privades: Duana,
Capitania Maritima, serveis d'inspeccio en
frontera, empreses consignataries, transitaries,
transportistes, agents de duana, terminals
d’estiba, serveis portuaris basics, serveis
ferroviaris, etc. L'augment de trafics depén de
la competitivitat dels serveis, i aquesta depen
de la combinacio dels preus i I'eficiencia de
cadascun dels actors de la comunitat logistica
i de la coordinacio entre ells.

L'Autoritat Portuaria té capacitat de
regulacio tan sols d'algunes d’aquestes
activitats, basicament terminals de carrega i
serveis portuaris basics. Pero és responsable
del govern del port i, per tant, directament
o indirectament, de la competitivitat dels
serveis que s'hi presten.

Aix0 fa que I'Autoritat Portuaria hagi
d’exercir la coordinacio dels serveis i liderar
projectes i accions per aconseguir mes
competitivitat. Pero el lideratge sectorial
d’empreses i administracions sobre les
quals no té ascendencia directa, tan sols
s'aconsegueix amb una politica d'aliances

i projectes comuns, que beneficiin totes

les parts. El reconeixement del lideratge de
I'’APB per part de les altres administracions
i empreses que conformen les cadenes
logistiques i disposar d'estructures adients
per gestionar aquest lideratge (com pot ser
el Consell Rector per a la Promocié de la
Comunitat Portuaria) son un factor clau per
assolir els resultats desitjats.



Excel-léencia
en la gestio
| coordinacio interna

L'eficiéncia en la prestacio dels serveis propis
i en el control dels serveis autoritzats o
concessionats contribueix a la fidelitzacié
dels clients i a la reduccié de la despesa
interna, eficiencia que és un deure que
tenim, també, com a ens public vers

el ciutada.

Millorar-la requerira una correcta alineacié
de I'activitat de I'organitzacié amb la

seva estratégia, una bona formacio de les
persones, un bon disseny dels processos de
treball i una bona coordinacio interna entre
departaments.

Per aconseguir-ho, és desitjable anar cap

a una estructura organitzativa orientada

a processos i dotada d'instruments de
coordinacié interna, com poden ser comités
de coordinacié tematics o estructures
transversals, que facilitin la comunicacid
horitzontal.

Aixi mateix, els objectius estratégics i la

seva materialitzacio anual a través del Pla
d’Empresa han de ser assumits com a propis
per tots els departaments de I’APB i, en

la part que els pertoca, per les empreses
participades. La planificacié anual de
projectes i iniciatives ha de tenir sempre com
a referent la consecucio d'aquests objectius,
i una adequada assignacid dels recursos

per a la consecucid. Aconseguir aquest
alineament requereix d'una bona difusio i
desplegament dels objectius i un lideratge
intern efectiu.

Autonomia de gestio

El model d’autoritat portuaria al Port de
Barcelona és el de /andlord avancat, més
que el del tradicional, ja que s’ha dotat d’un
rol més actiu en els ambits de la promocio

i la comercialitzacié de I'activitat portuaria,
vetllant per una competitivitat mes gran de
tot el Port de Barcelona.

Pero malgrat aquesta voluntat, com a

entitat publica que és, I’APB esta sotmesa

a un marc legal especific que defineix les
seves funcions i competéncies i que esta
obligada a complir. Comparant, pero, el
model de gestio portuari a qué esta obligada
I'Autoritat Portuaria amb el d’altres ports
europeus s'observa que la legalitat vigent
limita la capacitat de I'Autoritat Portuaria

de desenvolupar eines que facilitin el seu
creixement en competéncia amb els altres
ports europeus, especialment de la fagana
nord on, en general, gaudeixen de més
autonomia de gestio i tenen més facilitat per
desenvolupar eines comercials que facilitin la
promocio del port i dels seus serveis.
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Objectius
estrategics
de I'APB

Com a consequéncia de la missio de
I'’Autoritat Portuaria de Barcelona de “liderar
el desenvolupament del Port de Barcelona,
generar i gestionar infraestructures i garantir
la fiabilitat dels serveis per a contribuir a la
competitivitat dels clients i crear valor per

a la societat”, aguesta ha d'assumir com a
propis els objectius estratégics establerts pel
Port de Barcelona, en tant que lider de la
comunitat logistica portuaria i encara que en
alguns d’aquests objectius la seva capacitat
d’actuacid sigui limitada. Ha d'assumir, en
general, un paper de facilitador, coordinador
i promotor que permetin el seu assoliment.
A mes d'aquests, hi ha tres objectius
estratégics propis de I'Autoritat Portuaria
que cal aconseguir i que es poden veure a
I'esquema seglient:

AP-1
Millorar |'eficiencia
| orientacio al client

dels processos interns
de ['APB

Des de fa uns anys, la gestié de I'APB

ha posat un especial émfasi a millorar
I'eficiéncia dels seus processos interns i
orientar-los al client (extern o intern). Cal
continuar en aquesta linia i assolir una
excel-lencia en la gestio interna, per la qual
cosa sera necessari desenvolupar les linies
d’accioé que es mostren a continuacio.

Afavorir la coordinacio interna entre
els diferents departaments. Per aconseguir-
ho cal potenciar les figures de responsable
de procés i de producte. Tanmateix és
fonamental que es coneguin quines son les
funcions de I'Autoritat Portuaria i quines
activitats ha de desenvolupar per assolir
aquestes funcions, la qual cosa es reflecteix
en el mapa de processos.

Desenvolupar i implantar eines de suport
a la Direccid, que tenen com a finalitat
alinear els objectius i, de retrug, els esforcos
humans, tecnics i economics de |'APB.

Realitzar projectes de millora de
processos tant interdepartamentals, és a dir,
que inclouen diversos departaments, com
intradepartamentals, és a dir, que afecten el
funcionament intern d'un departament.
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OBJECTIUS

ESTRATEGICS
APB

Objectius 2020

< 0,02% de reclamacions acceptades
per factures emeses per I’APB

Temps mitja de resposta a les reclamacions
per factures de I’APB inferior a 7 dies



AP-1 Millorar I'eficiéncia i orientacid

al client dels processos interns de I'’APB

AP-2 Adaptar els recursos de I’/APB

als objectius del Port de Barcelona

AP-3 Mantenir la capacitat
de generar recursos

Processos
estratégics

Processos
comercials

Processos
operatius

Processos
de suport

Planificacio

general
APB

Planificacio
marqueting

operatiu

Planificacio
territorial

Gestio
economica
financera

Auditoria
interna

; it Control Comunicacio
OrgaAn||’t§aC|o de gestio _interna
PB i externa
Desenvolupament Promocid i Atencio
de negoci comercialitzacio al client
Gestio
dels serveis
directes
Infraestructures E)i(plgsttaiglo
i conservacio del erritori >
Regulacio
i control
dels serveis
autoritzats i
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i control_
dels serveis
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concessionats
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denegoci  d'informaci6 ~ Persones generals

Figura 15: mapa de processos de I'’APB
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AP-2

Adaptar els recursos
de I’APB als objectius
del Port de Barcelona

Quan fem referencia als recursos de
I’Autoritat Portuaria de Barcelona,
basicament considerem tres tipus de
recursos: economics, humans i tecnologics.
Aix0 defineix tres subobjectius:

- Adaptar els recursos economics als
objectius del Port de Barcelona

«Adaptar els recursos humans als objectius
del Port de Barcelona

« Adaptar els recursos tecnologics als
objectius del Port de Barcelona

Adaptar els recursos economics als
objectius del Port de Barcelona

L'autosuficiencia economica i el requeriment
d’una rendibilitat minima per al conjunt

del sistema portuari obliguen a tenir una
especial cura dels recursos economics. Aixi,
I'APB ha de vetllar per la correcta gestio

i administracié d'aquests recursos, en un
marc d’autonomia de gestié i amb criteris
d’eficacia, eficiencia i sostenibilitat.

Les principals accions a desenvolupar en
I'ambit dels recursos economics son:

Alinear els pressupostos amb els
objectius estratégics definits en
aquest Il Pla Estratégic, elaborant

el pressupost anual de despeses i
d’inversions d'acord amb les iniciatives del
Pla d'Empresa (en especial, la part de la
despesa o inversié no consolidada).

Adequar el ritme inversor a les
necessitats del Port de Barcelona. En
linia amb el punt anterior, tenint en compte
que les principals actuacions de I'ampliacid
del Port de Barcelona han finalitzat, cal
adequar la inversio a la realitat del curt
termini i adaptar-la a les prioritats del port
en un context de recursos minvants.

Objectius 2020

Proporcionar cobertura i accés a dades
de qualitat en més d'un 90% del territori
portuari

Millorar en un 10% la percepcio
d’orientacio a eficacia i resultats de |’APB
dins de I'enquesta de clima laboral

Concentrar les inversions financeres en
empreses estratégiques per al Port de
Barcelona. Les empreses participades son
un instrument per desenvolupar la politica

i I'estrategia del Port de Barcelona i, com a
consequéncia, aquestes inversions financeres
nomeés tenen sentit si aporten valor a
I'estrategia del port i son un instrument per
al seu desplegament.

Alinear les empreses participades amb
I'estratégia del Port de Barcelona.

Per la mateixa rad, com a soci d’aquestes
empreses, I’APB ha de vetllar perqué

les seves actuacions estiguin alineades

amb I'estratégia del Port de Barcelona i
esdevinguin un veritable instrument per a la
seva implantacio.




Adaptar els recursos humans
als objectius del Port
de Barcelona

En I'ambit dels recursos humans, les
retallades pressupostaries exigides des del
Govern espanyol han afectat severament
la capacitat de contractacié de nou
personal per part de I'’APB. Tot i que en el
futur i amb la sortida de la crisi aquesta
politica es pugui relaxar, tot apunta que
la filosofia de contenci6 de la despesa es
mantindra a llarg termini, més enlla de la
durada de la crisi. Per tant, en |'horitzd
2020 és necessari treballar en un escenari
de manteniment de la plantilla actual,
més que de creixement, fet que obligara
a destinar els recursos existents a les
necessitats de |'estrategia del Port i a fer
un especial émfasi en I'acompliment de
les persones.

Gestionar I'acompliment i
desenvolupament professional.

L'APB requereix que els esforcos de recursos
humans siguin focalitzats en tres arees
critiques: gestié de I'acompliment, del
talent i del lideratge intern. Aixo suposa
que la millora dels resultats relacionats amb
la gestio de persones dins |'organitzacio,
passa per potenciar I'adquisicié de les
competencies que potenciin I'acompliment
dels empleats i, en conseqliéncia, permetin
assolir I'estrategia del negoci.

Anticipacié. s conegut que enfrontar-se
als canvis organitzatius de forma reactiva
suposa un gran esforc i una perdua de
temps i recursos. Per aix0, en la linia
d'anticipacio, els esforcos de recursos
humans han de focalitzar-se en quatre arees
critiques: gestio del compromis, del disseny

organitzatiu, de I'aprenentatge organitzatiu i

de la confianca.

Aixo ens obliga a buscar un equilibri entre
les funcions de planificacio, gestié i regulacio
dels espais portuaris i les activats que s'hi
desenvolupen, les funcions de sequiment i
millora de la competitivitat del port i de la
seva operativa i les funcions comercial, de
promocio i d'apropament al mercat. Si el
Port de Barcelona ha d'assolir 3 milions de
TEU i 70 milions de tones el 2020, haura
d’adaptar la seva estructura organitzativa als
requeriments del mercat ja que I'augment
de I'activitat no anira acompanyat d’un
augment proporcional dels recursos.
Eficiencia, polivaléncia, transversalitat i
orientacio al mercat son els eixos de la
futura politica de recursos humans.

Aixi, |'estrateégia de recursos humans de
I'organitzacio s'estructura en tres grans
linies d"accio.

“ L'APB ha d'avancar en una
estructura interna que li permeti
desenvolupar el model de gestio
de landlord avancat. ”

Consolidar els processos organitzatius.
Aquesta linia d’accié busca un enfortiment
de |'operativa i demana que els esforcos
de recursos humans siguin focalitzats tant
en els processos operatius com en els
estratégics. La consolidacio dels processos
operatius esta relacionada amb el fet

que el funcionament ordinari no es vegi
compromes, de manera que s'aporti valor
a I'organitzacio a través de |'excel-léncia
operacional i administrativa, mitjangant
I'enfortiment de la cultura de la seguretat
i salut laboral i buscant la sostenibilitat

del factor huma i I'eficacia pressupostaria.
D'altra banda, la consolidacio dels
processos estrategics esta relacionada
amb el compliment de la legalitat i amb
I'aportaci¢ de resultats de gestio.
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Adaptar els recursos tecnologics
als objectius del Port de Barcelona

En I'ambit tecnologic cal destacar que la
gestio de I'’APB no només afecta els seus
recursos interns sind també la xarxa del
Port de Barcelona i déna suport a altres
administracions i agents de la Comunitat
Portuaria.

“ Cal aportar solucions en
I'ambit de les tecnologies
d’informacio -infoestructures-
per contribuir a la
competitivitat i I'eficiencia
tant de I'’APB com

del Port de Barcelona. ”

Per fer-ho, és basic:

Donar resposta a les necessitats
creixents d’infoestructures. Cada

cop més l'activitat portuaria esta basada

en la tecnologia i les comunicacions, fet

que genera una creixent demanda de la
Comunitat Portuaria i altres usuaris del

port, de serveis d'informacié adients,

la infoestructura dels quals depén en

molts casos de I’APB. A més, és necessari
garantir la seguretat de les comunicacions i
transaccions entre els agents de la comunitat
logistica portuaria. El desenvolupament de
les tecnologies és exponencial i cal definir-ne
models de gestid basats en I'aprofitament
dels serveis al nivol, que moltes empreses
especialitzades ofereixen i que converteixen
les grans inversions en despeses per a Us.

Desenvolupar I'administracié
electronica a I’APB. Cal posar a I'abast
de clients i proveidors de I’APB una
infraestructura d’administracio electronica
que agiliti els processos i en millori la
qualitat. Cal destacar que I’APB disposa
d’una gran quantitat d'informacié adquirida
per mitjans publics i que pot ser d'utilitat
per a tercers, tant centres de recerca com
els mateixos ciutadans o emprenedors,

que en puguin fer un Us social. Dins del
concepte d’administracio electronica, a més
d’automatitzar els tramits s’ha de definir i
implantar |'estrategia open data, de I'APB.
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Dotar d'intel-ligéncia el negoci.

En els ultims anys s'ha produit un increment
exponencial de la informacio disponible, tant
la generada pels sensors com informacio
externa disponible a les xarxes socials. Cal
aprofitar aquesta informacio aixi com les
tecnologies disponibles per a I'analisi, per
aconseguir un port més eficient i una millor
qualitat de servei, que pugui anticipar-se

als problemes.

Afavorir la col-laboracié i la mobilitat
dels empleats i dels clients del port.
L'execucié de processos en mobilitat pot
afavorir la circulacio de la informacié en
temps real aixi com garantir un servei

7/24 independent de la preséncia fisica de
persones. L'Us de les xarxes socials i les eines
de col-laboracié incrementen la informacié
disponible per al col-lectiu, aixi com I'eficacia
en el seu tractament i aprofitament.

Avancar cap a I'’APB sense papers,
amb I'eliminacio i simplificacio de tramits
innecessaris i, quan aixo no sigui possible,
mitjancant I"Us d’eines que donin suport als
processos i activitats dels seus treballadors.

Estandarditzar la tecnologia.

Es necessari racionalitzar I'Gs de diferents
tecnologies, optimitzar els recursos
invertits i coordinar el desenvolupament
de noves eines per generar sinergies,
millorar la interoperabilitat i reduir els
costos de manteniment.



AP-3
Mantenir la capacitat
de generar recursos

L'autosuficiencia economica és un dels
principis rectors del sistema portuari
espanyol, principi que I’APB ha d'integrar en
la seva gestid.

“ L'APB, mitjancant els seus
propis recursos ha de ser
capac de fer front a les seves
despeses i inversions amb una
rendibilitat minima exigida. ”

A més, la seva missio com a lider del

Port de Barcelona i la seva realitat com a
administracié publica fan que la generacio
d’ingressos o I'obtencié de beneficis no

sigui un objectiu en si mateix de I'’Autoritat
Portuaria. Aixi, des del punt de vista
economic I’APB ha de mantenir la seva
capacitat de generar recursos sense que aixo
impliqui una inflacié dels costos portuaris.

Obtenir una xifra de negoci en
concordanca amb l'increment de
I'activitat de I’APB.

En tot cas, un augment de la xifra de
negoci de I’APB ha de ser consequéncia de
I'increment de I'activitat i de les necessitats
financeres de I'organitzacié i no d'un
augment de taxes i tarifes. L'APB ha de
tendir en la mesura que li permeti la llei a
mantenir i augmentar els ingressos i a la
vegada provocar una deflacio als costos
portuaris amb una adequada politica de
bonificacions i fixacié de preus.

Reduir el deute. Des del 2010, en qué

es va assolir el maxim historic amb 494
milions d'euros de deute acumulat com

a consequencia de les fortes inversions
realitzades per I'ampliacio del Port, s'ha
comengat un procés de reduccié d’aquest
deute, que I'ha dut fins als 448 milions I'any
2013. Cal remarcar, pel que fa a aixo, que

a curt termini finalitzaran els periodes de
carencia d'algunes inversions financeres.

Mantenir la generacio6 de cash flow.
Considerant la necessitat de reduir el deute
de I'APB, les noves inversions s’hauran de
financar a partir del cash flow.

Objectius 2020

185 milions d'euros de xifra de negoci
95 milions d’euros de cash flow

285 milions d'euros de deute financer
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Mapa
estrategic
de I’APB

Perspectiva - Perspectiva Perspectiva

El Mapa estrategic de I’APB és una
representacio grafica del conjunt d’objectius
estrategics de I'organitzacio on s’expliciten
les relacions causa-efecte que existeixen
entre ells, i ajuden a la comprensié de
I'estrategia. Amb els objectius definits i
tenint en compte que |'Autoritat Portuaria
ha d’assumir com a propis els objectius
establerts pel Port de Barcelona, el mapa
estrategic de I'APB és el segUent:

de recursos de processos
Objectius facilitadors

OE-9

Millora de
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mobilitat
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