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El nostre model, únic al mercat, ens permet oferir les solucions 
d’inversió adaptades a les necessitats de cada client.
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Cifras 2022
Leve pérdida de volumen.
Crecimiento en la diversificación de tráficos

El Port de Tarragona cierra el 2022 
con 30.036.969 toneladas en tráfico 

de mercancías. Este 
volumen es un 5,1% in-

ferior al registrado en 2021. Tres cau-
sas principales han provocado este 
leve decrecimiento: la parada de la 
refinería de Repsol, que durante dos 
meses hizo menguar el tráfico de hi-
drocarburos en el enclave; así como 
los dilatados efectos de la invasión 
de Ucrania por parte de Rusia, y las 
consecuencias en los rendimientos 
derivados de las negociaciones para 
la adaptación a la nueva normativa 
reguladora de la estiba. Sin embar-
go, como se apunta en el capítulo del 
análisis del balance económico, el 
incremento de ingresos y beneficios 
mejora en mucho las cifras de 2021.
 
Pese al comportamiento desigual 
de los tráficos, en algunos de ellos, 
como el ejemplo en agroalimentario, 
los volúmenes han sido históricos. 
Así, el tráfico de cereales, piensos y 
harinas ha establecido un récord con 
5,95 millones de toneladas, superan-
do los 5,76 millones de toneladas del 
año 2019. Lo cierto es que el freno al 
movimiento en este sector, debido a 
los problemas en la estiba, la invasión 

de Ucrania y otros efectos coyuntu-
rales, llegó a provocar el desvío de 
buques a otros puertos evitando así 
un volumen mayor de operaciones.
 
Los líquidos a granel -principal tráfi-
co en el enclave- cerraron  2022  con 
17,66 millones de toneladas, un des-
censo  de un 16,4% respeto de 2021. 
En el paquete energético se ha de-
jado notar el periodo de inactividad 
de Repsol -cliente principal del Port- 
para poder hacer inversiones de unos 
100 millones  de euros en la mejora y 
la modernización de las instalaciones 
del Complejo Industrial de Tarrago-
na. No obstante, hay que destacar el 
caso de productos que, sin lograr ci-
fres récord, obtienen datos significa-
tivos, como los biocombustibles con 
un incremento del 18,9% respecto a 
2021 o los gases energéticos del pe-
tróleo con 1,35 millones de toneladas, 
con un crecimiento del 44,3% respe-
to a 2021.
 
La carga general, ha registrado un 
aumento del 4,9% en 2022 respecto 
al año anterior. Mientras que en 2021 
se registraron 2.282.446 de tonela-
das; en el 2022 fueron 2.395.217 de 
toneladas. Ha sido relevante el mo-
vimiento de carga a través de con-
tenedores , con 775.829 toneladas, 
una cifra que representa un incre-
mento del 58,4% respecto a 2021. 

Tráfico Marítimo

MILLONES DE TONELADAS MILLONES DE TONELADAS

2021

31.641.375 -5,1%

Principales 
Movimientos 2022

Distribución porcentual del tráfico 
acumulado de mercancías

Crudo

Químicos y 
otros líquidos

Carga general

Otros petrolíferos

Sólidos a granel

Fuente: Autoridad Portuaria de Tarragona

REDACCIÓN

El tráfico de papel y pasta de papel 
con 454.000 toneladas registra un 
incremento del 9% respecto a 2021. 
Finalmente, el buen comportamien-
to de la carga general también ha 
sido gracias al aumento del tráfico 
de vehículos que pasan por los mue-
lles tarraconenses. Se ha pasado de 

los 135.378 vehículos en 2021 a los 
171.615 del año 2022, lo que supone 
un crecimiento del 26,8% y de 36.237 
unidades en cifras absolutas. A estas 
cifras habría que añadir los 76.318 
vehículos movidos por tráfico terres-
tre, lo que fija el total de vehículos en 
247.933 unidades.
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Mejora general de todos los ratios
Incremento de ingresos y resultado

En millones de euros

Pese a la merma de volúmenes en 
los tráficos, la mejora del balance del 
2021 del Port ha sido sustancial, con 
especial relevancia en los ingresos y 
el resultado. El Port de Tarragona ha 
cerrado el ejercicio 2022 con unos 
ingresos de 63,8 millones de euros, 
lo cual supone un 20% más que en 
2021. El EBITDA ha sido de 36,95 
millones de euros, mientras que el 
resultado de explotación es de 13,4 
millones de euros, tres veces más 
que en 2021. El cash flow del pasado 
ejercicio queda en  34,2 millones.
 
En cuanto a otros indicadores eco-
nómicos, en 2022 se invirtieron 24,1 
millones, lo cual representa un cum-
plimiento del 76% del plan de inver-
siones. Un cash flow de 34,2 millo-
nes de euros, y presenta además una 
tesorería de 52,4 millones de euros. 
Importante el capítulo de reducción 
de deuda, con una disminución de 5 
millones de euros.

Balance económico

Histórico de ingresos
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63,8M€

13,4M€

2021

2021

53,2M€

4,2M€

EBITDA
36,9M€

2021
26,2M€

Cash Flow
34,2M€

2021
22,6M€

Endeudamiento
39M€
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44M€
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52,4M€

2021
45,7M€

Inversiones
24,1M€

2021
26,4M€
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Business Pier es la mejor solución para armonizar 
trabajo y calidad de vida. Situada en la exclusiva 
marina de Port Tarraco, esta área empresarial, 
urbana y marina a la vez, combina lo mejor de ambos 
mundos para ofrecerte una experiencia que no se 
parece a ninguna otra.

Moll de Costa, Tinglado 3, Tarragona
+34 977 244 173
manager@businesspier.eswww.businesspier.es

UN CENTRO DE 
NEGOCIOS INSPIRADO 
POR EL MAR Y ABIERTO 
A TODOS
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Contexto general portuario 2022: 
en cifras de prepandemia

Los 46 puertos de interés general del Estado movieron 
544.536.918 toneladas en 2021, lo cual ha supuesto 
un incremento del 5,6% respecto a las 515.573.709 
toneladas sumadas en 2020. Los datos del cierre de 
2021 han supuesto la recuperación de la mayor parte 
de los tráficos portuarios, situándose a 19,9 millones 
de toneladas del máximo histórico alcanzado en 2019 
con 564,5 millones de toneladas.
 
La mercancía general, el grupo más numeroso con 
276,2 millones de toneladas, creció un +5,6% respecto 
al año anterior, aunque dentro de este grupo la mer-
cancía general convencional experimentó un incre-
mento mucho mayor (+14,7%) gracias al incremento en 
el movimiento de maquinaria, materiales de construc-
ción y productos siderúrgicos. No obstante, la mercan-
cía general en contenedores, que acapara el 72% de 
toda la mercancía general movida, también creció un 
+2,4%. Respecto a 2019, la mercancía general crece 
un +0,8%.
 
Los graneles sólidos, con más de 85 millones de to-
neladas, ha sido el grupo que más creció (+10,4%) con 
respecto a 2020. En este grupo, el descenso del tráfi-
co de carbón (-14,4%) que viene produciéndose en los 
últimos años con motivo del proceso de descarboni-
zación que se está desarrollando a nivel europeo, se 
ha visto compensado con el incremento del tráfico de 
productos como el mineral de hierro +52,6%, otros mi-
nerales no metálicos +30,5% o el cemento y el clínker 

Àmplia oferta de titulacions
en línia i semipresencials
Especialitza’t Aprèn Millora Avança

Més informació a
urv.cat/infomasters

+19,2%. Respecto a 2019, los graneles sólidos des-
cienden un -6,3%.

Los graneles líquidos, el segundo grupo más numero-
so con 170,9 millones de toneladas, crecieron un +2,3% 
respecto a 2020 empujados por productos como los 
biocombustibles (+9,5%) y el gas natural (+7%). Respec-
to a 2019, los graneles líquidos descienden un -8,6%.
 
El tráfico de contenedores, cuantificado en TEUs, ha 
marcado un máximo histórico en los puertos españo-
les con 17.712.481 TEUs, lo cual ha supuesto un incre-
mento del +5,5% respecto a 2020, y un +1,2% respecto 
a 2019. Este dato pone de manifiesto el buen compor-
tamiento de los puertos españoles durante la reciente 
crisis con motivo del colapso de algunos puertos asiáti-
cos y americanos, y evidencia el estatus alcanzado por 
España como principal hub del sur de Europa, siendo 
el primer país europeo en tráfico de contenedores.
 
Finalmente, el tráfico de pasajeros continua su len-
ta pero incesante recuperación. Con 17,9 millones de 
pasajeros se ha producido un incremento del 34,7% 
respecto a 2020, aunque esta cifra está muy lejos de 
los 37,6 millones alcanzados en 2019. Esto es debido 
a que en 2021 han continuado algunas de las restric-
ciones impuestas durante la pandemia, no obstante, se 
prevé que tanto el tráfico de cruceros como el de líneas 
regulares se irá recuperando, estimando que durante el 
2023 nos aproximemos a niveles prepandemia.
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Acaba de aterrizar prácticamente en el cargo; 
el tiempo justo para empezar a conocer una de 

las instituciones referencia en el 
territorio. Saül Garreta, arquitecto 

de profesión, inicia el que será su primer año de 
gestión al frente de la Autoridad Portuaria. He-
reda un buen posicionamiento de la infraestruc-
tura, y proyectos clave que cristalizarán durante 
su mandato.

Garreta quiere imprimir una cierta huella: bus-
ca compaginar el crecimiento con una visión 
medioambiental, que haga que la preocupación 
por la emergencia climática sea compatible con 
la actividad económica creciente.

Es más, Garreta es un ferviente convencido que 
sin la clara apuesta por la sostenibilidad no ha-
brá crecimiento. Sus ideas sobre la gestión del 
Port pasan por “aquello que ha funcionado, que 
lo siga haciendo” e incorporar vectores nuevos 
durante su mandato. Algunos, bien ambiciosos: 
comunidad energética portuaria, centro de star-
tups e impulso de la economía azul.

“Quiero que el Port 
  sea ejemplo y pionero    
  en el impulso de
  la descarbonización”

Saül Garreta
President del 
Port de Tarragona

JOAN A. DOMÈNECH
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¿Cuáles fueron sus primeras im-
presiones al acceder al cargo?
Yo sabía que llegaba a un lugar que 
es un motor económico del territo-
rio, y que puede tener un papel muy 
relevante en la futura área metropo-
litana de Tarragona. 

Sin embargo, no podía imaginarme 
la complejidad del universo por-
tuario que he visto en estos tres 
meses y medio: no imaginaba su 
envergadura e impacto. El Port, 
como ya me anunciaron algunos 
colaboradores, engancha.

He encontrado un equipo técni-
co y una plantilla de trabajadores 
muy profesional y entregada, lo 
cual, para un hombre de equipo, 
colaborativo y participativo como 
yo, es una gran suerte puesto que 
la implicación y la ilusión son dos 
condiciones básicas para acome-
ter los cambios que el Port deberá 
realizar en los próximos años.
 
Se acaban de hacer públicas 
las cifras del ejercicio del 2022. 
Pese a la bajada de un 5% en 
volumen de tráficos (30 millo-
nes de toneladas), no podemos 
hablar de un mal año.
Sí, a pesar de ese descenso del 5%, 
se registró una buena cifra. Hemos 
bajado en graneles líquidos, debido 
a la parada de dos meses de Rep-
sol, nuestro principal cliente, para 
acometer inversiones por valor de 
100 millones de euros con el fin de 
adaptar el complejo industrial tarra-
conense a los retos de la transición 
energética y la lucha contra el cam-
bio climático. Esto ha afectado cla-
ramente a la cifra final de tráficos. 
Sin embargo, se ha vivido un 
récord en el movimiento de 

agroalimentarios y de carga general, 
a pesar de los efectos de la guerra 
en Ucrania y los altibajos de la eco-
nomía global.
 
Teniendo en cuenta además 
otros efectos y problemáticas 
más locales.
Pese a todo esto, efectivamente, 
los tráficos en general se han com-
portado muy bien. Los graneles só-
lidos han crecido hasta los 9,3 mi-
llones de toneladas, de los que los 
productos agraolimentarios han al-
canzado 5,9 millones de toneladas, 
récord histórico. También es impor-
tante destacar el tráfico de carbón 
y coque de petróleo con destino a 
Italia. Y hay que subrayar que han 
aumentado (58,4%) las toneladas 
movidas en contenedores, y en uni-
dades de contendores también se 
ha crecido, derivado de la llegada 
durante unos meses de barcos de 
la naviera MSC.

Y, por otro lado, hemos visto una 
muy clara mejora de los ratios 
económicos, con incremento de 
facturación, beneficios, y dismi-
nución de la deuda. Lo que de-
muestra la robustez económica 
de nuestro puerto y la posibi-
lidad de abordar un ciclo in-
versor de casi 200 millones de 
euros en los próximos 4 años: 
100 para la construcción del Con-
tradic de Ponent en la Pineda (Vi-

la-seca), unos 25 para completar la 
PortTarragona Terminal de Guada-
lajara-Marchamalo y unos 25 para 
la ampliación y modernización de 
la termina de La Boella.
 
El Port va camino de consolidar 
una cierta diversificación.
Este es nuestro gran reto de futuro: 
crecer en carga general convencional 
y en contenedores. Estamos crean-
do las condiciones ideales para cap-
tar nuevos tráficos: tenemos espacio 
(un millón de metros cuadrados en la 
ZAL), contamos con terminales inter-
modales que conectarán Tarragona a 
pie de muelle con el centro de la pe-
nínsula en pocas horas, tenemos bue-
nas conexiones ferroviarias (Corredor 
Mediterráneo) e inmejorables cone-
xiones por carretera (A27, AP7 y A7). 

El trabajo de todos estos años lo 
estamos viendo, por ejemplo, en el 
tráfico ro-ro, que tiene unas grandes 
posibilidades de crecer con Turquía 
y Marruecos, si se confirma la ten-
dencia a la relocalización de cen-
tros de producción en estos países.
Las llamadas autopistas ferroviarias 
también pueden impulsar este tipo 
de tráfico y el de contenedores. 
Además, proporciona un tráfico re-
gular. Quizá en un futuro podamos 
optar a nuevas líneas gracias a la 
tendencia a una mayor integración 
de las cadenas logísticas y de su 
gestión y a las sinergias entre nues-
tras dos terminales intermodales.
 
El ferrocarril será clave en 
este proceso.
Estamos haciendo los deberes para 
que el transporte por ferrocarril 
crezca y contribuya a la descarbo-
nización. Pero antes hay que hacer 
una consideración previa. Nosotros 
creemos que en 2030-2033 el tramo 
de vía férrea de costa entre Tarra-
gona y Barcelona estará totalmente 
colapsado. En este sentido, hay que 
buscar un consenso territorial con 
los municipios afectados. Una solu-
ción de consenso que impulsamos 
desde el Port. Trabajamos codo con 
codo con todas las partes: la plata-
forma de mercancías por el interior, 
los ayuntamientos, ADIF, MITMA… 
Creemos que tiene que haber una 
vía interior que salga del Port, con 
trenes de al menos 750 metros, y 
que interfieran lo menos posible con 
las líneas de pasajeros. 

La apuesta clara en logística 
terrestre es el ferrocarril, 
es el medio de transpor-
te más eficiente.  To-
das las empresas, 

además, te piden 

proximidad al ferrocarril. Y sabemos 
que es también el tráfico que más va 
a crecer. Actualmente el tráfico fe-
rroviario en el puerto es el 11%. El ca-
mión seguirá teniendo una función, 
pero para trayectos más cortos.
 
Una parte de los grandes pro-
yectos que van a impulsar el 
enclave están vinculados estre-
chamente al ferrocarril. Indirec-
tamente uno de ellos es la ZAL.
La ZAL puede suponer un creci-
miento del 20% de la superficie del 
espacio portuario del Port y la posi-
bilidad de aumentar entre 2,7 y 4,6 
millones de toneladas más al año 
en cuanto a volumen de tráficos de 
mercancías. Es un proyecto emble-
mático, en una zona concebida junto 
a una gran apuesta ecológica. Que-
remos que quien se instale en ella 
sea una empresa que aporte valor al 
territorio, también al puerto. Aunque 
nuestra visión no se reduce a atraer 
una gran inversión transformadora y 
creadora de ocupación, pensamos 
que, como máximo, sean tres em-
presas las que ocupen la Zona de 
Actividades Logísticas, pero puede 
ser una sola. Y todo esto en el mar-
co de un territorio lleno de oportu-
nidades y con un gran consenso 
económico, social y territorial. Es un 
proyecto de consenso territorial que 
se ha podido constatar en la buena 
relación con Vila-seca y el esfuerzo 
común para que logística, turismo, 
paisaje y descarbonización vayan 
de la mano. La ZAL puede generar 
una cadena logística que aporte 
mucho valor.

Ahora estamos en el trámi-
te ambiental que depende 
del Estado. Pedimos que 
lo agilicen al máximo, para 
poder acometer la fase fi-
nal: la urbanización.
 
La terminal de Guada-

lajara-Marchamalo, pese 
a los retrasos, también se 

encuentra en su fase final.
Sí, este es otro de los efectos 

directos de los altibajos de la eco-
nomía, en este caso la inflación que 
ha encarecido mucho el precio de 
la energía y de los materiales de 
construcción. A pesar de corregir 
los precios dentro de los márgenes 
legales, el primer concurso resultó 
desierto, lo que nos ha hecho perder 
unos pocos meses; vamos un poco 
retrasados. Pero ya hemos lanzado 
la nueva licitación para la segunda 
y última fase. En paralelo estamos 
estudiando el modelo de gestión y 
desarrollando una estrategia de co-
mercialización con visión de futuro. 
Una vez en marcha, esta terminal va 
a proporcionarnos mayor volumen 
de carga y va a ser un referente para 
toda la península ibérica.
 
La plataforma de La Boella, en 
paralelo a otras inversiones 
públicas, es claramente una 
apuesta privada que puede 
aportar mucho al Port.
Y que además puede fomentar si-
nergias con demanda de nuevos 
operadores. Nos gustaría que estas 
plataformas aportaran un mínimo 
del 30% para el tráfico marítimo y 
especialmente de carga general. Su 
proximidad a los muelles de Canta-
bria y Andalucía, así como los servi-
cios del Punto de Inspección Fronte-
rizo, el Recinto Aduanero Habilitado, 
el Punto Designado de Importación 
y los servicios de control de produc-
tos de origen vegetal no destinados 
al consumo humano y de productos 
de origen no animal destinados a 
alimentación animal, facilita enor-
memente el tráfico, la operativa y los 
trámites de todo tipo de mercancías 
de tipo carga general.
 
Explíquenos el ecosistema 
empresarial que quiere poner 
en marcha.
Es un proyecto que hemos externa-
lizado, porque nuestro día a día nos 
impide trabajar dedicándole tiempo. 
Un primer estudio lo está elaboran-
do la consultora StarSud Catalun-
ya. Queremos captar inversiones: 
startups que vengan y se implanten 
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aquí, y en esta línea queremos po-
ner en valor Tarragona, potenciar 
la vertiente de calidad de vida que 
ofrece Tarragona y el potencial 
dinámico de su territorio. Preten-
demos crear un ecosistema muy 
atractivo para las empresas, don-
de el ambiente sea el idóneo, en 
un espacio diferente, con entornos 
agradables, servicios y espacios 
naturales, y en el que las empresas 
-que en definitiva son personas 
que buscan un entorno de traba-
jo positivo y calidad de vida- se 
sientan a gusto para explotar su 
potencial. De ahí la convocatoria 
de un concurso de ideas para re-
naturalizar, fomentar la movilidad 
sostenible e interconectar el Moll 
de Costa, el entorno de las sedes 
de la APT y el paseo del Miracle 
entre sí y con la ciudad. Mantene-
mos conversaciones abiertas con 
la Marina Port Tarraco y el Port 
Esportiu, para crear sinergias en-
tre los espacios que ocupamos las 
tres entidades.

Por otro lado, nos gustaría ser 
la sede del Valle de Hidróge-
no de Catalunya, que puede 
crear enormes sinergias, y 
en el que ya se han anun-
ciado, por ejemplo, la crea-
ción de la planta de hidró-
geno verde más grande 
del Estado.
 
Aunque haya disminui-
do la tensión, llevamos 
unos meses con la 
problemática de la es-
tiba, que ha afectado 
singularmente al tráfi-
co de agroalimentarios, 
víctima también de 
otros factores. Hemos 
visto incluso el des-
vío de barcos a otros 
puertos, y rémoras de 
tiempo inasumibles 
en la descarga. 
Hay que tener en cuen-
ta que aquí ha llega-
do una gran cantidad 

de cereal como nunca se había 
dado antes, y estas llegadas se 
han producido en un momento en 
plena negociación del conflicto 
entre las empresas estibadoras 
y sus trabajadores, y en un mo-
mento, además, en que los esti-
badores tenían sus horas de tra-
bajado agotadas. Sin embargo, 
estamos avanzando, claramente.

Nosotros mantenemos una pos-
tura neutral, pero no pasiva: es-
tamos en medio, como neutrales. 
No tenemos competencias en este 
campo, pero queremos y hemos 
actuado como mediadores y faci-
litadores. Tenemos claro que de-
bemos apostar por la formación. 
Como Autoridad Portuaria quere-
mos ser parte de esta formación 
cualificada, que nos permita tener 
un sector suficientemente dimen-
sionado para hacer frente a estos 
momentos excepcionales, aunque 
cada vez lo son menos y nos de-
muestran que falta mano de obra y 
más flexibilidad, pero todo ello sin 
menoscabo de los derechos labo-
rales de los trabajadores.

Pero es verdad que estamos arras-
trando una serie de dinámicas que 
tampoco hacen eficiente el sector. 
De hecho, hay un tema de fondo, 
que es la modernización de todo el 

sector de la estiba. Los esti-
badores son estratégi-
cos, de ellos dependen 
muchas cosas, entre 
ellas las posibilida-
des de atraer nuevos 
tráficos o aumentar 
el volumen de los 
existentes. Todos 
debemos adap-
tarnos para afron-
tar los retos de 
futuro del Port.
 
Usted hereda 
una realidad 
en el sector 
cruceros. Una 
apuesta que 

trabaja en con-
solidar 

su futuro.
Como puerto se 

han hecho los de-
beres: construc-
ción de un nue-
vo muelle, con 
una inversión 
de 30 millo-
nes de euros, 

asunción directa de la presta-
ción de los servicios de opera-
tiva, asistencia y promoción en 
ferias, entre otras actuaciones.

Desde la Taula Institucional de 
Creuers el Port ha impulsado este 
proyecto durante años. Es un tema 
de consenso territorial y sectorial, 
y yo me he encontrado un proyec-
to consolidado. A nosotros, como 
puerto, nos corresponde que este 
sector sea eficiente y sostenible, 
que aporte valor al territorio y que 
ayude a desestacionalizar la tem-
porada turística. Y que este turis-
mo conozca el territorio. Hemos de 
velar porque claramente sea una 
actividad que no contamine. Y, por 
otra parte, tenemos que revindicar 
que el proyecto de cruceros sea 
nuestro, propio; un proyecto del te-
rritorio para el territorio, y con una 
gobernanza compartida, donde 
el rol de promoción cada vez sea 
más asumido por los patronatos de 
turismo de los destinos de la Costa 
Daurada y las empresas del sector.

Por otro lado, tenemos que avanzar 
en temas de inversión que mejoren 
la sostenibilidad de esta actividad. 
Por ejemplo, en un año y medio ten-
dremos la capacidad de tener los 
muelles electrificados, por lo que 
los barcos de última generación 

podrán tener un servicio de sumi-
nistro de electricidad completo. Sin 
embargo, nuestra capacidad de in-
versión es limitada, con todos los 
proyectos que tenemos en marcha. 
Por ello necesitamos también que, 
si la apuesta por la descarboniza-
ción es de país, que se nos ayude 
en este campo a acometer estas in-
versiones, que no son pocas.
 
Cada presidente de la Auto-
ridad Portuaria es recordado 
por la gestión de proyectos 
concretos durante su man-
dato. ¿Cómo le gustaría que 
fuera en su caso?
Me gustaría en primer lugar que el 
eje de la descarbonización fuera 
absolutamente inseparable de la 
dinámica económica, que fuera 
la correa principal de transmisión 
de la competitividad económica. 
Descarbonicemos y seremos tam-
bién más competitivos.

La lucha contra el cambio climá-
tico y contra la degradación del 
medio ambiente es una obligación 
que compartimos ciudadanos, ins-
tituciones públicas y empresas. Y 
bajo mi mandato querría que uno 
de los compromisos más impor-
tantes del Port es que sea ejem-
plo y pionero en el impulso de la 
descarbonización, tanto en el nivel 

competencial propio como en el 
ámbito de la cooperación con los 
agentes del territorio para poner 
en marcha soluciones de alcance 
metropolitano y nacional.

En un mundo que ya no se puede 
permitir más emisiones de CO2 a la 
atmósfera, con recursos naturales 
limitados y con una crisis energética 
grave, es necesario acelerar el paso 
hacia una economía sostenible. Por 
eso, el Port de Tarragona prioriza-
rá las acciones que contribuyan a 
reducir las emisiones de carbono 
en sus instalaciones portuarias y 
en transporte marítimo o terrestre 
-también en el ámbito del turismo de 
crucero- para anticiparse y alcan-
zar el horizonte de la sostenibilidad 
económica y de la competitividad lo 
antes posible, porque el planeta no 
puede esperar y vamos con retraso.

Como tarraconense quisiera que 
Tarragona fuera capaz de captar 
talento, que ya lo hace, y que fuera 
un talento muy relacionado con la 
economía azul; esta parte ecosis-
témica vinculada al mar. Me gus-
taría que se me reconociera como 
alguien que ha plantado también 
aquí una semilla para el cambio y 
para el progreso y el bienestar, de 
portuarios y de habitantes de su 
entorno territorial.

Nuestros valores
LAS CUALIDADES QUE NOS DISTINGUEN

www.ocaglobal.com

MEMBERS
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Grandes proyectos: recta final
El Port Tarragona trabaja ya en 
la recta final de las grandes in-
versiones que han de llevar a la 
infraestructura hacia un futuro 
próximo de aumento de tráfi-

cos y diversificación. 
Una vez logrados los 

principales objetivos del ciclo 
inversor ‘Horizonte 2023’, se 
abre un nuevo impulso a las in-
fraestructuras estratégicas, ini-
ciando una etapa inversora más 
sostenible: ‘Rumbo #EcoPort 
2027’, para conseguir poner 
en marcha las nuevas infraes-

tructuras que han de procurar 
asentar los objetivos de creci-
miento y diversificación.
 
Pese a las dificultades deriva-
das del aumento de costes de 
los materiales, y la concreción 
de los concursos de realiza-
ción de obras, junto a los per-
misos y auditorias pertinentes, 
el calendario, más allá de estos 
aspectos coyunturales, no ha 
sufrido excesivos retrasos, pu-
diéndose concretar fechas de 
finalización próximas.

El conjunto de inversiones pú-
blicas y privadas en el mismo 
puerto, así como en su hinter-
land de influencia, pueden llevar 
a medio plazo a crecimientos de 
tráficos de más de un 20%, en 
una estimación baja. En esta lí-
nea, la apuesta por la intermo-
dalidad será un factor decisivo 
de crecimiento. En concreto, el 
empuje de la logística ferrovia-
ria en el enclave tarraconense ya 
está dando sus frutos, que traen, 
además, una fuerte reducción de 
las emisiones de carbono. 

REDACCIÓN

La ZAL es, junto a la terminal en 
Guadalajara-Marchamalo, el gran 
referente de las nuevas infraes-
tructuras que procurará un creci-
miento directo de los tráficos en 
el puerto. La Autoridad Portuaria 
tiene previsto iniciar las obras 
durante este primer semestre, 
aunque está pendiente la trami-
tación ambiental dependiente 
del Estado. La ZAL dispondrá de 
92 hectáreas de extensión ubi-
cadas junto a la lámina de agua 
y en terrenos que pertenecen al 
término municipal de Vila-seca. 
Este complejo logístico es prác-
ticamente único entre los que se 
están desarrollando en el ámbito 
portuario estatal, al ubicarse jun-
to a los muelles y con grandes 
posibilidades de conectividad.
 
En esta infraestructura el Port lle-
va invertidos 31 millones de euros 
y está previsto invertir 35 millo-
nes más en los próximos años. 
Un estudio señala que el retorno 
anual para el territorio será de 
154 millones de euros.
 

La idea que en la que trabajan 
los responsables del Port es que 
la ZAL no albergue muchas acti-
vidades fragmentadas, sino que, 
como mucho, pueda dividirse en 
tres partes. Metyis Business Ad-
visors es la consultora holandesa 
encargada de la captación de fu-
turos inversores, tras haber ga-
nado el concurso que se convocó 
en su día.
 
También es una infraestructura 
con un enfoque sostenible puesto 
que su diseño urbanistico contem-
pla numerosas mejoras ambienta-
les. Se maximizarán las superficies 
verdes, sembradas con especies 
autóctonas de la zona y con un 
bajo consumo hídrico. Aproxima-

damente 180.000 m³ de superficie 
verde (19% del total de la ZAL).  Es-
tas zonas servirán para disminuir la 
temperatura del suelo (al no estar 
pavimentadas) y fijar el CO₂. Las 
energías renovables también ten-
drán un gran protagonismo en el 
desarrollo de la ZAL. Está previsto 
colocar paneles fotovoltaicos en 
los tejados de las naves logísticas 
que se tienen que construir, en el 
futuro, para los usuarios y para las 
zonas de aparcamiento de camio-
nes. El techo edificable de la ZAL 
es de 250.000 m², que de manera 
inicial se estima que podrían ge-
nerar unos  75 MWh de potencia 
con paneles de 300 W, hecho que 
supone una reducción de 60 t/año 
de CO₂.

Zona de 
Actividades 
Logísticas (ZAL)
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Ubicada en el complejo logístico 
Puerta Centro, la PortTarragona 
Terminal Guadalajara-Marcha-
malo entró en obras en 2021. La 
primera fase de la construcción se 
dio por acabada a finales de 2022, 
y en marzo pasado se publicó la 
licitación de la segunda y última 
fase  de una actuación con un pre-
supuesto inicial de 26.704.546,73 
€ (IVA incluido) y con un plazo de 
ejecución de un año.

Las obras consistirán cen la ur-
banización de la terminal, donde 
se  hormigoneará la explanada, 
se instalará el alumbrado y se 
realizarán las conexiones ferro-
viarias, tanto internas como ex-
ternas, con los dos puntos de 

conexión con la red  de ADIF. La 
previsión es que entre en funcio-
namiento en 2024.
 
Esta plataforma logística multi-
modal, a 60 km de Madrid,  con-
tará con 5 vías y será capaz de 
operar con trenes de 750 me-
tros, convirtiéndose en nodo de 
referencia de las cadenas logís-
ticas en el centro de la península:  
potenciará  la concentración de 
cargas y de actividad económi-
ca, y permitirá la prestación de 
servicios de transporte y logísti-
cos de calidad, como instrumen-
tos necesarios para garantizar 
y fomentar las importaciones y 
exportaciones de la zona centro.
Para el Port, el proyecto supone 

una gran oportunidad de crecer 
en intermodalidad al desarrollar 
esta importante terminal, mul-
tipropósito y multicliente, en el 
centro peninsular que permitirá 
la conexión con los principales 
puertos marítimos españoles.
 
La conexión con la Terminal In-
termodal de La Boella, en Tarra-
gona, permitirá ofrecer la plata-
forma como nodo de cambio de 
ancho cuando se conecte con el 
ancho UIC del corredor del Me-
diterráneo. Incrementando así 
los tráficos ferroviarios intermo-
dales (marítimos y terrestres) 
con su hinterland y expandir 
este hacia Madrid y la zona cen-
tro del Estado.

PortTarragona 
Terminal Guadala-
jara-Marchamalo

Contradique de 
poniente

PortTarragona Terminal La Boella

El año 2027 es la fecha de finaliza-
ción de la construcción del con-
tradique de poniente. Esta futura 
infraestructura es muy represen-
tativa del tratamiento medioam-
biental del nuevo ciclo inversor 
del Port Tarragona. El Plan Direc-
tor de Infraestructuras del Port 
Tarragona, aprobado por el Con-
sejo Rector de Puertos del Esta-
do el 24 de junio de 2022, incluye 
la construcción del contradique 

Sigue adelante el proyecto de 
ampliación y modernización de 
la Terminal de La Boella para 
acoger 16 trenes diarios, 8 de 
entrada y 8 de salida, cuando 
alcance su pleno rendimiento. 
El proyecto cuenta con la parti-
cipación de Combi Terminal Ca-
talonia (CTC) a través de la pe-
tición de ocupación de 130.000 
metros cuadrados por parte de 
esta joint venture liderada por 
BASF que cuenta con la parti-
cipación de ocho socios más: 
Contack, Hoyer, Schmidt, Paña-
lón, Kombiverkehr, Suardiaz, Sal-
vat y Primafrío. La inversión que 

de poniente y un muelle adosa-
do a la primera fase de desarrollo 
de la zona sur del Port. La APT 
sigue avanzando en el proyecto, 
puesto que en estos momentos 
el estudio de impacto ambiental 
se encuentra sometido a infor-
mación pública. Este proyecto, 
presentado el 10 de febrero bajo 
el lema “Cal·lípolis, el Equilibrio 
Sostenible”, supondrá una actua-
ción en la costa sin precedentes, 

puesto que integra el nuevo con-
tradique con el paisaje, incluye el 
uso social de esta infraestructura 
y supondrá la consolidación de-
finitiva de la playa de la Pineda. 
Al mismo tiempo, el contradique 
potenciará la seguridad del Port 
ante riesgos medioambientales, 
puesto que reducirá la bocana a 
450 m. y permitirá trasladar las 
actividades de la monoboya al 
interior del puerto.

prevé CTC ronda los 30 millones 
de euros.

En enero de 2022 se habló de 
empezar las obras ese mismo 
año para tener la terminal opera-
tiva a finales de 2024 o principios 
del 2025, pero siempre en rela-
ción a la evolución de las obras 
del Corredor Mediterráneo, que 
podrían hacer operativo el ancho 
europeo ese mismo año, con lo 
que la PortTarragona Terminal La 
Boella no estará completamente 
operativa hasta la segunda mi-
tad de 2026. La previsión que 
tiene CTC para la nueva terminal 

es de un movimiento de 480 UTI 
diarias, es decir, casi 120.000 
UTI al año, transportadas en 8 
trenes de entrada y 8 de salida al 
día. Con ello se multiplicaría por 
seis el volumen de mercancías 
movidas. Los ferrocarriles que 
entrarán y saldrán de la terminal 
tendrán destinos europeos y pe-
ninsulares. En cuanto a los euro-
peos, se habló de Ludwigshafen 
(Alemania) y Amberes (Bélgica), 
pero ahora ya se concretan dos 
más. Uno de ellos será al norte 
de Italia, y el otro, en algún punto 
del Reino Unido. Por lo que re-
fiere a los destinos peninsulares, 
estos serán Lisboa, el sur de Es-
paña (área de Sevilla y Anteque-
ra) y la zona centro.
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Nueva terminal 
de cruceros

Muelle de la 
Química y mejo-
ras en la logística 
de hidrocarburos

En octubre de 2021 se inauguraba 
esta infraestructura de 30 millo-
nes de euros de presupuesto. El 
nuevo muelle de 40.000 m² y 750 
m de atraque permite la escala de 
3 cruceros simultáneos y mejora 
la seguridad y la comodidad en la 
operativa de embarque y desem-
barque de pasajeros. En febrero 
de 2022, Global Ports Holding, el 
operador privado de terminales 
de cruceros más importante del 
mundo, gana la concesión de la 
nueva terminal de cruceros y se 
compromete a construir un edifi-
cio moderno y sostenible de más 
de 3000 m² y 5 millones de in-
versión, operativo en 2023, cuyo 
proyecto ya se está tramitando. 
Esta alianza supone un punto de 
inflexión en el turismo de cruce-

ro de nuestro territorio, que en 
menos de 5 años superará los 
150.000 pasajeros por tempora-
da y se convertirá en un destino 
de primer nivel en el Mediterrá-
neo occidental.
 
En poco más de un año, el Port 
Tarragona tendrá una terminal 
de cruceros multifuncional que 
supondrá un modelo diferencial 
con un potencial de crecimien-
to del sector. Global Ports Hol-
ding (GPH) ostenta la concesión 
de esta nueva terminal para los 
próximos doce años, con opción 
a seis más. Su trabajo para con-
seguir atraer cruceros a Tarra-
gona ha sido constante y ya se 
empiezan a recoger los primeros 
frutos. El más importante: haber 
convertido al enclave tarraco-
nense en puerto base de la com-
pañía suiza MSC Cruceros.
 
Las estrategias de captación de 
cruceros de Global Ports no pasan 

solo por las comentadas hasta 
ahora. También se pretende alar-
gar la temporada hasta los ocho o 
nueve meses.Por lo que respecta 
a las obras del edificio de la termi-
nal, se están realizando offside: se 
construyen por módulos fuera de 
Tarragona y llegarán a la ciudad 
en el tercer trimestre de este año. 
A partir de entonces se empezará 
a montar el edificio, que podría es-
tar listo para la temporada 2024.
 
GPH ha invertido 5’5 millones de 
euros en la construcción de una 
nueva terminal de cruceros mo-
dular de última generación, que 
utilizará energía solar para garan-
tizar la provisión sostenible de las 
necesidades energéticas de la 
terminal. El innovador diseño mo-
dular del edificio proporcionará la 
máxima flexibilidad para adaptar 
la terminal a las necesidades fu-
turas de capacidad, a la vez que 
ofrecerá un espacio para eventos 
en un entorno singular

El muelle de la Química sigue con 
sus inversiones de ampliación que 
protagonizan los operadores allí 
instalados: Tepsa, Vopak Terquim-
sa y Euroenergo. Terminales Por-
tuarias (Tepsa) obtuvo a finales del 
pasado año una concesión en el 
muelle de la Química de una par-
cela de 10.616 metros cuadrados. 
Con esta concesión, Tepsa pro-
seguirá sus fases de expansión ya 
previstas, que potencia su opera-
tiva como hub, atrayendo nuevos 
tráficos al enclave tarraconense.
 
Por su parte, Vopak Terquimsa 
hizo en su día un proyecto de am-
pliación en tres fases y un presu-
puesto de 34,5 millones de euros 
para incrementar su capacidad en 
casi 60.000 m3. Actualmente, su-

pera los 450.000 m3 en la terminal 
tarraconense. Desde que se aca-
baron los trabajos de ampliación, 
Vopak Terquimsa ha ocupado 
prácticamente toda su capacidad. 
La compañía está desarrollando 
grandes proyectos vinculados a 
la sostenibilidad energética y eso 
requiere de más espacio, que en 
estos momentos no dispone pero 
sobre los que está en conversa-
ciones con el Port.

Euroenergo busca inciar su gran pro-
yecto, ya que dispone de  una am-
pliación de su concesión de 8,1 hec-
táreas de las 18 de toda la ampliación 
de dicho muelle. La empresa está 
pendiente de los permisos medioam-
bientales para iniciar las obras de 
ampliación en diversas fases.
 
Por otra lado, Repsol, la empre-
sa que mayor volumen aporta en 
tráficos líquidos al Port, pondrá en 
marcha dos importantes proyectos 
que mejorarán la logística de hi-
drocarburos en el enclave. Por una 
parte, su pantalán se transformará 
para poder acoger grandes bu-
ques, y se eliminará la monoboya 
a la salida de la bocana de puerto. 
Igualmente, Repsol construirá dos 
almacenes soterrados.
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Los transitarios reivindican 
su papel en el transporte 
marítimo frente a un 
futuro incierto

Los transitarios son uno de los acto-
res principales de la comunidad por-

tuaria, con la principal tarea 
de transportar cargas de un 

puerto a otro. La Asociación Provincial 
de Transitarios de Tarragona (ATEIA) 
agrupa actualmente a seis empresas, 
que, además de las actividades tra-
dicionales de los transitarios, algunas 
se dedican al transporte por carrete-
ra o la logística. Con la presidenta de 
ATEIA, Nuria Roca, y dos represen-
tantes de empresas del sector- Juan 
Aguilar (Tránsitos Marítimos Tarrago-
na) i José Antonio Gutiérrez (Salvat 
Logística)- hemos querido hablar del 
presente y del futuro del sector.

JORDI SALVAT
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La presidenta de la ATEIA, Nuria 
Roca, considera que el objetivo 
de la entidad los próximos años es 
intentar crecer un poco, captan-
do algunas de las empresas que 
ahora prefieren agruparse en otros 
puertos más grandes. “Las empre-
sas recortan gastos y, si la central 
ya está en una asociación, las de-
legaciones no entran. Lo ideal es 
que se asociaran más empresas 
de otros sectores, como el trans-
porte terrestre, para crecer un 
poco. Mucho no podemos crecer, 
porque están en Barcelona. Si se 
nos añadieran dos o tres empresas 
más estaría bien”, admite Roca. 

“El problema de Tarragona es 
que la mayoría de transitarias 
son sucursales y se inclinan más 
por estar en puertos como Bar-
celona, Valencia y Algeciras o 
en Madrid, que capitalizan los 
transitarios. Estas asociaciones 
tienen muchos asociados -supe-
ran el centenar- y pueden orga-

nizar actividades como cursos, o 
acoger congresos”, señala Juan 
Aguilar (Tránsitos Marítimos Ta-
rragona), que considera que se 
tiene que hacer una tarea para 
convencer transportistas y em-
presas de logística para que en-
tren en la ATEIA.

Un lobby potente
Una de las grandes ventajas de 
formar parte de la ATEIA es que 
ésta está integrada en la FETEIA, 
que agrupa todas las asociacio-
nes de transitarios del estado, “un 
lobby potente que se puede sen-
tar a hablar con gobiernos sobre 
nuevas leyes o en temas como la 
reciente huelga del transporte”, 
apunta Roca. Aguilar coincide y 
explica que des de la FETEIA se 
ofrece mucha información a ni-
vel estatal y europeo sobre le-
gislación de aduanas, transpor-
te o estadísticas. “Dentro de la 
crisis, el 2022 no ha sido un mal 
año”, apunta Aguilar, que consi-
dera que ha servido para ajustar 

cosas, como la subida de tarifas 
o que de carga del contenedor 
ahora la hace el cargador.

Gutiérrez (Salvat Logística) expli-
ca que las transitarias de Tarra-
gona tienen carteras de clientes 
amplias y pueden operar en Áfri-
ca, América, Europa o Oceanía. 
Aguilar señala que llevan a cabo 
exportaciones desde los puertos 
de Barcelona, Valencia, Algeciras 
o incluso Livorno (Italia).  El Port 
de Tarragona tiene muy pocas 
salidas en cuanto a contenedores 
y opera más los líquidos a granel 
y el agroalimentario. El tráfico de 
contenedores es residual en Ta-
rragona. Ha habido varios intentos 
de convertir el Port de Tarragona 
en un enclave de tráfico de conte-
nedores, pero no se ha consegui-
do. La llegada de contenedores 
a las instalaciones portuarias de 
Tarragona depende de si Valencia 
o Barcelona derivan algún barco 
porque hay colapso. Aguilar apun-
ta que la proximidad a estos dos 

La Asociación no puede 
crecer mucho. Si se 
nos añadieran dos 
o tres empresas más 
estaría bien

“

Núria Roca
Presidenta de ATEIA

puertos es el gran hándicap de 
Tarragona para captar tráfico de 
contenedores.

“Tocamos todos los palos: impor-
tación, exportación, transporte 
terrestre, internacional, almace-
namiento, operaciones portua-
rias”, afirma Aguilar, que añade: 
“En Tarragona, más que compe-
tencia, colaboras con otras em-
presas, con otras transitarias y 
consignatarias. Sí que hay com-
petencia con transitarios de Bar-
celona y Valencia, porque son 
muy potentes”. “Son otro nivel 
porque son multinacionales euro-
peas. Negocian con la naviera un 
paquete para todo el año y sacan 
un precio mejor por contenedor. 
Nosotros si vamos a la misma na-
viera por una carga y nos sale el 
contenedor unos 250 euros más 
caro”, asevera Gutiérrez. Y Agui-

lar apunta que tienen que dirigir-
se al cliente más pequeño.

Trato más humano y rapidez
¿Y que pueden ofrecer transi-
tarias pequeñas como las agru-
pades en la ATEIA? Gutiérrez lo 
tiene claro: “Nosotros aportamos 
el trato humano, y si trabajas 
con nosotros no eres un número 
como en una transitaria grande. 
Y por eso delegaciones de gran-
des empresas de otros países 
prefieren trabajar con nosotros. 
Te dan la carga y se olvidan. Tú lo 
haces todo.” Pero si surge algún 
problema la respuesta es más 
rápida que con una transitaria 
grande: “Allí tienes que enviar un 
correo electrónico y esperar. Es 
muy difícil tener un teléfono de 
contacto. Muchas navieras han 
centralizado sus departamentos 
en otros países”.

”Confían en ti y pagan un servi-
cio, el valor añadido que aporta 
la tranquilidad”, afirma Aguilar, 
y Gutiérrez añade: “El transita-
rio es el arquitecto del transpor-
te. Lo pone todo. Quiero esto y 
que el cliente en Frankfurt reci-
ba la carga libre de gastos. Esta 
es nuestra figura. Deshacer en-
tuertos. Resolver los problemas 
en las aduanas: inspecciones de 
sanidad, veterinaria…  Explica-
mos cómo tiene que ser el palé”. 
Aguilar avisa que las navieras 
están comprando transitarias 
para hacer toda la gestión. 

“Ofrecemos soluciones en todo 
lo que puedas necesitar. Es la fi-
gura que queremos reivindicar, 
frente las navieras grandes; que 
van directos al cargador, pero no 
pueden dar la relación tú a tú que 
damos nosotros, que te pueden 

Aportamos el trato humano 
y si trabajas con nosotros no 
eres un número como en 
una transitaria grande

“
José Antonio Gutiérrez 
Salvat Logística
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llamar por teléfono y con la na-
viera se pierde”, comenta Roca. 
“El cliente quiere rapidez y que 
le soluciones el problema”, 
afirma Aguilar. “Dentro del co-
mercio exterior, el transitario 
es el comodín de la baraja”, 
apostilla Gutiérrez. Tienen que 
hablar con la naviera, los esti-
badores, la aduana, o la Agen-
cia Tributaria.

Aguilar explica que existen ac-
tualmente grandes transitarias y 
grandes transportistas que uti-
lizan las pequeñas transitarias 
para sacarse un determinado 
problema de encima o porque la 
carga está en la zona donde tra-
bajan. Las grandes transitarias 
pueden llegar a los 250 o hasta 
300 trabajadores enfrente los 8 
o 14 de las pequeñas. La dife-
rencia es abismal.

Digitalización
Las transitarias están en pleno 
proceso de digitalización. “Te-
nemos que adaptarnos porque 
lo pide la Agencia Tributaria. Es-
tamos invirtiendo en programas 
de gestión y vincularlos a los or-
ganismos. Falta más inversión”, 
comenta Aguilar. Paralelamente, 
las transitarias avanzan en la 
aplicación de las nuevas norma-
tivas sobre el plástico, huella de 
carbono, transporte. Y es que 
ya hace años que las empresas 
con las que trabajan les piden 
estos cambios.

Este futuro incierto y cambiante, 
las empresas transitarias peque-
ñas como las que operan desde 
el Port de Tarragona creen que 
no desaparecerán y que pueden 
seguir desarrollando las activi-
dades actuales y ampliarlas en el 
almacenaje y el transporte. Para 
afrontar con garantías estos 
nuevos escenarios se necesitará 
más inversión, pero sin renunciar 
a la proximidad con las empresas 
que trabajan.

En Tarragona, más que com-
petencia, colaboras con otras 
empresas, con otras transita-
rias y consignatarias

Juan Aguilar 
Tránsitos Marítimos Tarragona

“



La PortTarragona Terminal La 
Boella ampliará su radio de 
acción a Italia y el Reino Unido
La denominada PortTarrago-
na Terminal La Boella está lla-

mada a ser una 
pieza clave en 

el impulso de la intermodali-
dad y el transporte ferroviario 
y a reforzar el papel de Port 
Tarragona como centro logís-
tico del sur de Europa. 

En 2021, tuvo un fuerte impul-
so con la firma de una Mani-
festation of Understanding 
(MoU) entre el puerto y Com-
bi Terminal Catalonia (CTC), 
la joint venture liderada por 
BASF que cuenta con la parti-
cipación de ocho socios más: 
Contack, Hoyer, Schmidt, Pa-
ñalón, Kombiverkehr, Suar-
diaz, Salvat y Primafrío. El 
acuerdo al que llegaban Port 
Tarragona y CTC en marzo de 
aquel año incluía el interés de 
la compañía a operar la termi-
nal intermodal como conce-
sión con un objetivo muy cla-
ro: promover conjuntamente 
la competitividad logística de 
la zona de Tarragona, aprove-
chando las sinergias entre el 
puerto y la industria de la co-
marca del Camp de Tarragona 
y del interior.

Hablamos, pues, de una in-
fraestructura con un alto po-
tencial competitivo por sí 
misma, potencial que se ve 
incrementado aún más con 
la entrada en funcionamiento 
este mismo año de la PortTa-

rragona Terminal Guadalaja-
ra-Marchamalo, 150.000 m2 
propiedad del enclave tarra-
conense en ‘Ciudad del Trans-
porte Puerta Centro’, la prin-
cipal plataforma logística y de 
servicios situada en el área de 
influencia de Madrid, junto a 
Guadalajara y Marchamalo.

Después del acuerdo citado, 
en enero de 2022 se anuncia-
ba la petición de CTC a Port 
Tarragona de 13 hectáreas en 
el muelle de Galicia para am-
pliar la Terminal de La Boella. 
En aquel momento se habló de 
empezar las obras ese mis-
mo año para tener la terminal 
operativa a finales de 2024 
o principios del 2025, pero 
siempre según la evolución de 
las obras del Corredor Medi-
terráneo, que podrían hacer 
operativo el ancho europeo 
ese mismo año.

El inicio de las obras 
se demora
Desde entonces, las cosas han 
cambiado, ni el Corredor Me-
diterráneo ha llegado a Tarra-
gona ni las obras de la nueva 
terminal de CTC han empeza-
do todavía. El General Manager 
de la joint venture, Antoni Torà, 
sitúa el inicio de los traba-
jos a mitad del año que viene, 
2024, para tener la plataforma 
operativa durante la segun-
da mitad de 2026. Las últimas 
noticias sobre el Corredor Me-

diterráneo apuntan su llegada 
a Tarragona para finales de 
2024, pero desde CTC calcu-
lan que “no acabarán hasta mi-
tad de 2025. Si a esto le suma-
mos que tenemos una demora 
en las licencias por cuestiones 
urbanísticas, la PortTarragona 
Terminal La Boella no estará 
completamente operativa has-
ta la segunda mitad de 2026”.

La previsión que tiene CTC 
para la nueva terminal es de 
un movimiento de 480 UTI dia-
rias, es decir, casi 120.000 UTI 
al año, transportadas en 8 tre-
nes de entrada y 8 de salida 
al día. Lo que se pretende es 
multiplicar por seis el volumen 
de mercancías movidas ac-
tualmente en esta terminal.

Los ferrocarriles que entra-
rán y saldrán de la terminal 
tendrán destinos europeos y 
peninsulares. En cuanto a los 
europeos, se habló de Lud-
wigshafen (Alemania y Ambe-
res (Bélgica), pero ahora des-
de CTC ya se concretan dos 
más. “Uno de ellas será el nor-
te de Italia, aunque todavía no 
podemos dar más detalles, y el 
otra será algún punto del Rei-
no Unido”, adelanta Torà. Por 
lo que refiere a los destinos 
peninsulares, estos serán Lis-
boa, el sur de España (área de 
Sevilla y Antequera) y la zona 
centro. Teniendo en cuen-
ta la próxima entrada en fun-

cionamiento del puerto seco 
de Guadalajara-Marchamalo, 
todo apunta a esta terminal 
como la elegida para la zona 
de Madrid.

Un presupuesto que ronda 
los 30 millones de euros
En la presentación del pro-
yecto se habló de un presu-
puesto de 20 millones de eu-
ros para hacer competitiva la 
terminal, con la adquisición 
de grúas pórtico, sistema de 
software de gestión, almace-
namiento de productos ADR, 
sistema de calentamiento/en-
friamiento de contenedores… 

Sin embargo, a día de hoy, la 
inversión que prevé CTC ronda 

los 30 millones. El motivo prin-
cipal, según explica el General 
Manager de la joint venture, 
es la ampliación de superficie 
dedicada a aparcamiento. “La 
tendencia en el transporte in-
termodal por ferrocarril es su-
bir la tractora al tren, no solo el 
contenedor —explica Torà—. 
Los semirremolques no pue-
den apilarse como se hace con 
los contenedores y por eso 
necesitamos incrementar la 
superficie de la terminal, para 
contar con más espacio”. 

El espacio de almacenaje es 
otra de las causas de este 
incremento de presupuesto. 
“Idealmente, tenemos unos 
trenes con horarios de llega-

da y de salida, pero, a veces, 
estos horarios no se pueden 
cumplir por circunstancias va-
rias. Por lo tanto, necesitamos 
también más capacidad de al-
macenaje, no solo para tracto-
ras, sino también para conte-
nedores”, apunta Antoni Torà.

Así las cosas, y cruzando los 
dedos para que el Corredor 
Mediterráneo sea una reali-
dad en 2025 y para que las 
cuestiones urbanísticas que 
han demorado el proyecto se 
solucionen pronto, la PortTa-
rragona Terminal La Boella 
entrará en funcionamiento a 
finales de 2026 o, en el peor 
de los casos, primera mitad 
de 2027.

VERÒNICA TAPIAS

3130
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Corredor Mediterrani, 
una estratègia de futur 
per a Tarragona
El 2023 es presenta com un any 
efervescent, amb molts movi-
ments en relació amb el creixement 

del tràfic de 
mercaderies 

al Camp de Tarragona. Per una 
banda les infraestructures, que 
són necessàries, però no sufi-
cients. Per altra el nou material ro-
dant que les empreses ferroviàries 
estan ja adquirint per poder donar 
servei a l’economia productiva de 
l’eix mediterrani. I per a arrodo-
nir-ho tot, tenim una actuació inè-
dita a Espanya com és el major pla 
d’ajudes per al ferrocarril que hem 
tingut mai, el Programa de Apoyo 
al Transporte Sostenible y Digital, 
que ha suposat una injecció de 
més de 300 milions d’euros al Co-
rredor Mediterrani.

Aquest programa ha tingut com a 
gran protagonista el ferrocarril. És 
el transport més sostenible i efi-
cient, tant a escala territorial, com 
des del punt de vista ambiental i 
social. És calcula que el cost ex-
tern d’un viatge fet en camió és 
tres vegades superior al del tren. 
Això vol dir que l’estalvi en con-
taminació, accidents, embussos, 
soroll que suposa el ferrocarril és 
una millora de la qualitat de vida 

de tots els ciutadans, factor que 
va més enllà de la rendibilitat del 
moviment de mercaderies. 

Aquell Programa d’impuls del fe-
rrocarril del que parlàvem disposa 
de diferents actuacions i ha per-
mès que moltes empreses del Co-
rredor Mediterrani puguen adquirir 
nou material, en especial vagons 
per a mercaderies (162 milions) o 
renovar o adequar locomotores 
per a nous tràfics (90 milions). Al-
tra línia fonamental del Programa 
estat la destinada a  la renovació 
de terminals i la seua adequació a 
l’ample estàndard, especialment 
important en Catalunya (SEAT, 
CELSA, Gonvauto). La interopera-
bilitat amb Europa és un altre tema 
fonamental i per això també s’han 
dedicat 13 milions d’euros per a la 
instal·lació del sistema ERTMS al 
material rodant, necessari per a 
una millor fiabilitat en la circulació.

Totes aquestes ajudes a les em-
preses venen a reforçar les inicia-
tives de les empreses ferroviàries 
que ja han apostat pel Corredor 
Mediterrani, comprant material 
mòbil nou en ample estàndard, fa-
bricat també al Mediterrani i que 
podríem dir que s’han dissenyat 

ex-professo per a complir les exi-
gències del Corredor. Estem par-
lant de la locomotora EURO 6000, 
produïda per Stadler en la seua 
factoria de València (Albuixec). 
L’adaptació a l’ample estàndard, 
tant de les empreses carregado-
res como de les ferroviàries, serà 
un peça clau per a poder aprofi-
tar els avantatges que el Corredor 
Mediterrani comportarà, perme-
tent una comunicació directa amb 
el cor d’Europa.
 
Aquest objectiu, que és la co-
municació directa del Camp de 
Tarragona amb la resta d’Euro-
pa, ha de complir, el 2023, fites 
fonamentals com l’adaptació als 
requeriments europeus -tant en 
ample com en gàlib-, dels dos 
túnels que connecten el territori 
amb la resta de la xarxa. Per una 
banda el túnel de Castellbisbal 
(que denominem la porta d’Eu-
ropa) i per altra el de Roda de 
Barà, al nord, que suposa l’últim 
gran obstacle per a que l’ample 
europeu i totes les seues ca-
racterístiques d’interoperabili-
tat, arriben a Tarragona. L’any 
passat ja es van preparar les 
connexions al port de Tarrago-
na, actuacions complexes tant 

des d’un punt de vista de l’obra, 
com de les afeccions que van 
comportar per al Port i les seu-
es empreses. Però per avançar, 
cal millorar tot el sistema, i això 
suposa un període de transició 
que té les seus molèsties.

La millora del tram entre Caste-
llbisbal i Tarragona ens obri una 
altra finestra d’oportunitat, la 
possibilitat que les autopistes fe-
rroviàries puguen arribar en una 
primera fase fins a Tarragona (i a 
València en una segona etapa). 
Avui només existeixen rutes fins 
(o des de) Barcelona, i s’estan 
preparant altres circulacions a 
l’estat, com l’Algeciras-Saragossa 
o el València-Madrid (i Portugal). 

Per la ubicació estratègica de 
Tarragona, creuament de rutes 
internes i externes, cal estar pre-
parats per poder gaudir d’aquest 
servei clau per millorar la sosteni-
bilitat i per a que camió i ferroca-
rril treballen junts.

Per a que totes les millores de la 
infraestructura puguen ser útils 
per a donar més servies i avan-
tatges a Tarragona cal un pas 
més: disposar d’una terminal mo-
derna i ben comunicada al Camp 
de Tarragona. Per això el projec-
te de Combi Catalunya al Port de 
Tarragona per desenvolupar una 
terminal de primer nivell és, per al 
Corredor Mediterrani, fonamen-
tal. No només a escala territorial, 

sinó europea. Símbol d’això és la 
recent presentació del projecte 
per a rebre ajudes del progra-
ma europeu Connecting Europe 
Facility (CEF) dedicat a finançar 
projectes de la xarxa europea de 
transports (TEN-T).

Europa, sempre Europa. El Corre-
dor Mediterrani és el vector que ens 
connectarà plenament amb la resta 
d’Europa. Cal fer una connexió àgil i 
coordinada que ens permeta gaudir 
d’una autentica xarxa europea de 
transports, tant per a mercaderies 
com per a passatgers. Aquest és el 
nostre objectiu.

* Comissionat del Govern d’Espanya per 
     al Corredor Mediterrani (ADIF-MITMA). 

JOSEP VICENT BOIRA *
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Ports i ferrocarril: 
una suma de futur contra 
el canvi climàtic

El proper any 2025 celebrarem el 
200 aniversari de la primera línia de 

ferrocarril 
modern, 

posada en marxa per l’enginyer 
George Stephenson. Comunicava el 
port anglès d’Stockton i l’àrea minera 
de Darlington amb serveis regulars, 
tant de viatgers com de mercade-
ries. El propi naixement del ferro-
carril ens transmet avui, dos segles 
després, un missatge clar: la logísti-
ca ha de ser multimodal, comunicant 
els principals nuclis de producció 
industrial amb els principals nusos 
d’exportació, els ports, on connec-
tem amb els mercats exteriors.  

El segle XIX va estar marcat per 
l’evolució de la revolució industrial 
gràcies a la suma de ports i con-
nexions ferroviàries. El creixement 
d’aquestes connexions logístiques 
va permetre el creixement indus-
trial i social de molts territoris d’Eu-
ropa, que fins llavors es dedicaven 
a la producció d’aliments i bens de 
consum propers, malgrat disposar 
de primeres matèries. Malgrat això, 

el segle XX va ser molt ingrat amb 
el transport ferroviari, tant respec-
te a les mercaderies com als viat-
gers. La pujant indústria vinculada 
a la carretera va erigir-se com un 
rival omnipotent i, lluny de buscar 
l’equilibri i la complementarietat en-
tre ambdós mitjans de transport, 
les polítiques i administracions de 
l’època van arraconar deliberada-
ment el ferrocarril. Com a resultat, 
van ser clausurats milers de quilò-
metres de vies al llarg de totes les 
xarxes ferroviàries europees, el 
procés de desinversió pública més 
gran de la història. En el cas dels 
ports, abandonant la construcció, 
modernització o planificació de no-
ves connexions ferroviàries, un can-
vi de rumb amb difícil solució. Tan-
mateix, ben aviat, les primeres crisis 
del petroli durant el anys setanta 
van fer palès el greu error comés i, 
poc després, a les portes del segle 
XXI, els primers indicadors de crisi 
climàtica el van confirmar. Així, pro-
gressivament i de manera genera-
litzada, s’està produint un canvi de 
mentalitat i tendència que mira de 

nou al ferrocarril i el posa al centre 
de totes les polítiques de mobilitat i 
logística sostenibles, com l’eix que 
ha de vertebrar les comunicacions 
terrestres europees.

Tanmateix, la realitat de la logística 
ferroviària espanyola està enca-
ra molt lluny d’esdevenir un esce-
nari mínimament admissible. Les 
exigències mediambientals impo-
sades per la Unió Europea per a 
les properes dècades, quant a les 
quotes mínimes de circulació que 
el ferrocarril ha d’assolir en detri-
ment de la carretera, disten molt 
de poder ser complides per l’Estat 
espanyol si no es prenen canvis de 
rumb en les polítiques de transport 
de manera immediata. La prioritat 
ha d’estar fixada amb la inversió 
en infraestructures que rebrotin 
aquesta comunicació entre ports i 
xarxa ferroviària, la potenciació de 
la capil·laritat, la planificació racio-
nal i ordenada en la construcció i 
implementació de noves instal·la-
cions com terminals ferroviàries i/o 
d’autopista ferroviària, així com el 

disseny i aplicació d’un efectiu sis-
tema de fiscalitat verda que poten-
ciï l’ús de recursos, energies i mit-
jans de transport més sostenibles, 
com el tren i el vaixell, més enllà de 
la simple i, a llarg termini, inútil polí-
tica recaptatòria.

Els ports són un actor essencial en 
aquest canvi de paradigma. El tras-
pàs de totes les circulacions possi-
bles des de la carretera i l’avió cap 
al ferrocarril i el vaixell, la potencia-
ció de la multimodalitat i la recon-
versió energètica d’aquests mitjans 
de transport considerablement 
més contaminants són essencials 
per assolir una logística sostenible, 
econòmica però sobretot mediam-
bientalment. El canvi climàtic ha 
deixat de ser un amenaça per con-

vertir-se en un fet i, així com l’ésser 
humà ha sabut defensar-se de les 
amenaces que s’ha trobat al llarg 
de la història (torres de defensa, 
desenvolupament de medicaments 
i vacunes, sistemes de detecció de 
terratrèmols...), també ha de saber 
corregir els seus propis errors i, per 
a això, la revolució del sector logístic 
amb el desenvolupament de con-
ceptes tan innovadors com el d’au-
topista ferroviària són la clau per 
construir el futur. Per això, el pre-
sent i el futur del panorama logístic 
de Catalunya (i peninsular) passa 
per la modernització i ampliació de 
les infraestructures principals que el 
vertebren, amb projectes claus com 
el Corredor Mediterrani, així com de 
les vies secundàries que estenen 
la seva influència pel territori. Final-

ment, des del Port de Tarragona, 
durant els darrers anys, s’està rea-
litzant una gran tasca de planifica-
ció i inversions per ampliar i millorar 
les seves instal·lacions ferroviàries 
amb el clar objectiu d’adaptar-les 
per a la prevista arribada de l’am-
ple internacional, però també d’al-
bergar noves infraestructures que 
puguin oferir serveis multimodals, 
inclòs el d’autopista ferroviària, co-
brint la seva àrea d’influència. S’ha 
d’agrair aquesta tasca, molts cops 
silenciada, de planificació de futur 
i promoure que aquesta és la via a 
seguir per altres ports i institucions, 
una via per la qual encara ens que-
da molt per recórrer. 

* Director de Terminus Centre
     d’Estudis del Transport

JOAN CARLES SALMERÓN *
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Los alcaldes que 
hicieron posible la 
PortTarragona Terminal 
Guadalajara-Marchamalo
Alberto Rojo y Rafa Esteban, de 
Guadalajara y Marchamalo, res-

pectivamente, son los dos al-
caldes que han hecho posible 

la construcción de la PortTarrago-
na Terminal Guadalajara-Marcha-
malo, la terminal intermodal multi-
propósito del Port de Tarragona en 
la Ciudad del Transporte, un encla-
ve estratégico situado a 70 km de 
Madrid y conectado con las princi-
pales vías de comunicación viarias 
y ferroviarias del país. Esta nueva 
terminal, que se extenderá a lo lar-
go de 150.000 m2, permitirá al en-
clave expandirse hacia el centro de 
la península Ibérica y posicionarse 
en la que será la más importante 
plataforma logística y de servicios 
de España, con capacidad para 
canalizar los principales flujos de 
mercancías nacionales, europeos 
e internacionales entre ferrocarril y 
carretera hacia los puertos maríti-
mos y el centro.

Si echan la vista atrás, recuerdan 
con satisfacción cómo se fraguó 
el proyecto. Rafa Esteban, en la al-
caldía de Marchamalo desde 2003, 
explica que, “con apenas 31 años, 
yo era un novato en el mundo de la 
política. La primera reunión colec-
tiva de carácter empresarial, po-
cos meses después de entrar en el 
Ayuntamiento, fue para escuchar 
un proyecto que los responsables 
de Hercesa tenían en la cabeza, 
la Ciudad del Transporte”. “Era un 
proyecto muy ambicioso y pensa-

mos que tenía que ser una iniciativa 
público-privada”, añade. 

Por su parte, Alberto Rojo tiene un 
bonito recuerdo del mes de junio 
de 2021, “cuando colocamos la 
primera piedra de la PortTarrago-

Salida al mar para la zona centro
Con la instalación de Port Tarrago-
na en la Ciudad del Transporte, la 
zona centro tendrá salida al mar, lo 
que supone un gran paso para las 
empresas de la zona, que pueden 
ver acelerado su crecimiento. Tan-
to Rojo como Esteban consideran 
este uno de los puntos clave del 
proyecto. Para Esteban, “el hecho 
de que haya salida y entrada desde 
el mar, para las empresas de nues-
tra zona supondrá un crecimiento 
tanto de las importaciones como 
de las exportaciones, un beneficio 
incalculable para la economía de 
la zona”. “Además, queremos ga-
nar en transformación energética 
y ecológica. Por lo tanto, cuantos 
más camiones retiremos de las ca-
rreteras, mejor”, añade.

Alberto Rojo apunta que “la nueva 
infraestructura logística impulsada 
por Port Tarragona aporta a toda 
esta zona una conexión directa al 
mar y al Corredor Mediterráneo. 
Por ello y por las excelentes comu-
nicaciones que llegan hasta este 
enclave estratégico, optar por ins-
talarse en la Ciudad del Transporte 
es apostar por el éxito, especial-
mente para el sector de la logística”.

Los beneficios que aportará la fu-
tura terminal del enclave tarraco-
nense y la Ciudad del Transporte 
en general para Guadalajara y Mar-
chamalo son muchos y diversos. 
Según Rojo, “la ciudad está go-

zando ya de todas las derivadas 
económicas y sociales que se des-
prenden de esta extensión de in-
fraestructura clave en el transporte 
y de la expansión empresarial. No 
solo nos hemos consolidado como 
potencia logística, sino que hemos 
iniciado un proceso de diversifica-
ción económica muy importante”. 
Y es que en los últimos meses no 
solo han empezado las obras de 
construcción de nuevas plantas lo-
gísticas, también ha llegado un gi-
gante empresarial como Cummins, 
vinculado a la generación de hidró-
geno verde, o una empresa dedi-
cada al sector de las telecomunica-
ciones. “Todo esto se traduce, por 
el momento, en 8 millones de euros 
en ingresos y en la generación de 
3.000 empleos en un horizonte de 
dos años”, explica Rojo. “Esto tam-
bién nos está llevando a plantear la 
ampliación tanto del suelo indus-
trial como del residencial”, añade.

En los últimos años, Guadalajara 
está adquiriendo un potencial lo-
gístico que muchos querrían para 
sí, más si tenemos en cuenta sus 
dimensiones, no muy grandes. El 
alcalde de la localidad considera 
que parte del éxito viene dado por 
“las excelentes infraestructuras 
con las que contamos, pero tam-
bién por la apuesta decidida del 
Ayuntamiento para el desarrollo de 

suelo industrial”. La ventaja que le 
aporta su posición geoestratégica 
se ha sabido explotar: “Estamos 
en el centro de España y a escasos 
minutos de Madrid, pero a costes 
inferiores, y gozamos de estabili-

a través del aeropuerto de Barajas 
y carretera a través de la mejor lí-
nea de distribución de transporte 
de mercancías, que es esta zona 
de Guadalajara y Marchamalo”.

Y cuándo el proyecto de la Port-
Tarragona Terminal esté acaba-
do, ¿qué futuro auguran los alcal-
des para sus municipios y para la 
zona centro? Rafa Esteban explica 
que en 20 años la población de 
Marchamalo se ha duplicado y la 
parte empresarial y de desarrollo 
económico ha sido muy impor-
tante. “Queremos seguir mostrán-
donos en el mapa como sitio de 
referencia y el Port de Tarragona 
pondrá la chincheta de nuestro 
pueblo en el mapa”, añade. Este-
ban considera que “la conexión 
que nos permitirá Port Tarragona 
con una zona tan importante para 
nosotros como es Catalunya no 
tiene precio”.

Por su parte, el alcalde de Guadala-
jara prevé que “cuando la estación 
intermodal esté en funcionamien-
to, asistiremos a la llegada de más 
empresas, al margen de las que ya 
están llegando, y eso siempre es 
bueno para la ciudad”. “Tendre-
mos una gran plataforma logística 
llamada a ser, sin duda, una gran 
referencia en el conjunto del país y 
del continente”, concluye.

na Terminal Guadalajara-Marcha-
malo”. El alcalde de Guadalajara se 
congratula de que, “aun estando 
en momentos muy complicados a 
causa de la pandemia del Covid-19, 
este proyecto es fundamental y ver 
cómo, a pesar de las dificultades, 
iniciábamos su andadura me lle-
naba de alegría”. Rojo explica que 
“el camino no está siendo nada fá-
cil y la situación de inestabilidad e 
incertidumbre que acechan a la in-
versión, fruto del conflicto en Ucra-
nia, está marcando los ritmos, pero 
nada cambia el objetivo”.

Alberto Rojo,
alcalde de 

Guadalajara

Rafa Esteban,
alcalde de

Marchamalo

Volem ser els

teus companys de viatge
en la transformació digital,
en la internacionalització,
en la millora de la productivitat,
en la defensa dels interessos,

de la teva empresa
www.cambratgn.com

dad porque todas las instituciones 
vamos a una”, explica Rojo. Esta 
estabilidad, según el alcalde, y la 
apuesta por las empresas y su de-
sarrollo “es un poderoso imán de 
atracción de empresas logísticas”.

Su homólogo en Marchamalo 
apunta que “la logística ha sido uno 
de los motores que nos han salvado 
de las crisis”. “Las empresas, cuan-
do nos miran, están buscando mar 
a través del Port de Tarragona, aire 

V. T.
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Constantí, 
aposta logística reixida
El polígon industrial de Constantí 
s'ha convertit en els darrers anys 

en un gran actiu del 
municipi i del territori 

català. El polígon ocupa 481 hec-
tàrees, de les quals en queden 
per ocupar 262, i 262 empreses 
s'hi han instal·lat, comptabilitzant 
més de 3.600 treballadors. Per 
altra banda, al Parc Comercial de 
Les Gavarres, el municipi disposa 
de 18,5 hectàrees per a la ins-
tal·lació de nous projectes logís-
tics i empresarials.
 
Els projectes empresarials futurs 
del polígon industrial de Cons-
tantí comportaran una inversió 
aproximada de 855 milions d'eu-

ros. Es preveu una inversió de 
142 milions d'euros per any al 
municipi, i que generin un total 
de 662 nous llocs de treball de 
forma directa i uns altres 2.500 
de manera indirecta.
 
Les inversions realitzades al po-
lígon de Constantí després de la 
pandèmia de la Covid-19 sumen 
un total de nou projectes, una 
nova urbanització de 52 hec-
tàrees de sòl i la construcció de 
658 mil metres quadrats de su-
perfície construïda en parcel·la. 
L'alcalde de Constantí, Òscar 
Sánchez, ha expressat que "el 
nostre polígon és una peça te-
rritorial sense la qual no es pot 

planificar el territori" i ha afegit 
que "s'ha convertit en el refe-
rent per a implantacions indus-
trials a Catalunya".
 
Entre les inversions industrials 
i logístiques previstes des del 
2021 fins al 2026 al polígon in-
dustrial destaquen la instal·la-
ció de l'estació logística d'Ama-
zon al polígon amb un centre 
de 30.000 metres quadrats i la 
creació de 90 llocs de treball di-
rectes i uns 200 indirectes, l'oc-
tubre de 2021. Projectada per 
l'any 2023, el projecte G-Park 
Constantí del grup GLP ha sig-
nificat la compra de dos solars 
que sumen 35.000 metres qua-

drats de parcel·la per construir 
espais logístics per a llogar. Així 
mateix, per enguany també està 
prevista el funcionament de la 
nova plataforma logística dels 
grups Nuveen i Scanell Proper-
ties, amb 40.000 metres qua-
drats de superfície, i la planta 
de pretractament prevista per 

l'Agència Catalana de Residus 
en una parcel·la de 50.000 me-
tres quadrats al mateix polígon 
de Constantí.
 
En últim lloc, cal esmentar que la 
plataforma de distribució pel sud 
d'Europa de LIDL, què una realitat 
cap al 2025-2026. Aquesta ins-

tal·lació al costat del Parc Comer-
cial de les Gavarres, i en  terme 
de Constantí, suposarà una urba-
nització de 18,5 hectàrees, dins 
la qual la distribuïdora alemanya 
ocuparà 227.000 metres quadrats.
 
Inversions en 
sostenibilitat energética
Així mateix, també cal destacar 
altres inversions dirigides a la 
sostenibilitat energètica. Entre 
aquests, el de la Vall de l'Hidro-
gen. Una planta d'hidrogen verd 
entre els termes de Constantí i 
de la Pobla de Mafumet, que es-
tarà enllestida cap al 2025 i que 
subministrarà energia renovable 
als dos polígons petroquímics. 
Per la seva banda, el Projecte 
Constantí 42, promoguda per 
IOSA Green Energy, es conver-
tirà en una planta solar fotovol-
taica al nord-est del polígon, a la 
zona del mas del Cabaler, amb 
prop de 18 hectàrees i una po-
tència de 14,52 megawatts.
 
En el marc de la sostenibilitat, el 
polígon crearà una comunitat ener-
gètica aprofitant els sostres de les 
naus logístiques, en un projecte 
previst per a l'any 2026; i un parc 
solar a l'aeroport de Reus-Cons-
tantí previst per AENA amb 30.000 
panells, dels quals bona part esta-
ran al terme municipal.

REDACCIÓ
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En poco más de un año, el Port 
de Tarragona tendrá una ter-

minal de cruceros multi-
funcional que supondrá 

un modelo diferencial con un 
potencial de crecimiento del 
sector que la ciudad no podía 
imaginar cuando los cruceros 
empezaron a llegar al Port. Esto 
conllevará, sin ninguna duda, 
nuevas oportunidades para el 
territorio que se pueden tradu-
cir en un importante crecimien-
to económico.

Global Ports Holding (GPH) es 
quien ostenta la concesión de 
esta nueva terminal para los 
próximos doce años, con opción 

a seis más. Desde que el mayor 
operador de cruceros privado a 
nivel mundial obtuvo la conce-
sión, su trabajo para conseguir 
atraer cruceros a Tarragona no 
ha parado y ya se empiezan a 
recoger los primeros frutos. El 
más importante: haber conver-
tido al enclave tarraconense 
en puerto base de la compañía 
suiza MSC Cruceros. 

El director regional del Este del 
Mediterráneo y Asia en Global 
Ports Holding, Javier Rodrí-
guez, se enorgullece del reto 
conseguido: “Nuestro principal 
objetivo era que Tarragona no 
fuera solo un puerto de trán-

sito, sino convertirlo en puerto 
base. Gracias a la capacidad 
de acceso que tenemos a los 
decision makers de las compa-
ñías en el ámbito de lo itinera-
rios y a las labores que hemos 
realizado en todos los eventos 
y congresos internacionales de 
cruceros, lo hemos conseguido. 
Tenemos confirmadas escalas 
semanales de MSC Cruceros de 
mayo a octubre”. “Esto, eviden-
temente, es bueno para Global 
Ports, pero también lo es para 
la ciudad de Tarragona”, añade.

Una vez conseguido este obje-
tivo, es hora de analizar si se 
cumplirán las previsiones que 

GPH lanzó en el momento en 
que ganó la concesión de la 
terminal. Para este año 2023 
los cálculos apuntaban la recu-
peración de cifras prepande-
mia hasta llegar a los 135.000 
pasajeros. Rodríguez no se 
atreve a afirmar que se alcan-
zará esta cifra: “Durante el año 
pasado hubo una recuperación 
del sector de los cruceros, 
pero ni siquiera en el último 
trimestre se llegó a alcanzar la 
ocupación de antes de la pan-
demia. Aún no sabemos si este 
año se podrá volver al 100% de 
ocupación en los barcos. Es por 
ello que estamos seguros de 
que superaremos los 100.000 
pasajeros, pero no sabemos 

si llegaremos a los 135.000”. 
Lo que sí asegura el directivo 
de la compañía es que al final 
de la concesión, en 2033, se 
habrá llegado a los 250.000 
pasajeros anuales. “De hecho, 
esperamos quedarnos cortos 
con esa cifra”, aclara.

Según explica Javier Rodrí-
guez, la idea es que el incre-
mento de pasajeros venga por 
dos motivos: “por un lado, por 
la labor comercial que estamos 
realizando para atraer nuevos 
armadores y nuevos barcos de 
pasaje y, por el otro, porque 
esperamos captar barcos más 
grandes y, por lo tanto, de ma-
yor capacidad”. 

Temporadas de entre 8 
y 9 meses
Las estrategias de captación 
de cruceros de Global Ports 
no pasan solo por las comen-
tadas hasta ahora. También se 
pretende alargar la temporada 
hasta los ocho o nueve meses. 
“En el Mediterráneo occidental 
estamos más ligados a la tem-
porada de marzo-abril a sep-
tiembre-octubre. Las labores 
que estamos realizando desde 
GPH, no solo para Tarragona, 
sino para todos nuestros puer-
tos en esta región, es incentivar 
o incluso promocionar los cru-
ceros de invierno. Hay oportu-
nidades y seguramente habría 
demanda para este tipo de cru-

Global Ports busca promocionar 
los cruceros de invierno 
desde Tarragona

www.portplazaapartments.com

Apartamentos turísticos de diseño en el centro de Tarragona, a 200
metros de la estación de Renfe y del Palacio de Congresos, a escasos

metros del puerto y de la playa.

V. T.
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ceros en la época de invierno”, 
explica Rodríguez. Después de la 
pandemia del Covid-19, se prevé 
que algunas regiones, como la 
asiática, tarden más en reacti-
var toda la industria del crucero. 
“Estas circunstancias generan 
una oportunidad para ampliar la 
temporada en el Mediterráneo 
occidental. Como Global Ports 
tiene una red importante en esta 
región, creemos que podemos 
ofrecer itinerarios muy atracti-
vos para los cruceros de invier-
no”, comenta Javier Rodríguez.

La labor realizada por la con-
cesionaria de la terminal no es 
la única necesaria, según Ro-
dríguez: “Es importante que se 
promocionen e incentiven las 
actividades y excursiones que 

se pueden realizar dentro de la 
provincia de Tarragona y esa es 
una labor más de región que de 
Global Ports”. Si bien conside-
ra que la Mesa Institucional de 
Cruceros hace una labor impor-
tante y asegura que GPH cola-
borará con lo necesario para 
incrementar el número de pasa-
jeros, “siempre se puede hacer 
más y cualquier acción ayudará 
a promocionar el destino”.

La nueva terminal
Desde que Global Ports consi-
guió la concesión de la terminal 
de cruceros del puerto de Tarra-
gona a inicios del año pasado y 
hasta que el nuevo edificio esté 
construido, los pasajeros que 
pasan por la ciudad son recibi-
dos en carpas, una infraestructu-
ra que aún se utilizará para este 
año 2023. Javier Rodríguez hace 
un balance positivo de la expe-
riencia del año pasado: “En 2022 
hubo algún día en que coincidie-
ron tres cruceros y algo de em-
barque. Es cierto que, desde el 
punto de vista operacional, ope-
rar con carpas no es lo mejor en 
estos casos, pero los pasajeros 
quedaron satisfechos teniendo 
en cuenta las circunstancias”.

Las obras del edificio de la ter-
minal se están realizando offside, 

se construyen por módulos fuera 
de Tarragona y llegarán a la ciu-
dad el tercer trimestre de este 
año, según Rodríguez. “A partir 
de entonces se empezará a mon-
tar el edificio, que esperamos te-
ner listo para la temporada 2024”, 
explica. “Cuando tengamos la es-
tructura terminada, esto va a ser 
un éxito. Podremos competir con 
otros destinos, tanto a nivel na-
cional como europeo”.

GPH ha invertido 5’5 millones de 
euros en la construcción de esta 
nueva terminal de cruceros mo-
dular de última generación, que 
utilizará energía solar para ga-
rantizar la provisión sostenible 
de las necesidades energéticas 
de la terminal. El innovador di-
seño modular del edificio pro-
porcionará la máxima flexibilidad 
para adaptar la terminal a las ne-
cesidades futuras de capacidad, 
a la vez que ofrecerá un espacio 
para eventos en un entorno sin-
gular. “Nuestra intención es que 
sea un espacio para toda la ciu-
dad, no solo para acoger a los 
cruceristas. Por eso, en tempo-
rada baja y siempre que no mo-
leste al buen funcionamiento de 
la terminal, se podrá alquilar el 
espacio para realizar cualquier 
tipo de evento”, concluye el di-
rectivo de GPH.

Especialistas en logística express, 
para el sector marítimo, entre 
Holanda y el puerto de Tarragona
y puertos peninsulares

24h 48h 24h
Recogidas diarias en Holanda, y entrega en:

Spare parts desde Tarragona:

Puerto de 
Tarragona

Resto de puertos 
peninsulares

Puertos de 
Marsella y Génova

24h 48h 24h
Puertos 

peninsulares
Puertos de 

Bélgica/Holanda
Puertos de 

Marsella y Génova

977 222 522
info@logisticacostadorada.com
www.logisticacostadorada.com

Sedes

Tarragona

Rotterdam
Berlin

Javier Rodríguez,
director regional 

del Este del 
Mediterráneo

 y Asia en 
Global Ports 

Holding
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El Port Tarragona crearà una 
comunitat energètica
Un dels reptes del Port Tarragona 
aquest any 2023 a nivell mediam-

biental és la crea-
ció d’una comunitat 

energètica a través de la col·la-
boració público-privada. La prova 
pilot està previst fer-la a meitats 
d’any. Es tracta de testar la tec-
nologia, gestió i resultats d’una 
minicomunitat energètica a partir 
de les instal·lacions preexistents 
de producció de renovables i de 
la instal·lació d’uns 500 panells 
solars sobre la coberta del Refu-
gi 1 del Moll de Costa, una rèplica 
de l’actuació feta a la coberta del 
Museu del Port, que es va posar 
en marxa el 2021.

El projecte d’instal·lació d’una cin-
quena planta fotovoltaica d’auto-
consum al recinte portuari, que 
se situarà a la coberta del Refu-
gi 1 del Moll de Costa comptarà 
amb, aproximadament, 490 pa-
nells i generarà una potència de 
200 kWn. La instal·lació de l’es-
tructura a la coberta del Refugi 
1 té un cost de 235.927,51 euros 
(IVA exclòs) estarà enllestida el 
proper mes de juny, moment en 
què començarà la instal·lació de 
les plaques.

Un pla amb cinc fases
És la primera fase de la implantació 
de la comunitat energètica, que se-
guirà amb la definició dels requisits 
mínims d’integració de les instal·la-
cions de generació d’energia reno-
vable. Continuarà amb la creació 
de la Comunitat Energètica, amb 
l’establiment d’un model organitza-
tiu de seguiment de la implantació 
del Pla de Transició Energètica i de 
control i supervisió de les instal·la-
cions de generació d’energia reno-
vable. També es definirà un model 
de govern i model operatiu.

Les dues darreres fases són la de-
finició de l’estratègia d’implantació 
i les necessitats tècniques i finan-
ceres per a l’estratègia definida 
i, finalment, la posada en marxa 
incremental del Pla d’implantació 
mitjançant l’aplicació del model de 
gestió de govern definitiu. 

L’assessor extern del Port de Ta-
rragona en aquest projecte, Marc 
Roca, considera que el port de Ta-
rragona té unes condicions ideals 
per poder tirar endavant una co-
munitat energètica, que seria la 
primera d’aquest tipus en una 
instal·lació portuària a l’Estat. “He 

buscat exemples i no ‘he trobat. 
El port té una singularitat i és que 
compta amb una xarxa elèctrica 
de mitja tensió pròpia. Això s’uneix 
a l’impuls que dona Europa a les 
comunitats energètiques”, apunta 
Roca, que explica que la comuni-
tat energètica la liderarà l’Autoritat 
Portuària de Tarragona (APT) utilit-
zant espais per a la instal·lació de 
plaques fotovoltaiques.

La comunitat estarà oberta a les 
empreses que treballen al port 
que hi estiguin interessades i tam-
bé a l’Ajuntament de Tarragona i la 
Generalitat - a través de l’empresa 
pública L’Energètica- poden també 
incorporar-s’hi. La legislació actual 
permet connectar-se a la comu-
nitat energètica a 2 quilòmetres a 
la rodona i l’expert assenyala que 
equipaments municipals com una 
escola bressol o una biblioteca po-
drien abastir-se amb electricitat de 
la comunitat energètica. 

Segons Roca, el gran repte és que 
la comunitat energètica de port de 
Tarragona funcioni com una comu-
nitat energètica de veritat i que els 
excedents d’energia produïda qui-
lòmetre zero es comparteixin entre 

els socis, cosa que no passa en les 
moltes comunitats que s’han creat 
els darrers anys. Ara s’està treba-
llant per definir la figura jurídica que 
adoptarà la comunitat energètica. 

Instal·lacions d’il·luminació
El Port de Tarragona, dins de la 
seva política de sostenibilitat deta-

llada al Pla de sostenibilitat-Agen-
da 2030, ha renovat les instal·la-
cions d’enllumenat exterior del 
recinte portuari. El projecte portat 
a terme per l’empresa BOSIR, SA a 
l’agost 2021 consisteix en la subs-
titució de les lluminàries existents 
tipus VSAP per noves lluminàries 
tipus LED amb l’objectiu principal 
d’incrementar l’eficiència de les 
instal·lacions d’il·luminació i per a 
la reducció de  consums.

L’actuació suposa la substitució d’un 
total 906 projectors instal·lats en 116 
torres d’il·luminació de les 133 torres 
existents distribuïda pel total de l’es-
pai del domini portuari del Port de 
Tarragona. Es tracta d’una actuació 
plantejada a 3 anys amb una inversió 
total d’1,5 milions d’euros.

Els darrers anys s’han aplicat me-
sures d’eficiència energètica -elec-
tricitat, climatització- en els edificis 
de l’Autoritat Portuària. En paral·lel, 
el Port estudia com implementar 
altres estratègies complementàries 
per a la descarbonització de les 
seves activitats. El Pla d’inversions 
a cinc anys del Port de Tarragona 
té previst dedicar 6 milions d’euros 
a l’electrificació de molls: Balears 
-creuers-, Cantàbria -càrrega ge-
neral- i Andalusia -contenidors-.

S’han portat a terme, a més, pro-
ves pilot de transició energètica 
en maquinària pesant -de dièsel 
a electricitat- i/o de nous vectors 
energètics -hidrogen verd- en 
transports terrestres pesants, com 
és el ferrocarril. 

JORDI SALVAT



46 47

Oficinas y locales de Port Tarraco, 
cerca de la plena ocupación
Construida en 2003 por la com-
pañía International Marina Tarra-

gona, la marina Port Tarraco 
se inauguró en 2007 como 

una marina para mega yates que 
incluía también una zona comer-
cial. En 2010, la concesionaria 
traspasó el negocio a Qatari Diar, 
el brazo inmobiliario de Qatar In-
vestment Authority, holding in-
versor del país del Golfo Pérsico. 

la concesión de tres puertos más: 
Port Adriano en Mallorca y Bota-
foc y Marina Santa Eulalia en Ibiza. 
Todos ellos, incluido también el de 
Tarragona, siguen una política co-
mún: la integración de las marinas 
en los municipios donde están lo-
calizadas. En el caso de Tarrago-
na, ello conllevó el nacimiento de 
un nuevo actor, Business Pier, el 
área empresarial que se ha cons-

gama de servicios, restauran-
tes, parking privado, zona de 
paseos…, que se concibe como 
“la mejor solución para armoni-
zar trabajo y calidad de vida”, 
según sus responsables.

Tres años después del naci-
miento de Business Pier, la ocu-
pación de sus oficinas y locales  
se sitúa en el 98% y cuenta con 
64 empresas, entre las que se 
encuentran la consultoría tec-
nológica Indra, Astilleros de 
Mallorca, la consignataria Next 
Maritime, Fluor (servicios de in-
geniería), Cualtis (prevención de 
riesgos laborales), la construc-
tora Gicsa, empresas del sector 
salud y estética, gimnasio, res-
taurantes… Entre sus servicios 
se incluye una zona infantil, un 
auditorio para eventos, un apar-
camiento público con cargado-
res eléctricos de automóviles y, 
a escasos metros, en el muelle 
de Costa, una zona de dina-
mización cultural con diversos 
edificios portuarios reconver-
tidos que alojan el Museu del 
Port, salas de exposiciones y de 
conferencias, entre otros.

Todos estos servicios, los ma-
teriales de alta calidad utili-
zados en la construcción del 
centro empresarial y su privile-
giada ubicación “son lo que nos 
llevan a querer convertir Busi-
ness Pier en centro de referen-
cia empresarial en Tarragona”, 
afirma el director de Marketing 
de Port Tarraco, Pablo Valera. 
“El Port es un foco empresarial 
muy importante tanto por mar 

como por tierra y es por ello 
que nuestro objetivo es con-
vertir la marina Port Tarraco en 
locomotora de la economía de 
la ciudad”, añade. 

De hecho, todas las acciones de 
marketing que se están llevando 
a cabo “se desarrollan mirando 
hacia Tarragona. Colaboramos 
en la fiesta mayor de Santa Te-
cla, en conciertos, en jornadas 
empresariales…”, comenta Vale-
ra. Y es que Port Tarraco “está 
llamado a ser un elemento de la 
vida cotidiana de la ciudadanía y 
de su tejido empresarial”, añade. 
“Queremos que sea un espacio 
de paseo, un lugar de encuentro, 
en definitiva, una parte más de la 
ciudad, que no esté aislada, que 
se integre en la trama urbana”, 
concluye Valera.

En Ocibar se entiende que los 
negocios y la navegación son 
dos mundos que se nutren mu-
tuamente y se complementan. 
Igual que la marina Port Tarraco, 
el centro empresarial de Business 
Pier también se concibe como 
“punto de encuentro internacio-
nal, una base de operaciones 
idónea para cualquier tipo de ne-
gocio que genera unas sinergias 
entre las diferentes compañías 
difíciles de encontrar”.

La sostenibilidad como 
valor indispensable
Como cualquier empresa adapta-
da a los requisitos de la sociedad 
actual, la sostenibilidad es uno 
de los valores fundamentales de 
Ocibar y, por tanto, también de 
la marina Port Tarraco y de Busi-
ness Pier.

La eficiencia energética se tradu-
ce, en el centro empresarial, en la 
instalación de placas solares en los 
edificios para aprovechar uno de 
los valores añadidos de Tarrago-
na, una climatología con muchas 
horas de luz durante todo el año. 
Dos de los seis edificios ya tienen 
la instalación terminada y el resto 
está en proceso de ejecución.
Los cargadores eléctricos para 
los automóviles de los inquili-
nos, 12 en total, y el fomento de 
la movilidad sostenible, con un 
fácil acceso y aparcamiento para 
bicicletas y patinetes eléctricos, 
es otra de las herramientas de la 
compañía para luchar contra el 
cambio climático.

El director comercial de Business 
Pier, Javier González, explica que 
“hemos inaugurado una cafetería 
de comida saludable que gestio-
namos nosotros mismos, donde 
se utilizan materiales reciclables”. 
“Nos preocupamos de ser ener-

géticamente sostenibles en las 
zonas comunes y contamos con 
zonas ajardinadas que apoyan 
nuestra política de sostenibilidad”. 
Un ejemplo de ello es el tratamien-
to con bacterias que se realiza a 
las aguas residuales de los esta-
blecimientos de restauración para 
evitar que llegue determinado tipo 
de deshechos a las cloacas y, en 
consecuencia, al mar.

De hecho, la empresa concesio-
naria de la marina, Ocibar, está 
fuertemente involucrada con el 
cuidado medioambiental. Las 
marinas del grupo cuentan con 
numerosas certificaciones de 
Calidad y Mediambiente, habien-
do recibido premios por su com-
promiso con la sostenibilidad y 
la responsabilidad social corpo-
rativa por ser parte del Proyecto 
Seabin (papeleras marinas flo-
tantes para recolectar residuos y 
objetos de plástico del mar).

Adicionalmente, la compañía ha 
puesto en marcha un Proyecto de 
Economíza Circular, como herra-
mienta para maximizar el aprove-
chamiento de los recursos, mini-
mizar la generación de residuos 
no aprovechables y evitar la con-
taminación del mar, uniendo as-
pectos ambientales, económicos 
y sociales.

V. T.

Y diez años después, en 2020, 
fue la empresa Ocibar la que ad-
quirió la concesión de esta mari-
na de 33 amarres que oscilan en-
tre los 45 y los 160 metros.

Ocibar, empresa especializada en 
la construcción y gestión de insta-
laciones náutico-deportivas, tiene 

tituido en lo que empezó como 
zona comercial en 2007.
Se trata de un área empresa-
rial formada por seis edificios 
de 13.000 m2 de superficie 
construida con locales de dis-
tintas medidas tanto para em-
presas multinacionales como 
familiares, con una completa 
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El práctico, 
último eslabón de la cadena 
de seguridad del puerto
Cuando un buque llega a puerto, 
los riesgos de navegación au-

mentan a la vez 
que se limitan 

sus capacidades de maniobra. 
La profundidad del agua dismi-
nuye y en el fondo se enconden 
peligros sumergidos, los espa-
cios son reducidos y llenos de 
obstáculos y el tráfico se con-
centra en las zonas de paso. En 
muchas ocasiones, el capitán 
del barco se encuentra en un lu-
gar desconocido, que exige una 
navegación determinada y una 
ayuda complementaria. ¿Quién 
presta esa ayuda? El práctico 
del puerto.

El práctico es un marino experi-
mentado y especializado, tanto 
en el manejo de buques como 
en las circunstancias concre-
tas del puerto donde opera, 
que embarca a bordo cuando 
el buque entra en aguas por-
tuarias y cuando sale de ellas 
para asesorar al capitán en las 
tareas de navegación y manio-
bra. Es, pues, un asesor para la 
dirección náutica del buque en 
puerto, pero en ningún caso la 
presencia del práctico priva al 
capitán del mando de su nave.

En España, para acceder a la 
profesión, hay que ser capitán 
de la Marina Mercante y haber 
comandado barcos durante dos 
años de los últimos diez. Es ne-
cesario haber pasado una opo-
sición de la Dirección General 
de la Marina Mercante y aprobar 

otra en el puerto donde se tenga 
que ejercer el practicaje.Con el 
paso de los años, el tamaño de 
los barcos ha ido aumentando, 
igual que la variedad y caracte-
rísticas de sus cargamentos, al 
tiempo que también se         ha 
incrementado la densidad 
del tráfico marítimo. Con 
ello, el práctico se ha con-
vertido en un importante 
elemento de protección 
de la zona ante los graves 
efectos que los accidentes 
pueden suponer para sus 
habitantes, bienes y 
medio ambiente.

Las maniobras con un bu-
que de gran tamaño en 
puerto acostumbran a re-
querir también de otros 
servicios, como los remol-
cadores o los amarrado-
res, servicios que están 
dirigidos y coordinados 
por el práctico.

Marc Vela y David Bastida 
son prácticos en el puerto 
de Tarragona desde hace 
más de una década, aunque 
Vela empezó su carrera pro-
fesional en Vilanova cuatro 
años antes. En todo este 
tiempo se han topado con 
capitanes de infinidad de 
países del mundo. Explican 
que el tipo de asesoramien-
to puede ser muy distinto 
en función de las capaci-
dades del capitán y del co-
nocimiento que este tenga 

del puerto. “Un capitán europeo 
con muchos conocimientos ne-
cesita un asesoramiento mínimo, 
solo las indicaciones para saber 
dónde tiene que atracar su barco 
—explica Vela—, pero hay otros 
con menos conocimientos que 

optan por seguir nuestras indi-
caciones al pie de la letra y, aun-
que son ellos quienes manejan el 
buque, somos nosotros quien les 
indicamos toda la maniobra”.

El practicaje de Tarragona, 
a la vanguardia de los 
puertos españoles
En Tarragona, el servicio de prac-
ticaje se organiza en una Corpora-
ción, igual que en el resto de puer-
tos del Estado. Su nacimiento data 
de principios del siglo XVIII, como 
desarrollo de las normas enmarca-
das en las Ordenanzas de Carlos III 
y en las órdenes reales posterio-
res a estas. Actualmente, la Cor-

poración de Prácticos del Puerto 
de Tarragona está a la vanguardia 
de los puertos españoles por me-
dios, personal y procedimientos, 
ofreciendo uno de los servicios de 
practicaje de mejor calidad.

Su funcionamiento es similar “al 
de un bufete de abogados”, ex-
plica David Bastida, que es quien 
ostenta el cargo de presidente 
de la Corporación. “En Tarragona 
somos ocho prácticos. El funcio-
namiento es com el de un autó-
nomo: si trabajamos, cobramos; 
si no trabajamos, no cobramos. 
No tenemos un sueldo fijo, va en 
función de la cantidad de opera-

ciones que realizamos”, añade. 
“Ahora que hay problemas en el 
sector de la estiba y entran me-
nos buques, nuestro trabajo dis-
minuye y, por lo tanto, nuestras 
ganancias también”.

A eso hay que sumarle, además, 
que, aunque el servicio de prac-
ticaje en toda España está consi-
derado como uno de los mejores 
de Europa, las tarifas son más 
bajas que en el resto del viejo 
continente. En los puertos espa-
ñoles las tarifas las marca Puer-
tos del Estado y cada una de las 
diferentes autoridades portua-
rias. Entonces, ¿por qué se fijan 
unos precios tan bajos? Marc 
Vela explica que España ha lu-
chado siempre para tener más 
tráfico del que históricamente 
ha tenido. “Si bien es cierto que 
Algeciras, Valencia o Barcelona 
son puertos de nivel internacio-
nal, con una alta actividad por-
tuaria, hay muchos otros donde 
hay menos actividad. ¿Cuál es la 
manera de hacerlos más atrac-
tivos para que entren más bu-
ques? Que las tarifas sean ba-
jas”, aclara.

La Corporación de Prácticos de 
Tarragona lleva más de una dé-
cada pidiendo un aumento de 
tarifas, presentando unos núme-
ros que cada vez resultan menos 
beneficiosos para sus profesio-
nales, y este mes de marzo han 
conseguido aumentarlas, pero 
sigue siendo insuficiente. David 
Bastida se queja del hecho de 
que “la empresa cada vez tiene 
menos beneficios”. “Tarragona 
tiene un servicio de practicaje 
de mucha calidad. Los capitanes 
que manejan barcos en líneas no 
regulares no conocen nuestro 
puerto y los prácticos les damos 
mucha seguridad. Sabemos que 
están muy satisfechos. Por eso 
creemos que las tarifas de nues-
tro servicio deberían ser más al-
tas”, añade. 

VERÒNICA TAPIAS

 David Bastida i Marc Vela
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Aunque la concepción de los 
prácticos como “aparcabarcos” 
que se tenía hace años prác-
ticamente se ha extinguido y 
ahora se consideran “el último 
eslabón de la cadena de se-
guridad”, según Bastida, sí se 
cuestionan, en muchas ocasio-
nes, las decisiones que toman: 
“Cuando las condiciones clima-
tológicas son adversas, somos 
nosotros los que decidimos si 
un buque entra o no a puerto 
en función de los posibles ries-
gos. Aún hoy día hay empresas 
que cuestionan estas decisio-
nes”, explica el presidente de 
los prácticos. “Parece menti-
ra que no lo vean. Si entramos 
un barco, cobramos; si no, no 
cobramos. Nosotros somos los 
máximos interesados en que 
entre. Por lo tanto, si decidi-
mos no entrarlo, es porque no 
se puede. Conocemos las ca-
racterísticas del puerto y los 
posibles riesgos que puede 
comportar entrar con mala cli-
matología y eso hay veces que 
no se entiende”, añade.

Cambios en el servicio
de practicaje
Cuando se les pregunta qué 
ha cambiado en la profesión 
desde que empezaron, los 

dos apuntan a la implemen-
tación de sistemas informá-
ticos, pero reconocen que “el 
mundo del practicaje es muy 
reticente a la introducción de 
tecnología. Si funciona, me-
jor no lo tocamos”, explican. 
Aun así, ellos son los que han 
modernizado el servicio en el 
puerto de Tarragona con nue-
va tecnología que facilita el 
trabajo de los prácticos.

Otro de los aspectos que ha 
cambiado es la incorporación de 
las mujeres a la profesión. Al ha-
ber ejercidzo anteriormente los 
prácticos como marinos, esta 
profesión era llevada a cabo por 
hombres. Actualmente, aunque 
muy lentamente, con la incor-
poración de la mujer a las profe-
siones náuticas, se encuentran 
ya algunas mujeres prácticos en 
países como Holanda y Francia y 
también alguna en territorio es-
pañol. “En España hay una mu-
jer práctico en el puerto de Sant 
Carles de la Ràpita, una en el de 
Algeciras, una mujer haciendo 
prácticas en Galicia y creo que 
hay otra en algún puerto de Ca-
narias”, explica Marc Vela. “Es un 
mundo muy masculinizado, pero 
no solo el del practicaje, sino 
todo el ámbito portuario”, añade. 

La incorporación en los buques 
de nuevas tecnologías y mo-
dernos sistemas de comunica-
ción pueden comportar, en un 
futuro no muy lejano, algunos 
cambios operativos en el servi-
cio de practicaje, pero la impor-
tante función que realizan hace 
imposible pensar en su desapa-
rición. De hecho, a nivel inter-
nacional, como consecuencia 
de algunos importantes acci-
dentes marítimos, la tendencia 
actual se orienta a reforzar la 
obligatoriedad del practicaje 
en zonas costeras de especial 
dificultad y sensibilidad y a in-
crementar la formación y la es-
pecialización de los prácticos.

Subida del 4,2% en las tarifas 
después de 10 años
Después de diez años con las 
mismas tarifas del practicaje en 
el Port de Tarragona y después 
de que la Corporación lo haya 
pedido en reiteradas ocasiones, 
la Autoridad Portuaria de Tarra-
gona ha aceptado este año un in-
cremento del 4,28% a partir del 1 
de marzo. Aunque para Marc Vela 
la cifra no es lo suficientemente 
alta, “teniendo en cuenta lo que 
ha augmentado el coste de la 
vida, después de diez años, cual-
quier incremento es bueno”.
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El Port se proyecta en Aragón
El enclave tarraconense es la 
puerta de entrada y salida na-

tural de no pocas 
mercancías con 

origen o destino Aragón.  Una 
primera referencia son los pro-
ductos agroalimentarios que se 
importan a través del Port, que 
suministran materia prima a las 
fábricas de piensos de gran 
parte de Aragón.

Desde hace años el Port ha ido 
buscando la mejor forma de 
afianzar sus lazos comerciales 
con Aragón, y para ello ha lleva-
do a  cabo una serie de acciones 
enfocadas a la logística. Con una 
visión a medio y largo plazo, la 
Autoridad Portuaria de Tarrago-
na (APT) ha ido extendiendo y 
mejorando las posibilidades de 
conexión. La premisa básica ha 
sido la de optimizar el transpor-
te de cereales y carga general 
desde el puerto apostando por 
el tren y menos por la carretera.

En octubre de 2021, el Port for-
malizó su entrada en el acciona-
riado de la Terminal Intermodal 
Monzón (TIM) del Grupo SAMCA, 
con un 5% de participación.  A su 
vez, la TIM pondrá en marcha 
una nueva terminal intermodal en 
Tamarite de Litera, por lo que, de 
forma indirecta, el Port partici-
pará en ella. La terminal denomi-
nada literaTIM permitirá también 
el almacenamiento temporal de 
contenedores convencionales y 
frigoríficos. La APT aprovechará 

estos dos emplazamientos para 
seguir mejorando la intermodali-
dad y el transporte de mercan-
cías, especialmente de graneles 
sólidos, pero también para po-
tenciar nuevos sectores estra-
tégicos como el químico o los 
hidrocarburos, aprovechando 
su alta especialización en estos 
productos, y la carga general.

Monzón constituye, pues, una 
pieza clave en la ampliación y 
consolidación de la infraestruc-
tura tarraconense. El alcalde de 
la localidad, Issac Claver, señala 
que “es muy importante que el 
Port de Tarragona haya realizado 
esta apuesta por nuestra ciudad, 
ya que no podemos olvidar que, 
a fecha de hoy, el Port de Tarra-
gona es la principal puerta en 
España de entrada de productos 
agroalimentarios de empresas 
ganaderas y puerta de salida de 
diferentes productos aragoneses 
como, por ejemplo, siderúrgicos, 
animales, frutícolas... En nuestra 
zona de influencia hay proyectos 
y empresas ligadas a estos cam-
pos que tienen en el Port uno de 
sus principales aliados a la hora 
de trabajar y mover sus productos 
y materias primas”. Claver apunta 
además que “el suelo industrial 
de Monzón ofrece una excelente 
relación coste- servicios frente a 
otras ubicaciones, siendo el polí-
gono de La Armentera, la mayor 
realidad de la parte oriental de 
Huesca que es el eje económico 
más importante de Aragón, tras 
la capital, Zaragoza”.

De la infraestructura tarraco-
nense salen siete convoyes se-
manales cargados de graneles 
sólidos dirección a Aragón, ha-
cia terminales como Zuera o Fi-
gueruelas, convirtiéndose así en 
la puerta de entrada de produc-
tos agroalimentarios que sirven 
para fabricar piensos destina-
dos a alimentar anualmente a 
más de 140 millones de animales 
de las empresas ganaderas ara-
gonesas y catalanas. Además, 
otros cuatro convoyes llegan 
semanalmente con mercaderías 
de otra índole como vehículos 
o graneles líquidos hacia la in-
fraestructura tarraconense para 
su distribución. El Port de Tarra-
gona se convierte así en la puer-
ta de entrada y de salida para 
las mercancías de Aragón.

La APT sigue buscando nuevas 
alianzas, estudiando proyectos 
conjuntos para impulsar la lo-
gística en diferentes localizacio-
nes de Aragón para optimizar el 
transporte de cereales y carga 
general desde el puerto apos-
tando por el tren y reduciendo la 
logística por carretera.

La APT trabaja para seguir me-
jorando la intermodalidad y el 
transporte de mercancías, espe-
cialmente de graneles sólidos, 
pero también para potenciar 
nuevos sectores estratégicos 
como el químico o los hidrocar-
buros, aprovechando su alta es-
pecialización en estos produc-
tos, y la carga general. 

REDACCIÓN



Petroquímicos y Port Tarragona, 
un binomio referente
El Port de Tarragona se ha posiciona-
do, en los últimos años, como uno de 
los más potentes de la cuenca Me-
diterránea en el tráfico de productos 

petroquímicos. De he-
cho, este tráfico ha sido 
un valor seguro para el 

enclave en los últimos tiempos, supe-
rando las dos terceras partes del tráfi-
co total anual. En 2021, el movimiento 
de este tipo de productos en Tarrago-
na fue de 21.141.198t, una cifra que se 
aproxima al año de récord, 2017, con 
22.066.910t. En 2018 sufrió un peque-
ño decremento (19.885.000t) provo-
cado por las paradas técnicas de al-
gunas factorías, pero en 2019 volvió a 
superar los 21 millones de toneladas.

Y es que la infraestructura da apoyo a 
la industria local y se posiciona como 
hub en el Mediterráneo para el almace-
namiento y la distribución de productos 
petroquímicos. La potente demanda 
de las empresas situadas en el polígo-
no petroquímico (el más importante del 
sur de Europa) ha hecho que los tráficos 
de este tipo de productos hayan sido 
estables y con tendencia al alza, lo que 
asegura un buen futuro para el Port en 
este sector.

Si nos fijamos en las cifras, el conjunto 
de empresas de la industria química 
y petroquímica de la zona genera una 
producción anual de 20 millones de 
toneladas, lo que representa el 50% 

de la producción de Catalunya y el 
25% de la española. Y un dato más: 
el sector petroquímico es el primer 
exportador del territorio, generando 
más de la mitad de las exportaciones.

Conocedor de esta ventaja, el encla-
ve tarraconense está implementando 
una estrategia desde hace algunos 
años para convertirse en punto de 
referencia para la distribución de lí-
quidos a granel, en nodo logístico 
donde se concentra una intensa ac-
tividad de llegada de productos que, 
posteriormente, se distribuyen tanto 
en el propio hinterland (transporte 
terrestre) como en la región oeste del 
Mediterráneo (transporte marítimo). 
El objetivo de la institución es aprove-
char las sinergias que se generan con 
el potente complejo químico y petro-

químico para atraer productos que se 
consuman en otros lugares y que lle-
guen al enclave.

Fruto de esta estrategia, hace ya casi 
una década, en 2014, finalizaron los 
trabajos para ampliar el muelle de la 
Química, una infraestructura que do-
bló su extensión (de 18 a 36 ha) y qu 
e permitirá aumentar la capacidad de 
almacenamiento de 800.000 m3 a 1,2 
millones m3 en los próximos años. Ac-
tualmente ya se han ido desarrollando 
fases de crecimiento de las tres em-
presas concesionarias que adquirie-
ron terreno en esta ampliación: Euroe-
nergo, Vopak Terquimsa y TEPSA.

Características técnicas
Si nos fijamos en las características 
técnicas del Port Tarragona en el 
sector de líquidos a granel, las ven-
tajas para las empresas son varias: 
tiene uno de los mejores calados del 
Mediterráneo, hecho que permite al 
enclave recibir buques de mayores 
dimensiones que transportan este 
tipo de productos. Además, dispo-
ne del rack Dixquimics, una infraes-
tructura que permite conectar los 
puntos de atraque, las terminales 
independientes de almacenamiento 
y el polígono sur, optimizando así las 
operaciones de la cadena logística, 
y facilita realizar operaciones ber-
th-to-berth (movimiento de produc-
to entre barcos utilizando este rack y 

sin pasar por los tanques). En cuanto 
a los pantalanes, son dos con siete 
puntos de atraque en el muelle de 
la Química y una monoboya exte-
rior. Las empresas protagonistas 
del sector en el enclave portuario 
son ASESA, BASF, DOW Chemical 
Iberica, Repsol, Norel, Euroenergo, 
Tepsa y Vopak Terquimsa, estas tres 
últimas con terminales independien-
tes de almacenamiento.

La eficiencia de las instalaciones del 
Port de Tarragona se debe a la au-
sencia de congestiones terrestres 
y marítimas, unas condiciones me-
teorológicas óptimas y un servicio 
365/24/7. Además, el enclave está 
conectado a la industria local y a la 
red nacional de oleoductos CLH a 
través de cañerías. Por ello, Tarrago-
na se posiciona como la opción más 
económica para hacer llegar hidro-
carburos al resto del Estado.

Dada la potencialidad de Tarragona 
en el sector, en 2014 nació Chem-
Med, el clúster industrial, logístico, 
académico y científico de la quími-
ca de Tarragona que aglutina todos 
los agentes, empresas, centros de 
formación e investigación, universi-
dad y administraciones del territorio. 
Liderado por el Port de Tarragona y 
la Asociación de Empresas Quími-
cas de Tarragona (AEQT), el clúster 
se concibe como una pieza clave en 

larse”. Para Cañagueral, la interacción 
con muchos de los agentes del clús-
ter es también un valor diferencial: “La 
proximidad del puerto, la cooperación 
con la universidad y los centros de 
investigación, los programas de FP 
Dual… facilitan sinergias que no son 
habituales en otros polos químicos”.

Otro de los puntos fuertes de Tarra-
gona es el alto grado de integración 
de la cadena de valor, “que hace que 
los productos y subproductos de al-
gunas empresas sean materias pri-
mas para otras, con lo que, para estas 
compañías, producir en Tarragona 
presenta unas sinergias difíciles de 
encontrar en otros lugares”, apunta 
el presidente de ChemMed. Todo ello 
sumado a los Parques Químicos de 
Seguridad, las instalaciones del puer-
to, la gestión conjunta de las aguas 
industriales… conforman una larga 
lista de proyectos conjuntos, pioneros 
a nivel internacional, que ofrecen a las 
empresas unas condiciones únicas 
para operar en Tarragona.

Sin embargo, Cañagueral conside-
ra que también existen necesidades 
y amenazas que ponen en riesgo la 
competitividad del sector químico de 
Tarragona e incluso su viabilidad futu-
ra: “el coste de la electricidad, la ne-
cesidad de renovar y potenciar unas 
infraestructuras eléctricas que ahora 
son obsoletas e insuficientes y provo-

Josep Forcadell, 
director 

comercial 
Vopak 

Terquimsa

Ignasi Cañagueral,
presidente

de ChemMed 
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el presente y el futuro del sector con 
tres objetivos básicos: garantizar la 
competitividad del sector químico, 
atraer nuevas inversiones al territorio 
y crear riqueza y valor en un contexto 
de seguridad y sostenibilidad.

Una industria integrada en 
el territorio
La integración de la industria química 
en el territorio hace único al sector 
químico de Tarragona, una cuestión 
que se visualiza, precisamente, en el 
clúster ChemMed. Como apunta su 
presidente y presidente también de 
la AEQT, Ignasi Cañagueral, “contar 
con la complicidad unánime de las 
organizaciones tanto públicas como 
privadas aporta solidez y confian-
za de cara a las multinacionales que 
operan aquí o que se plantean insta-
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Constantí
Un pol logístic de referència

 al sud de Catalunyacan falta de fiabilidad en el suminis-
tro, la falta de regulación de las redes 
cerradas, la necesidad de acabar el 
Corredor Mediterráneo y la A-27, el 
exceso de regulación y burocracia…”; 
en definitiva, cuestiones que restan 
competitividad no solo ante otras re-
giones del mundo, sino también den-
tro del continente europeo.

El presidente de la AEQT añade aún 
más inconvenientes: “A veces, a to-
das estas amenazas, se suman cues-
tiones que se aplican específicamen-
te en Catalunya, como la moratoria a 
las incineradoras o el anuncio de un 
posible nuevo impuesto al CO2, cues-
tiones que generan incertidumbre 
cuando una multinacional planifica in-
versiones a largo plazo en Tarragona”.

La evolución del sector en los 
últimos años
Si bien la recuperación de las cifras 
de producción del sector y la deman-
da previas a la pandemia del Covid-19 
se habían recuperado en 2021 y en la 
primera mitad de 2022, Ignasi Caña-
gueral apunta que, desde entonces, “la 
situación se ha vuelto a complicar de 
manera notable”. Los elevados precios 
de la energía y las consecuencias de la 
guerra en Ucrania han tenido un con-
siderable impacto sobre la economía 
mundial y, por ende, sobre el sector 
químico: inflación, costes energéticos 
desorbitados, complicaciones logísti-
cas, falta de disponibilidad de materias 
primas… colocan a la industria química 
en una situación muy difícil e incierta”. 

Los costes de producción se han 
disparado y, al mismo tiempo, la 
demanda se ha visto reducida de 
manera drástica en un contexto de 
crisis que afecta al conjunto de la 
economía y genera también incerti-
dumbre en la sociedad.

Cañagueral explica que, ante esta 
situación compleja y volátil, “las em-
presas han empezado a tomar me-
didas. Muchas están ajustando su 
producción en función de cómo 
evoluciona la situación. Aunque no 
nos constan paradas totales por este 
motivo, sí hay una incidencia notable, 
con reducciones de producción, en 
algunos casos al mínimo técnico”. 
Esto, en un polígono tan interconec-
tado como el de Tarragona, provoca 
afectaciones derivadas.

Aun así, el presidente de ChemMed 
estima que la situación es coyun-
tural. “En crisis anteriores hemos 
visto que la química, sector esen-
cial, sufre menos y se recupera an-
tes. Por ello es importante que las 
economías apuesten por un peso 
importante de la industria. Es ne-
cesaria una apuesta política clara y 
decidida por la industria, sobre todo 
a largo plazo”, concluye.

Vopak Terquimsa
Vopak Terquimsa es una de las em-
presas con terminal independiente en 
el Port de Tarragona que amplió el ta-
maño de su concesión en el muelle de 
la Química. Lo hizo con un proyecto de 
tres fases y un presupuesto de 34,5 
millones de euros para incrementar 
su capacidad en casi 60.000 m3. Ac-
tualmente, supera los 450.000 m3 
en la terminal tarraconense. Según 
el director comercial de la compañía, 
Josep Forcadell, “estas inversiones 
han permitido que el clúster químico 
de Tarragona siga creciendo”. Desde 
que se acabaron los trabajos de am-
pliación, Vopak Terquimsa “ha ocupa-
do prácticamente toda su capacidad 
desde el primer día y eso nos ha ayu-
dado a la mejora de nuestros resulta-
dos”, explica Forcadell.

Aunque la compañía dispone también 
de terminal en el puerto de Barcelona, 
la de Tarragona es la de mayores di-
mensiones. “Nuestra política pasa por 
ubicarnos en zonas donde exista un 
importante tejido industrial y Tarrago-
na es nuestra ubicación más estraté-
gica —apunta el director comercial de 
Vopak—. Además, las importantes in-
versiones de Port Tarragona y su clara 
apuesta para crecer en almacena-
miento de líquidos a granel se suman 
a nuestra estrategia y nos permiten 
avanzar y crecer”.

Aun satisfecho con las infraestructu-
ras y los servicios que presta el encla-
ve, para Forcadell existe un hándicap, 
la falta de espacio: “Estamos desarro-
llando grandes proyectos vinculados 
a la sostenibilidad energética y eso 
requiere de más espacio. Es algo que 
ya hemos hablado con la APT y habrá 
que buscar alguna solución”.

Tepsa
Otra de las empresas concesiona-
rias del muelle de la Química, TEPSA, 
acaba de finalizar la construcción de 
un parque para la recepción, almace-
namiento y recepción de productos 
líquidos. Con las dos primeras fases 
del proyecto en pleno funcionamien-
to, la compañía ha ampliado su capa-
cidad en 30.000 m3. El director de la 
terminal, Leandro Crespo, explica que 
“el año pasado pusimos en marcha la 
segunda fase de la ampliación de la 
terminal, lo que supone 14.000 metros 
cúbicos más de capacidad respecto al 
año anterior (+20%). Esto nos ha com-
portado un volumen importante de al-
macenamiento y nuevos tráficos”.

La tercera fase de ampliación de la ter-
minal, con un incremento de 21.000 m3 
de capacidad, ha entrado en funciona-
miento este primer trimestre del año. 
“Venimos de ser una terminal con poca 
capacidad y era necesario ampliarla 
para poder combinar clientes y pro-
yectos locales con otros de mayor re-
corrido logístico”. Con esta ampliación, 
la terminal de TEPSA en el puerto de 
Tarragona supera ya los 100.000 m3.

Leandro Crespo,
director terminal 

TEPSA 
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Hacia la consolidación del ro-ro

Sustainable storage 
solutions for 
everyday life.
We connect industries with people through safe 
storage solutions. We preserve essential products 
in sustainable ways.

www.rubis-terminal.com
FRANCE – SPAIN – NETHERLANDS – BELGIUM

El 10 de febrero del año 2021 se 
puso en marcha el primer ser-

vicio de la ruta ro-ro 
entre el Port Tarrago-

na y el puerto turco de Izmir. La 
empresa EKOL Logistics lidera 
este enlace con la participación 
de la naviera DFDS, Grupo Arola 
y la terminal Euroports del Port. 
Esta sinergia entre empresas y 
actores implicados permite una 
conexión con Turquía de tan solo 
60 horas, consiguiendo tiempos 
de logística puerta a puerta de 
solo 96 horas desde cualquier 
punto del Estado a cualquier 
punto de Turquía.
 
El enclave tarraconense cerró 
2021 con 456.745 toneladas mo-
vidas en tráfico ro-ro, en sus 11 
primeros meses de actividad. 
Esto ha supuesto un espectacu-
lar crecimiento de este tipo de 
movimiento en la infraestructura 
local, cifrándose en un alza del 
145% respecto al 2020, la más 
alta registrada entre todos los 
puertos del sistema estatal. En 
porcentaje, el segundo puerto 
en incremento en 2021 fue Alme-
ría, con un 30% más. En número 
de UTIs en 2021 se movieron en 
el Port 14.805 unidades, de las 
que 7.639 eran de importación y 
7.166 de exportación.

clientes, más allá del gran por-
centaje que aporta el tránsito 
de mercancías del grupo ZARA, 
principal cliente de la ruta. En 
este sentido, una de las opcio-
nes que se contempla de cara 
a futuro es abrir una ruta con 
Marruecos desde el Port, en 
consonancia con las deslocali-
zaciones que están llevando a 
cabo algunas empresas.
 
El servicio actual con Turquía 
hace que Tarragona sea el puer-
to peninsular con la conexión 
más rápida con Turquía, en tan 
sólo 2,5 días, y dado que se trata 
de una conexión ro-ro, permite 
conseguir unos tiempos puerta a 
puerta extremadamente compe-
titivos y ágiles.
 
La operativa se inicia con la sa-
lida del barco desde Turquía los 
domingos y su llegada a Tarra-
gona dos días y medio después, 
el martes por la noche, posibili-
tando que los camiones lleguen 
a las instalaciones logísticas 
en el interior de la Península el 
miércoles a primera hora, ya la 
inversa, recogiendo en cualquier 
punto del Estado hasta el miér-
coles por la tarde y entregando 
a cualquier punto de Turquía el 
próximo lunes.

El pasado ejercicio, el tráfico 
ro-ro en los puertos estatales 
disminuyó en un 5 por cien-
to respecto a 2021, pasan-
do de 2.430.499 toneladas a 
2.309.793. Esta tónica de des-
censo generalizado también 
afectó a la infraestructura ta-
rraconense. Así, el Port de Ta-
rragona sumó en 2022 (12 me-
ses completos de actividad, en 
comparación con los 11 de 2021) 
un total de 504.819 toneladas, 
embarcadas en 14.129 UTIs de 
las cuales 7.293 eran de impor-
tación y 6.836 de exportación.

Posibilidades de crecimiento 
El Port ha conseguido tras dos 
años de actividad de la ruta con-
solidar un servicio totalmente 
nuevo en uno de los tráficos que 
está llamado a crecer. Las nue-
vas plataformas de Guadalaja-
ra-Marchamalo, así como la de 
La Boella aportarán flujo de TEUs 
que, en parte, pueden alimentar 
la ruta ro-ro existente. Igualmen-
te, la proyección del Port hacia 
Aragón ha de traer nuevos trá-
ficos que pueden beneficiar a 
esta ruta. 

Por otro lado, la propia dinámi-
ca del en lace con Turquía pue-
de acrecentarse con nuevos 

REDACCIÓN
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Calendari 2023 d’assistència 
a fires de l’Autoritat Portuària

Abril
11: Intermodal Freight Forum (West Europe TBC)
20: Rail Day (Port Tarragona)
24-26: Shippax Ferry Conference 
             (Barcelona - Civitavecchia - Barcelona)
24-27: MYBA Charter show (Barcelona)
25-27: WindEurope (Copenhagen, Dinamarca)
27-30: Palma International Boat Show 
             (Palma de Mallorca)
Per determinar: 
Andalusian Commodity Exchange (Sevilla)

Maig
9-12: Transport Logistic de Munich
           (Munich, Alemanya)
11-12: ECG’s General Assembly & Spring Congress    
            (Thessaloniki, Grècia)
16-18: Argus Green Marine Fuels Conference 2023  
            (Rotterdam, Països Baixos)
23-25: OMC Med Energy Conference 2023 
              (Ravenna, Itàlia)
23-26: 62nd GA Med Cruise (Corfu, Grècia)
30: Llotja de Cereals de la Mediterrànea (Barcelona)
30-1 Juny: Lisbon Energy Summit & Exhibition 2023     
                   (Lisboa, Portugal)
30-2 Juny: Expoquimia (Barcelona)

Juny
6-8: Breakbulk Europe (Rotterdam, Països Baixos)
7-9: SIL - Salón Internacional de la 
         Logística y Manutención (Barcelona)
21-22: IV Agrifood International Congress (Tarragona)
Per determinar: Connecting Europe Days
                               (Ubicació per determinar)

Setembre
6-8: Seatrade (Hamburg, Alemanya)
20-21: Ferry Shipping Summit (Malmö, Suècia)
25-28: EPCA 57th. - (The European Petrochemical 
Association) (Viena, Austria)
27-30: Monaco Yacht Show (Monaco)

Octubre
3-5: Fruit Attraction (Madrid)
10-12: Intermodal Europe (Amsterdam, Països Baixos) 
i World Hydrogen Congress (Rotterdam, Països Baixos)
12-13: 63rd European Commodities Exchange     
            (Varsòvia, Polonia)
25-29: Ford Lauderdale International Boat Show 
                (Ford Lauderdale, EUA)
Per determinar: 
13º Congreso AECOC de Supply Chain (Madrid), 
Argus Biofuels Conference 2023 (Per determinar) i 
European Gas & LNG Conference 2023 (Per determinar)

Novembre
9-10: VII Med Hub Day (Tarragona)
14-15: International Cruise Summit (Madrid)
28-30: Antwerp XL (Antwerpen, Bèlgica)
Per determinar: 
Offshore Floating Wind Europe (Londres, Regne Unit) i 
SuperYachts Forum (Amsterdam, Països Baixos) 

Desembre
Per determinar: 
Antigua Yacht Show (Antigua, Antigua i Barbuda), 
Argus Green Ammonia 2023 (Per determinar) i 
Mediterranean Bunker Fuel Conference 2023 
(Per determinar)

Una vegada passats els efectes més restrictius derivats 
de la pandèmia de la Covid, l'Autoritat Portuària va re-
cuperar de ple l'any passat la seva activitat d'assistència 
promocional a fires i congressos. Per a enguany, amb el 
retorn del pols d'activitat prepandèmia, el Port Tarragona 
ha desenvolupat una àmplia presència en aquestes tro-
bades de negoci. En algun s casos ho farà sota el parai-
gua de Ports de l'Estat i, en uns altres, individualment. Cal 
ressaltar l'organització de trobades pròpies, com és el cas 
del Rail Day, Agrifood, i el Med Hub Day, referències en els 
seus sectors respectius.

De manera general, l'Autoritat Portuària ha desenvolupat 
un calendari centrat en reunions professionals que abas-
ten els trànsits que es donen en l'enclavament: creuers, 
agroalimentari, líquids a granel, càrrega general, TEUs, ve-
hicles, project càrrec i ro-ro, entre altres.
* Publiquem el calendari des del mes d’abril, mes de publicació de l’Anuari
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La pionera sala de gestión 
de emergencias del Port
El modelo de emergencias de la 
Autoridad Portuaria de Tarragona 

(APT) se caracteriza 
por su transversalidad 

en función de los diferentes ámbi-
tos de actuación. Por una parte, el 
Port tiene la responsabilidad de 
prestar el servicio general de pre-
vención y extinción de incendios. 
Para su eficiencia, se programa 
una estrategia mixta. El convenio 
con Bombers de la Generalitat y el 
contrato de prestación de servicios 
con el Parque Químico de Bombe-
ros son un ejemplo. “Nos permite 
tener una capacidad de respuesta 
lo suficientemente adecuada para 
poder gestionar cualquier emer-
gencia”, explica el responsable de 
seguridad de la APT, Jesús Teva. 
“Entendemos como emergencia 
una situación que rompe con el 
normal desarrollo de la actividad 
portuaria”, añade.

El Port también dispone de una 
relación con Salvamento Marítimo 

y con Capitanía Marítima. En caso 
de emergencia portuaria, son or-
ganismos que trabajan de manera 
conjunta con la APT gracias a la 
colaboración con el Ministerio de 
Transportes, Movilidad y Agenda 
Urbana. Fruto de la colaboración 
entre el Port, Bombers y Salva-
mento Marítimo, nació el acuerdo 
entre el Departament d’Interior de 
la Generalitat y SASEMAR para 
la colaboración y coordinación 
de las actuaciones conjuntas en 
la resolución de incidentes marí-
timos (MIR). En la misma línea, la 
APT está integrada también en la 
Xarxa RESCAT de radiocomunica-
ciones de emergencias y seguri-
dad de Catalunya. “El último caso 
de emergencia de cierta entidad 
fue el incendio del Elbeik, el 6 de 
agosto del 2021, que se gestionó 
en 17 horas”, recuerda Teva.

La sala de emergencias
El Port de Tarragona fue el prime-
ro del Estado en conseguir el cer-

tificado internacional ISO 22320, 
cuya concesión estuvo preparán-
dose durante dos años y deberá 
renovarse cada tres: “Queremos 
tener una entidad certificadora que 
acredite que no solo nos basamos 
en la normativa, sino que vamos un 
paso más allá”, anuncia Teva. Para 
ello, la sala de emergencias, con 
una superficie de 70 m², se con-
vierte en una punta de lanza.

“Es fundamental una preparación 
tanto desde el punto de vista teó-
rico como práctico para que es-
temos listos cuando pase algo y 
conozcamos cuáles son nuestros 
roles”, advierte Teva. 

Uno de los objetivos principa-
les de la sala de emergencias es 
precisamente tener acceso a los 
diferentes sistemas de informa-
ción que existen para poder to-
mar decisiones de la manera más 
eficiente posible. De la forma tri-
mestral, se llevan a cabo simula-

ciones de gabinete en las que el 
comité de gestión de emergen-
cias se reúne en la sala y analiza 
cuál sería la hoja de ruta ante una 
casuística determinada.

El videowall que preside la sala 
es una réplica del que hay en el 
Centro de Control de Vigilancia 
(CCV) de la Policia Portuària. 
Facilita el acceso a las más de 
300 cámaras de vigilancia situa-
das dentro del recinto portuario. 
Además, hay quince monitores 
donde se obtiene información de 
los diferentes sistemas de ges-
tión ordinaria.

Estos muestran datos meteoro-
lógicos en directo, simulaciones, 

parámetros de la red eléctrica y 
de agua, situación de la red anti-
incendios, censo de maquinaria y 
equipamientos industriales, datos 
sobre las escalas de los barcos, 
sobre los productos almacena-
dos en el Moll de la Química y la 
explanada de hidrocarburos, así 
como información de organismos 
externos. Además, se dispone de 
un sistema de ondas para prede-
cir afectaciones y para comuni-
car posibles incidencias a través 
de SMS y correos electrónicos.

La formación se convierte en 
esencial para asegurar su buen 
funcionamiento: “Se realizan 
prácticas continuas para que los 

trabajadores conozcan nuestros 
equipos de intervención, nues-
tros riesgos y nuestra idiosincra-
sia, para así poder actuar de la 
manera más eficaz posible”, ex-
presa Teva.

La formación específica tiene lu-
gar desde 2015 en el Centro de 
Seguridad Marítima de Jovella-
nos, en Gijón: “Es una formación 
que se diseñó por parte de la APT 
para dar respuesta a diferentes 
tipos de emergencias”. De mo-
mento, son unas 150 las perso-
nas que ya han podido acceder a 
unas prácticas que nutren al Port 
de manera personalizada para 
enriquecer su sistema de gestión 
de emergencias.

JOEL MEDINA
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Port i Ciutat, 
una aposta estratègica
Ara fa uns trenta anys, el Port de 
Tarragona va tenir una visió. La 

decisió de transformar 
els antics magatzems 

d’ús industrial en espais d’ús pú-
blics i oberts a la ciutadania, va 
marcar un abans i un després en 
la seva relació amb la ciutadania 
del conjunt del territori. Aquesta 
encertada aposta, amb continuï-
tat en el temps i, val a dir, acom-
panyada d’inversió i d’una volun-
tat creixent de nodrir els espais 
per al gaudi col·lectiu, ha fet que 
avui el Port de Tarragona -més 
enllà de la seva vessant indus-
trial, econòmica i logística-, esde-
vingui un autèntic referent en la 
dinamització cultural i social a les 
comarques de Tarragona. Un Moll 
de la Cultura, com ens agrada 
anomenar el Moll de Costa, que 
cada any atreu milers de visitants 
i famílies amants de l’aire lliure, la 
mar Mediterrània, la gastronomia, 
l’oci, l’esport, la història, la músi-
ca, la dansa, la tradició popular i 
la cultura més contemporània.
 
L’any 2022 ha estat un èxit de 
participació: s’ha acollit a 152.636 
persones en les diferents activi-
tats que hem impulsat o col·labo-
rat, amb un increment del 90,1% 
respecte a l’any 2021. Una pro-
posta cultural consolidada amb 
noves accions dirigides als di-
ferents públics ha aconseguit 
duplicar gairebé les activitats i 
participants i assolir xifres rècord 
d’afluència de visitants gràcies a 
l’atractiu i la varietat d’exposicions 
dels tinglados, a l’interès històric i 
divulgatiu del Museu i de l’Arxiu 
del Port, als concerts i especta-
cles del Teatret i als nombrosos 

actes po-
pulars i 
mult i tudi-
naris impul-
sats al llarg 
de l’any. 

Enfortir el 
vincle amb 
la ciutada-
nia a través 
de la divul-
gació del 
món por-
tuari i el seu 
valor patri-
monial ha estat, doncs, els objec-
tius prioritaris del Port de Tarrago-
na al llarg de tres dècades, fet que 
he permès innovar i invertir fins 
a convertir el conjunt dels espais 
públics portuaris en un dels nodes 
culturals i socials més importants 
del sud de Catalunya. 

Així els refugis i els tinglados del 
Moll de Costa amb el Fons d’Art 
acullen activitats de tota mena i 
exposicions que cobreixen des 
d’autors amateurs fins a creadors 
de prestigi internacional. El Tea-
tret del Serrallo dona veu als ar-
tistes locals i reforça l’oferta dels 
espectacles familiars conver-
tint-se en poc temps en un dels 
referents culturals de la ciutat 
conjuntament amb els altres es-
pais nostres. 

Els exteriors del Port, com ara el 
renovat passeig marítim, la nova 
passarel·la i el passeig de l’Esculle-
ra, s’han erigit en punts de trobada 
per a milers de persones que gau-
deixen de l’aire lliure i fan esport 
davant la Mediterrània tot l’any. 

El 2022 quedarà en la memòria 
del territori com l’any de la gran 
aposta cultural del Port de Tarra-
gona. Des del Teatret del Serrallo 
es va orientar de manera decidi-
da pel públic familiar amb els ci-
cles del Teatret de Conte i Teatret 
familiar portant espectacles in-
fantils de primer nivell. La recerca 
del talent ha fet que espai conti-
nuï treballant en accions conso-
lidades i amb una gran projecció 
com és el cas del festival de Por-
tAutors/es. La música continua 
com una dels pilars fonaments 
del Teatret amb cicles únics com 
els concerts de Voramar.

D’altra banda, l’Arxiu del Port de 
Tarragona, en constant innovació 
i obert a la comunitat investiga-
dora, s’encarrega exitosament de 
conservar i difondre l’extens va-
lor patrimonial i històric del Port 
de Tarragona i el seu estret vincle 
amb les comarques tarragonines. 
Així, l’Arxiu, un dels arxius cata-
lans més dinàmics, va  celebrar a 
primera Jornada ‘Territori Arxiu’ 
que va acollir nombrosos profes-

sionals del sector vinguts de tot 
l’Estat espanyol.

I el Museu del Port de Tarragona, 
encarregat de fer divulgació del 
món portuari d’una manera amena 
i adaptada a tots els públics, és un 
dels recintes culturals més visitats 
pels escolars de les comarques 
de Tarragonina any rere any. El 
Museu continua amb la seva tasca 
divulgativa acollint nombroses es-
coles del territori, i aquest objectiu 
es reforça amb diverses activitats 
que fan del recinte museístic un 
espai adient per acollir xerrades, 
conferències, concerts o noves 
visites guiades. L’assistència a les 
activitats impulsades ha estat de 
23.689 persones.

Les exposicions han tingut 
també un pes essencial en la 
dinamització del Moll de Costa 
destacant les mostres de pro-
ducció pròpia com és el  cas del 
recull fotogràfic ‘Ahir i Avui’ o 
l’homenatge a l’artista tarrago-
ní Eustaqui Vallès. La suma de 
les exposicions organitzades al 
Refugi 1 i als tinglados 1 i 2 su-
men 57.263 persones.

Altres accions que permeten al 
Port de Tarragona ser referent 
cultural del territori són la mos-
tra ‘Expressa’t’ adreçada a les 
entitats i escoles, les havaneres 
que van arribar al seu 30è ani-
versari, el cinema a la fresca o 
el ja consolidat Festival ‘Racons 

de Mar’ que porta els artistes 
de primer nivell tot envoltat de 
la màgia dels espais més em-
blemàtic portuaris. 

I per tancar l’any, més de 22.000 
persones van poder gaudir del 
Nadal de Somni a on la il·lumi-
nació, exposicions, concerts, ac-
tivitats van  convertir el Port en 
l’epicentre cultural de la ciutat 
durant aquells dies festius. 

Tota aquesta tasca ha estat un 
pas més, en definitiva, d’un camí 
que el Port de Tarragona va en-
cetar ara fa més de tres dèca-
des i que, malgrat les dificultats 
dels nostres temps, continuarà 
avançant i estrenyent lligams.

REDACCIÓ
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Rumb #ECOPORT2027, 
cap a la sostenibilitat econòmica 
La lluita contra el canvi climàtic i 
contra la degradació del medi am-

bient és una 
obligació que 

compartim ciutadans, institucions 
públiques i empreses. Davant 
d'aquesta amenaça, Europa ha 
marcat el camí a seguir per supe-
rar aquest repte a través del Pacte 
Verd Europeu que pretén transfor-
mar la UE en una economia mo-
derna, eficient en l' ús dels recur-
sos i competitiva.

Efectivament, ser més verd vol dir 
ser més competitiu. En un món 
que ja no es pot permetre més 
emissions de CO2 a l'atmosfera, 
amb recursos naturals limitats i 
amb una crisi energètica greu, ha 
estat necessari posar en marxa 
el paquet de mesures «Objec-
tiu 55» per accelerar el pas cap 
a una economia sostenible. Un 
conjunt de propostes de la UE i 
dels Estats on comparteixen ac-
cions climàtiques per aconseguir 
una reducció de les emissions en 
almenys un 55 % al 2030. 

En aquest context, segons la Con-
ferència de les Nacions Unides 
sobre Comerç i Desenvolupament 
(UNCTAD) el transport per mar 
mou aproximadament el 80 % del 
volum comercial mundial i és la 
columna vertebral de l'economia 
i el comerç mundial. Però a l'hora, 
segons l'informe emès el 2021 per 
l'Agència Europea de Medi Am-
bient i l'Agència Europea de la Se-
guretat Marítima, produeix el 13,5% 
de totes les emissions de gasos 
d'efecte hivernacle procedents del 
sector transport a la Unió Europea. 
Per reduir aquest impacte, l’OMI 
treballa per baixar almenys un 50% 
de les emissions de gasos d’efecte 
hivernacle del transport marítim in-
ternacional al 2050.

En el mateix sentit que l’OMI i amb 
un compromís igual de ferm, la 
CLIA també està accelerant els 
passos per assolir una activitat de 
creuers sostenible. L’associació ja 
ha establert l’obligatorietat de trac-
tar les aigües grises abans de ser 
retornades al mar, en molts casos 
mitjançant el sistema AWTS que 
permet donar a les aigües residuals 
el mateix tractament que en terra. 
A més a més, les empreses mem-
bres de la CLIA, i entre elles MSC, 
encapçalen el sector marítim en 
termes d’adopció de combustibles 
nets, control d’emissions a l’atmos-
fera i preparació dels vaixells per a 
la connexió elèctrica a terra, en un 
camí sense pauses cap a una ma-
jor neutralitat ambiental d’aquesta 
activitat econòmica.

Des del meu primer dia al front 
de l'APT, vaig explicar que un dels 

compromisos més importants del 
Port de Tarragona és ser exem-
ple i capdavanter en l'impuls de la 
descarbonització, tant en el nivell 
competencial propi com en l'àmbit 
la cooperació amb els agents del 
territori per posar en marxa solu-
cions d'abast metropolità i nacio-
nal. Per això, el Port de Tarragona 
prioritzarà les accions que contri-
bueixin a reduir les emissions de 
carboni a les seves instal·lacions 
portuàries i en transport marítim o 
terrestre. També en l’àmbit del tu-
risme de creuer. I tot sota el lema 
Rumb #EcoPort2027.

Davant d'aquest repte, l'APT ja 
compta amb una partida de 16 mi-
lions d'euros en el seu pla d'inver-
sions per a l'electrificació dels molls 
de Cantàbria, Galícia i Andalusia, 
a més a més, del moll de Balears, 
punt d'atracada de creuers. El Moll 
de Balears acollirà a més a més, a 
partir de 2024, una nova terminal 
de passatgers que es construirà 
amb criteris sostenibles en termes 
d’aïllament, energia renovable i cli-
matització. Una obra que rondarà 
els 5 milions d’euros d’inversió per 
part de Global Ports Holding.

En paral·lel, el Port de Tarragona 
també ha iniciat els estudis per a 
l'augment de la producció d'energies 
renovables i per a la implementació 
d'una comunitat energètica, entre 
d'altres accions, així com noves po-
lítiques relacionades amb la digitalit-
zació, la potenciació del ferrocarril i 
la restauració mediambiental.

Una altra línia estratègica soste-
nible de l'APT és la col·laboració 

i la integració en aquells projec-
tes públics o público-privats que 
permetin posar en marxa la tran-
sició energètica i la transformació 
econòmica que assegurin el des-
envolupament, el progrés i el be-
nestar de les persones i les em-
preses del nostre territori, ja que 
des del Port es considera que els 
primers en implementar accions 
sostenibles seran els primers en 
ser més eficients i més compe-
titius. En aquest sentit, l'APT és 
membre promotor de la Vall de 
l'Hidrogen de Catalunya, alho-
ra que estudia implementar un 
ecosistema empresarial entorn a 
l'economia blava i treballa colze 
a colze amb els seus clients per 
adaptar les seves instal·lacions 
per als tràfics derivats de nous 

vectors energètics, com el gas li-
quat o l'hidrogen blau.

Dins d’aquest ecosistema, orientat 
a la sostenibilitat econòmica, a la 
creació d’activitat empresarial sos-
tenible i a la descarbonització de els 
activitats logístiques i portuàries, el 
sector dels creuers també està con-
vidat a sumar-s’hi i, fins i tot, ha mar-
car el camí, ja que es tracta d’una 
activitat turística de gran interès per 
al territori que a més de generar un 
impacte econòmic positiu, també ha 
d’esdevenir un exemple de descar-
bonització per al conjunt del sector 
turístic i per al conjunt de l’economia. 
Per tant, podem afirmar que som 
davant d’un repte comú, en el que 
la col·laboració entre ports, navilie-
res i agents turístics és essencial per 

assolir els objectius mediambientals 
marcats per les NNUU, la UE, l’OMI i 
la mateixa CLIA.

És d’aquesta manera, com a la re-
siliència demostrada després de la 
pandèmia de COVID-19, podrem 
sumar-hi ara aquest esforç per as-
solir una transformació sostenible 
per assegurar el futur del sector. La 
mateixa resiliència, el mateix esforç 
i el mateix compromís que se’ns 
demana a nosaltres, però també 
al conjunt de la societat de totes 
les nacions del món davant d’una 
emergència climàtica que cada cop 
es manifesta de manera més cara i 
preocupant. Urgeix assolir una sos-
tenibilitat econòmica. Som-hi!

*President del Port de Tarragona 

SAÜL GARRETA PUIG *



68

Passa’t a 
l’autoconsum
Inverteix en energia, 
estalvia en electricitat

Truca’ns al 977 368 034 
o envia un e-mail a comercial@solcam.es 

i t´informarem sense compromís.solcam.es

El seguro de mercancías 
ante nuevos escenarios de riesgo
Resulta evidente que el mundo del 
seguro, en sus diversas modalidades, 

está intrínsecamen-
te ligado al sector de 

la logística. Transportar mercancías 
supone una gran responsabilidad 
tanto para la compañía que decide 
comerciar con ellas como para la que 
asume el servicio logístico. El objetivo 
final siempre es garantizar el valor de 
la mercancía cualquiera que sea su 
ubicación, en cualquier eslabón de 
una compleja cadena en la que par-
ticipan los propietarios de los bienes, 
cargadores y estibadores, empresas 
de transporte y consignatarias, entre 
otros operadores. Es fundamental 
saber contratar el seguro más ade-
cuado que proteja la carga ante cual-
quier eventualidad.
 
En un mundo cada vez más peligro-
so, con riesgos inherentes a cada 
uno de los pasos necesarios para 
entregar la mercancía intacta en 
destino, es crucial para los distin-
tos contratantes disponer de una 
buena cobertura que minimice, en 
lo posible, esos imponderables que 
pueden llegar a ocasionar un grave 
perjuicio económico. En este sen-
tido, las pólizas de mercancías han 
experimentado incrementos impor-
tantes de precio en los últimos años, 
al igual que el resto de los ramos que 
trabajan las aseguradoras.
 
El grueso de las pólizas se diseña 

para empresas especializadas en 
el transporte ante inciden-

cias como, por ejem-
plo, la pérdida de 

artículos o 

los daños que pueda sufrir la mer-
cancía durante su desplazamiento. 
Así, existen seguros adaptados a 
cada medio de transporte, según las 
particularidades del tránsito aéreo, 
marítimo o por carretera. Una póliza 
de seguro de transporte puede con-
tratarse desde un nivel muy básico 
hasta una especie de todo riesgo. En 
términos generales, está pensada 
para cubrir todo tipo de accidentes, 
como averías, colisiones o pérdida 
de mercancías. También está inclui-
do el robo hasta un máximo delimi-
tado de antemano.
 
Uno de los aspectos más complica-
dos consiste en asegurar la mercan-
cía no sólo en transitio (en el avión, 
barco, camión…), sino cuando está 
depositada en una ‘estación’ logísti-
ca para volver a ser cargada en otro 
transporte. Las cláusulas estándar 
habitualmente garantizan la cobertu-
ra desde la operación de carga has-
ta destino, pero hay límites de tiem-
po de estancia en estos depósitos 
temporales. Con cierta frecuencia 
los plazos previstos se alargan por 
huelgas o conflictos, por lo que hay 
que prestar especial atención a este 
detalle. Las situaciones vividas en 
pandemia han marcado un antes y 
un después en la logística global.
 
Conviene también estar muy al día 
respecto a las zonas del planeta 
que quedan fuera de las cobertu-
ras de las aseguradoras. El ejemplo 
más claro se visualiza a partir de 
las consecuencias de la guerra de 
Ucrania, con rutas en el área de los 
países del Este excluidas del mapa 
que cubren las principales compa-
ñías del sector. El comercio marí-

timo, que hoy mueve más del 

80% del comercio mundial, man-
tiene desde principios del siglo XIX 
las cláusulas de “Guerra y huelgas”, 
que con escasas actualizaciones se 
han mantenido hasta nuestros días. 
La cobertura de guerra suele estar 
incluida en la de mercancías.
 
En estos contratos se establecen 
zonas de especial riesgo, escena-
rios bélicos determinados y hay letra 
pequeña para el transporte terres-
tre, potencialmente más peligroso. 
La lista de zonas excluidas se puede 
modificar mediante un preaviso de 
al menos siete días. A mediados de 
febrero de 2022, ante el aumento 
de la tensión en Ucrania, se añadie-
ron las aguas ucranianas y rusas del 
Mar Negro y Mar de Azov. A modo de 
ejemplo, si un buque se encontraba 
en Ucrania o navegando hacia allí, 
habría estado protegido una semana 
para salir de la zona, cambiar su ruta, 
o bien contactar con su aseguradora 
para prolongar su protección con un 
precio acorde al riesgo.
 
Cuando una compañía es contacta-
da para un viaje concreto es capaz 
de evaluar su riesgo, incluyendo la 
guerra. En las pólizas abiertas de mer-
cancías, de duración anual y ámbito 
geográfico amplio, es habitual incluir 
la posibilidad de variar las zonas am-
paradas automáticamente mediante 
preaviso, de forma análoga al seguro 
de barcos. Por todo lo explicado, dado 
el nivel de complejidad de las opera-
ciones, conviene contactar con un 
corredor experimentado que domine 
una casuística que nada tiene que ver 
con la situación de estabilidad comer-
cial que se vivía antes de la pandemia.

FÉLIX OLIVA *

* CEO de Protego Seguros
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Retos de futuro
Port Tarragona tiene ante sí 
una serie de retos muy im-

portantes a 
corto y me-

dio plazo. A nadie se le escapa 
que el Port, abierto al comer-
cio mundial y con conexiones 
con más de 60 países en el 
mundo, percibe en su día a día 
las tensiones que las grandes 
crisis están causando en las 
economías nacionales. Duran-
te 2022, el Port de Tarragona 
ha tenido que hacer frente a 
los efectos de la invasión de 
Ucrania por parte de Rusia en 
el tráfico de cereales y de cru-
do de petróleo, el incremento 
del precio de la energía y la in-
flación. Y por otro lado, a una 
situación atípica en el hinter-
land portuario, con el parón de 
actividad del principal cliente 
de clúster petroquímico de 
Tarragona durante dos meses 
para realizar inversiones por 
100 millones de euros, y los 
efectos en la operativa deriva-
dos de las negociaciones por 
la adaptación a la nueva nor-
mativa reguladora de la estiba.

A pesar de todo, el Port cie-
rra el año 2022 con más de 
30 millones de toneladas en 
tráfico de mercancías, impul-
sado principalmente por los 

productos agroalimentarios y 
por la carga general. Este re-
sultado ha sido posible por-
que Port Tarragona ha sido 
una puerta estratégica para la 
entrada de productos agroali-
mentarios en el mercado pe-
ninsular durante el año 2022, 
especialmente en los últimos 
meses del año, ya que el tráfi-
co de cereales, piensos y ha-
rinas ha establecido un récord 
histórico con 5,95 millones de 
toneladas, superando los 5,76 
millones de toneladas del año 
2019. Además, pese a un lige-
ro descenso de tráficos, Port 
Tarragona cierra el año 2022 
con unos ingresos mayores 
que en 2021.

Pero no sólo se trata de su-
perar los retos a corto plazo, 
sino que hay que seguir traba-
jando en los retos de futuro a 
medio y largo plazo. La solidez 
económica del Port permitirá 
seguir con buen ritmo el ciclo 
inversor en las infraestructu-
ras estratégicas que permiti-
rán que el Puerto de Tarrago-
na enfrente con garantías de 
éxito un futuro marcado por 
la sostenibilidad, la transición 
energética y la transforma-
ción económica. Bajo el lema 
Rumbo #EcoPort2027, Port 
Tarragona se embarca en un 
nuevo ciclo inversor de unos 
200 millones de euros para los 
próximos 4 años, con la cons-

trucción del contradique 
de Ponent como gran 
infraestructura estraté-

gica para su crecimiento 
y para su reposicionamiento 
dentro del sistema portua-
rio español y mediterráneo.

El Port de Tarragona dará así 
un nuevo impulso sostenible a 
las infraestructuras que per-
mitan hacer frente a los retos 
de la diversificación de tráfi-
cos, la transición energética y 
la transformación económica 
sostenible del propio puerto 
y de su hinterland. A los 100 
millones de euros de inver-
sión en el contradique, hay 
que sumarle 30 más para la 
urbanización de la Zona de 
Actividades Logísticas, 25 mi-
llones en la segunda fase de 
la construcción de la PortTa-
rragona Terminal Guadalaja-
ra-Marchamalo y 25 más para 
la ampliación y moderniza-
ción de la Terminal Intermodal 
de la Boella.

Estas inversiones, sumadas a 
las mejoras de las comunica-
ciones terrestres como el Tú-
nel de Lilla en la autovía A-27, 
la entrada en funcionamiento 
del Corredor del Mediterráneo 
y la potenciación del transpor-
te por ferrocarril y de la inter-
modalidad, permitirán que el 
Port complete su actual lide-
razgo en graneles sólidos y en 
graneles líquidos con una ma-
yor participación en el tercer 
gran grupo de mercancías: la 
carga general. Una estrategia 
iniciada años atrás que, a me-
dida que ha pasado el tiempo 
y vistos los escenarios de fu-
turo que dibujan los expertos, 
se confirma su acierto y su 
necesidad para lograr un cre-
cimiento sostenible del Port y 
un mejor posicionamiento es-
tatal y mediterráneo.

R. I. GARCÍA GONZÁLEZ *

* Director general de Port de Tarragona



73

El Port crece un 20% en enero tras 
sumar casi tres millones de toneladas
23/2/2022

Las noticias más relevantes de  2022

2022 fue un año pleno 
de noticias portuarias 
y logísticas relativas 
al Port y su hinterland. 
Muchas de ellas rela-
cionadas con los gran-
des poryectos que la 
infraestructura esta lle-
vando a cabo, contan-
do tambien con otras 
de la iniciativa privada. 
En nuestro portal www.
tarragonaport.com he-
mos recogido toda esta 
actividad. Apuntamos 
aqui una muestra.

Global Ports Holding gestionará este mismo año 
la terminal de cruceros y prevé que en 2033 el Port 
pueda conseguir 250.000 pasajeros
21/3/2022

El Port inicia la restauración 
medioambiental de los Prats 
d’Albinyana de La Pineda
25/5/2022

APPORTT celebra sus 30 años
10/06/2022

Finaliza la primera fase de las obras de la terminal 
Guadalajara- Marchamalo
21/07/2022 Visto bueno para el proyecto de urbanización 

del Logis Montblanc por 26,4 M
01/08/2022
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MÉS INFORMACIÓ A
reusenergia.cat

L’elèctrica pública
municipal

Fem llum!

Tarragona, el segundo puerto del Estado que 
más crece en tráfico de contenedores
01/09/2022 El incremento de la demanda de Italia provoca 

un repunte de los tráficos de carbón en el Port
05/09/2022

Puertos del Estado aprueba el Plan 
Director del Port 2015-2035
19/09/2022

Primera piedra de la terminal 
intermodal de Tamarite de Litera
21/09/2022

El Port acoge el VI Med Hub Day, la referencia del sector
13/10/2022

Garreta: “Hago míos los grandes 
retos económicos y empresariales 
que tiene planteados el Port”
03/11/2022

El túnel del Coll de Lilla estará 
operativo en menos de un año
16/12/2022



Terminal Intermodal
La Boella

Lleida

Girona

Barcelona

A EUROPA

Zaragoza

Marchamalo
GuadalajaraMadrid

Algeciras

Màlaga
Almeria

Cartagena

Alicante

València

UBICACIÓN PRIVILEGIADA

· A 70 km de Madrid

· 150.000 m2, 5 vías y capacidad para 
convoyes de más de 750 m

· Inversión de 20 millones de euros

· Entrada en funcionamiento prevista en 2023

CONEXIÓN CON EUROPA

· Situada en el corredor del Henares

· Conexión con la fachada 
mediterránea y cantábrica

· Grandes conexiones viarias

La logística al servicio de las empresas
La terminal intermodal de Port Tarragona, situada en la principal plataforma logística y de 

servicios en el área de influencia de Madrid, entre Guadalajara y Marchamalo.

Enclave estratégico en el centro de la península

NextGenerationEU
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