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PINCELADAS DE LA INTRAHISTORIA
DE NAUCHERglobal

ermitanme contarles los detalles no
Pconocidos de la creacién de NAU-

CHERglobal. Como toda iniciativa,
este medio informativo nace de una idea:
construir una empresa periodistica espe-
cializada en el mundo maritimo y portua-
rio. Tenia la conviccién de que la prensa
de estos sectores estaba volcada en la
informacién procedente de las autorida-
des portuarias y de las empresas, con una
evidente ausencia de cultura, de critica y
de opinién. Hacer realidad el proyecto no
podia ser obra de una sola persona. Con-
fié el propdsito a dos amigos en quienes
confiaba: Agustin Montori, capitdn de la
marina mercante y directivo de numerosas
sociedades, con quien habia navegado
allé por 1971 y con quien mantenia una ex-
celente relacion personal; y Javier Moreno,
también marino (coincidimos en la Escuela
de Ndutica entre 1969 y 1970), y por enton-
ces creador de un blog de cultura mariti-
ma llamado Naucher, en el que llevaba
tiempo colaborando. Montori aceptd de
inmediato y se puso a pergenar las bases
econdmicas y societarias del proyecto. Ja-
vier Moreno decliné la propuesta y se limitd
a proponerme que abriera un blog perso-
nal parecido al suyo.

El 28 de agosto de 2012, ante el notario
de Barcelona, Luis Sampietro, constituimos
la sociedad de responsabilidad limitada Es-
tudios Maritimos Naucher. Los socios, en el
orden que aparecen en la escritura: Juan
Zamora, Agustin Montori, Amadeo Outeiro,
Javier del Portillo, Joan Guitart, Jesus Car-
bajosa, Fernando Mestre y José Maria Ruiz
Soroa. Los seis primeros, marinos mercan-
tes; Fernando Mestre, empresario; y Ruiz
Soroa, abogado.

Compramos de inmediato los dominios
“Naucher” y “Naucher Global”, éste Ultimo
a sugerencia de Javier Moreno para que
la nueva publicacién estuviera diferencia-
da de su blog. Y nos pusimos a confeccio-

nar el nUmero 0 (cero). Decidido que seria
un medio exclusivamente en red (on line),
tuvimos numerosos encuentros y reuniones
para decidir la arquitectura de la plata-
forma, tipo de letra, logotipo y esas cosas,
amén de confratar a la empresa que ha-
bia de darle forma, Signia. Hicimos un es-
tudio de los medios existentes en francés y
en inglés y diversos catdlogos de fuentes
de noficias domésticas e internacionales.
Llegamos a componer, sdlo para nuestros
ojos, varios numeros 0. Y finalmente, el dia
12 de septiembre de 2012, NAUCHERglobal
se abrié con acceso libre a los lectores de
todo el mundo. Pocos dias después entré a
formar parte del proyecto Daniel Molero, a
quien cuatro anos mds tarde nombramos
director del peridédico.

En los diez anos franscurridos desde en-
tonces, NAUCHERglobal ha demostrado el
acierto y la utilidad de su creacién. Hemos
dedicado cientos de articulos a la cultura
que se genera en el enforno portuario y a
la que fiene su origen o frata de buques,
marinos, fempestades y naufragios. Hemos
glosado las obras escritas de autores nove-
les y consagrados y criticado las peliculas y
el teatro que reflejaban historias maritimas.
Y sobre todo, merced al excelente trabajo
del marino y periodista Eugenio Ruiz Mar-
tinez hemos hecho frente con determina-
cién y bien documentadas razones a quie-
nes han sembrado la infamia, la mentira,
de acusar a Antonio Lépez, fundador de
la Compania Trasatldntica, de dedicarse a
la trata: transportar esclavos desde Africa
a América. Todo ello sin olvidar las noticias
que proceden del sistema portuario espa-
Aol y de los puertos mds importantes del
mundo.

Otro distinfivo de NAUCHERglobal es el
fratamiento ofrecido sobre buques, trans-
porte y comercio por via maritima, no-
vegacion, pesca, marinos, armadores,
navegantes y ndutica de recreo, sus insti-

fuciones y organismos, sus problemas, con-
flictos y aspiraciones. Nuestros lectores han
dispuesto de la mejor informacién sobre el
desastre del PRESTIGE y el laberinto judicial
en que anda empantanado el Reino de
Espana. Hemos entrevistado a los navieros
mds importantes, (Vicente Boluda, Alejan-
dro Aznar, Adolfo Utor...) y a multitud de
personajes del mundo maritimo-portuario.
Hasta nos atrevimos a enfrevistar al capi-
tan Al, Artificial Intelligence, al mando del
revolucionario experimento de IBM de cru-
zar el Atldntico con una embarcacién no
fripulada.

Por ofro lado, nuestro compromiso con
la informacién veraz y con los lectores y
nuestro espiritu critico nos ha conducido,
en deferminadas ocasiones, a enfrento-
mientos que nunca quisimos con personas,
organismos publicos y empresas del sec-
tor maritimo. Hemos defendido la libertad
de informacién y la libertad de prensa, asi
como el derecho de los periodistas a man-
tener la confidencialidad de sus fuentes de
informaciéon. La publicacion de algunas
noticias exclusivas ha sido inmediatamen-
te reproducida por medios especializados
0 no (en muchos casos, jay!, sin mencionar
la fuente).

Confio que NAUCHERglobal cumpla mu-
chos anos, con personal renovado y el
objetivo de honrar a la prensa fiable y pro-
fesional.

Juan Zamora

Editor
NAUCHERglobal
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uertos del Estado y Naucher compar-

tenrumbo y celebracion. Ala vez que

Naucher celebra su décimo aniverso-
rio, Puertos del Estado vy el Sistema Portuo-
rio Espanol, tal como lo conocemos hoy en
dia, cumplen 30 anos desde su creacion.
Naucher ha ido creciendo en estos anos,
reivindicando su labor informativa, dando
voz a todos los colectivos del sector mariti-
mo-portuario. Del mismo modo, el Sistema
Portuario Espanol ha ido evolucionado, a
la par que nuestra sociedad, respondien-
do a sus diferentes necesidades. En este
sentfido, el nuevo Marco Estratégico, que
estd a punto de ser aprobado, establece
su horizonte en el ano 2030, y viene a poner
en pie de igualdad, junto a la tradicional
dimensién econdmica de los puertos, una
dimensién ambiental y social.

En términos genéricos, se puede decir
que la sostenibilidad es uno de nuestros
principales objetivos. El Marco Estratégico
estd plenamente alineado con los 17 Ob-
jefivos de Desarrollo Sostenible (ODS) de la
ONU, asi como con la politica comin de la
Unién Europea. Hoy dia, los propios merca-
dos reclaman ya no solamente una elevo-
da relacién calidad/precio, sino una serie
de factores impulsados justamente desde
el sector publico y apoyados en la preser-

RUMBO COMPARTIDO

Puertos del Estado

vacion del interés general. Estos factores se
relacionan con el buen desempeno ‘ver-
de’, la seguridad vy la transparencia, enfre
ofros, los que se asientan en una concep-
cién del puerto como elemento iradiador
de acciones que hagan frente a la emer-
gencia climdtica y eleven la calidad de
vida de las personas.

Criterios como eficiencia, conectividad,
digitalizacién, innovacion, sostenibilidad,
seguridad o fransparencia son los ejes so-
bre los que girard el desarrollo de los puer-
tos espanoles en el futuro inmediato, que
redundardn en elincremento de larelacién
calidad/precio de los servicios que se pres-
tan en nuestros puertos y por extension en
la competitividad de los mismos. Ademds,
el Marco Estratégico incide en la orienta-
cién de puertos comprometidos con su
ciudad y esa orientacién abre unas lineas
de trabajo, entre ellas, las regeneraciones
urbano-portuarias que ya son una realidad
en muchos puertos y que se basan en tfres
conceptos: la estética, la funcionalidad y
la viabilidad econdmico-financiera.

A ello, se suma la necesidad de coordi-
nar con las entidades locales, actividades
de puesta de valor del puerto ante los ciu-
dadanos. Para ello, tenemos que dar a
conocer los puertos, ofrecer la posibilidad

PN

de apreciar cémo se estdn abriendo los
puertos a las ciudades, poner en valor la
relevancia del puerto como motor econé-
mico y las oportunidades que se abren al
interactuar con los agentes sociales y eco-
némicos. Se trata, en suma, de provocar
que las personas hagan suyo el puerto.

Para conseguirlo, contamos con que los
medios de comunicacién como altavoces
de opiniones e iniciativas, se sumen a estos
objetivos. Felicidades a Naucher por estos
diez anos y que sigamos compartiendo
rumbo muchos mds.

Alvaro Rodriguez Dapena
Presidente

Organismo Publico
Puertos del Estado
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n el Ultimo decenio, ha tenido lugar

una importante modernizacion de la

administracion  maritima  espanola,
apoyada en la consecucién de varios hitos
normativos. En primer lugar, la aprobacion
del Texto Refundido de la Ley de Puertos
del Estado y de la Marina Mercante, a fino-
les de 2011, no solo supuso un ejercicio de
sistematizacion de la normativa dispersa
existente, sino también una adaptacion de
la misma a un entorno permanentemente
en cambio, consecuencia de la acelero-
cién del proceso de mundializacion de la
economia y el comercio, de la consolida-
cién del mercado interior comunitario y del
desarrollo de una politica comun de trans-
portes planificada desde una concepcién
multimodal. Elimpacto combinado del de-
sarrollo de las redes transeuropeas de trans-
porte, los cambios tecnoldgicos y estraté-
gicos en el sector del transporte maritimo
y los procesos de creciente liberalizacién
del mercado de los servicios del fransporte
condujeron a la introduccién de importan-
tes cambios en el &mbito de la administra-
cién portuaria espafnola. En el dmbito de
la administracion maritima, el mismo texto
clarificé la estructura y competencias de la
Direccién General de la Marina Mercante
y sus capitanias maritimas, modernizd la re-
gulacion de la Sociedad de Salvamento y
Seguridad Maritima e introdujo un registro
especial de buques y empresas, radicado
en Canarias.

UN DECENIO PASADO
DE ADAPTACION Y UNO FUTURO
PARA LA ESPERANZA

En segundo lugar, el Real Decreto
800/2011, de 10 de junio, dio nuevo régi-
men juridico a la Comision permanente de
investigacién de los accidentes e inciden-
tes maritimos, a fin de dotarla de mds agi-
lidad y mayor rigor en su funcionamiento,
toda vez que la entrada en vigor de la re-
gla é del Capitulo XI-1 del anexo del Con-
venio Internacional para la seguridad de la
vida humana en el mar (Solas, 1974/1978)
obligaba a cada Administracién nacional
a investigar los siniestros y sucesos mariti-
mos de conformidad con lo dispuesto en
el citado convenio y en las disposiciones
complementarias del Cédigo de Investiga-
cion de Siniestros.

Y, en tercer lugar, la Ley 14/2014, de 24
de julio, de Navegacién Maritima, llevé a
cabo una reforma ambiciosa del Derecho
maritimo espanol, con vocacién omnicom-
prensiva, tfratando de incluir prdcticamen-
te todos los aspectos de la navegacion,
tanto de derecho publico como privado,
y operando una verdadera renovacién en
una materia cuya cabecera estaba toda-
via constituida por el Libro Il del Cédigo
de Comercio de 1885. Al mismo tiempo,
puso fin a las carencias que en estos Ulfi-
mos anos se habian detectado en cuestio-
nes tan relevantes como la seguridad de
la navegacién, la proteccidén del medio
ambiente y del patrimonio cultural subo-
cudtico, el uso del mar territorial, la lucha
confra la contaminacién o el contraban-
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do, a la par que clarificaba el marco en el
que se inscriben las actividades propias del
tréfico maritimo, constituido por el propio
medio geogrdfico y los espacios fisicos que
la hacen posible, asi como los instrumentos
y los vehiculos, garantizando la necesaria
coherencia del derecho espanol con los
distinfos convenios internacionales en ma-
teria de derecho maritimo.

Pero el derecho maritimo estd sujeto, de
manera casi permanente, a cambios de-
rivados de las modificaciones que se lle-
van a cabo en la normativa internacional
y de la propia evolucién de las prdcticas
del transporte maritimo. Esta circunstancia
justifica la necesidad de llevar a cabo una
actudlizacién de determinados aspectos
de la Ley y del Texto Refundido anfes men-
cionados, a fin de establecer nuevas medi-
das que favorezcan el buen funcionamien-
to del sector maritimo nacional, mediante
la actualizacion de aquellos contenidos
que han quedado desfasados, la cober-
fura de las lagunas detectadas durante
estos Ultimos afos y la mejor coordinacién
de ambos cuerpos. El anteproyecto de ley
que operard esta modernizacién ya ha
sido sometido a doble audiencia publica
y esperamos pueda iniciar su tramitacién
parlamentaria a finales de este ano.

Un futuro para la esperanza

Son muchos los retos a los que se enfrenta
la administracién maritima y la navegacion
en el préximo decenio, en su mayor parte
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vinculados estrechamente con la estrate-
gia inicial sobre la reduccién de las emisio-
nes de Gases de Efecto Invernadero de la
Organizacion Maritima Internacional (OMiI)
y con los objetivos propuestos por el Pacto
Verde Europeo. Los mares y océanos cu-
bren casilas tres cuartas partes de la super-
ficie de nuestro planeta. A través de ellos
se realiza el 90% del volumen del comer-
cio mundial y son claves para gobernar la
climatologia de la Tierra, pero todo este
transporte maritimo constante y crecien-
te estd pasando una enorme factura en
su salud, en la de los recursos marinos que
albergan, y en la atmésfera que los cubre
y que rodea a los puerfos. La nueva rea-
lidad climdtica nos obliga a buscar com-
bustibles menos contaminantes y la OMI
ha impuesto un calendario progresivo de
reduccion de las emisiones de gases con-
taminantes, a la vez que el Convenio Mar-
pol haido incorporando en los Ultimos anos
ofras medidas, como las relacionadas con
la reducciéon del contenido de azufre en
los combustibles marinos o la gestion de las
aguas de lastre.

A nivel comunitario, en el seno de la Unién
Europea se estd debatiendo y dando for-
ma al paquete de propuestas legislativas,
conocido como ‘Fit for 55", lanzado por la
Comisidn, que persigue la reduccion gra-
dual de las emisiones de gases de efecto
invernadero y su prdctica erradicacion en
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2050. Se frata de un objetivo muy exigente
e incluso superior al que se ha previsto para
otros medios de transporte. Pero las medi-
das en el transporte maritimo no se detie-
nen ahi, sino que incluyen ofras como su
incorporacion al Régimen Europeo de Co-
mercio de Derechos de Emisién y la revision
del Reglamento relativo a la implantacién
de infraestructura para los combustibles al-
fernativos, en la que se exige, entre otras
medidas, que los buques tengan acceso
a suministro de electricidad en los grandes
puertos, asi como una propuesta de Re-
glamento relativo al uso de combustibles
renovables y combustibles hipocarbdnicos
en el tfransporte maritimo (iniciativa FuelEU
Maritime).

Las implicaciones y efectos que todas es-
tas medidas van a tener sobre la estructura
econdmica de nuestro sector maritimo van
a ser ingentes, pero los que se derivarian
de la inaccién serian todavia mayores, a
la par que catastroficas. Es mucho lo que
estd en juego y el mensaje debe ser de
un optimismo moderado. Como sefald
recientemente el secretario general de
la OMI, Kitack Lim, “la transicién energé-
tica del sector maritimo requerird nuevas
tecnologias, combustibles alternativos e
infraestructuras para apoyar el transporte
maritimo de baja y nula emisién de carbo-
no. La innovacién es la base de su éxito".
Anado que, en mi opinidn, estamos frente

{8 naucher

a una oportunidad importante para gene-
rar nuevas vias de crecimiento para la in-
dustria europea del sector maritimo dentro
de lo que hemos dado en llamar ‘econo-
mia azul’.

Debemos seguir embarcados en ese op-
timismo moderado porque este no es el
primer reto, la primera gran revolucién que
afronta el transporte maritimo. Se sustitu-
yeron los remos por las velas, las velas por
el vapor, el vapor por los hidrocarburos...
Ahora, debemos navegar hacia un nuevo
puerto, acuciados por los efectos devasta-
dores del cambio climdtico, ya visibles en
muchos ecosistemas, incluido el maritimo.

Benito NUnez Quintanilla
Director general
Direccién General

de la Marina Mercante
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LA COPA AMERICA 2024,
PLATAFORMA CLAVE PARA
POSICIONAR A CATALUNYA COMO
REFERENTE EN INDUSTRIA NAUTICA

Y TURISMO NAUTICO SOSTE

atalunya es un pais que mira al

mar. Tenemos una larga y admi-

rada costa, un clima privilegiado
y una amplia oferta de puertos que cubre
las necesidades del fransporte maritimo,
no solo comercial o pesquero, sino fam-
bién el deportivo. Estas condiciones son
definitivamente un activo de pais y deter-
minantes para explicar la salud de nuestro
sector ndutico, que, tras un ano de récord
en ventas y matriculaciones nduticas en
2021, se ha estabilizado en 2022. Un ano
después de la pandemia, el sector cuenta
con mds de 1.100 empresas que generan
alrededor de 10.000 puestos de trabajo di-
rectos o indirectos.

Un sector que se encuentra en un mo-
mento clave. La fransicién hacia la sosteni-
bilidad y la adaptacion a la digitalizaciéon
marcaran el devenir de nuestras empre-
sas nduticas y debemos ser capaces de
aprovechar este contexto para convertir a
nuestro pais en uno de los referentes, tanto
de la industria ndutica, como del turismo
ndutico sostenible a nivel europeo.

En este sentido, desde el Govern de la
Generalitat estamos convencidos que la
celebracién de la Copa América en Bar-
celona en el 2024 serd un buen marco que
nos servird para estimular esta transforma-
cién, a la vez que mejoraremos el posicio-
namiento de nuestras empresas a nivel in-
ternacional. Una competicion que, segun
estimaciones de la organizacion, puede

i< naucher
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llegar a dejar en la ciudad un minimo de
1.000 millones de euros y una creacién de
empleo de enfre 21.000 y 30.000 puestos
de trabajo.

Pero debemos aprovechar esta oportuni-
dad para que el impacto de la competi-
cién vaya mds alld y contribuya a mejorar
nuestro tejido econdmico y empresarial.
La competicion puede y debe ser una po-
lanca que nos ayude a liderar la transiciéon
hacia la sostenibilidad en el sector ndutico.
Para conseguirlo, estamos desarrollando
iniciativas que fomenten la transicién hacia
la movilidad eléctrica en el sector y la inno-
vacién y la tecnologia en el uso de lineas
de productos mds respetuosos con el me-
dio ambiente. Iniciativas planteadas con
el objetivo de asegurar que estas oportuni-
dades lleguen a nuestras pequenas y me-
dianas empresas, que conforman la gran
mayoria de nuestro tejido productivo.

La Copa América es también un marco
inmejorable para fomentar el turismo nduti-
cossostenible. Tenemos una larga historia en
deportes nduticos y una inmejorable oferta
de ocio, cultural y gastronémica alrededor
de nuestros atfractivos destinos. Fomentar
el turismo ndutico sostenible, ademds de
revalorizar los destinos, nos ayudard a la
transmision de valores y a generar aficién
por la naturaleza y el deporte.

Mds alld de los ingresos econdémicos, el
impacto de la competicidon serd también
social y medioambiental. Por primera vez,

___________#'_"_

NIBLE

Generalitat de Catalunya
Departament d’Empresa i Treball
Secretaria d’Empresa i Competitivitat

habrd una regata femenina y un progro-
ma de educacion en las escuelas y univer-
sidades formard parte integral del evento.
Se realizardn varias actividades relaciona-
das con la conservacion y la utilizacién de
forma sostenibles de los recursos marinos,
que esperamos ayuden a convertir Cato-
lunya en un referente también de la soste-
nibilidad ocednica.

Estamos por tanto ante una oportunidad
inmejorable de que Catalunya mire adn
mds al mar. Los objetivos son ambiciosos,
pero perfectamente alcanzables si segui-
mos trabajando con el espiritu de colabo-
racién publico-privada que ya fue clave
para conseguir la designacién de Barcelo-
na como sede de la Copa América 2024.

A

Albert Castellanos Maduell
Secretario de Empresa y
Competitividad

Departament d'Empresa y Treball
Generalitat de Catalunya
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a vida de NAUCHERglobal como me-

dio de comunicacién del sector ma-

ritimo en Espafa y también a escala
infernacional ha corrido casi de forma
paralela a la labor regulatoria de la Or-
ganizacién Maritima Internacional (OMiI)
en materia de cambio climdtico en estos
Ultimos 10 anos. NAUCHERglobal iniciaba
su andadura apenas un ano después de
que la OMI adoptase el primer conjunto de
medidas infernacionales obligatorias para
mejorar la eficiencia energética de los bu-
ques, como parte del Convenio Internacio-
nal para prevenir la contaminacién por los
buques (Convenio Marpol).

Alo largo de esta Ultima década, no han
sido pocas las ocasiones en la que NAU-
CHERglobal ha puesto su foco de aten-
cién en todo aquello que en materia de
reduccion de emisiones de gases de efec-
to invernadero procedentes del transporte
maritimo ha venido debatiéndose en el
seno de la OMI. La respuesta al cambio cli-
mdatico es uno de los mayores desafios de
nuestra era y constituye una orientacion
estratégica vital para la OMI en su papel
de regulador mundial del transporte mari-
fimo infernacional.

El ritmo de la labor normativa de la OMI
para abordar las emisiones no ha cesado
a lo largo de estos anos, como asi lo de-
muestra la adopcién de la Estrategia inicial

L SSSOSSIER ESPECIALIOUANI

UNA DECADA
'DE DESCARBONIZACION,
UNA DECADA DE INFORMACION

de la OMI para reducir las emisiones de
gases de efecto invernadero procedentes
de bugues o la adopcién de nuevas me-
didas clave a corto plazo destinas a redu-
cir la intensidad de carbono de todos los
buques-los de nueva construccion y los ya
existentes- en al menos un 40% para 20230,
en comparacion con la linea de referencia
de 2008, en consonancia con el nivel de
ambicién de la Estrategia Inicial.

La OMI tfrabaja actualmente en revisar y
reforzar la Estrategia inicial de la OMI sobre
reducciones de las emisiones de gases de
efecto invernadero procedentes de los bu-
ques con miras a adoptar una estrategia
revisada en 2023. La revisidon se centra en
el compromiso de reforzar los niveles de
ambicién fijado en la estrategia inicial y las
necesidades de los Estados en desarrollo,
particularmente, de los pequenos Estados
Insulares en desarrollo y los paises menos
adelantados.

De forma paralela, la OMI continUa avan-
zando en el diseho de un paquete de me-
didas de reduccion de los gases de efecto
invernadero a medio plazo que integren
elementos técnicos, como por ejemplo
una norma para combustibles de bajas
emisiones de gases de efecto invernadero
y/o la mejor de las medidas de intensidad
de carbono ya fijadas por la OMI, junto a
elementos econdmicos como la fijacién
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de precios del carbono mediante la adop-
cién de una medida de mercado.

El futuro del sector maritimo estd condi-
cionado por la senda de la descarboni-
zacién emprendida hace unos anos. Nos
aguarda una década de nuevas tecno-
logias y de politicas maritimas de innovo-
cién inclusiva para apoyar las necesidades
de una fransformacién mds ecoldgica del
sector maritimo que garantice una transi-
cién justa e inclusiva hacia un transporte
maritimo bajo en carbono.

Deseamos que NAUCHERglobal siga dan-
do tfestimonio de los diferentes hitos que
marquen la descarbonizacion del sector
maritimo durante la proxima década.

Victor Jiménez Ferndndez
Presidente

Consejo de la OMI
(periodo 2022-2023)
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LA SOSTENIBILIDAD COMO PILAR

esde el Port de Barcelona felici-
tamos a Naucher en su décimo
aniversario y deseamos que la pu-
blicacion continte creciendo y sumando
éxitos durante muchos afos mds. Naucher
ha acompanado a la comunidad portua-
ria durante una década en la que hemos
experimentado una increible fransforma-
cién marcada en los Ultimos tiempos por
las continuas disrupciones que las cadenas
de suministro enfrentan con tesén y colo-
boracion.

Pese a ello, 2022 estd siendo un buen ano
para quienes formamos parte del negocio
portuario. Los excelentes resultados del pri-
mer semestre evidencian que en el Port de
Barcelona frabajamos de forma rigurosa y
hemos sido capaces de superar confextos
tan complicados como la pandemia de la
Covid-19 o la reciente guerra de Ucrania.

Estamos inmersos en proyectos basados
en los pilares de la sostenibilidad ambien-
tal, econémicay social, como marca nues-
tro IV Plan Estratégico, para situar al Port
de Barcelona como lider en innovacién y
tecnologia y un hub de servicios logisticos
referente en el Mediterrdneo.

Este aho hemos dado un impulso impor-
tante a Nexigen, el plan de electrificacion
de muelles. Una actuacién clave en el
Plan de Transicién Energética del Port para
cumplir con los plazos marcados de reduc-
cion de un 50% de las emisiones de CO-. de
la operativa portuaria hasta el 2030 y ser un
puerto neutro en carbono antes del 2050.
Actualmente, ya se han tramitado las pri-
meras conexiones eléctricas de buques a
terminales, que estardn operativas a finales
del 2023.

También hemos aprobado la licitacion
de la segunda fase de las obras del nue-
vo acceso ferroviario al Port: una serie de
actuaciones sobre redes de servicios y
consolidacion del terreno, financiadas por
la Unidn Europea, que permitirdn la ejecu-
cion de las obras de la superestructura fe-
rroviaria, asi como el desarrollo de nuevos
servicios infermodales. Con estas actuacio-
nes estamos poniendo la base a la crea-
cion de soluciones logisticas sostenibles y
competitivas.

Nuestro compromiso con el tejido social
y la dinamizacion del mercado de traba-
jo nos ha llevado a impulsar, junto con el
Consorcio de Educacion de Barcelona,
el Instituto de Logistica de Barcelona, que
inicié su actividad en las instalaciones del
Port de Barcelona en septiembre. El centro
ofrece formacion de calidad especializa-
da en perfiles emergentes del dmbito del
comercio internacional y la logistica en
unas instalaciones que dardn a los alumnos
la oportunidad de colaborar con las em-
presas del Port, a la vez que estas se bene-
ficiardin de nuevo talento especializado.

Nuestro afdn por establecer alianzas vy
acuerdos con nuestro entorno también nos
ha llevado a trabajar para definiry aprobar
este ano el Plan de Innovacién del Port de
Barcelona, con el cual reforzaremos nues-
tro papel como motor de recuperacién
econdmica, impulsaremos la innovacién
y la digitalizacién del ecosistema logistico
portuario y favoreceremos las sinergias con
la ciudad.

2022 también es el aio en el que el Port
de Barcelona, junto con ofras instituciones
y el mundo empresarial, ha vuelto a poner

%

Port de Barcelona

la ciudad de Barcelona en el centro de los
eventos deportivos mds importantes del
mundo con su designaciéon como sede de
la 37 Copa América de Vela, que tendrd
lugar en el ano 2024. Una gran noticia que
nos impulsa a frabajar de manera exigente
para alcanzar el éxito en la organizacién
de este importante evento y poder ofrecer
a los equipos participantes unos espacios
e instalaciones excelentes. Sin duda, una
oportunidad Unica para construir sinergias
con el tejido empresarial, la ciudad de
Barcelona y todo el pais y poner el Port de
Barcelona como el cenfro internacional de
la cultura ndutica y deportiva. Tenemos un
gran reto en el que demostrar nuestra alta
capacidad para organizar proyectos bo-
sados en la sostenibilidad y la innovaciéon
promoviendo la marca Barcelona.

En el Port de Barcelona seguimos movien-
do la economia del pais, seguimos constru-
yendo Barcelonay el Prat desde el Puertoy
queremos seguir siendo un aliado de con-
fianza para la sociedad a la que servimos.

Port de Barcelona
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EL ESLABON IMPRESCINDIBLE

na de las premisas que como ges-

tor publico siempre he defendido es

que las instituciones publicas tienen
que explicar qué hacen con transparen-
cia: hay que comunicar qué haces, cémo
lo haces y porque lo haces para que las
relaciones de las organizaciones con su en-
forno se basen en el respeto y la confianza.
Por eso, la comunicacién transparente ha
sido y es un pilar fundamental en la gestién
de la Autoridad Portuaria de Tarragona
(APT), basada en explicar proactivamen-
te, atender peticiones de informacion de
manera dgil y facilitar todo tipo de infor-
macién detallada cuando se ha pedido
o ha sido necesario. Las ruedas de prensa,
las notas y las atenciones a medios son los
canales mds frecuentes para explicar las
actividades del puerto, sin olvidar las re-
des sociales, a fravés de las cuales la APT
acerca el mundo portuario y su gestion a
los ciudadanos activos en internet.

Pero para el puerto de Tarragona, a pe-
sar de poder mantener un contacto di-
recto con una parte de la sociedad, los
medios de comunicacién, y mds concre-
famente los profesionales del periodismo,
son unos agentes fundamentales para
conseguir tener una sociedad democrdti-
ca plenay saludable. La informacién veraz
y contrastada es un elemento fundamen-
fal para que exista una toma de decisiones
democrdticay transparente y, por lo tanto,
un control de las instituciones basado en la
responsabilidad y la confianza. Periodistas

y medios de comunicacién son un eslabdn
imprescindible para hacer una rendicién
de cuentas de calidad hacia la ciudada-
nia, las entidades y las instituciones del en-
torno del puerto.

En este contexto, tenemos que situar los
10 afos de Estudios Maritimos Naucher,
empresa matriz del portal informativo Nau-
cher.com y su relacion con el puerto de
Tarragona. Naucher.com es un canal de
comunicacién portuario y logistico que
ha sabido colocarse enfre los medios de
comunicacion del sector maritimo de mds
relevancia con una informacién rigurosa,
inmediata y fiable, como piden los nuevos
fiempos.

Diez anos son un hito muy importante de-
bido al gran cambio de paradigma que las
TIC han introducido en la comunicacion
periodistica, donde el valor del trabagjo
para elaborar y difundir una informacion
se ha puesto en cuestion hasta extremos
impensables. La comunicacién, desde
hace un tiempo, oscila entre el periodismo
clésico -con fuentes propias, elaborado,
contrastado- por un lado y la agregacién
de contenidos -de fuentes ajenas, mecani-
zado, redifundido sin alterar- por ofro, bus-
cando no sin dificultades el término medio
que permita compaginar un producto de
calidad con la rentabilidad econémica.

Diez anos son un hito enorme, también, si
tenemos en cuenta lo que nuestra socie-
dad ha sufrido en los Ultimos afos y meses:
crisis financiera, pandemia de Covid-19,

Q Port Tarragona

problemas logisticos globales, guerra en
Europa, crisis energética, crisis alimentaria,
etc. Todo un contexto socioecondmico
nada estable que dificulta todavia mds la
tfoma de decisiones empresariales y, con-
secuentemente, la supervivencia de las
empresas, especialmente las pequenas y
medias.

Por todo esto, llegar a los 10 afos mante-
niendo la fidelidad al proyecto y a los obje-
fivos iniciales, con una gran audiencia, con
prestigio y solvencia y con unas perspecti-
vas de futuro favorables, es motivo de una
gran alegria para propios y ajenos. Desde
aqui, pues, muchas gracias por vuestra to-
rea informativa y divulgativa. jPor muchos
anos!

Josep Maria Cruset

Expresidente
Port de Tarragona
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| fransporte maritimo internacional

representa aproximadamente el 90%

del tréfico mundial de mercancias y si-
gue siendo el sistema mds eficiente, renta-
ble y sostenible. Es el medio de transporte
internacional mds seguro y de bajo coste
que fomenta el comercio enfre naciones
al fiempo que contribuye a la prosperidad.
El tréfico por mercancias en la historia de la
humanidad a través del mar ha sido siem-
pre fundamental, va a continuar siendo y
cada vez mds. En los Ultimos afos, Valen-
ciaport ha aumentado en casi 1,2 millo-
nes los contenedores que ha gestionado,
pasando de 4.470.000 unidades en 2012 a
mds de 5.600.000 en 2021. Un 25% mds de
TEU en una década.

Este dinamismo del comercio por via
maritima, unido a la concentracién de las
navieras y terminales en puertos estratégi-
cos, obliga al puerto de Valéncia a seguir
avanzando en mejores infraestructuras vy
servicios, apoydndonos en la innovacion y
la sostenibilidad para seguir siendo el prin-
cipal hub del Mediterrdneo.

La situacion geoestratégica del puerto
de Valéncia es, sin duda, un elemento que
ha incrementado nuestra competitividad
en el tréfico de transbordo y el peso em-
presarial de su hinterland para las opera-
ciones de exportacién e importacién. Pero
no podemos quedarnos atrds y tenemos
que seguir avanzando con proyectos que
aunen crecimiento con sostenibilidad.
Para ello, resulta imprescindible un com-
promiso que involucre a sociedad, a la co-
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UN COMPROMISO REAL
CON LA SOSTENIBILIDAD

Y EL CRECIMIENTO

munidad portuaria y a las administraciones
publicas.

La estrategia de la Autoridad Portuaria
de Valencia (APV) estd centrada en un
desarrollo mds sostenible e inclusivo, contri-
buyendo ala consecucion de los Objetivos
de Desarrollo Sostenible (ODS). Por ello, Va-
lenciaport estd llevando a cabo acciones
que fienen en cuenta los ODS, potencian-
do aspectos como la seguridad, la calidad
de vida y la sostenibilidad y, de igual mao-
nera, estd velando por el normal progreso
de la actividad portuaria como elemento
dinamizador del crecimiento del tejido em-
presarial. Todo ello priorizando modelos de
gestion que permitan a los puertos convivir
en perfecto equilibrio y armonia con su en-
forno, a escala local y global.

Un ejemplo de esta bUsqueda de solucio-
nes sostenibles en las operaciones portua-
rias es la nueva ferminal de contenedores
que se va a ubicar en las aguas interiores
de la ampliacién norte del puerto de Vao-
lencia. Esta terminal utilizard las tecnologias
mds avanzadas, incluida la Inteligencia
Artificial, herramientas medioambiento-
les, estard totalmente electrificada y co-
nectada con el ferrocarril, para gestionar
las operaciones bajo el principio de ‘cero
emisiones’ desde el principio. Esta infraes-
fructura es fundamental para el futuro del
puerto de Valéencia y afianzar su posicion
de liderazgo como hub del Mediterrdneo.
La evolucién de los tréficos en la Ultima dé-
cada son un termémetro de lo que pue-
de pasar en la préxima. La nueva terminal
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Autoridad Portuaria de Valencia

norte de contenedores ampliard la capa-
cidad del puerto de Valencia y reforzard el
servicio que ofrece a las empresas export/
import de su hinterland.

Pero ademds, nuestra vision del puerto
en 2030 es ser un recinto neutro de emisio-
nes. Para la consecucién de este objetivo
nos apoyamos en el uso de energias re-
novables como la fotovoltaica (ya hemos
licitado dos proyectos para el puerto de
Valéncia), la edlica, el hidrégeno con la
instalacion de la primera hidrogenera en
un puerto europeo, la electrificacién de
las terminales, el GNL, u ofras actuaciones
de movilidad y eficiencia energética. Un
compromiso real por la sostenibilidad y el
crecimiento que avanza con hechos con-
cretos que nos van a situar como un puerto
referencia para nuestras empresas y nues-
fra ciudad.

Avutoridad Portuaria de Valencia
(APV)
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UN MOTOR ECONOMICO Y SOCIAL
AL SERVICIO DE LA ACTIVIDAD
DEL TERRITORIO

n el transcurso de la década 2012-

2022, la empresa publica Ports de la

Generalitat ha hecho una gran frans-
formacién con la aprobacién de la Ley
de puertos y el Plan de puertos. En 2019,
se aprueba la nueva Ley de puertos que
engloba al sistema portuario cataldn, inte-
grado por los 45 puertos de competencia
de la Generadlitat. Una herramienta para
actualizar la politica portuaria del Govern
y dar respuesta a los nuevos retos, refor-
zando la concepcién de las instalaciones
portuarias como operadoras econdmicas
y prestamistas de servicios y reforzando al
equipo humano en la empresa. La nueva
normativa pone las infraestructuras al servi-
cio de la promocién econdmica industrial,
logistica, ndutica, deportiva, pesquera, tu-
ristica y social de Catalunya, tanto desde
la vertiente publica como la privada. Se
fija un nuevo sistema de gobernanza para
los 45 puertos, donde el Departamento de
Territorio planifica y regula y la empresa
pUblica Ports de la Generalitat ejecuta y
gestiona. La Ley define como e€jes: el cre-
cimiento sostenible de los puertos, la lucha
contra el cambio climdtico , la estimulo-
cién de la calidad y la competitividad en
la actividad portuaria. En cuanto a la plo-
nificacion portuaria, la Ley plantea, entre
otfros, el instrumento estratégico del Plan
de puertos de Catalunya Horizonte 2030.

El Plan de puertos de Catalunya Horizon-
te 2030 determina las grandes lineas de
planificacién y ordenacién de las infraes-
fructuras y los servicios en los 45 puertos. Su-
pone una evolucién del modelo portuario
que pasa de facilitador de infraestructuras
a prestamista de servicios a la ciudadania,

potenciando los puertos como cenfros de
desarrollo que posibiliten un efecto sinér-
gico con el territorio. Define lineas estra-
tégicas que se tienen que materializar en
los préximos anos, como por ejemplo, un
nuevo modelo de gobernanza, la sosteni-
bilidad ambiental, la mitigaciéon y adap-
tacién al cambio climdtico, la sostenibi-
lidad econdmica, la optimizacion de las
infraestructuras portuarias, la captacion
de demanda en las actividades portuarias
mediante la promocién y el fomento de la
calidad, la innovacion y la sinergia puerto-
territorio, entre otros. Con un claro objeti-
vo, que el sistema portuario constituya un
motor econdmico y social al servicio de la
actividad del territorio.

En el dmbito econdmico, el 2017 se pu-
blicd un estudio, encargado por Ports de
la Generalitat a la Universitat de Barcelona
(UB), para analizar el impacto econdémico
que genera la actividad de los 45 puertos
de competencia de la Generalitat sobre
la economia catalana. El informe puso de
relieve que la actividad llevada a cabo en
2014 en estos puertos generd una factura-
cién de 991,6 millones de euros y contribu-
y6 al mantenimiento de 9.135 puestos de
trabajo. En esta década, Ports de la Gene-
ralitat ha invertido 57 millones de euros en
infraestructuras portuarias y equipamien-
tos. Una inversion vinculada al objetivo del
Govern de lograr una economia prospera,
responsable y sostenible que promueva la
competitividad y el desarrollo econémico
a fravés de una red de infraestructuras
modernas con una gestion integrada y
digitalizada. Asimismo, una parte de esta
inversion se ha destinado a realizar actua-

f Ports

de la Generalitat

ciones para reparar los danos causados
por la borrasca Gloria en los puertos. Por
ofro lado, la Administracion portuaria im-
pulsé medidas econdmicas de cardcter
temporal para ayudar a paliar los efectos
econdémicos vinculados a la pandemia
para todos los usuarios, gestores y agentes
portuarios y durante el ejercicio 2022 estd
aplicando medidas de apoyo al sector
pesquero para afrontar los efectos de la
actual coyuntura geopolitica y econdmi-
ca en la actividad pesquera.

En una década, Ports de la Generalitat
ha hecho una gran transformacién con
la nueva Ley portuaria, el nuevo Plan de
puertos, un buen nivel de inversidn y un cre-
cimiento del equipo humano que lo ha he-
cho posible. El objetivo estd claro, que los
puertos catalanes se conviertan en puertos
innovadores, modernos, sostenibles, inte-
grados a su entorno y accesibles a todo el
mundo. Una década como la que celebra
NAUCHERglobal. jMuchas felicidades!

Ports de la Generalitat
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LA EVOLUCION DE UN MODELO

char la vista atrds para explicar lo su-

cedido en el sector de la estiba a lo

largo de la Ultima década es hablar
de los cambios que han traido consigo la
evoluciéon de un modelo. Un modelo que
ha demostrado ser capaz de adaptarse
a las diferentes tfransformaciones sociales,
retfos medioambientales, cambios normati-
vos y desarrollos tecnoldgicos que han ido
surgiendo.

Asi, a lo largo de los Ultimos afos, el mo-
delo de la estiba portuaria espanol ha su-
frido diversas modificaciones como conse-
cuencia de la aprobacién de diferentes
leyes. Reformas legislativas que han ido
cambiando la configuracién de las socie-
dades dedicadas a la puesta a disposicion
del personal que requieren las empresas
estibadoras para prestar el servicio de ma-
nipulaciéon de mercancias, transformdadn-
dolas desde sociedades pertenecientes al
sector puUblico hasta organizaciones con
una composicién accionarial integramen-
te privada.

Estos cambios se han venido producien-
do desde la sentencia del 11 de diciembre
2014 del Tribunal de Justicia de la Unién
Europea (TJUE) que obligd a Espana a
modificar su legislacién portuaria. Ocho
anos después, con la entrada en vigor del
V Acuerdo Sectorial Estatal de la Estiba,
se ha avanzado mucho dentro del largo
y complejo proceso de negociacion y de
reformas legislativas que han dotado de
mayor seguridad juridica a una actividad
estratégica en el transporte maritimo vy, por
tanto, en el comercio y el desarrollo eco-
némico espanol.

Pero es momento de mirar al futuro y an-
ficipar los posibles escenarios en los que
probablemente se desarrollard el servicio
de manipulacién de mercancias. Y en este
sentido, aventurarse a pronostficar lo que
ocurrird durante la préxima década es
hablar de automatizacién, digitalizaciéon y
transformacién energética.

En el sector portuario asistimos desde
hace anos a un proceso de digitalizacion
y automatizaciéon de procesos que, en el
caso de la estiba, representa un cambio
de tal envergadura que causard un gran
impacto en nuestras terminales portuarias
durante los proximos anos y en donde la
formacion cudlificada desempenard un
papel crucial.

La automatizacion de una terminal por-
tfuaria comporta cuantiosas inversiones y
da respuesta a varias necesidades estraté-
gicas: el incremento de la competitividad
y de la seguridad en el trabajo, la mejora
del rendimiento operacional y la contribu-
cion a la sostenibilidad ambiental. Es cierto
que se reduce la intervencion de la mano
de obra y de ahi la apuesta de nuestras
empresas por la formacién y el aumento
del nivel formativo en los empleos asocia-
dos a estas nuevas terminales.

La transformacion digital pretende dotar
a los puertos de tecnologias estratégicas
(Smart Ports) y para ello deberd asumir los
mds altos niveles de automatizacidon como
Internet de las Cosas (loT), por el que to-
dos los dispositivos y activos de los puertos
estardn conectados para operar de forma
inferactiva.

El futuro también pasa inevitablemente

anesco
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por la transformacién energética, con im-
portantes cambios legislativos que provie-
nen de la Comunidad Europea. De hecho,
la energia ya estd jugando un papel clave
debido a los elevados costes energéticos
que estdn asumiendo las empresas estiba-
doras y a la necesidad de asumir el com-
promiso con el medio ambiente y frabajar
en la reduccidon de las emisiones de gases
de efecto invernadero de sus operacio-
nes.

Asi las cosas, no sabemos con seguridad
qué nos deparard el futuro, pero si po-
demos ir prepardndonos en términos de
adaptacién tecnoldgica, empleabilidad y
gestion ambiental.

Para ello desde ANESCO frabajamos
cada dia por la mejora de nuestro sector
portuario, porque tenemos la profunda
conviccion de que esto redundard en la
mejora de la calidad de vida de los ciudo-
danos.

¥

José Luis Romero Castaio

Secretario General
ANESCO
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LO URGENTE SE ANTEPONE
A LO IMPORTANTE

areciente pandemia que todos hemos

sufrido, con dramdticas consecuencias

sanitarias, ha supuesto un punto de in-
flexion en nuestra sociedad y su desarrollo.
El avance en tecnologia se ha acelerado
de una forma nunca vista anteriormente y
ha surgido una ‘nueva normalidad’ en las
relaciones laborales, comerciales, perso-
nales, de ocio o de consumo. Sin embar-
go, los desequilibrios de oferta y demanda,
unidos a tensiones geopoliticas, han forza-
do areplantear -nadie dice ‘posponer’- los
ambiciosos objetivos medioambientales
que se habian fijado. Una vez mds, parece
que se antepone lo urgente a lo importan-
te y el riesgo de que lo importante acabe
siendo urgente es ya una realidad.

Y me estoy refiriendo especificamente a
nuestro sector, el transporte maritimo vy la
consignacién de bugues, como un ejem-
plo palpable: la cartera de buques en
construccién representa ya un 26% de au-
mento de la flofa mundial y abundan los
megabuqgues y los combustibles mds o me-
nos convencionales, con ‘scrubbers’ como
solucién intermedia, incluso antes que el
denostado GNL. Apuestas mds arriesga-
das, como el metanol y ofros biocombusti-
bles neutros son casi testimoniales.

La solucién a los actuales desequilibrios y
congestiones, ges anadir mds capacidad?
El ‘super slow steaming’, con menor gasto
y coste de combustible, absorberd parte
de la oferta, pero el exceso de tonelaje
serd de nuevo un grave problema para las
navieras, que, légicamente, tratardn de

amortizar incentivando los transportes de
larga distancia.

Pero la realidad es otra, y las cifras no
pueden ignorarse: hace 10 anos, en 2012
tuvimos en los puertos de interés general
de Espana sobre 20.000 escalas de buques
ro-ro, que en 2019 alcanzaron su punto dl-
gido con 71.000 y en 2021, todavia con el
lastre de la pandemia, 54.000. Y recupe-
rdndose rdpidamente en 2022. Trasponga-
mos esto a un ejemplo concreto: en 2012
cruzaron el Estrecho unos 225.000 vehiculos
industriales (camiones, plataformas) con
origen/destino Marruecos; en 2021 fueron
400.000 y la proyeccion para finales de
2022 supera los 450.000.

Y lo importante se nos volvié urgente:
Algeciras no tiene un ferrocarril siquiera
medianamente competitivo y cuando lo
esté (‘Inshallah’, dicen nuestros vecinos) ya
excederdn los 600.000, con un rédito eco-
némico prdcticamente nulo para nuestro
pais y sistema portuario. 600.000 vehiculos
cruzando nuestro pais, pero los esfuerzos
politicos se centran en imponer nuevas to-
sas y trabas a cruceros o grandes buques,
que, por lo general son mucho mds avan-
zados tecnolégicamente que ofros medios
de transporte y, por lo tanto, mucho menos
contaminantes.

Habrd un periodo de transicion entre la
carretera y el ferrocarril y el transporte de
corta distancia, pero quizd deberiamos
empezar a pensar seriamente que la pri-
vilegiada situacién geogrdfica de nuestro
pais debe explotar definitivamente todo su

RASECOR

ASOCIACION ESPARNOLA DE CONSIGMATARIOS DE BUQUES

potencial logistico, con la creacién de pla-
taformas intermodales, de consolidacién,
desconsolidacién, y, por qué no, ensam-
blaje.

Mientras tanto, la administracién conti-
nua teniendo un solo referente en cuanto
al éxito de su gestion: el total de toneladas
manipuladas, y especialmente contene-
dores, cuando las escalas totales de estos
buques se han mantenido estables en 14-
15.000 anuales. Sin embargo, en el total de
escalas en nuestros puertos, desde el mdixi-
mo histérico de las 175.000 de 2019 el pa-
sado ano fueron 30.000 menos y la proyec-
cién al finalizar 2022 no supera los 155.000.

Un dato curioso: zcudl es el puerto pe-
ninsular con mayor nuUmero de escalas si
excluimos los ferries2: Gibraltar, con 9.500
escalas de buques de las que solo unas
irelevantes 37 fueron comerciales. 3Qué
hacen mejor que nosotros2 Quizd no esté
todo inventado en la consignacién.

Julio Carrasco

Presidente
ASECOB
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ndudablemente, el hecho de que una

publicacion como Naucher, referente

de calidad en el sector, cumpla 10 anos
es una magnifica noticia para todos, pues
siempre aporta luz a los lectores en los fe-
mas tratados. Es por ello que corresponde,
en primer lugar felicitarles y, en segundo,
congratularnos nosotros por poder disfru-
tarla.

También he de mostrar mi agradecimien-
to por contar conmigo, en representacién
de los transitarios, para participar en este
numero especial conmemorativo de su
décimo aniversario, para analizar los prin-
cipales eventos de esta Ultima década y
fratar de atisbar lo que pueda pasar du-
rante la préxima.

Muchos han sido los acontecimientos
resenables en el dmbito del comercio in-
ternacional y aduanero, como la entro-
da en vigor del Cédigo Aduanero de la
Unidn, que supuso una modernizacién de
las aduanas y fue uno de los gérmenes de
la digitalizacion que estamos viviendo.

Durante la Ultima década, también he-
mos confinuado una tendencia globaliza-
dora basada, principalmente, en el fraslo-
do de los centros de produccién a lugares
muy lejanos y con costes de produccién
mds baratos y cadenas de suministro mds
largas y complejas. Esta década también
supuso la generalizacion del e-commerce,
si bien en niveles todavia muy contenidos,

Muchas cosas han quedado pendientes,
como, por ejemplo, una adecuada regu-
lacion de la figura del transitario, asi como
la eliminacion de las responsabilidades a
las que se somete de manera injustificada

SIN DESCANSO
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FEDERACION ESPANOLA DE TRANSITARIOS
DRGANIZACION PARA LA LOGISTICA. EL TRANSPORTE Y LA REPRESENTACION ADUANERA

al representante aduanero o que la Admi-
nistracién apueste, de una vez, de manera
decidida por elimpulso del comercio exte-
rior, como hacen ofros colegas de la UE.

Estos Ultimos afnos nos han mostrado que
la cadena de suministro, que considerd-
bamos fiables como el mecanismo de un
reloj suizo, es también tan sensible y débil
como dicho mecanismo. Muchas son las
amenazas y retos que la estdn poniendo
en peligro (a nadie se le escapa la esco-
sez de ciertos productos que estamos vi-
viendo).

Ello ha provocado que nos encontremos
inmersos en un etapa de profundos cam-
bios. Se ha iniciado un proceso de reorga-
nizacién de los centros de producciéon a
lugares mds cercanos al punto de venta.
También es evidente que nuestros clientes
necesitan mds y mejor informacion para
tratar de reaccionar mds dgilmente a los
imprevistos.

El proceso de digitalizacion es imparable
y a tal velocidad que realizar una apues-
ta decidida por la digitalizacién no es ya
una opcidn, sino una obligacién. También
lo es la descarbonizacién y la necesidad
de aportar valor anhadido y servicios de
ayuda en la organizacion de la operativa
logistica del cliente.

Es por ello, que pienso en el fransitario de
la préxima década se verd diferente en la
parte externa del servicio, pues el cliente
podrd comprobar con mayor nitidez que
el transitario no es una ‘commodity’, sino
que aporta un valor anadido esencial
para la continuidad de su negocio. Como
experto en transporte internacional, serd,

sin duda, un actor al que consultar los pro-
yectos de reorganizacién de la cadena
de suministro, haciendo las veces de con-
sultor.

También se reforzard su papel de nodo
cenfral de gestién de la informacién y los
datos de toda la operativa internacional,
tanto frente a la Administracion (por ejem-
plo frente a la aduana que querrd exten-
der su confrol a fodos los parficipantes
de la cadena) como frente a sus propios
clientes.

Lo que no cambiard es la esencia del
fransitario, como organizador y pieza de la
cadena de suministro, tal y como quedd
demostrado en los tiempos recientes, que
frabaja sin descanso, asegurando que las
mercancias se muevan por todo el mun-
do.

Enric Tico

Presidente
Feteia-OLTRA
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UNA DECADA DE CAMBIOS
PARA EL SECTOR
DEL TRANSPORTE MARITIMO

nformar del mundo maritimo no es una ta-

rea fdcil. Y hacerlo con profesionalidad,

evitando la noticia facil y analizando a
fondo los acontecimientos y su trascenden-
cia es sumamente complicado. Por tanto,
y en primer lugar, muchas felicidades a
NAUCHERglobal por su décimo aniversario,
a quién animo a seguir informando con ri-
gor y profesionalidad durante tantos ofros
mds.

Podria parecer que el fransporte maritimo
es hoy lo que era hace tan solo una déca-
da. Efectivamente, sigue siendo el vehiculo
mds importante del comercio internacio-
nal, que mueve mds de 12.000 millones de
toneladas (t) de mercancias anuales, un
20% mds que hace 10 anos. Al mismo tiem-
po, con el liderazgo de la Organizacion
Maritima Internacional (OMI), su desempe-
no medioambiental ha seguido avanzan-
do. Solo en este periodo, han entrado en
vigor el Convenio de Gestién de Aguas de
Lastre, nuevas normas de Eficiencia Ener-
gética para los bugques, regulaciones sobre
el contenido mdximo de azufre de los com-
bustibles marinos, el sistema de auditorias a
los Estados de bandera... Una inacabable
lista de normas maritimas internacionales
que han puesto de manifiesto la enorme
capacidad del sector para progresar vy
adaptarse a las nuevas exigencias de la so-
ciedad y continuar asi siendo el modo de
transporte mds seguro, fiable y sostenible.

En linea con este crecimiento del comer-
cio global, la flota mercante mundial tfam-
bién ha crecido, nada menos que un 38%
en toneladas de peso muerto (tpm). Al mis-
mo tiempo, se ha instaurado una fenden-

cia en este periodo a navegar a velocida-
des mds reducidas, lo que no solo permite
a los navieros hacer frente al fuerte impac-
to de los precios de los combustibles en sus
costes de explotacion, sino que contribuye
a la reduccién global de las emisiones de
carbono del sector del fransporte maritimo.
Efectivamente, se estima que en estos 10
anos las emisiones de carbono de la flota
mercante mundial se han mantenido esto-
bles, pese a que se han transportado 2.000
millones mds de toneladas de mercancias,
lo que implica una mejora de la eficiencia
energética (emisiones de CO2 por t x milla
fransportada) de alrededor de un 20%.

Precisamente, la reduccién de las emi-
siones de gases de efecto invernadero
(GEl) del transporte maritimo serd uno de
los principales quebraderos de cabeza
del sector en los proximos anos. El impacto
econdmico de las medidas incluidas en el
paquete legislativo Fit for 55 de la UE supe-
rard el millén de euros anuales por buque
y la falta de alternativas tecnoldgicas co-
mercialmente viables y de biocombustibles
disponibles generan una incertidumbre y
dificultan la necesaria planificacién.

En este contexto, el gas natural licuado
(GNL) y la conexién eléctrica a tierra son de
las pocas opciones que pueden empezar a
aplicarse en determinados buques y puer-
fos. El 10% de los buques controlados por
navieras espanolas cuenta con fecnolo-
gias alternativas encaminadas a reducir el
impacto medioambiental, como GNL o co-
nexién eléctrica a tierra, frente a menos de
un 2% de los buques de la flofa mercante
mundial. Las empresas navieras espanolas

:“\

ASOCIACION DE NAVIERDS ESPANOLES

estdn haciendo pruebas con biocombusti-
bles e incorporando nuevas tecnologias a
sus buques para mejorar su eficiencia ener-
gética. Enlos Ultimos 10 afos, han recibido
41 buques de nueva construccién, que han
supuesto una inversion de cerca de 3.000
millones de euros.

Espana cuenta con un nUmero reducido
de empresas navieras, apenas una frein-
tena, pero con una amplia experiencia e
historia. Tienen una edad media de mds de
65 anos y varias de ellas son centenarias.
Esta longevidad y experiencia se unen al
afdn constante de situarse a la vanguardia
tecnolégicay ambos factores hacen de las
navieras un insfrumento fundamental en la
vertebracién de Espaia y para el impulso
de nuestra economia.

Por todo ello, en este momento crucial,
de transicién, esperamos contar con la Ad-
ministracién para desarrollar juntos una po-
litica de marina mercante a la altura, que
nos permita competir de la mejor forma en
un mercado fotalmente global.

Vicente Boluda

Presidente
ANAVE
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a publicacién NAUCHERglobal cum-

ple 10 anos y nos congratulamos de

ello porque esta Ultima década no ha
sido una década sosegadda, sino mds bien
desapacible a nivel planetario y con con-
secuencias daiinas en la economia global
y en el comercio mundial.

Los agentes de aduanas y representan-
tes aduaneros, al igual que otros muchos
colectivos profesionales, hemos vivido in-
tfensamente los diversos vaivenes que se
nos han venido presentando: pandemia,
Brexit, conflictos bélicos, falta de materias
primas, alza del precio de la energia y de
los combustibles, proteccionismos comer-
ciales y, mds de cerca, una mayor com-
plejidad en las operaciones aduaneras y
unas mayores exigencias en materia de
seguridad y sostenibilidad.

Todo ello nos ha conducido a estar en
permanente vigilancia y a tener un alto
grado de disposicion para trabajar cola-
borativamente con ofros estamentos con
la finalidad de poder seguir afrontando
los retos que tenemos por delante, que
se caracterizan por ser inciertos, voldtiles,
cambiantes e impredecibles.

Los esfuerzos de nuestro colectivo han
estado enfocados -y asi debe continuar
siendo- a dar agilidad y seguridad a las
cadenas logisticas globales, sin olvidar

AGENTES DE ADUANAS,
PREPARANDONOS
PARA AFRONTAR LOS RETOS
DEL COMERCIO MUNDIAL

que, ademds de eficientes y dgiles, tie-
nen que ser cada vez mds sostenibles. Las
incertidumbres econdmicas, sociales vy
medioambientales asi lo exigen.

A lo largo de los Ultimos 10 afos, el Con-
sejo General de Colegios de Agentes de
Aduanas y Representantes Aduaneros de
Espana ha trabajado duramente para
defender a este colectivo. El esfuerzo ha
dado sus frutos y conseguimos, por ejem-
plo, que la Administracién atendiera nues-
tfras reivindicaciones vy, finalmente, modi-
ficara la Ley de medidas de prevencién
y lucha confra el fraude fiscal. Este resul-
tado positivo para nuestro colectivo, en
particular, y para la economia de nuestro
pais, en general, fue gracias a un traba-
jo arduo y colaborativo del colectivo de
agentes de aduanas.

Por lo que respecta al Brexit —ofra reali-
dad que ha impactado en nuestra acti-
vidad diaria, los agentes de aduanas nos
hemos formado y esforzado para conse-
guir que las operaciones logisticas no se
ralentizaran.

Esto son sélo dos ejemplos de las vicisitu-
des que hemos afrontado recientemente
y que nos tienen que llevar a pensar que
a lo largo de la proxima década surgirdn
otros problemas que, en estos momentos,
no podemos prever.

Por todo ello, nuestro colectivo debe
seguir esforz&dndose en dmbitos como la
formacion, la implementacién de nuevas
tecnologias, la seguridad o una colabora-
cién mads estrecha con la Administracién
y con otros eslabones de la cadena logis-
tica. Estos serdn aspectos cruciales para
poder reaccionar a tiempo, de forma efi-
ciente y con agilidad ante todas las incer-
tidumbres que estan por venir.

Antonio Llobet

Presidente

Consejo General de Colegios de
Agentes de Aduana de Espana
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UNA DECADA PARA UN SECTOR.

0s primeros recuerdos que me vienen a

la cabeza, haciendo flash back, de los

retos que teniamos en el sector nduti-
co hace 10 anos son dos. El primero es el
esfuerzo y dedicacién inconmensurables
que requeria presentarnos en cualquier
administracion como un sector econémico
e industrial y que se nos reconociese como
tal. El segundo, la situacién de un sector
que seguia muy tocado por la crisis econd-
mica de 2008, que no conseguiamos dejar
atrds y que habia perdido cerca del 70%
de su industria.

Hoy pienso: jcomo hemos cambiadol,
el salto cualitativo del sector de la ndu-
tica de recreo espanola en estos Ultimos
10 anos es indiscutible. Sin duda una de
las claves para haber llegado hasta aqui
ha sido la unién del sector, remando en
una misma direccién, un logro que desde
ANEN nos sentimos enormemente satisfe-
chos de haber pilotado. Esta imagen de
sector unido es la que ha calado en las
administraciones y organizaciones estra-
tégicas, con cuyo apoyo hemos conse-
guido avanzar en representatividad, pro-
fesionalizacién y competitividad.

Para proyectar esa imagen real de sec-
tor econémico con entidad propia, con
potencial para crecer en si mismo y para
contribuir al crecimiento de sectores afi-

nes, como el del furismo, hemos tenido
que trabajar, y lo seguimos haciendo, en
todos los frentes, como patronal y como
lobby. Y aqui han estado de nuevo las
empresas del sector y las asociaciones
autondmicas y sectoriales de la ndutica
brinddndonos su apoyo y confianza.

En esta farea hemos tenido un gran
aliado, nuestro Congreso Ndutico, que
comenzé como un proyecto timido cuyo
objetivo era, y sigue siendo, reunir a em-
presarios de la ndutica, a representantes
de la administracion y a otros agentes
vinculados al sector ndutico en un foro de
debate y networking anual, en el que tro-
zar la hoja de ruta de nuestro sector.

Precisamente, el Congreso Ndautico tam-
bién cumple 10 anos en su préxima edi-
cidn que celebraremos en San Sebastidn
los dias 9 y 10 de marzo del aio que viene.
Una fecha emblemdtica en la que pon-
dremos en valor la fortaleza de la nduti-
ca, un sector que ha superado con cre-
ces la amenaza de una pandemia y que
ha conseguido situar el turismo ndutico
entre las experiencias de ocio que mds
han crecido en los dos Ultimos afos. Y de
nuevo tenemos también el cometido de
aprovechar el evento para definir la estra-
tegia futura que nos permita, de cara a
la préxima temporada ndutica, mantener

LA NAUTICA DE RECREO

(2012-2022)
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asaociacion nacional de empresas nauticas

el buen ritmo del sector, sorteando la in-
certidumbre econdmica mundial y la crisis
de suministros y fidelizar a fodos los nuevos
aficionados que se han subido a bordo.

Antes de concluir, como no puede ser
de otra forma, nuestra mds sincera felici-
tacion para NAUCHERglobal, un medio de
comunicacion pilotado por un equipo de
profesionales conocedores en profundi-
dad de los grandes temas del sector ma-
ritimo y de la ndutica, como parte de la
economia azul; y que nos ayudan con su
ojo critico a dar a conocer a la opinién
publica los acontecimientos y los retos de
nuestra actividad.

Carlos Sanlorenzo

Secretario General
ANEN
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LOS MEDIOS, EL CLUSTER Y LA MAR

_ ‘D CLUSTER

0s medios de comunicacién son unos

de los pilares bdsicos de cualquier so-

ciedad libre y democrdtica y cuando
los ves crecer y cumplir anos es motivo de
satisfacciéon para todos. Porque su labor
es la esencia misma de la formacion de
opinién publica, algo especialmente im-
portante para nuestro sector, donde los
medios especializados como Naucher son
el vehiculo esencial para concienciar a la
sociedad espanola de la importancia de
la mar para todos. Por eso, en su décimo
aniversario debemos estar de enhorabue-
na, y desde el Cluster Maritimo Espafiol
queremos felicitarles y agradecerles el es-
fuerzo compartido por fomentar la cultura
maritima en Espana.

Una tarea que no es facil, pero si de suma
importancia. Porque desde el Cluster cree-
mos que es necesario recuperar la vida
de nuestro pais de cara al mar, como se
hiciera durante mucho tiempo en el po-
sado, logrando con ello importantes hitos
en todos los érdenes. Como es logico, las
circunstancias, necesidades y contexto
son cambiantes, pero la importancia de la
mar para nuestra sociedad, no. Esa perma-
nece inalterable y el fiempo vy los datos lo
ratifican.

Espana es un pais maritimo, donde mds
de las tres cuartas partes del perimetro es
litoral. Esta realidad nos obliga a vivir mi-
rando a la mar, fuente de riqueza para
el pais, que ha creado una industria ma-
ritima, conocida y reconocida en todo el
mundo, de la que podemos sentirnos muy
orgullosos. Las actividades ligadas a mares
y océanos tienen un fuerte impacto eco-
némico gracias a su efecto multiplicador

sobre la produccion, el empleo y el Valor
Anadido Bruto, que lo convierten en sector
clave para la economia. Un hecho reco-
nocido por las diferentes estrategias, tan-
to europeas como intfernacionales, si bien
todavia reclamamos que sea considerado
un sector estratégico a nivel nacional. Algo
que desde el ClUster llevamos mucho tiem-
po reivindicando, lo que significa dotar ala
economia azul de un fratamiento especifi-
co y unificado por parte de las Administra-
ciones PUblicas, asi como la adopcién de
una estrategia de crecimiento sostenible.

La economia azul estd formada por un
conjunto heterogéneo de actividades in-
dustriales y servicios, pero tienen como
nexo comun la mar. Por ello, el aprovecha-
miento de sinergias y la colaboraciéon entre
los diferentes agentes son clave para favo-
recer la competitividad. Este espiritu cola-
borador es el mismo que impulsa al ClUster
Maritimo Espafiol, punto de encuentro del
sector maritimo en nuestro pais y el interlo-
cutor entre la Administracién General del
Estado y la industria; fanto a nivel nacional
como a nivel europeo, en el dmbito de la
economia azul, a fravés de su participa-
cion en la European Network of Maritime
Clusters (ENMC).

Este mismo espiritu es el que nos lleva a
compartir con los medios de comunico-
cién nuestra labor, buscar su apoyo y agra-
decer su trabajo en favor de la economia
azul. Pero un aniversario no solo debe ser
tiempo de regocijo y felicitacién, sino tam-
bién de reflexién. Diez aios son un suspiro
dentro de la historia de la navegacion,
pero los cambios se suceden cada vez con
mayor velocidad, a medida que avanza

MARITIMO esPANOL

el tiempo, y esta Ultima década ha sido
de gran relevancia histérica. No en vano
hemos pasado la mayor crisis econdmica
y financiera que se recuerda, una pande-
mia y, lo peor de todo quizds, una guerra
que ha desestabilizado el orden mundial.
A esto, hay que sumar politicas medioam-
bientales que pueden poner en riesgo la
competitividad de nuestra industria si no se
aplican adecuadamente y de forma con-
sensuada a nivel infernacional.

Pero a pesar de los danos sufridos y los im-
portantes riesgos que tenemos que afron-
tar, la economia azul ha demostrado en
tfodo momento su capacidad de resilien-
cia, reafirmdndose como un pilar econd-
mico del pais. Por ello, contribuiremos de
manera sustancial a la recuperacién eco-
némica, una vez mds, y esperamos que los
medios de comunicacién sean fieles testi-
gos de ello.

Felicidades Naucher, a por ofros diez
anos unidos por la mar.

Federico Esteve

Presidente de Honor
ClUster Maritimo Espaiol
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LAS NOTICIAS DE LA MAR
NECESITAN SER CONTADAS

CON EL RIGOR TECNICO-NAUTICO
QUE SE MERECEN

AUCHERglobal celebra en noviem-

bre de 2022 su décimo aniversario,

un periddico digital especializado
en el mundo maritimo, dirigido por un pe-
riodista, Juan Zamora, que ha sido marino
mercante, capitdn, ademds de tener ofras
fitulaciones académicas, licenciado en
Derecho, periodismo y haber desempena-
do distintos puestos en la Marina Civil.

Cuando el lector abre el periddico digital
y se pone a leer sus articulos, rdpidamente
detecta que muchos de ellos estén escritos
por marinos a los cuales se les permite de-
cirlarealidad del sector maritimo-portuario
espanol y mundial.

Articulos que desnudan la verdad de lo
que acontecié en el ‘Prestige’, en el 'Ae-
gean Sea’ y tantos ofros. Denuncian o ad-
vierten que la politica maritima espanola
no termina de tomar la derrota que debe
seguir un pais que tiene 7.880 km de costa,
un pais que no secunda lo que los navieros
espanoles vienen reclamando, como es
que el segundo Registro Canario se tiene
que hacer competitivo para que nuestros
buques sean abanderados en Espana vy los
marinos espanoles puedan desarrollar su
profesién bajo el pabelldn espafiol. No de-
bemos olvidar que, en cualquier conflicto,
pandemia, lo primero que necesita un pais
es el aprovisionamiento y este lo hacen en

primera instancia los buques de Estado,
pero si estos no estdn bajo registro espanol,
no se puede disponer de ellos, quedando
el pais desabastecido y en manos de na-
vieros oportunistas.

El Gobierno no termina de ver lo impor-
tante que es crear un Ministerio del Mar o
una secretaria de Estado, donde se cen-
tralice y gestione la seguridad maritima, la
construccién naval, la seguridad de la vida
humana en el mar, la seguridad y explo-
tacién del medio marino, los puertos, etc.

La Historia demuestra que el sector mari-
timo-portuario trajo toda la riqueza y bien-
estar a nuestro pais, los marinos espanoles
descubrieron el nuevo mundo, hicieron la
primera circunnavegacion a la tierra, la
mar ha sido y es una fuente de riqueza,
debemos cuidarla, preservarla y explotarla
con el rigor que se merece.

Para todo esto, se precisan marinos con
experiencia, comprometidos con una pro-
fesion que es mds que eso, es una voca-
cién, puesto que exige grandes renuncias,
familiares, sociales, etc.

Para ello, se requiere que Espana siga
fomentando la cultura y la ciencia de la
mar, primero implementando un ministerio,
fomentando y manteniendo el prestigio de
las Escuelas de Ndutica, de donde nacen
los marinos espanoles, y estos puedan pres-

tar sus servicios al pais, asi como, también
periodistas y periddicos especializados en
el mundo maritimo. jEnhorabuena, NAU-

CHERglobal!

Amador Gutiérrez Rodriguez
Presidente

Colegio Oficial Nacional

de Prdacticos de Puerto

José Luis Saura Lépez
Presidente

Federacion de Prdcticos
de Puerto de Espana
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EVOLUCION DEL SECTOR
DE LA CONSTRUCCION NAVAL
DE BUQUES MERCANTES EN ESPANA

| aumento del consumo a nivel mun-

dial ha tenido como consecuencia

un incremento de la capacidad de
la flota mercante mundial, que ha venido
experimentando un crecimiento medio
sostenido durante los Ultimos 10 afos lige-
ramente superior al 3% anual. La industria
de la construccién naval, generadora de
la capacidad de flota mercante mundial,
se ha repartido principalmente entre Asia y
Europa. Asia llegd a concentrar el 0% de
la actividad mundial en los primeros anos
de la Ultima década, cifra que ha venido
reduciéndose hasta el actual 80% a favor
de la industria naval europea.

Europa, con un 20% de contribucién a la
industria naval mundial, ha enconfrado un
importante nicho de mercado en la cons-
truccion de buques de alta complejidad
tecnolégica y funcional, con altos niveles
de exigencia en eficiencia y bajo impacto
ambiental, para los que los mayores cos-
tes laborales asociados a la produccion
en los paises europeos respecto a los asid-
tficos no han supuesto un elemento dife-
renciador para sus armadores, principal-
mente europeos.

Espana, por su parte, contribuye en la
actualidad en un 20% a la actividad de
construccién a nivel europeo, de la que
practicamente el 90% se exporta, con-
tribuyendo asi a la relevancia del sector
dentro de la industria nacional. Durante

esta Ultima década, la construccién na-
val en Espana ha sabido especializar su
actividad hacia los segmentos con ma-
yor proyeccién y crecimiento como los
buques de investigacién oceanogrdfica,
buques de apoyo a la acuicultura marina
o bugues offshore dedicados a la edlica
marina, donde nuestro pais se sitba como
lider absoluto a nivel europeo y segundo
a nivel mundial.

Cabe esperar que en la proxima déca-
da la industria de la construccion naval
y el fransporte maritimo continue fuerte-
mente condicionada por los exigentes
compromisos alcanzados para la descar-
bonizacidon mundial, lo cuales inducen a
la necesidad de abordar con urgencia
una gran transformacion industrial que
afectard a los procesos industriales y a los
productos resultantes de esta industria.

En lo que respecta a los procesos, el
grado en que se incorporen tecnologias
innovadoras para la digitalizacién y auto-
matizacién de los procesos productivos,
asi como en la mejora de su eficiencia
energética y respeto medioambiental,
serd decisivo para alcanzar una industria
naval nacional competitiva y econdmicao-
mente sostenible.

En lo que respecta a los productos, el
desarrollo de capacidades para la inno-
vacion en diseio de nuevas tecnologias
de propulsion y biocombustibles para la

3PYMAR

descarbonizacién de la flota mercante
existente y futura, asi como el desarrollo
de nuevos productos relacionados con las
energias renovables marinas, serdn dos de
los aspectos claves que marcardn el de-
venir del tfransporte maritimo e industria
offshore en Espana en la préxima déco-
da.

Las politicas de colaboracion publico-
privadas serdn una palanca de cambio
esencial para conseguir que la industria
naval y el transporte maritimo en Espana
aborden los retos planteados, consiguien-
do asi, bajo una gestién de riesgos com-
parfida, un tejido industrial y empresarial
competitivo y en crecimiento sostenible
desde un punto de vista econémico, so-
cial y medioambiental.

Mario Quero Gil

Director de Operaciones
Pymar
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CRECIMIENTO, UNION Y LUCHA
INTERNACIONAL
DE LOS ESTIBADORES

International
Dockworkers Al
Council IDC

ace diez anos se empezaban a

vislumbrar cambios que los estfiba-

dores y los portuarios hemos ido
sufriendo poco a poco: la progresiva libe-
ralizacion de nuestro sector ha traido con-
sigo modificaciones, muchas veces ilegiti-
mas, a escala internacional que atentan
a las libertades sindicales y ha puesto en
problemas a los trabajadores y tensiona-
do nuestra actividad profesional.

Desde el International Dockworkers’
Council luchamos en la defensa de los
estibadores y en contra de la supremacia
de empresas y gobiernos en asuntos clave
como la libertad sindical, la formacion y
cudlificacion, la seguridad en el entorno
profesional o la lucha contra la automati-
zacién, entre otros.

Lo hacemos, cada dia, con mayor uni-
dad y demostrando la fortaleza de nues-
fros lazos y de forma comun y asamblea-
ria, ya que tal y como reza nuestro lema
“Nunca mds caminaremos solos”. Si en
2012 teniamos dfiliados a poco mds de
50.000 miembros en todo el mundo, hoy
son cerca de 130.000 los estibadores que
forman parte orgullosa del IDC en los cin-

co continentes, y cada vez son mds los sin-
dicatos que llaman a nuestra puerta para
formar parte de esta gran familia. Segui-
mos creciendo y, cada vez mds, son los
organismos internacionales y grandes cor-
poraciones las que nos contactan para
llegar a soluciones sensatas a los conflic-
tos que inevitablemente se producen por
el hambre desmesurada del entorno em-
presarial.

Nuestra organizacién da voz a los esti-
badores sea cual sea su origen: desde Eu-
ropa a América, desde Asia y Oceania a
Asia, pasando por el continente africano.
Sean o no dafiliados, IDC siempre respon-
derd a sus necesidades. Luchamos juntos
por un mismo objetivo: el bienestar de los
frabajadores y la defensa de sus derechos
legitimos. Ademds, nosoftros si lo hacemos
enfrentdndonos a todo tipo de fascismos,
machismos, homofobia o racismo.

No obstante, no podriamos hacerlo sin el
altavoz de los medios de comunicaciony,
en este sentido, NAUCHERglobal ha sido
un ejemplo desde sus inicios y, desde esta
fribuna deseamos un feliz 10° aniversario
y les animamos a seguir el mismo camino

con libertad.

Nos esperan diez anos en el que los es-
fibadores seguiremos luchando por un
frabajo digno, que es absolutamente
necesario para el buen funcionamiento
de la economia internacional y el abas-
tecimiento de las cadenas de suministro.
Somos conscientes de esta gran respon-
sabilidad, pero si permanecemos unidos,
es imposible fallar.

Jordi Aragunde
Coordinador Laboral
Internacional

IDC
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NAUCHER, LA VOZ DEL SECTOR

AUCHERGIobal cumple 10 anos.

Desde ITF Espana, queremos felici-

tar a su equipo de redaccién, pero
también a sus colaboradores y lectores
porque todos estamos hoy de enhorabue-
na. La llegada de NAUCHER como perié-
dico digital maritimo hace una década
SUPUSO que un pais costero y con un po-
tente pasado naviero, pudiera, por fin, te-
ner acceso a informacién especializada y
fratada con rigor profesional.

NAUCHER ha dado voz ala gente de mar
desde sus inicios cuando, acertadamente
y contra la corriente popular, destacé la
criminalizacién del capitdn del B/T PRESTI-
GE. A lo largo de los anos, informé sobre

los retos ante la entrada en vigor del Con-
venio sobre el Trabajo Maritimo de la OIT,
dio luz alos casos dramdticos de abando-
no de marinos, siendo pionero en dar la
informacion en el caso del buque espanol
LPG CELANOVA, abandonado en Filipinas
por su armador; NAUCHER supo estar al
lado de las familias de las victimas de los
naufragios, instfando a las autoridades a
investigar las razones de los accidentes.
En definitiva, NAUCHER ha estado siempre
abierto a dar voz a los mds débiles en este
sector tan opaco en el que se mueve un
negocio millonario y desconocido para el
lector medio espanol.

La redaccién de Naucher ha demostra-

BOLUDA

LINES

Daily
Canarias

Every day
Peninsula> Canary Islands
For a quality supply

boluda.com.

—— 1@nuucher
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do valentia, independencia, pluralidad
y un profundo conocimiento del sector.
Esa voz serena vy critica es necesaria para
afrontar todos los retfos que tenemos por
la proa.

International
Transport Workers’
Federation

Luz Baz Abella

ITF Coordinator, Spain
International Transport
Workers Federation (ITF)
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UNA DECADA DE LUCHA CONTINUA

esde el Sector del Mar Estatal FSC-
CCOO, siempre hemos apostado
por el valor de los medios de co-
municaciéon como unos de los pilares fun-
damentales de la articulacién y desarro-
llo democrdtico y con respecto a esto es
fundamental también la pluralidad de los
mismos, por ello nos felicitamos de que un
medio de comunicacién como Naucher
conmemore su décimo aniversario. Mdxi-
me, feniendo en cuenta que este medio ha
discurrido por un periodismo serio y confras-
fado, lejos de caer en tentaciones sensa-
cionalistas y cortoplacistas, contrarios a los
principios esenciales del periodismo como
fuente de informacién veraz. A todo lo an-
terior, doble felicitacidon por mantenerse e
incluso incrementar el nimero de lectores
en estos 10 convulsos anos compartido por

todo el dmbito sectorial maritimo y portua-
ro.

Desde CCOO hemos plantado cara a
estos 10 Ultimos afos, afrontando las con-
secuencias de la crisis econdmica, prime-
ro, para pasar por las consecuencias de la
pandemia y en estos momentos nos encon-
framos haciendo frente al momento de in-
certidumbre econdmica por los efectos del
conflicto bélico en Ucrania provocado por
Rusia y por el alza de los precios, inflacién.
Nuestro objetivo se ha mantenido en este
tiempo, con la salvaguarda del empleo en
el sector, con la articulaciéon de los ERTE, en
todos los dmbitos tanto en la marina mer-
cante como en el trdfico exterior, consig-
natarias y transitarias, pasando por la estiba
y por la pesca, como el mecanismo mds
adecuado para el mantenimiento del em-

servicios a la ciudadania

pleo, haciendo valer el presente y futuro de
las condiciones socioecondmicas del con-
junto de trabajadores y frabajadoras.

Tras pasar una crisis econdmica sin prece-
dentes en la democracia, que afecté di-
rectamente tanto al dmbito privado como
publico, y tras un periodo de movilizaciones
sostenidas en el tiempo, se consiguié la fir-
ma y publicacién acuerdos de cardcter
estatal, el Il Convenio Colectivo de Puer-
fos del Estado y Autoridades Portuarias, tras
nueve anos de recortfes y ultractividad del
anterior convenio y la firma y publicacién
del V Acuerdo para la regularizacion de las
relaciones laborales en el sector de la estiba
portuaria, si bien este Ultimo se encuentra
actualmente denunciado por una minoria
empresarial, que a nuestro entender, no ha
asumido lo fundamental y esencial que re-
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sulta la estabilidad laboral y profesional en
el dmbito de lo que fue la estiba publica,
que enfres unos y ofros, incluida parte de la
representacién social, se empenaron en su
privatizacion y desregularizacion. En el dm-
bito publico, a pesar del esfuerzo realizado
por CCOO, lamentamos que el Gobierno
no apueste por dotar a Sasemar del perso-
nal necesario que garantice el tiempo de
descanso y la efectividad del servicio, e in-
cluso, proceda a desvertebrar el mismo con
el cierre de Tarifa Tradfico en su ubicacién
actual. Destacar también el papel que ha
jugado CCOO en la crisis migratoria, siendo
el primer sindicato en denunciar en Espana
y en la UE la falta de personal en Sasemar.
Esperamos que el Gobierno asuma su res-
ponsabilidad y haga una apuesta real.
Respecto a la Marina Mercante, men-
cionar como un importante hito la ratifica-
cién por Espana del Convenio de la OIT
MLC-2006, aio 2013, instrumento Unico que
recoge en lo posible todas las normas ac-
fualizadas contenidas en convenios y reco-
mendaciones infernacionales sobre el tra-
bajo maritimo. Marcando las condiciones
de frabajo minimas que deben cumplirse
para foda la gente de mar en la industria

mds globalizada y precaria del mundo. A
pesar de este gran logro, para CCOO aun
queda mucho trabajo en el seno de la OIT
para que armadores y Estados de pabellén
reconozcan unas condiciones de frabajo
dignas para la gente de la mar. En estos
anos, hemos afrontado desde CCOO, la
salvaguarda de los derechos del conjunto
de frabajadores/as en los procesos de ad-
quisicion por parte de Armas de Trasmedite-
rrénea y su posterior venta parcial al grupo
Grimaldi, Trasmed.

Tanto en el trédfico exterior como interior
(empresas  estibadoras,  consignatarios,
fransitorios, amarradores, remolcadores,
prdcticos, etc) seguimos apostando por
la negociacién colectiva como la mejor
herramienta para garantizar la estabilidad
laboral, como mejor garantia para garan-
tizar el trasiego de las mercancias y pasa-
jeros por los puertos de fitularidad estatal,
respetando las condiciones sociolaborales
de colectivos, que no siempre son recono-
cidos como parte fundamental de la activi-
dad maritimo portuaria, donde los propios
empresarios lo tienen muy dificil frente a la
concentracién de la carga en grandes gru-
pOSs navieros.

1-@nauch&5

En definitiva, estos diez ahos pasados han
sido afos de lucha continua, una época
dura, que desde CCOO hemos afrontado
desde el Unico objetivo que tenemos, que
es la defensa del empleo y la mejora de las
condiciones socioecondmicas del conjun-
tos de trabajadores y frabajadoras que gao-
rantizan, dia a dia, incluso en los momentos
mds duros de la pandemia de la Covid-19,
el servicio esencial a la ciudadania del
abastecimiento de productos esenciales, el
tréfico de pasajeros tanto en régimen regu-
lar como internacional y la articulacion del
tréfico de mercancias internacional, expor-
tacion e importacién, como fuente de ri-
queza y futuro para el conjunto del Estado.

1 |

Pedro Sudrez Benavente
Secretario general
Sector Estatal del Mar
FSC-CCOO

n nombre del sindicato Coordinadora,

felicitar a NAUCHERglobal por sus 10

anos informando de todo lo que atane
a los puertos y su entorno. Para Coordino-
dora, como sindicato exclusivo de los puer-
fos, es importante contar con los medios de
comunicacién para divulgar nuestra labor
sindical y nuestro papel estratégico y esen-
cial para la economia y la sociedad, como
demostramos durante la pandemia.

En este caminar de 10 anos no hemos
parado de luchar. Indudablemente, son
muchos los acontecimientos que nos han
marcado. El mds importante fue el 16 de
marzo de 2017, cuando tumbamos un RDL
del Gobierno de entonces, que pretendia

LA UNIDAD, PILAR
DE COORDINADORA

que mds de 6.000 companeros perdié-
ramos nuestro trabajo y los derechos que
como clase obrera habiamos conquistado.
Recientemente, hemos firmado el V Acuer-
do Marco de la Estiba, tras siete anos de
trabajo, luchando con mucha dosis de did-
logo y negociacion.

Relevante para Coordinadora es haber
impulsado también la unidad del sindica-
lismo portuario a nivel internacional, siendo
parte de la creacion de IDC. En los Ultimos
anos, lamentablemente, decisiones adop-
tadas de forma vertical y ansias de prota-
gonismo de alguna persona provocaron
una ruptura en Europa. Pero los pilares eran
sélidos y Coordinadora forma parte hoy del

COORDINADORA

Unico proyecto europeo que frabaja por
el sector portuario: European Dockworkers
Council, EDC.

En cuanto a nuestro futuro, en estiba
queremos consolidar nuestro modelo, par-
ficipar en todos los procesos de formacién
interna de adaptacion a las nuevas tecno-
logias, siendo capaces de interactuar con
las empresas para captar trédfico, con las
autoridades portuarias para que Espana
siga siendo punto de referencia en Europa
en lo que se refiere al movimiento de mer-
cancias.

Sobre nuestro ofro brazo, el de trabajado-
res de los puertos, somos muy ambiciosos.
Les hemos presentado una forma diferente

i naucher
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de hacer sindicalismo, donde los frabajo-
dores participan en las asambleas, donde
hay un alto nivel de responsabilidad en la
tfoma de decisiones y son parte de las mis-
mas. Es un modelo que atrae, que ven que
es la mejor férmula para defender sus dere-
chos y el objetivo es potenciarlo.

Estamos convencidos de que el futuro
del sector portuario es Coordinadora, que
terminard siendo la voz de los puertos en
lo que se refiere al dmbito sindical porque
ofrece muchas garantias para el sector y
para los tfrabajadores que estdn afiliados a
ella.

Antolin Goya

Coordinador general
CET™M
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NAUCHER SE HACE MAYOR

ace diez anos nacia una revista ma-

ritima con vocacion de continuidad

en el tiempo. Lo hacia gracias al
entusiasmo y arrojo de dos, no tan viejos,
marinos mercantes como Juan Zamora y
Agustin Montori. Dos viejos lobos de mar
que no pueden dejar de recordar sus agi-
fadas vidas a bordo de barcos bastante
alejados del confort y facilidades que ofre-
cen los bugues mercantes actuales.

Dar a luz a una revista maritima especia-
lizada en el mundo de la Marina mercante
y los puertos no dej6é de ser un romdntico
proyecto por el que casi nadie apostd
en su momento. Un pais como el nuestro
que, como tantas veces se ha dicho, lle-
va viviendo mds de dos siglos dando la
espalda al mar, y cuya Marina mercante
practicamente es una resefia menor den-
fro del contexto mercante internacional,
no auguraba un satisfactorio resultado a
los promotores de tan arriesgado proyec-
to. Sin embargo, diez afios mds tarde la
revista ha cumplido su mayoria de edad.
Y lo hace en pleno auge de difusion y de
influencia. A ello ha confribuido la profesio-
nalidad, imparcialidad y buen criterio de
sus responsables. Desde la Real Liga Naval

Espanola nos congratulamos por ello y les
deseamos muchos afos mds de informa-
cion y de opinién abriendo Espaia al mar.

Ha transcurrido una década en la que
hemos visto coémo nuestros armadores,
obligados a competir, han venido aban-
derando sus buques bajo banderas mds
amables (parece que Ultimamente moles-
ta hablar de banderas de conveniencia)
dejando reducido el pabelldn espanol a
una mera anécdota. El fracaso del Rebe-
ca, atfribuible a la dejadez de los politicos
espanoles frente a nuestro sector maritimo
y a la pasiva oposicidén de unos acomo-
daticios sindicatos, sitta a los armadores
espanoles ante la fécil tesitura de emigrar
la bandera. El Rebeca sigue siendo, hoy
en dia, la asignatura pendiente de nues-
fra Marina mercante. Pensar que un futuro
cambio de gobierno venga a paliar esta
deficiencia no pasa de ser un inocente
aserto intelectual que todos damos por im-
posible. Los politicos espanioles han renun-
ciado a la politica azul. Ningun partido ha
incluido jamds proposicién alguna relacio-
nada con el sector maritimo en sus progro-
mas electorales cuando en realidad esta-
mos hablando de un sector que promueve

el 7% del PIB del pais. Ningun partido poli-
fico espanol se ha llegado a cuestionar la
posibilidad de que existiese un Ministerio
de la Mar a imagen y semejanza de pai-
ses como Portugal o Francia. Solo por este
motivo estd justificada la existencia de un
medio de comunicacién veraz e indepen-
diente como Naucher. Se hace preciso
que exista ese Pepito Grillo que despierte
la conciencia colectiva de un pais que ig-
nora al mar, a sus gentes y a sus industrias.

A lo largo de los Ultimos diez afos se ha
consolidado el modelo maritimo que tan-
fo dano hace a nuestra Marina mercante.
Forma parte de una tradicién cuasi secu-
lar la proyeccién de un modelo en el que
nuestra Marina mercante ha vivido subyu-
gada a los intereses del sector de la cons-
fruccién naval. Una tradicién ésta que sur-
ge a principios del siglo XXy llega a nuestros
dias. Y coronando el modelo, aparecen los
puertos espanoles cuyo funcionamiento,
disenhado bajo un exfrano esquema de
perfil politico, viven cémodamente instala-
dos al albur de los movimientos del comer-
cio infernacional. El actual modelo asegu-
ra su consolidacion financiera al fiempo
que pone en riesgo la “espanolidad de

naucher
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los puertos”. El confrol de las terminales
portuarias por parte de operadores extran-
jeros pone en manos fordneas un sector
estratégico de nuestra economia. Todo
ello ante el benepldcito de politicos que
encuentran en las Autoridades Portuarias
un pldcido y bien remunerado acomodo
que se niega a los auténticos profesionales
del sector. También por ello, y para poner
el foco en el problema, se hace precisa la
existencia de Naucher.

A partir de aqui cabria cavilar sobre el fu-
turo que nos aguarda y nos serd relatado
por Naucher. Asistimos a un mundo cam-
biante en el que la flota mercante interna-
cional consolidard la posicién de oligopo-
lio dominante en manos de un reducido
numero de navieras. Fendmeno al que
no es ajena nuestra patronal mercante
nacional. Este proceso de concentracion
obligard a alteraciones del precio de los
fletes alejadas de la Iégica del mercado
que acabardn siendo soportadas, como
siempre, por el consumidor final.

El incremento en el porte de los barcos
confinuard su tendencia al alza. En la ac-
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tualidad son mds de 50 los portacontene-
dores en el mundo que superan los 20.000
feus y ya existen cruceros capaces de dar
alojamiento a 6.500 pasajeros. Nada nos
hace pensar que esta tendencia se vaya
a detener.

Acompanando a este fendbmeno de los
megabuques las infraestructuras portuarias
se verdn obligadas a importantes ade-
cuaciones en sus instalaciones en las que
complejos algoritmos y la aplicacién de la
inteligencia artificial marcardn su modelo
operativo.

Finalmente, dentro de esta proyeccion
de futuro, cabria sefalar la paulatina irrup-
cion de los buques auténomos en determi-
nados fréficos. Puede parecer algo toda-
via muy lejano, pero el futuro seguramente
estard presidido por buques bdsicamente
confrolados desde tierra. Mala noficia
para los marinos mercantes.

En medio de este mundo de transforma-
ciones, la Real Liga Naval Espanola con-
tinuard su labor en favor de la mar y de
nuestro sector maritimo. Su labor, en mu-
chos aspectos similar a la de Naucher, serd

5-8 junio 2023
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la de concienciar a la ciudadania espaio-
la de la importancia que el mar fiene para
una nacion con mds de 8.000 kildmetros de
costay que escribid las paginas mds brillan-
tes de su historia allende los mares. Desde
la Liga Naval queremos enviar un mensaje
de dnimo a los responsables de Naucher.
Tienen obligacidon moral de seguir velando
por un sector maritimo espanol apenas co-
nocido por los espanoles.

Juan Diaz Cano

Presidente
Real Liga Naval Espanola

FERIA LIDER DE LOGISTICA, TRANSPORTE,
INTRALOGISTICA Y SUPPLY CHAIN DEL SUR DE EUROPA

www.silbch.com
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UNA DECADA DESAFIANTE

umplir 10 anos. Una cifra redonda

que llama a la celebracion. Dos di-

gitos llenos de esfuerzo y también
de suenos y avances. Desde el sector pes-
quero felicitamos a NAUCHERglobal por
estos 10 anos de vida y le deseamos que
cumpla muchos mds y siga haciéndose
eco de las realidades del mundo mariti-
mo.

Para el sector pesquero espanol, esta
Ultima década ha estado llena de incer-
fidumbres, desafios, conflictos y trabajo,
mucho trabagjo. Hemos salido adelante
gracias al esfuerzo, por lo arraigado de la
pesca en las regiones litorales y por la im-
portancia social y econémica de la acti-
vidad pesquera. Hoy podemos decir con
orgullo que la flota espanola, nUmero uno
de la Unidn Europea, es una de las mds sos-
fenibles del mundo gracias a la iniciativa
de sus responsables y al cumplimiento es-
crupuloso de la legislacién que nos regula.
Sabemos y defendemos que es posible y
deseable la convivencia de los objetivos
de sostenibilidad con la actividad pes-
quera, esencial para asegurar el abasteci-
miento alimentario y una dieta saludable
para los ciudadanos.

El gran nUmero de empleos -mds de
150.000 trabajadores, tanto directos como
indirectos— que genera la pesca, el maris-
queo, la acuicultura, las industrias auxiliares
del sector naval, los astilleros, las industrias
de comercializacion y transformacion de
los productos pesqueros, etc., le otorgan
una destacada importancia socioeconé-
mica. Y, sin embargo, somos conscientes
del desconocimiento de nuestra actividad
y. lo que es peor, del alejamiento cada vez
mayor de muchos politicos de nuestra rea-
lidad. Un alejamiento que estd derivando
en ineptitud en determinados casos.

Hemos asumido las limitaciones impues-

cepesca

Confederacién Espanola de Pesca

tas, el paulatino recorte de nuestra flota y
las cldusulas de los convenios internacio-
nales, que van reduciendo el volumen de
pesca desembarcada ano a ano, a pesar
de las grandes mejoras en la biomasa de
las poblaciones de peces. El pesquero es-
panol -y europeo- es uno de los sectores
mds regulados a nivel mundial. Y los pescao-
dores espanoles son los primeros interesa-
dos en asegurar biomasas de poblaciones
de peces saludables y capaces de satis-
facer la demanda de pescado y marisco
por parte de los consumidores. Nuestro
compromiso con la sostenibilidad parte de
un hecho: valoramos el estado de nuestros
océanos Yy sus recursos porque sin ellos no
tendriamos razén de ser.

Hemos luchado, y el verbo es exacto,
contra el caos que cred la pandemia de la
Covid-19. Armadores y pescadores enfren-
taron fodos los inconvenientes y asegurao-
ron el suministro de las proteinas provenien-
tes del mar con una eficacia envidiable. El
sector no se desanimé pese a las dificul-
tades sanitarias, al cierre de canales de
comercializacion tradicionales, como el
Horeca, o de mercados infernacionales.
Aseguramos que los productos de la pesca
llegardn hasta los consumidores.

Superada la pandemia, nos hemos visto
inmersos en las consecuencias de la inva-
sion rusa de Ucrania. Esta situacién, ade-
mds del drama humano que supone, ha
agitado nuestra estructura de costes de
produccién, especialmente por el alza de
los precios y, concretamente, del combus-
fible. Y sin salir de este escollo, afrontamos
ahora el cierre de 87 zonas a la pesca de
fondo en aguas de Espana, Portugal, Fran-
cia e Ilanda. Una decisién unilateral de la
Comision Europea (CE) tomada sin consul-
tar adecuadamente al sector, sin realizar
una evaluacién de su impacto socioeco-

- :
européche

ndémico, ni basarse en la mejor ciencia dis-
ponible y extralimitdndose en sus compe-
tencias.

Nos encontramos en un momento difi-
cil, pero los hombres de la mar seguimos
remando. Y si algo hemos demostrado es-
tos Ultimos anos es la solidez y capacidad
de resiliencia del sector pesquero espanol
que, pese alos muchos escollos y retos que
ha encontrado durante la travesia, ha sido
capaz de mantener la calma y su activi-
dad como sector esencial y estratégico.
En lugar de sucumbir ante el desconoci-
miento politico y social que injustamente
nos achaca la situacion de los mares o de
algunas especies marinas, somos un sec-
tor mds unido que nunca, independiente-
mente del arfe y el lugar con y donde de-
sarrollamos nuestro trabajo. Un sector que
sabe reconocerse a si mismo y desarrollar
su capacidad creativa, innovadora y de
bUsqueda de soluciones a problemas que
pueden parecer irresolubles.

Nuestro sector no necesita parches, ne-
cesita una voluntad sélida para abordar el
futuro y que nuestros politicos tomen con-
ciencia de su papel vital en Europa si no
queremos vernos ante crisis de muy hondo
calado, como puede ser el incremento de
la dependencia alimentaria de terceros
paises.

Javier Garat

Secretario general de Cepesca
Presidente de Européche
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DIEZ ANOS QUE VALEN POR 30

AUCHERglobal cumple 10 anos y

por ello felicitamos muy sincero-

mente a todos sus miembros. 10
anos, en términos generales, no es un pe-
riodo largo en la vida de las personas y en
el devenir de las sociedades; pero estos Ul-
timos 10 anos no se han caracterizado por
conocer un pldcido, o al menos, franquilo
paso del tiempo.

El mundo maritimo, que es el que nos
ocupa fundamentalmente, ha conoci-
do muchos cambios en estos anos, sobre
todo a lo largo de la segunda parte del
periodo. Fundamentalmente, la eclosion
del contenedor que inicié el decenio ya
convertido en el astro rey del transporte
de mercancias y en consecuencia au-
menté tanto el tamafo y capacidad de
los bugues portacontenedores, como el
numero de ellos Ya en 2014, y como re-
sultado de la crisis econémico-financiera
mundial originada en 2008, los armadores
conocieron un periodo de dificultades fi-
nancieras, que desembocd en el mundo
del contenedor a la agrupacién de las
navieras en ‘alianzas’. Consecuencia de
la crisis fue el fallido de la naviera Hanjin
que condujo a un proceso de fusiones y
adquisiciones enfre las navieras que se
dedican a este fipo de transporte, que
acabé colocando al sector en manos de
12 de ellas.

El proceso de concentracién del tréfico
en pocas manos fuvo dos efectos inme-
diatos: la progresiva digitalizacién y auto-
matizacién de los procesos en el gobierno

de los buques: puentes integrados, siste-
mas de gobierno progresivamente auto-
matizados....., y la digitalizacion masiva,
que ha afectado infegramente ala cade-
na de fransporte desde su origen hasta su
final. Digitalizacion y automatizacion que
han actuado como catalizadores, junto al
ahorro de costes, de la construcciéon de
bugues mas grandes cada vez en fodos
los dmbitos: pasaje, graneles, petroleros y
portacontenedores, haciendo realidad la
madxima: “as bigger the ship, as bigger the
risk” y poniéndoles los pelos de punta a las
aseguradoras.

Sin embargo, un acontecimiento ha so-
bresalido por encima de todo a la hora
de evaluar estos 10 anos. Y es, como no
podia ser de otra manera, la Covid-19.
Muchas fueron las fripulaciones que no
pudieron desembarcar a la finalizacion
de sus periodos de servicio a bordo por las
dificultades puestas por diferentes gobier-
nos, no solo para los cambios de tripula-
cion, sino tan solo para bajar a tierra en
puerto. Tan grave fue esta consecuencia
de la pandemia, que hasta la propia ONU
emitid diversos comunicados poniendo
de manifiesto la importancia de los mao-
rinos y su bienestar para el buen funcio-
namiento del comercio mundial- un 90%
se gestiona por via maritima-. Desde en-
fonces, parece que el bienestar de los
marinos se ha convertido en asunto de
importancia para las propias navieras y
sus asociaciones: Anave en Espana y Bim-
co infernacionalmente. Y es que, hoy hay

escasez de marinos. Bimco calculd por
encima de 70.000 la falta de oficiales de
la Marina Mercante en el mundo en 2026.
Grave problema este, que ha ido en au-
mento en estos 10 anos.

Visto lo visto: coletazos de la llamada
Gran Recesién, quiebra y concentracion
de diversas navieras, eclosién del con-
tenedores, digitalizacién acelerada.... ,
debemos concluir que estos 10 anos no
ha sido f&ciles en ningun caso en el me-
dio marino. Nos dejamos el problema
del cambio climdtico y su consecuencia
en los combustibles y contaminaciéon del
medio marino, que ya fienen amplio tra-
tamiento en todos los medios.

Concluimos; felicidades NAUCHERglo-
bal, jestos 10 anos valen por 30 en ofras
épocas menos aceleradas!

Agustin Montori

Presidente

Associacid Catalana

de Capitans de Marina Mercant

.naucher
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LA FORMACION PRACTICA,
PILAR DE FUTURO

reo que hace aproximadamente

10 afos me vino a ver Juan Zamora

para hacerme una entrevista que
me parecié mds un interrogatorio. Era re-
dactor de una nueva publicacién de nom-
bre Naucher. Tengo que reconocer que
fuve que buscar en internet el significado
de la palabra: patrén o piloto de una em-
barcacién. Un nombre bonito para una pu-
blicacién que nacia con algunos signos de
identidad que la hacian atfractiva. Estaba
participada por algunos amigos del sector
como el propio Juan Zamora y Agustin Mon-
tori. Un director que se habia construido y
desarrollado en el sector: Daniel Molero.
Con una vocacién digital desde su propia
concepcion, lo que la situaba como refe-
rente atrevido de una transicién necesaria
hacia la digitalizacién que todo el sector
de comunicacién tenia que afrontar. Y con
una vocacién de hablar con espiritu critico
y con libertad del sector maritimo.

Pasados 10 anos, puedo constatar que en
mi opinién lograron los objetivos propuestos
con creces y hoy es de las publicaciones
que leo. Me piden que haga una colabo-
racion para la edicién especial y para mi es
un honor y una gran satisfacciéon hacerlo.

3Qué ha pasado?

Una década en formacion

3Como ha cambiado el panorama en los
Ultimos anos, desde mi punto de vista? Es
dificil de cuantificar, ya que los Ultimos dos
o fres anos parecen una década en si mis-
mos.

La Escola, al igual que muchas organizo-
ciones de su entorno, se ha ido adaptando
confinuamente a las necesidades del sec-
tor del transporte. Hace 10 anos, nos cen-
frébamos en el impulso de las ventanillas
Unicas nacionales y las cadenas de frans-
porte ecoldgicas en Europa: queriamos
que los procedimientos de fransporte fue-

ran lo mds fluidos y ecoeficientes posible.
Nuestros cursos y proyectos se centraban
en eso: llevar el tfransporte infermodal a la
vanguardia de las operaciones europeas.
El proyecto B2mos (Business to Motorways
of the Sea), financiado por el CEF (Connec-
ting Europe Facility) y gestionado INEA, se
centrd en la continua expansion de las au-
topistas del mar. Nuestros cursos Surco (Uso
Sencillo de las Conexiones Ferroviarias) han
infentado constantemente que los nuevos
(y veteranos) profesionales se centren en
el cambio hacia el ferrocarril denfro de sus
cadenas de suministro.

ARadimos cursos muy técnicos centra-
dos en las operaciones de grupaije, las
cadenas de suministro a femperatura con-
frolada y las operaciones portuarias (con
maddulos separados para buques y para
carga). En resumen, ampliamos nuestra
oferta de formacién para tratar de cubrir
todos los aspectos posibles de la cade-
na de suministro cenfrada en los puertos.
Nuestro mandato era nuestro enfoque de
formacion Unico: la experiencia vivencial.
Todo lo que ensendbamos, lo haciamos en
persona y mediante talleres que demostra-
ban los conceptos ensenados de primera
mano. Nuestros alumnos podian venir a ex-
perimentar fisicamente los procedimientos
de transporte y asi comprenderlos plena-
mente y aplicar las soluciones ellos mismos.
Eramos, si no los pioneros, Unicos. El PNL
(Programacién NeurolingUistica) era nues-
fro referente.

En 2015 se publican los ODS (Objetivos de
Desarrollo Sostenible). Un nuevo paradigma
que daba confinuidad a los objetivos del
milenio que ya abrazamos con esperanza.
Los ODS hablaban de lo nuestro! En su obje-
tivo 4: Garantizar una educacién inclusiva,
equitativa y de calidad y promover opor-
tunidades de aprendizaje durante toda la

* *
* *
* *
+* *

Escola Europea
Intermodal Transport
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vida para todos; el objetivo 8: Promover el
desarrollo econdmico sostenido, inclusivo y
sostenible, el empleo pleno y productivo y
el tfrabajo decente para todos; El objetivo
13: Adoptar medidas urgentes para com-
batir el cambio climdtico y sus efectos...
Una nueva forma de mirar las cosas que
definia mejor nuestro compromiso y que
valia la pena intentar hacer llegar a todos.

Empezamos a sumar cémplices y se puso
en marcha el ‘Forma’t al Port’, que de algu-
na forma lo cambié todo. Los institutos ve-
nian al puerto con sus alumnos, empezaron
a hablar con las asociaciones, empezamos
a construir juntos y a buscar soluciones jun-
tos. Y cada aino mds alumnos y mds centros
y también cada vez de mds paises.

Entonces, el aio 2020 nos golped a to-
dos.

El mundo se detuvo: las instituciones edu-
cativas (entre la mayoria de las industrias)
recibieron un golpe masivo. Debo ser sin-
cero: la Escola sufrié durante ese periodo.
Sin embargo, después de una caida, el
Unico camino es hacia arriba. Todos en la
Escola dimos un giro de 180 grados. Ante
las restricciones fisicas impuestas por los
gobiernos de todo el mundo, decidimos
apostar por la formacion a distancia. A fi-
nales de 2020 empezamos a ofrecer cursos
tfotalmente a distancia a nuestros alumnos.
Hicimos videos de nuestros talleres para in-
tentar llevar el aspecto ‘experiencial’ de
nuestros cursos a las pantallas. Las fronte-
ras fisicas ya no nos limitaban: empezamos
a recibir mds grupos de América Latina,
América y Africa.

El cambio de escenario favorecié la
apertura de nuestro centro de formacion
en ltalia. Junto al Puerto de Civitavecchia
y la Fundacion Caboto, pusimos en mar-
cha el programa de grado superior Glips
de Gestidn de Logistica y Procesos de Dis-
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tribucién, que actualmente ya ha iniciado
su tercera edicion.

Y no nos quedamos ahi.

En los Ultimos meses de 2020, como parte
del proyecto YEP MED (Youth Employment
in the Ports of the MEDiterranean), finan-
ciado con fondos europeos, nuestro equi-
po disend una plataforma de comunidad
portuaria virtual que podia reproducir las
fransacciones operativas denfro de una
cadena de transporte. Los estudiantes que
asisten a los cursos se sumergen en este en-
torno virtual al planificar y realizar una ope-
racién de transporte. En la actualidad, este
Living Lab -denominado Port Virtual Lab
(PVL)- puede considerarse una comunidad
portuaria casi completa, con autoridades
portuarias Unicas, compafias navieras,
fransportistas, operadores de camiones,
operadores de grias y, mds recientemen-
te, una compania aérea entre sus filas. La
PVL ya no se limita a los cursos YEP MED,
ahora puede formar a los futuros profesio-
nales del transporte sumergiéndolos en una
comunidad portuaria virtual que tiene un
potencial ilimitado.

En el mismo proyecto se diseno el desa-
rrollo de formacién colaborativa en co-
munidades portuarias de los puertos de
Valencia, Marsella, Civitavecchia, Rades,
Damietta, Agaba vy Beirut, siguiendo el
modelo desarrollado por la Escola en Bar-
celona. Hoy, enfrando en el tercer ano de
ejecucién del proyecto, estas comunida-
des portuarias se encuentran en un pro-
ceso avanzado de colaboracion con los
centros de formacién de sus ciudades y sus
alumnos se van integrando en las empre-
sas del sector. Se han firmado acuerdos de
colaboracién y se han establecido mesas
de trabajo siguiendo el ejemplo de Barce-
lona.

La revolucién verde

No nos olvidemos del medio ambiente. En
la Ultima década, los puertos, las navieras y
los operadores de fransporte han intentado
ponerse al dia para cumplir las restricciones
de emisiones de azufre y carbono estable-
cidas por la Organizaciéon Maritima Interna-
cional (la OMI 2020). Esa fecha ya ha pasao-
do y ahora se corre hacia nuevos objetivos
(50 para 2050 es uno de ellos). El propio
puerto de Barcelona ha invertido enormes
sumas en los Ultimos meses para electrificar
sus terminales, ofrecer suministro eléctrico
en fierra a los buques, contar con una flota
de vehiculos eléctricos que se mueven por

foda la comunidad, tener terminales digi-
talizadas que puedan agilizar los procesos
de transporte para sus clientes, entre ofras
cosas. Recientemente hemos podido leer
sobre el Plan de Electrificacion del Muelle
que la terminal BEST, gestionada por Hutchi-
son Ports, ha puesto en marcha para que
los barcos puedan acceder facilmente ala
energia eléctrica. Grimaldi Lines ha amplia-
do su flota para incorporar transbordado-
res ecoeficientes. Estos son sélo dos ejem-
plos de las soluciones innovadoras que el
puerto cataldn ha tomado para facilitar los
procesos de descarbonizacién y hacia una
operativa ecoldgica. El impulso hacia la
sostenibilidad ha cobrado una gran fuerza
en la comunidad portuaria, un cambio que
puede observarse en fodo el mundo.

Las pautas de transicién energética tam-
poco han pasado desapercibidas en el
mundo educativo. En la Escola hemos in-
corporado un nuevo curso de formacién
-que se centra en la Transicidon Energética
en los Puertos- y en octubre de 2021 reali-
zamos con éxito la edicion piloto en cola-
boracién con la asociacion MedPorts. La
segunda edicidn del curso tendrd lugar el
proximo afo y cambiaremos adin mds el
enfoque y nos centraremos en los combus-
tibles de hidrégeno.
Fuimos pioneros en
hacer que los alum-
nos calcularan los
costes externos y las
emisiones de los me-
dios de fransporte.
Ahora iremos inte-
grando las infraes-
fructuras y las ope-
raciones portuarias.
Otfro nuevo desafio
que nos tfiene que
acercar d und eco-
nomia descarboni- |
zada.

Hoy, en nuestros
cursos, hemos con-
seguido trascender
las restricciones fisi-
cas y hemos pasado
a un nuevo enftorno
hibrido fisico y  vir-
fual; donde la digita-
lizacién es la norma,
las fronteras son f&-
cilmente superables
y la comunicacién
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internacional es f&cil. Donde la sostenibi-
lidad, la digitalizacion y la innovacién van
de la mano.

3Como han sido los Ultimos diez anos2
Transformadores. Han sido transformado-
res para la humanidad. Han sido fransfor-
madores para el sector del fransporte. Han
sido fransformadores para nosofros como
individuos. Ha surgido una nueva lente con
la que ahora nos miramos a nosotros mis-
mos y al futuro de nuestro hermoso plane-
ta. Y la educacién -dijo Madiba- es la mejor
herramienta para cambiar el mundo.

Eduard Rodés
Director

Escola Europea
Intermodal Transport
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LA INDUSTRIA MARITIMA,

DESAFIOS Y OPORTUNIDADES

0s mares y océanos cubren casilas tres

cuartas partes de la superficie de nues-

tro planeta. A través de ellos, se realiza
no menos del 90% del volumen del comer-
cio mundial. Su naturaleza y su amplitud los
convierten en decisivos para el comporta-
miento de la climatologia de la Tierra y muy
importantes desde tiempo inmemorial, ya
que han sido y son claves para conectar
pueblos, civilizaciones, culturas y sociedao-
des, asi como para asegurar el sustento y
los recursos materiales indispensables para
el desarrollo de la humanidad.

Las lineas de las costas que separan esta
inmensa cantidad de agua, de las tierras,
alcanzan una longitud de 356 millones de
kilbmetros entre continentes y territorios in-
sulares y en sus cercanias se asienta una
parte mayoritaria de la poblacién mundial,
todo lo cualjustifica el papel frascendental
que siempre han jugado y seguirdn jugan-
do los mares y océanos en el desarrollo de
la civilizacion. Se puede decir que todo
este conjunto, incluyendo las redes fluvio-
les, forman un ‘sistema circulatorio’ que
mantiene la vida en nuestro planeta, en
el que el conjunto ocednico es el inmenso
corazédn y pulmones que procesan y puri-
fican ese sistema circulatorio y su materia
principal, que es el agua, propulsando el
ciclo candnico del agua para nuestros
usos 'y nuestra supervivencia. Conviene
pues, que no elevemos su femperatura
(fiebre), ni contaminemos de paso sus fun-

ASOCIACION DE INGEMIERDS

COLEGID OFICIAL DE

MAVALES ¥ OCEANICOS DE ESPARA INGENIERCS MAVALES Y OCEAHICOS

ciones de mantenimiento de una atmdsfe-
ra tolerable para todas las especies.

En cualquier caso, son muchas las fa-
cetas a considerar, algunas de las cuo-
les hemos mencionado ya: El transporte
maritimo como vehiculo del comercio, la
explotaciéon de los recursos marinos, tanto
vivos como fésiles, las energias de origen
marino o localizadas en el mar, la influen-
cia en el medio ambiente y en la configu-
racién de las costas, los puertos maritimos
como interface fundamental para la ma-
terializacién del comercio y de la pesca, la
defensa maritima, la industria de la cons-
truccién naval en su sentido mds amplio,
los diversos impactos de las nuevas tecno-
logias en el conjunto del sector maritimo,
las regulaciones nacionales e internacio-
nales que afectan al medio maritimo y a su
uso, caracterizadas por un cardcter global
que se inici® mucho antes de que el con-
cepto de ‘globalidad’ tomara forma, el de
porte y la ndutica deportiva y de recreo, el
turismo maritimo y otras muchas activida-
des conexas que seria extremadamente
prolijo describir en pocas lineas.

En el caso especifico de Espaia, el pe-
rimetro de su frente maritimo, incluyendo
por supuesto sus zonas insulares, alcanza a
ser casi de 8.000 km, resulta indispensable
para crear riqueza econdmica. El transpor-
te maritimo es vital para nuestro pais: las
importaciones/exportaciones por via ma-
ritima (73% y 56% respectivamente) llegan

y salen por nuestros puertos, y de paso,
garantizan el movimiento de personas a y
desde territorios extrapeninsulares. Espana
ocupa la segunda posicién de la UE en trd-
fico portuario, pero sdlo ocupa el décimo
puesto en flota controlada por armadores
espanoles, detrds de algunos paises caren-
tes de costa.

En el Ultimo decenio, el tradfico aumentd
en un 16%, pero la flota controlada se re-
dujo en 15 buques, aunque el registro bru-
to crecié en un 25%, fundamentalmente
debido a la flota de buques gaseros, pero
con pabellones no espanoles. Revertir esta
situaciéon no es sencillo; se requiere una po-
litica de Estado que entienda el transporte
maritimo, el sector naviero y la construc-
cion naval como sectores estratégicos.
En caso contrario, durante los préximos 10
anos, nuestra capacidad para defender y
garantizar los traficos estratégicos, la con-
finuidad del territorio y nuestro comercio
serd cada vez menor.

En lo que respecta a la actividad de
construccion naval, la cartera de pedidos
de los astfilleros constructores espanoles al
fin del segundo trimestre de 2022 registra
un volumen de 339.650 CGT, de las que
280.660 son para la exportacién, y que se
reparten entre Asturias, Galicia y Pais Vas-
co en partes equivalentes. Los tipos de bu-
ques que ocupan la cartera de menor nU-
mero a mayor son: pequenos buques LNG,
carga general, ferries, pesqueros y buques

especiales. La evolucidon de los Ultimos
anos atestigua una mayor penetraciéon de
nuestros astilleros en buques de tecnolo-
gias avanzadas mayormente dedicados
a actividades que requieren de dichas
tecnologias. Todas las cifras dadas perte-
necen a asfilleros privados, ya que los asti-
lleros mds grandes, de titularidad publica,
concentran su actuacién en la industria de
defensa y la actividad mayoritariamente
de cardcter estructural de la energia eo-
lica marina.

Cambiar depende de la vocacién mari-
tima de sus habitantes y de quién los go-
bierne y no sélo orientada a todo aquello
facilitado por su posicién geogrdfica y
geoestratégica, sino también a la expor-
tacion de bienes y servicios de naturaleza
directamente o indirectamente maritima,
no sélo a fodo el mundo, sino también, en
fodo el mundo.

La exposicién litoral a mares y océanos
no otorga por si sola la naturaleza de ‘pais
maritimo’. Tal hito ha de conseguirse gra-
cias a una actividad econdmica, industrial,
tecnoldgica y comercial acorde con la

Transportamos
tus mercancias
como lo harias tu

Servicio diario
Salidas cada dfa entre la Peninsula y Baleares y entre las islas. En las otras rutas, varias conexiones semanales.

Somos los primeros en llegar
Desembarque a primera hora de la mafana, que permite realizar la ida y vuelta en el mismo dia.

posicién del pais en el concierto mundial.

Por tanto, es aqui donde la labor, la de-
dicacién, la innovacién y el buen hacer de
la ingenieria naval y ocednica constituyen
mandatos inexcusables para el éxito. Para
todo ello, es vital que el variado agrego-
do de actividades que afecten al sector
maritimo en su diverso conjunto, pueda
disponer de una coordinacion bdsica en
las actuaciones del Estado y las CCAA,
que lubriquen y apoyen a un sector al que
las naciones mds importantes no dudan en
calificar como un gran valor para conse-
guir una soberania estratégica.

Los préximos 10 anos van a ser decisivos
para la actividad maritima. Los objetivos
de descarbonizacién del transporte mariti-
mo para el afo 2030 (su aportacién espe-
cifica es el 3% de las emisiones globales),
obligan a desarrollar nuevos métodos de
propulsidn en los buques, combustibles
alternativos y tecnologias que los hagan
eficientes.

En todos los dmbitos del sector maritimo
se impone la digitalizacién y la infroduc-
cion de tecnologias como big data, inter-
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net de las cosas, de cadenas de bloques
e infeligencia artificial, haciendo cada vez
mds eficiente a esta industria.

Dentro de la ingenieria ocednica, apao-
recen nuevos retos en Espana, como la
implantacién de una fuerte capacidad
de energia edlica marina, de planta sola-
res offshore, del perfeccionamiento de la
acuicultura y la mineria submarina.

Nos enfrenfamos un futuro apasionante
que llega con retos tecnoldgicos impresio-
nantes que cambiardn la manera de en-
tender y operar en nuestro sector.

José-Esteban Pérez Garcia
Expresidente

Asociacién de Ingenieros
Navales de Espana

Nuestras escalas son reducidas
Tiempos de escala ajustados para una operativa mas eficiente.
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Ofrecemos logistica integral
A través de nuestra empresa logistica Balearia Cargo, se permite personalizar el transporte de mercancias en funcion de las necesidades del cliente.
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a reciente 60 edicién del Saldon Nauti-

co de Barcelona ha servido para dar

a conocer en sociedad a la Fundacion
para la Navegacién Ocednica de Barcelo-
na (FNOB), entidad que ha tenido un papel
crucial en el impulso de la designaciéon de
Barcelona como sede de la Copa Améri-
cade Vela en 2024. Asi, nuestra entidad ha
actuado como un facilitador para intentar
organizar la mejor Copa América de la his-
toria. Con la designacién, culminaba una
visibn que tiene el objetivo de recuperar
e impulsar a nivel de la ciudad de Barce-
lona, pero también de toda Catalunya, el
papel esencial de la industria ndutica. La
obtencién de la sede de la Copa Améri-
ca supone el reconocimiento a la gente
que ama la ndutica, navegantes histori-
COs, UNos visionarios que empujamos a las
administraciones para que creyeran en el
sueno colectivo, la oportunidad de poner
a Barcelona en el mapa.

La Copa América de Vela supone el
acontecimiento deportivo mds importante
tfras los Juegos Olimpicos y el Mundial de
Futbol. Desde NAUCHERglobal nos piden
que echemos la vista atrds para reflexionar
sobre lo qué ha sucedido durante la Ultima
década. En nuestro caso, resulta oportuno
mirar a lo que ocurrié hace 30 afos, mo-
mento de la celebracién de Barcelona’92.
Aquel éxtasis generalizado se tradujo en la
apertura de la ciudad a un gran descono-
cido hasta enfonces: la mar. De hecho, las
dos Unicas infraestructuras no viarias que
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EL CAMINO HACIA
LA DEMOCRATIZACION
DE LA NAUTICA

se construyeron para aquella conmemo-
racién fueron el Palau Sant Jordi y el Port
Olimpic.

El paralelismo con los Juegos Olimpicos
de Barcelona’92 es evidente. Desde la
FBCN, creemos que la Copa América de
Vela genera una oportunidad excelen-
te de que el deporte ndutico crezca, se
dimensione y se potencien las ciudades
con puertos y en el caso de Barcelona, un
puerto fotalmente integrado a la ciudad.
La idea es que la ndutica arraigue en la
capital catalana. De ahi, el proyecto del
Pabellébn Azul, para que la gente identi-
fiqgue el mar y las playas con un espacio
gratuito, democratizador, para hacer de-
porte y aproveche los extensos kildmetros
de costa que existen en Catalunya. El pro-
pdsito es que en los préximos dos anos se
dupliquen las licencias federativas de los
deportes nduticos. Igual que Barcelona'92
se cimenté en la fortaleza de los volunta-
rios, necesitamos el mismo espiritu colabo-
rativo para la Copa América.

Paralelamente, es el momento de reavi-
var a la industria ndutica y sus astilleros. Asi,
una de las posibilidades que nos plantea-
mos es que las embarcaciones auxiliares
de los barcos de competicién de la Copa
América se fabriquen aqui. Toca impulsar
y demostrar la capacidad industrial en un
ecosistema efervescente e innovador en
la sensorizacién, los laboratorios, los nue-
vos materiales o en el estudio de las fipo-
logias de velas. En el encuentro, se verdn

FBCN

FUNBAECI®
BARCELONA
CAPITAL
NAUTICA

los equipos tecnoldgicos mds innovadores.
Muchos de ellos serdn prototipos que de
aqui a dos o fres anos se comercializardn
en los mercados. Una nueva oportunidad
para mostrarnos al mundo y abrirnos a fra-
vés de la industria nautica.

Respondiendo ala pregunta que nos pro-
ponen desde NAUCHERglobal, a los que
felicitamos por sus 10 anos de frayectoria,
desde la FBCN nos esforzaremos por de-
mocratizar la prdactica ndutica. Igual que
el esqui ha dejado de ser un deporte eli-
fista destinado a unos pocos, vinculado a
la renta y al estatus social, la ndutica tiene
que dar el paso. Si mds gente la practica,
mds la entenderdn. Y entonces, la querrdn
y la cuidardn. Construir una experiencia vi-
tal en torno a la mar y la navegacion es
el legado democratizador que esperamos
deje la Copa América de Vela durante la
proxima década.

Ignasi Armengol
Director general
Fundacién Barcelona
Capital Nautica (FBCN)
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SOSTENIBILIDAD, LA BRUJULA
DE LA INDUSTRIA DE CRUCEROS

arece completfamente impensable

que hoy pueda existir una empresa,

un sector econémico que dé la es-
palda a la sostenibilidad; que no disponga
de planes que -en mayor o menor medidao-
confribuyan a reducir su huella medioam-
biental. Este enfoque, tan imprescindible
como incuestionable, no es nuevo para la
industria de cruceros que, desde hace lus-
tros, invierte ano tras ano millones de euros
en +D+l con el claro objetivo de minimizar
elimpacto de su actividad en el medioam-
biente.

Fruto de ese compromiso, y a pesar de
que sus barcos representan menos del 1
% de la flofa mundial, la industria de cru-
ceros lidera hoy la transformacién verde
del transporte maritimo: no tengo ninguna
duda, de que la sostenibilidad -entendida
en sentido amplio - siempre ha sido y serd
la brijula que guie cada una de las millas
navegadas por la industria.

Durante estos Ultimos anos, ha adopta-
do los principios de la economia circular,
lo que supone que hoy se puedan trans-
formar casi el 100% de los residuos gene-
rados a bordo. También ha avanzado en
la gestion de las aguas desde una triple
dimensién: el equipamiento de sus buques
con plantas potabilizadoras, evitando asi
el consumo de los recursos hidricos en los
destinos; la instalacién de sistemas avan-
zados de fratamiento de aguas residuales
(equiparables a las mejores instalaciones
en tierra) y la apuesta por iniciativas des-

finadas a recuperar el calor residual para
generar agua potable y calefaccién.

Y, sahora? Sin duda, la préxima década
estard marcada por la descarbonizacion
con dos hitos en el horizonte: reducir en
un 40% (vs.2008) las emisiones de carbono
para 2030 y llegar a emisiones netas cero
en 2050. En este sentido, es critico conti-
nuar avanzando en el proceso de elec-
trificacion - tanto desde la vertiente del
equipamiento de los buques como de los
puertos- y en el desarrollo de combustibles
alternativos de manera que sean seguros,
viables y estén disponibles de forma gene-
ralizada.

El éxito en esta empresa mayuscula pasa
por la involucracion activa de los gobier-
nos y los representantes politicos, quienes
deben fomentar la investigacion y asegu-
rar el desarrollo adecuado de las infraes-
fructuras: estamos ante un reto comparti-
do.

Mds alld del capitulo medioambiental, la
industria ha evolucionado en esta Ultima
década, sentando las bases del futuro. De-
jando al margen el paréntesis provocado
por la pandemia, el nUmero de vigjeros a
nivel mundial ha continuado creciendo,
reflejo de su potencial y hemos asistido a
una especializacién de la oferta (opciones
para tfoda la familia, solo adultos, cruceros
temdticos, expedicion, lujo y super lujo...).
Ademds, los bugues se han convertido en
destinos, el programa de entretenimiento
a bordo ha pasado a una categoria supe-
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rior y el uso de las nuevas tecnologias ha
llegado a bordo para quedarse.

No quisiera concluir sin abordar la sosteni-
bilidad social, la interaccién de la industria
con los destinos, intensificada mds si cabe
en los Ultimos anos: es extremadamente
importante que trabajemos de la mano
de los puertos y ciudades para impulsar un
modelo de turismo sostenible, que permita
maximizar los beneficios que aporta la in-
dustria a la vez que garantizamos la expe-
riencia de los viajeros.

Tras la travesia por el desierto de los Ulti-
mos anos, la industria afronta el futuro con
optimismo, con una hoja de ruta clara y
siendo mds que nunca consciente de que
la sostenibilidad forma parte de su pasado,
presente y futuro.

CRUISE LINES
INTERNATIONAL
ASSOCIATION

Alfredo Serrano

Director
CLIA Espana
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EL REMOLQUE, A LA ESPERA
DE LAS AYUDAS PARA PROTEGER
EL MEDIO AMBIENTE

ANARE

Asociacién Nacional de Remolcadores de Espana

esde la Asociacidon Nacional de
Remolcadores de Espana (Anare),
queremos felicitar a Estudios Mariti-
mos Naucher S.L, a Juan Zamora, a tfodo su
equipo y colaboradores por su décimo ani-
versario. No tenemos duda, como ha suce-
dido en el sector maritimo portuario, que
han sido anos que no han sido faciles, con
los devaneos en la politica, en la econo-
mia y con la pandemia, asi como con los
cambios en relacion a la digitalizacién, la
sostenibilidad y la descarbonizacién, pero
lo que es lo mds importante para nuestro
sector como es la seguridad maritima.

El remolque portuario viene regulado
principalmente y actualmente por las dis-
posiciones correspondientes en el Real
Decreto Legislativo 2/2014, de 5 de sep-
fiembre, por el que se aprueba el Texto
Refundido de la Ley de Puertos del Esta-
do y de la Marina Mercante (Trlpemm),
asi como en el Reglamento (UE) 2017/352
del Parlamento Europeo y del Consejo de
15 de febrero de 2017, por el que se crea
un marco para la prestaciéon de servicios

portuarios y se adoptan normas comunes
sobre la fransparencia financiera de los
puertos.

En estos momentos, se estd tramitando,
por parte del Gobierno de Espana, la mo-
dificacion del Tripemm y de la Ley de Na-
vegacion Maritima como consecuencia
de las modificaciones que se estdn llevan-
do a cabo por la normativa internacional
y comunitaria, asi como de la propia evo-
lucién de todo lo relacionado con el sec-
tor maritimo portuario.

Por ofra parte, el pasado dia 26 de oc-
tubre, el Ministerio de Transportes, Movili-
dad y Agenda Urbana (Mitma), publicd
en el BOE el Marco Estratégico del sistema
portuario de interés general, y en don-
de se consolida la externalizacién de los
servicios portuarios y comerciales, como
elementos de especializacion, eficiencia,
sostenibilidad, inversion, fiabilidad, capa-
cidad de respuesta, competencia y que
redunda en la mds amplia cooperacién y
colaboracién de la iniciativa privada con
las Autoridades Portuarias, y todo ello, con

el principio bdsico de la seguridad mari-
fima.

Es por ello, que dentfro del Marco ya se
recogen las mejoras que se pretenden lo-
grar para el interés general. Al igual que
sucede con el sector del transporte mariti-
mo y de las navieras, es necesario elabo-
rar un conjunto de reformas estructurales
que potfencien el sector para que este
sea mds fuerte y competitivo y me estoy
refiriendo a las grandes inversiones que se
van a necesitar para paliar las normas so-
bre emisiones de gases de efecto inverna-
dero y el denominado paquete legislativo
‘Fit for 55', que sin duda alguna tendrdn
un impacto econémico muy importante
en el sector del remolque y que pretende
favorecer el uso de combustibles marinos
con el menor componente de carbdn.

De momento, los motores marinos utiliza-
dos, (salvo alguna pequena excepcion)
no estdn habilitados para utilizar ofros
combustibles alternativos para ir hacia la
descarbonizacién. Se han publicado di-
versas ayudas por parte de la Administra-
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cién Espanola para impulsar la descarbo-
nizacion, pero que de momento no llega
a nuestro sector.

Oftros paises de nuestro entorno estdn
realizando planes e inversiones denfro del
Plan de Recuperacién y Resiliencia sobre
ayudas estatales para el clima, proteccion
del medio ambiente y energia. Estas ayu-
das irian para contribuir a la compra de
buques, incluidos remolcadores de puer-
to y de vias navegabiles interiores y que
tendrdn unos beneficios ambientales en
comparacién con unidades actualmen-
te operativas y que deberdn enarbolar el
pabelldon espanol y cumplir los convenios
internacionales sobre seguridad maritima
y sobre la prevencién de la contamina-
cion marina.

Esas solicitudes de subvencion irian des-
tinadas a la compra de buques nuevos,
finalizaciéon de bugues en construccion o
modernizacion de buques existentes que
permitan que la nave enfre en la defini-
cién de ‘vehiculo limpio’ a que se refieren
las nuevas directrices sobre ayudas esta-
tales para el clima, la proteccién del me-
dio ambiente y la energia (Ceeag).

Dicho barco deberia tener cero emisio-

SERVICIOS MARITIMOS

SERVICIOS MEDICOS

TERMINALES

+34 936 114 050

nes directas (escape) de CO2 o tener un
motor de propulsién hibrido (por ejemplo,
motor eléctrico y motor de combustion in-
terna) o combustible dual (dual fuel) que
extrae al menos el 25% de su potencia de
combustibles con cero emisiones direc-
tas (en el escape) de CO2 (por ejemplo
hidrégeno o amoniaco) y/o de energia
enchufable para su funcionamiento nor-
mal en el mar y en los puertos. También
alcanzar un valor del indice de Disefio de
Eficiencia Energética (EEDI) de la OMI,
que es un 10% inferior a los requisitos EEDI.
En resumen, que se eleve el nivel de
proteccién ambiental o permitir una ma-
yor eficiencia energética mediante estas
ayudas para la compra de un nuevo bu-
que, modernizacion o renovacién.
Podriamos incluso entender que se apli-
cara un compromiso de mantener el bu-
que de la compania en un establecimien-
fo permanente en Espafna. En resumen, es
necesario y urgente disponer de una nor-
mativa para la consecucion de las ayudas
necesarias por parte de la Administracion
que sed dgil, sin munchos trédmites buro-
crdticos, simplificacién y aceleraciéon de
los procedimientos para que las empresas

@R UDDER

MARINE SERVICES & SHIP REPAIRS

REPARACIONES NAVALES

Carrer de | "Atlantic 112-120 Pta. 12 Edificio Norai -ZAL 08040, Barcelona
comercial@rudder.eu
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de remolcadores sean beneficiarias de
subvenciones, contribuciones o cualquier
condiciéon econdémica que pueda conce-
der el Estado para estas ayudas destina-
das a tener ‘barcos limpios’.

No tenemos duda que el Mitma, su mi-
nistra y su equipo directivo tienen la sen-
sibilidad necesaria para que desarrolle el
procedimiento correspondiente para ayu-
da al sector para tan importante asunto
como es la proteccion para el clima, la
proteccion del medio ambiente y la ener-
gia.

Asociaciéon Nacional
de Remolcadores de Espaia
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LA DECADA PRODIGIOSA
DEL TRANSPORTE MARITIMO
DE CORTA DISTANCIA

| fransporte por carretera es el modo

de fransporte que ha permitido hacer

realidad la Europa sin fronteras. Hace
ya 30 anos, en 1992, las fronteras entre los
Estados miembros de la Unién Europea
desparecieron vy ello origind cambios sus-
tanciales en los sistemas de produccion,
aprovisionamiento y distribucion, y de la
logistica en general, de las empresas eu-
ropeas. La movilidad de las mercancias se
multiplicé de manera drdstica y el protago-
nista indiscutible de esta reconfiguracion
fue un transporte por carretera liberaliza-
do, extremadamente competitivo y con
una enorme capacidad de adaptacion a
las necesidades de sus clientes.

Puede parecer contradictorio que para
echar la vista atrds en el sector del Trans-
porte Maritimo de Corta Distancia (TMCD)
de estos 10 anos que NAUCHERglobal lle-
va informdndonos, comience hablando
del transporte por carretera. Sin embargo,
ha sido parte indispensable para el deso-
rrollo de cadenas logisticas multimodales
alternativas con un tframo maritimo. Desde
su fundacién hace 20 afos, la Asociacion
Espafola de Promocion del Transporte Ma-
ritimo de Corta Distancia ha tenido como
objefivo mantener e incluso ayudar a su-
perar el nivel de competitividad del trans-
porte por carretera, pero usando el buque
a modo de infraestructura alternativa. Y lo
hemos conseguido!

En términos globales, incluyendo tréfi-
cos de cabotagje y exterior y todo fipo de
mercancias, en estos 10 anos, el TMCD ha
aumentado un 32%, pero el TMCD ro-ro,
en el que los camiones suben a bordo de

los buques para acercarse a su destino,
el crecimiento ha sido de un 75%. En esta
década prodigiosa, se ha desarrollado
una fupida red de Autopistas del Mar y de
ofros servicios de carga rodada que permi-
ten que casi 1 millén de vehiculos pesados
cada ano embarquen en nuestros puertos
para alcanzar sus destinos, liberando asi
a la red viaria y al medioambiente de sus
externalidades. En los infercambios con Ita-
lia, ya son mds de la mitad los camiones
que ufilizan las Autopistas del Mar frente a
los que transitan por la frontera con Fran-
cia. Los camiones vy los transportistas son
parte esencial del TMCD. Ellos confian en
los servicios maritimos porque les ofrecen
seguridad, fiabilidad, calidad de servicio,
fiempos de transporte adecuados y pre-
cios competitivos. En definitiva, les facilitan
cumplir las expectativas de sus clientes evi-
tando los crecientes obstdculos a los que
se enfrenta el modo carretera: restriccio-
nes horarias, saturacién de infraestructuras,
escasez de conductores, efc.

En este periodo, ha habido apoyos diver-
sos tanto desde la Administracién nacional
como de la europea. Este ano 2022 ha
visto la luz un instfrumento largamente de-
mandado desde el sector: el programa de
‘ecoincentivos’, que otorga a los usuarios
de cada servicio maritimo que cumpla los
criterios de la convocatoria una ayuda —el
incentivo—, cuyo montante es funcion del
beneficio medioambiental que genera ho-
cer un tramo del transporte por via mariti-
ma, embarcando el camién en un buque.
Confiamos en que este instrumento sea un
acicate adicional para desarrollar todo el

-
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potencial que el TMCD tiene para lograr un
sistema de transporte europeo mds soste-
nible y medioambientalmente mds respe-
fuoso.

Los refos que se presentan en el horizonte
de los proximos 10 anos son transcenden-
tales. Los ambiciosos objetivos medioam-
bientales que la UE ha establecido y la
normativa que conllevan, asi como los de
la OMI, obligan a avances tecnoldgicos
impensables hace pocos anos y a una pro-
funda transformacién de la operacion del
transporte maritimo. En este marco, resulta
imprescindible contar con todo el apoyo
de la Administracién para no echar por
tierra el auge y el éxito conseguido por el
TMCD. Necesitamos una decidida volun-
tad para ello.

Muchas felicidades en este décimo ani-
versario y esperamos poder seguir muchos
anos mds con la informacién y los andlisis
de NAUCHERglobal.

Elena Seco - presidenta de la Asociacion
Espafola de Promocidn del Transporte Ma-
ritimo de Corta Distancia (SPC-Spain)

Elena Seco

Presidenta
SPC - Spain
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UNA DECADA DE CONOCIMIENTO
DEL SECTOR NAUTICO

cabamos de celebrar la 60° edi-

cién del Salén Ndutico Internacio-

nal de Barcelona en el Port Vell de
la capital catalana. Una convocatoria su-
mamente especial por varios motivos. Por
cumplir seis décadas de salén, por haber
contado con la presencia del rey Felipe
VI, gran amante y practicante de nduti-
ca, por haber logrado despertar de cerca
de 300 grandes empresas del sector y por
haber reunido a miles de personas en los
muelles de la Fusta, Espana y Marina Port
Vell... Con mucho trabagjo y pasién, hemos
celebrado una de las mejores ediciones
de la historia... Y tan solo unas semanas
después, y siguiendo la estela del éxito del
salén, volvemos a estar de celebracion: la
de un joven medio de comunicacién que,
desde su nacimiento en 2012, ha contribui-

do a un mejor conocimiento del sector y
del propio salén.

El salén quiere estar al lado del sector y
de la ciudad para acompanarlos en su
singladura hacia la mds que necesaria
economia azul, una estrategia en la que
Barcelona quiere ser lider. La innovacion
serd uno de los principales leitmotiv del
saldén en los préximos anos. Por ello, tras el
éxito de la primera edicién de Innovation
Dock, seguiremos dando entrada a jove-
nes empresas emergentes que tengan en
su punto de mira la innovacion enfocada
hacia la conectividad y la sostenibilidad,
dmbitos que dardn lugar a la ndutica del
siglo XXI.

También daremos nuestro pleno apo-
yo a la Copa América de vela que, en
2024, situard, de nuevo, a Barcelona en el

salonnautico

INTERMACIONAL DE BARCELOMA

mapa internacional de los grandes acon-
tecimientos deportivos.

Y esperamos que Naucher siga siendo
testigo de todo este proceso y que, du-
rante muchos anos, colabore con el Salon
Ndutico Internacional de Barcelona para
hacerlo mds grande y mejor.

¥ \
ntoni Llopart
Director
Salén Ndutico
Internacional de Barcelona

Josep A
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' ’ PortTarragona Terminal

CONEXION CON EUROPA
- Situada en el corredor del Henares
- Conexién con la fachada mediterrénea y cantabrica

- Grandes conexiones viarias

@rort Tarragona

Terminal Intermodal
La Boella

UBICACION PRIVILEGIADA
-+ A70 km de Madrid

=150.000 m?, 5 vias y capacidad pdta convoyes
de mas de 750 m

=Inversién de 20 millones de euros

- Entrada en funcionamiento prevista en 2023

La logistica al servicio
de las empresas

La terminal intermodal de Port
Tarragona, situada en la principal
plataforma logistica y de servicios
en el drea de influencia de Madrid,
entre Guadalajara y Marchamalo.

Enclave estratégico en el
centro de la peninsula
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HACE 10 ANOS... 5YO ESTABA ALLI?

n una conversacion telefénica re-

ciente en la que hablaba con una

persona para encargarle uno de los
arficulos de este especial, ésta me argu-
mentd que le iba a ser complicado redac-
tarlo porqué hace 10 anos no estaba en el
sector maritimo. Su reflexién me hizo pen-
sar débnde me encontraba yo una década
atrds. En plena crisis, quemaba mis Ultimas
naves cubriendo la informaciéon econdmi-
ca en un diario local de Lleida.

Saltando de repente siete anos hacia
adelante, recuerdo mi primer contacto
con NAUCHERglobal. Era octubre de 2019.
A la memoria me vienen las primeras con-
versaciones con Juan Zamora sobre los
convenios Solas, Marpol o las sociedades
de clasificacion. Con Agustin Montori, las

referencias a las alianzas de las navieras,
sus nombres, los fletes o una nueva Ruta de
la Seda que planeaban los chinos. Mien-
tras, Daniel Molero me transmitié el papel
de los puertos como generadores de ri-
queza en la economia y los intringulis de
un conflicto inferminable en la estiba. De
repente, en pocas horas, me vino una mez-
cla de miedo, fruto del desconocimiento
ante la complejidad del mundo maritimo,
y lailusidn por una nueva etapa de apren-
dizaje. Tenia claro que, guiado por una de
mis pasiones, el periodismo, el vigje llega-
ria a buen puerto. Eran dias de TEUs, GNL,
combustibles de bajo confenido en azufre,
calados, toneladas de peso muerto, trin-
cajes...

Si 10 anos pueden parecer muchos, ima-

ginense si solo cinco meses después de
empezar mi travesiac en NAUCHERglobal,
estalla la pandemia de la Covid-19. Con
un panorama de olas considerables, toca-
ba apretar los dientes y navegar, sorfean-
do los obstdculos, afrontando los riesgos y
mirando con cierfo optimismo al horizonte.

Hasta entonces, habia oido de voces di-
ferentes la importancia del transporte ma-
ritimo, la necesidad de proteger a la gente
del mar, la salud de las fripulaciones y de
los marineros. Inicialmente, me sonaba un
poco a musica celestial. Pero la realidad,
tozuda, se empend en mostrdrmelo, diga-
mos, en carne viva. La pandemia frajo la
necesidad de garantizar los bienes esen-
ciales, el cierre del mercado chino, el EVER
GIVEN encallado en el canal de Suez, la

AMARRES

DE BARCELONA
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subida de los fletes, la paralizacién del co-
mercio, la crisis de suministros... Me quedd
claro que, ademds de los sanitarios, exis-
tian ofros colectivos esenciales en la eco-
nomia.

En estos anos, NAUCHERglobal me ha
permitido practicar un periodismo, pese a
todo, a fuego lento, gracias a un medio de
comunicacion honesto y referente del sec-
tor maritimo en Espafia. En definitiva, una
plataforma informativa que, a pesar de
los pesares, de las pandemias, las crisis y
los vientos de desestabilizacion ha seguido
adelante y que cumple 10 anos creciendo
y al pie del candén.

En un ofro reciente con una companera
que se inicié en la aventura maritima tam-
bién en 2019, los dos nos sorprendiamos
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que tan solo hubieran pasado tres anos
3Solo trese La sensacion no era de tres, sino
de una década. Como si hace 10 aios yo
también hubiera estado alli. Como si me
hubiera montado en el barco como pasa-
jero bien acomodado del primer vigje que
inici® NAUCHERglobal en 2012 y hubiera
vivido en primera persona los momentos
de travesias placidas con vientos de cola 'y
de tormentas y vendavales interminables,
pero tras lo que el buque se mantiene a
flote, si cabe, mds fortalecido.

Haruki Murakami, uno de mis escritores
favoritos, asegura en una de sus obras: "Y
una vez que la tormenta termine, no recor-
dards cdmo lo lograste. Ni siquiera estards
seguro de sila tormenta ha terminado real-
mente. Pero una cosa es segura. Cuando

CIMALSA

Innovacion en

Logistica y Movilidad

al servicio de las
empresas y las personas

£® civaLsa | 30

Logistica i mobilitat

SOANYS CIMALSA N

gestionamos plataformas
logisticas multimodales
con un modelo de gestion
propio y en colaboracion
publico-privada
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salgas de esa tformenta, no serds la misma
persona que entrd en ella. De eso trata la
tformenta”.

David Rodriguez Ibaiez
Periodista

NAUCHERglobal
drodriguez@naucher.com

c ’| I‘»‘ Generalitat de Catalunya
WY Departament de Territori
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iez anos. Este es el fiempo que ha

franscurrido desde que un grupo de

amigos, marinos, abogados, em-
presarios, académicos... se asociaron para
emprender una aventura editorial con la
finalidad de cubrir el déficit informativo
existente en el sector maritimo y portuario
en lengua espanola. Ya entonces, la (aun)
excesiva atomizacion de medios sectoria-
les no daba para cubrir algunas carencias,
fundamentalmente a causa de la presién
de la publicidad.

NAUCHERglobal fue y es un soplo de aire
maritimo en el periodismo desde una vi-
sion de total independencia, fiabilidad y
rigor en el trabajo, alejados de presiones
de lobbies, empresas privadas o adminis-
fraciones... que las hay y las hemos sufri-
do. Desde nuestro portal informativo, hoy
referencia en el periodismo digital, hemos
dado cuenta de los principales aconteci-
mienfos que se han ido produciendo en
esta década, dedicados, eso si, a un es-
pacio que conocemos: el sector maritimo
y portuario, e infentado dar voz a todos los
actores que forman parte del mismo.

Esto nos ha llevado a crecer profesio-
nalmente: con datos de 2021, fueron mds
de 1,1 millones de usuarios y cerca de 1,7
millones de pd&ginas visitadas, con aumen-
tos del 30% y del 12%, respectivamente.
Los datos de 2022 (en lo que llevamos de
aio hasta el cierre de estas lineas) la au-
diencia sigue incrementdndose, el 46% en
numero de usuarios o el 28% en pdginas
visitadas con respecto a las cifras del ejer-
cicio previo. Son cifras reales y comproba-
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bles, aunque modestas si las comparamos
con grandes corporaciones de medios,
algunos generdlistas... o sectoriales multi-
subvencionados; pero que, en suma, dan
idea de la calidad de los contenidos que
dia a dia, les infentamos hacer llegar con
profesionalidad.

Son cerca de 21.000 los articulos perio-
disticos, opiniones, tribunas, entrevistas,
reportajes... de esta primera década de
vida. Nunca habrian podido realizarse sin
el equipo, el gran equipo, que ha habido
detrds. Agradecer desde estas lineas a los
profesionales que han pasado por las me-
sas de NAUCHERglobal durante estos anos
y, también, a los muchos colaboradores
que han participado en el proyecto.

No hubiera sido posible tampoco sin la
participacion de las instituciones publicas
y privadas que publicitan, exhiben y patro-
cinan sus servicios a través de nuestra pla-
taforma informativa. Gracias a todos ellos,
a todos vosotros, seguimos adelante; no
sin problemas, pero intentado primar ante
fodo la calidad e intentando hacerlo en
base a la rentabilidad necesaria en toda
empresa y a la indefectible independen-
cia.

En esta década hemos vivido alguno de
los acontecimientos mds desagradables y
desalentadores de la historia reciente de la
humanidad: crisis econémicas, una pande-
mia, crisis de energia, alimentaria, logistica,
comercial, conflictos bélicos... No obstan-
te, como haria un buen capitdn, seguimos
al timén del buque intentando sortear las
marejadas de la mejor manera posible y, a

DIEZ ANOS

corto plazo, pretendemos ofrecerles intere-
santes novedades que iremos desvelando
proximamente. Siempre se deben buscar
los brotes verdes de entre las cenizas.

Como saben, somos un medio con sede
en Barcelona, ahora mismo, el mds antiguo
de la prensa sectorial de entre los editados
desde Cataluna; sin embargo tenemos
una vocacion global. La digitalizacion, las
redes sociales, nuestra web multidioma vy,
ante todo, la total gratuidad de nuestro
contenido y su alta especializacion, entre
ofros, ayudan ala democratizacién y la ex-
pansién del sector maritimo a todo aquél
que cuente con un dispositivo conectado
a Internet.

Queremos seguir en esta linea que nos ha
llevado a cumplir una década de vida y
deseamos que en la préxima década si-
gan confiando y creyendo en el periodis-
mo que les ofrecemos.

Quiero finalizar este breve retrato agro-
deciéndoles a ustedes, nuestros lectores y
amigos, por seguir haciendo posible esta
ilusidn y por la confianza.

Daniel Molero

Periodista

Director de NAUCHERglobal
dmolero@naucher.com
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