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Nicolette van der Jagt, Directora de la CLECAT.
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Alvaro Rodriguez Dapena, Presidente Puertos del Estadbo.
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El Puerto de Barcelona impulsa la innovacion sectorial para reforzar su competitividad
Elvira Gallego, Directora General de CSP Iberian Bilbao Terminal: 21: Blackjack
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Editorial

LA VISION PRACTICADE LA LOGISTICA

iBlackjack! 21 nimeros de la revista de los
Operadores Logisticos de Espafia. Ganamos a la
banca y al crupier, instalado en la comoda
observacion de los hechos y que nunca arriesga.
Han visto como nuestro empefio, pasion, riesgo
calculado y controlado, sentido comun y vocacion
de servicio nos ha dado la victoria. Hemos ganado
alabanca.

Este pasado afio 2022, FETEIA junto a ATEIA Bahia
de Algeciras, celebramos exitosamente nuestro
doceavo Congreso nacional en el Puerto de
Algeciras, bajo el lema “;El comercio
internacional, en peligro?”. Pero desde hace
tiempo consideramos desde la Federacion que un
congreso no es tan solo un punto de encuentro
amable entre asociados, una excelente
oportunidad para hacer negocios, para
conocernos mejor a nosotros y a las
infraestructuras logisticas de nuestro pais y para
facilitar alianzas empresariales,

Los congresos son mucho mas que esto. También

son el lugar para debatir a fondo sobre las nuevas
tendencias que influyen directamente en nuestro
sector y sobre los retos y oportunidades que se
plantean, asi como sobre las amenazas que
desgraciadamente siguen proviniendo de una
actuacion del sector publico que muchas veces
desconoce el funcionamiento de las cadenas
logisticas. Gracias a las brillantes exposiciones
de los ponentes, y al intercambio de ideas
producto de las mesas redondas y de las
interacciones de los congresistas, pudimos
extraer de este Ultimo congreso 14 conclusiones
sobre la situacion actual de nuestro sector que
marcaran las lineas de accion de nuestra
Federacion a escala nacional, europea y mundial
durante los proximos dos afios.

En esta nueva edicion de la Revista “Empresa
Transitaria” -la vigesimoprimera-, hemos querido
hacer el simil con el popular juego de cartas,

Edita:

FUNDACION FETEIA
feteia@feteia.org
www.feteia.org

tituldndola “21: Blackjack’. Estamos en un
momento crucial de la partida y desde FETEIA, con
la ayuda de las conclusiones que sacamos del
Congreso, vamos con todo a ganarla. En esta
linea, les hemos pedido a distintas
personalidades e instituciones del sector su punto
de vista sobre cada una de las conclusiones, para
poder contrastarlasy complementarlas.

Les animo pues a leer atentamente los articulos
de Lluis Salvadd, Presidente del Puerto de
Barcelona, Aurelio Martinez, Presidente del Puerto
de Valencia, Manuel M Vicens, Secretario General y
Asesor Juridico de FETEIA-OLTRA, Pere Navarro,
Delegado especial del Estado en el CZFB, Marta
Prado, Doctora en Derecho. Assekuransa, Martin
Fernandez, Secretario Técnico de FETEIA-OLTRA,
Cristina Martin, CEO de Usyncro, Pilar Jurado,
Directora General del Departamento de Aduanas e
Impuestos Especiales, Antonio de la Ossa, CEO de
Ossa Consultores, Efrain Larrea, Ingeniero de
Caminos y Puertos de MCRIT, Alberto Menéndez
Virginia Pérez, de Bergé, Carlos Arauz,
Vicepresidente de FETEIA-OLTRA y Presidente de
ATEIA-OLTRA Madrid, Agustin Montori, Presidente
de la Comision Maritima de FETEIA-
OLTRA, Nicolette van der Jagt, Directora
de CLECAT, Alvaro Rodriguez Dapena, Presidente
de Puertos del Estado, Diego Romero,
Vicepresidente de la Comision de Aduanas de
FETEIA-OLTRA, Elvira Gallego, Directora General
de CSP Iberian Bilbao Terminal, del Puerto de
Tarragona, Ricardo Barkala, Presidente del Puerto
de Bilbao y Maria Garcia, de APM Terminals. Todas
ellas y todos ellos nos ayudaran a mantener el
rumboy llegar a buen puerto.

La importantisima partida esta en juego. El juego
continda.

EnricTico
Presidente FETEIA-OLTRA

Fundacion Feteia agradece pero no comparte necesariamente las opiniones y juicios expuestos en los articulos firmados.
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Port de Barcelona

Durante este afio 2022 que esta a punto de
acabar, en el Port de Barcelona hemos seguido
trabajando para reforzar su papel como motor
economico del pais y aliado de confianza para la
sociedad a la que servimos. Y lo hemos hecho de
forma rigurosa, para superar contextos
complicados como la pandemia de la Covid-19 o
la actual guerra de Ucrania.

Nuestro IV Plan Estratégico, basado en los
pilares de la sostenibilidad ambiental,
economica y social, nos marca el camino a
seguir, asi como los proyectos a desarrollar
para alcanzar los objetivos que nos hemos
fijado: impulsar al Port de Barcelona como lider
en innovacion y tecnologia y afianzarnos como
hub de servicios logisticos referente en el
Mediterraneo.

Para ello, contamos como aliados con todos
aquellos integrantes de nuestra Comunidad
Portuaria: 500 empresas y 37.000 trabajadores
entre los que se encuentra un nutrido grupo de
companfias que
compartimos, sin duda, objetivos y estrategia.

transitarias, con las

Agilizar el comercio internacional y hacerlo
mas seguro, eficiente y sostenible; digitalizar el
sector logistico; dar transparencia a las
cadenas de suministro, a la vez que las
descarbonizamos;, y dotar a
organizaciones de los procedimientos y buenas
practicas necesarios para prevenir, gestionar y
controlar posibles riesgos operativos son
algunas de las lineas de trabajo en las que todo
el sector logistico-portuario estamos volcados.

nuestras

Y asi lo demuestran algunas de las grandes
Port de Barcelona ha
presentado a lo largo de este 2022, como

apuestas que el

nuestro proyecto Nexigen de electrificacion de
muelles, actuacion clave para cumplir con el
objetivo de reducir en un 50% las emisiones de
CO0O de la operativa portuaria hasta el 2030 y
ser un puerto neutro en carbono en el ano 2050;
o los avances logrados en la construccion de los
nuevos accesos ferroviarios, con la aprobacion
de la licitacion de la segunda fase de las obras,
una serie de actuaciones sobre redes de
servicios y consolidacion del terreno para
permitir la ejecucion posterior de las obras de
la superestructura ferroviaria. Los nuevos
accesos y el nodo logistico ferroviario de
Barcelona nos permitiran desarrollar servicios
intermodales que facilitaran la creacion de
soluciones

logisticas sostenibles vy

competitivas.

Nuestro compromiso con las personas y la
dinamizacion del mercado de trabajo nos ha
llevado a impulsar, junto con el Consorcio de
Educacion de Barcelona, el Instituto de Logistica
de Barcelona, situado en las instalaciones del
Port y que inicio su actividad el pasado mes de
septiembre. Este centro ofrece formacion de
calidad vy de perfiles
emergentes en el ambito del comercio

especializacion

internacional y la logistica, facilitando
oportunidades de trabajo a los alumnos, que
aprenden en las empresas de la Comunidad
Portuaria a la vez que estas se benefician de
nuevo talento especializado.
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La puesta en marcha del Instituto de
Logistica de Barcelona también forma parte
de nuestra apuesta por estimular la
innovacion en la Comunidad Portuaria. Tal y
como recoge nuestro Plan de Innovacion,
ésta debe ser mas colaborativa y, por ello,
queremos avanzar de la mano de la ciudad y
de las diferentes instituciones vy
administraciones y, también, del tejido
productivo, mediante alianzas estratégicas.

Asi pues, son muchos los retos que se nos
plantean a las Comunidades Logistico-
Portuarias, de las que los transitarios, en
tanto que arquitectos del transporte, son una
figura clave. La colaboracion entre todos los
actores y la toma de decisiones reflexiva
pero decidida sera crucial para garantizar
nuestra posicion de liderazgo en un mundo
cambiante. Una colaboracion que se ha
demostrado imprescindible en numerosas
ocasiones para poner a Barcelona en el
mapa internacional de ciudades mas
atractivas, no solo para hacer negocios e
innovar, sino también por su calidad de vida.
Una cooperacion que ha vuelto a ser crucial
para que todas las miradas se vuelvan, una
vez mas, hacia la capital catalana tras ser
designada sede de la 37 Copa América de
Vela, que tendra lugar en 2024. Una gran
noticia que nos impulsa a trabajar de manera
exigente para alcanzar el éxito. Una
oportunidad Unica, sin duda, para construir
sinergias con el tejido empresarial, con la
ciudad de Barcelona y con el pais y situar al
Port como centro internacional de la cultura
nautica y deportiva. Seguimos sumando por
Barcelonay por la logistica.

Lluis Salvado
Presidente Port de Barcelona

Somos parte del cambio.
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Port de Barcelona
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Autoridad Portuaria de Valencia

La comunidad portuario-logistica esta muy
comprometida la sostenibilidad
ambiental. Un compromiso comun para los

con

actores portuarios en Espana que debe
realizarse de forma coordinada para
posicionarnos como referentes a nivel
mundial en la lucha contra el cambio
climitico, a la par que seguir siendo
competitivos en un mercado global.

No obstante, como se reclamo en el Xl
Congreso FETEIA celebrado en Algeciras, la
descarbonizacion no debe generar “efectos
perjudiciales para el sector, destacando la
necesidad de lograr que la iniciativa
Emissions Trading System no sitle nuestro
pais en situacion de desventaja frente a
nuestros competidores”.

Es una reclamacion todavia vigente porque
el paquete legislativo ‘Fit for 55 de la Union
Europea en el que se integra la iniciativa
Emissions Trading System (ETS) no resuelve
el problema de una manera global:
solamente afecta a los puertos europeosy no
resuelve el problema de fondo, que es la
reduccion de las emisiones. Por ello, desde
Valenciaport hemos hecho un llamamiento
para que se revisen y mejoren las medidas
de implantacion de las ETS en el transporte
maritimo.

La medida contempla, entre otras, queel
transporte maritimo se incluya en el
Régimen Europeo de Comercio de Derechos
de Emision (RCCDE). En concreto, implica
quelas navieras paguen los derechos de
emision al 100% en los desplazamientos
entre puertos de la UE, y al 50% en el caso de
los trayectos con llegada y salida de la UE
Unos objetivos que tendran efectos en el
marco geografico comunitarios; pero que, al
no afectar a terceros paises, seguira
teniendo repercusion negativa mundial.

En general, compartimos los objetivos de
este programa, pero en lo que se refiere alas
emisiones, tal y como esta configurado, el
impacto en la reduccion de gases de efecto
invernadero es nulo. No se soluciona el
problema, simplemente se traslada. No se
consigue el objetivo de descarbonizacion ya
que se teme una fuga de carbono de los
buques, que optaran por los “paraisos
medioambientales” en puertos
extracomunitarios.

Por ejemplo: si en el trayecto Shanghai -
Valencia el barco hace escala en cualquiera
de los puertos no comunitarios que tiene en
Su camino, no se pagara ni un euro por los
consumos y emisiones de la travesia.

(74
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;Qué es previsible que hagan las navieras
para ahorrarse esta tasa? Hacer escala en
Tanger y luego venir a Valéncia. Ademas,
esta medida puede hacer incluso que
aumenten las emisiones de CO2 por dos
razones.

Por un lado, porque al hacer una parada
adicional se incrementan las millas
navegadas. otro, porque para
beneficiarse de esos ahorros puede que se
concentre la carga en esos puertos y se
utilicen feederspara llevarla desde el sur de
Espafa o Valencia a Tanger. Dado que el
tamaino es clave a la hora de valorar la
eficiencia medioambiental, ese
desplazamiento de destinos y cargas puede
facilmente acabar incrementando las
emisiones de CO2.

Por

Ademads, va a generar un desplazamiento del
puertos espaioles y
paraisos

transbordo de

comunitarios  hacia  estos

medioambientales, lo que conllevara a un
impacto en los ingresos y en el empleo.
También va a suponer la pérdida de
conectividad de los puertos europeos: habra
menos lineas directas; lo que encarecera los
costes para los exportadores y se reduciran
los flujos comerciales con los paises que
pierdan estas conexiones. Si la conectividad
es vital, el impacto de este escenario puede
significar una caida de la competitividad de
nuestras exportaciones.

En este contexto, tenemos que trabajar de
forma  coordinada en  propuestas
alternativas para reformar y mejorar el texto
de la Comision Europea con ampliaciones de
plazos para la introduccion de la tasa o con
la inclusion de los puertos de transbordo
vecinos no comunitarios.

Aurelio Martinez
Presidente Autoridad Portuaria Valencia
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El Anteproyecto de Ley de modificacion del
texto refundido de la Ley de puertos del Estadoy
de la marina mercante y de la Ley de
navegacion maritima fue aprobado por el
Consejo de Ministros el pasado mes de marzo
de 2022, pasando por tanto a convertirse ya en
un “proyecto de ley”. Pues bien, todo y no haber
entrado todavia en el Parlamento como tal
“proyecto de ley”, estimo oportuno hacer algun
comentario sobre el mismo refiriéndome a las
modificaciones que pueden incidir en la
actividad de los transitarios, sin perjuicio de lo
que pudiera resultar de un posterior analisis
cuando el Proyecto de Ley se someta al tramite
legislativo o se convierta definitivamente en ley.

1. Texto refundido de la Ley de puertos del
Estadoy de la marina mercante.

En principio no se advierte ninguna
modificacion que requiera un comentario, ya
que en casi su totalidad se trata de normas de
Derecho publico relativas a la marina mercante,
sin incidencia directa en la actividad de los
transitarios (entre otras materias, se abordan
las siguientes: abanderamiento de buques,
registros maritimos, navegacion de cabotaje y
de recreo, buques autonomos o sin tripulacion,
obligaciones de servicio publico, condiciones
medioambientales de buques y embarcaciones,
tasas de la marina mercante --que nada tienen
que ver con las tasas portuarias como la T-3,
que no se modifica--, y régimen sancionador en
el &mbito de la marina mercante).

2. Ley de navegacion maritima,
Respecto a dicha Ley, en adelante LNM, si que
conviene  analizar algunas de

modificaciones.

Sus

A) Articulo 228.

Trata del supuesto de que el porteador maritimo
no pueda realizar la entrega de las mercancias
al destinatario legitimado para recibirlas,
conforme a lo pactado. La modificacion consiste
en autorizar el deposito y la venta de las
intervencion notarial de
acuerdo con lo dispuesto en los articulos 512 al

mercancias con

515 de la propia Ley. Antes de la modificacion, y
por tanto ahora, el deposito tiene que ser

judicial y la venta de las mercancias no esta
prevista.

La referida modificacion pondra, ademas, a la
LNM en consonancia con lo que para un
supuesto similar dispone el articulo 44 de la Ley
15/2009, de 11 de noviembre, del contrato de
transporte terrestre de mercancias.

B) Articulo 334.

Se da nueva redaccion al mencionado articulo
principalmente para ajustar los limites de
responsabilidad de los operadores de
manipulacion portuaria a los de los porteadores
maritimos fijados en las “Reglas de La Haya-
Visby”.

(74
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El expresado articulo, en su actual redaccion,
solo establece los limites en funcion del peso de
las mercancias perdidas o dafadas (2 DEG del
Fondo Monetario Internacional por kilogramo de
peso bruto), mientras que las “Reglas de la Haya
-Visby” afiaden también un limite alternativo en
funcion de los bultos perdidos o dafiados (666,67
DEG por bulto), teniéndose que aplicar la cifra
que resulte mas elevada; limite alternativo que
el Proyecto de Ley incluye en el articulo 334.

Esta modificacion de los limites de
responsabilidad de los operadores de
manipulacion portuaria ha de considerarse
positiva para los usuarios. Sin embargo, el
sistema de trasladar a tierra las
responsabilidades maritimas, tanto antes como
después de la modificacion, puede plantear y de
hecho plantea dificultades toda vez que los
limites de responsabilidad de los modos de
transporte terrestre, que necesariamente han
de confluir en las terminales gestionadas por
los operadores de manipulacion portuaria, son
mas elevados y no contemplan la alternativa de
poder calcular el limite en funcion de los bultos
perdidos o danados. Por ejemplo, en el
transporte nacional por carretera, segun el
articulo 57.1de la Ley del contrato de transporte
terrestre de mercancias, el limite se concreta
en un tercio del “indicador publico de renta de
efectos multiples” (IPREM) /dia por cada
kilogramo de peso bruto de mercancia perdida o
averiada (aproximadamente a dia de hoy 6,43
euros) y en el CMR, de acuerdo con su articulo
23.3, el limite esta en 8,33 DEG por kilogramo de
peso bruto (aproximadamente a dia de hoy 10,41
euros).

Ahora bien, teniendo en cuenta que las reservas
y las reclamaciones por dafios y averias
localizados en las terminales suelen hacerse al
porteador terrestre que realiza la entrega de
las mercancias a la persona autorizada para
recibirlas o en el destino final convenido, las
diferencias entre los limites de
responsabilidad a que me acabo de referir
podrian dar lugar a ciertas anomalias como,
pongamos por caso, que el porteador que
realice la entrega sea demandado v,
eventualmente, tenga que asumir un techo de
indemnizacion por pérdidas o averias diferente
y mas elevado que el determinado para el
operador de manipulacion portuaria
empresario de la terminal, sin la garantia de
poder repercutir y ser reembolsado
integramente por dicho empresario, como
verdadero responsable de la pérdida o de la
averia; o, a la inversa, que el citado porteador
reclame al operador de manipulacion portuaria
un importe superior al que él hubiese satisfecho
al destinatario final como indemnizacion por el
dafo o pérdida sufrido por las mercancias y
acaecido o localizado en la terminal, caso de
gozar aquél de un limite de responsabilidad mas
bajo que el de éste, cosa dificil pero posible en
funcion, por ejemplo, de una variacion a la baja
del IPREM coincidente con una alza de los DEG.

Con todo, considero que tales anomalias
podrian sortearse sin mayores problemas
anadiendo al futuro redactado del articulo 334
un apartado que dijese que en caso de danos,
pérdidas o retrasos' localizados en las
terminales portuarias los porteadores
terrestres, de ser demandados, podran invocar
los limites de responsabilidad establecidos
para los operadores de manipulacion portuaria.

En el caso de retraso también existen desequilibrios en el régimen de limitacion de responsabilidad por los perjuicios derivados del retardo
entre los portadores terrestres y los operadores de manipulacién portuaria, si bien no son tan acusados. Asi, en la Ley del contrato de
transporte terrestre de mercancias el limite se cifra en el precio del transporte (articulo 57.2); en el CMR el limite es igualmente el precio del
transporte (articulo 23.5); en las “Reglas CIM’, el limite se determina en el cuadruplo del precio del transporte (articulo 33.1); y en la LNM el
limite consiste en una suma equivalente a dos veces y media de la remuneracion que deba pagarse por los servicios de manipulacion

portuaria (articulo 334.1,c).

(74
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Siendo evidente que sin la anterior formulacion
normativa lo que se indica en la exposicion de
motivos del Proyecto de Ley de que “equiparar
el régimen de responsabilidad de los
operadores de las terminales de transporte con
el de los porteadores maritimos evitara que las
diferencias de régimen determinen el ejercicio
de acciones de responsabilidad en este ambito”,
no pasaria de ser como una especie de brindis
al sol, ya que en realidad, de verdad, donde casi
siempre se encuentra el foco de contiendas por
diferencias en el régimen de responsabilidad no
es entre las terminales portuarias y los
porteadores maritimos, sino entre aquellas y
los porteadoresterrestres.

Y todo ello sin olvidar que la forma en que se
acostumbran a prevenir y resolver los
desequilibrios entre la responsabilidad de los
porteadores maritimos y los operadores de
terminales es a través de la conocida clausula
“Himalaya™ inserta en los conocimientos de
embarque, en virtud de la cual se trasladan a
los explotadores u operadores de
terminales portuarias los beneficios sobre
limitacion de responsabilidad establecidos para
los porteadores en los Convenios
internacionales maritimos que sean de
aplicacion. Lo que a todas luces también
debilita la justificacion que se da en la
exposicion de motivos del Proyecto de Ley
basada precisamente en la conveniencia de
equiparar los porteadores maritimos con los
empresarios de terminales portuarias en
cuanto al régimen de responsabilidad, cuando,
como se acaba de precisar, esa conveniencia, si
realmente existe, se viene solventado a nivel
privado por medio de la citada clausula.

las

En otro orden de ideas, tampoco habria que
olvidar que la modificacion a introducir en el
articulo 334 de LNM por el Proyecto de Ley
significa que no se piensa ratificar el Convenio
de las Naciones Unidas sobre la
responsabilidad de los empresarios de
terminales de transporte en el comercio
internacional, elaborado en el afo 1991 en el
seno de la UNCITRAL (Organizacion de las
Naciones Unidas para la Unificacion del
Derecho Mercantil Internacional) , toda vez que
el expresado Convenio solo contempla el limite
de responsabilidad de los operadores de
terminales en funcion del peso de las
mercancias y no también en funcién de los
bultos o unidades de carga como se establece
en el Proyecto de Ley (articulos 6 y 16).

Esta decision a nivel nacional, que sin duda
condiciona la que podria adoptarse a nivel
internacional respecto al expresado Convenio
UNCITRAL, estimo que habria requerido alguna
explicacion en la exposicion de motivos del
Proyecto de Ley, mas alla del poco convincente
proposito de evitar contiendas judiciales entre
los operadores de las terminales portuarias y
los porteadores maritimos.

También, en relacion con la modificacion del
articulo 334 de la LNM, el Proyecto de Ley
aprovecha para:

a) Incluir en él la prevision de que cuando un
“container”, una bandeja de carga u otros
medios similares para agrupar mercancias sea
utilizado para el transporte, todo bulto o unidad
mencionado en el recibo de recepcion emitido
por el operador como incluido en el “container”,

2 Elnombre de la cldusula proviene del nombre del buque en el que se produjo laincidencia de responsabilidad que dio origen a la misma.

14

(74
FETEIA-OLTR

.................................



bandeja de carga u medio de agrupacion, sera
considerado como un bulto o unidad a efectos de
la limitacion de la responsabilidad, y que fuera
de este caso el “container”, la bandeja de carga
o0 los otros medios similares utilizados para
agrupar mercancias, seran considerados como
un bulto o unidad; es decir se considerara que
existe un solo bulto. Precepto que repite casi
literalmente el contenido de las “Reglas de La
Haya-Visby” sobre el particular, en la redaccion
dada por el Protocolo de Bruselas de 23 de
febrero de 1968.

b) Completar el precepto, afiadiendo que cuando
el operador hubiese actuado intencionadamente
o de forma temeraria y con conciencia de la
probabilidad de causar el dano o el retraso, no
podrd gozar de las limitaciones de
responsabilidad. Exclusion que se aplica
igualmente a los auxiliares del operador
portuario, y que no merece objecion alguna pues
es una norma comin en todos los
ordenamientos juridicos sobre transporte.

No se excluye, por tanto, del beneficio de
limitacion de responsabilidad la mera o simple
culpa o negligencia. En otro caso se caeria en la
responsabilidad objetiva o por riesgo en la que
no se fundamenta la LNM ni, en general, el
ordenamiento juridico espafiol. Tan solo se
excluye, como se acaba de indicar, la culpa
consciente o temeraria, llamada también dolo
eventual, es decir aquella en la que no se quiere
causar el resultado danoso con la conducta
conscientemente antijuridica, pero se advierte
la posibilidad de que ocurra, aunque se confia
enqueno se producird; excluyéndose también
del beneficio, como es ldgico, el dolo directo, o
sea la actuacion con la intencion de causar un
danoinjusto.

A lo que habria que afadir que mientras el dolo
directo es una conducta intencional dificil de

demostrar, la culpa consciente o temeraria, o
sea el dolo eventual, al suponer la infraccion de
un deber juridico o la realizacion de algo
prohibido, es algo mas facil de acreditar. No
obstante, hay que reconocer que las dificultades
inherentes a ambos supuestos probatorios
pueden representar en la practica la ineficacia
de estas disposiciones de la LNM excluyentes de
la limitacion de la responsabilidad de los
operadores de terminales portuarias y sus
auxiliares.

C) Articulo 353.

Se suprime parte de su contenido. El susodicho
articulo dispone actualmente que la liquidacion
de averias hecha privadamente, y salvo que en
el titulo que la origina se haya pactado otra cosa,
carece de fuerza de obligar para los
interesados, quienes podran discutirla en el
procedimiento judicial correspondiente La
modificacion consiste en suprimir la frase
“quienes podran discutirla en el procedimiento
judicial correspondiente”, lo que, por supuesto,
no significa que estas liquidaciones no puedan
impugnarse judicialmente, sino simplemente
eliminar del texto legal una obviedad.

D) Articulos 393, 394y 489.

La modificacion que les atafie estriba en incluir
el procedimiento arbitral—entre los
procedimientos que se mencionan en dichos
articulos. Cosa logica puesto que el comercio
maritimo es un sector especialmente adecuado

para el desarrollo del arbitraje.

E) Articulo 472.

El anteproyecto rebaja al 5% del importe del
crédito reclamado el montante de la fianza a
presentar ante la autoridad judicial para el
embargo preventivo de buques; montante que
en la actualidad es del 15% segUn el apartado 3
del vigente articulo 472.
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La rebaja es, empero, sin perjuicio de que el juez
pueda tener en cuenta para la aplicacion de la
garantia si el embargante tiene bienes
ejecutables en Espana u otras causas similares,
y sin perjuicio también de que el importe de la
fianza pueda revisarse en el futuro en funcion
de los siguientes criterios relacionados con el
bugue objeto de embargo: su porte y
dimensiones; el coste derivado de su estancia
en el puerto; el precio de mercado del buque por
dia; si esta o no sujeto a linea regular; si esta o
no cargado; y, sus compromisos contractuales.
Finalizando el articulo sefialando que no se
exigird garantia alguna cuando se aleguen
créditos salariales garantizados con privilegio
maritimo.

Esta modificacion me parece acertada teniendo
en cuenta que entre los créditos que pueden dar
lugar al embargo preventivo se encuentran los
derivados de las pérdidas o los dafios causados
a las mercancias transportadas a bordo de los
buques (apartado h del articulo 1 del Convenio
internacional sobre el embargo preventivo de
buques (1999), hecho en Ginebra el 12 de marzo
de 1999, al que Espafia se adhirio el 31 de mayo
de 2002, y al que expresamente se remite el
apartado 1 del articulo 472). Sin embargo, no
creo que sea facil que prospere la modificacion
por facilitar demasiado el embargo preventivo
de buques, pese a lo que se dice en la exposicion
de motivos del Proyecto de Ley de que la cuantia
prevista hasta ahora para la garantia ha
resultado disuasoria para la aplicacion de la
medida cautelar de embargo preventivo al
dificultar el cobro de deudas dentro del sector
maritimo.

3. Comentario adicional sobre el articulo 473.3.

Por dUltimo y al hilo de lo que se acaba de
exponer sobre el embargo preventivo de
buques, hay que sefialar que el articulo 473.3 de
la LNM, que no se ve afectado por el Proyecto de
Ley, ha dejado sin virtualidad el derecho que
Espafa se habia reservado, al amparo del
articulo 10, punto 1, letra b) del antes
mencionado Convenio, de excluir de su
aplicacion a los buques que no enarbolen el
pabellén de un Estado Parte en el mismo. En
efecto, contrariamente a esa reserva de
derechos, el articulo 473.3 prescribe que el
embargo de los buques que enarbolen pabellon
de un Estado que no sea Parte en el Convenio, se
regira por sus disposiciones, con la salvedad de
que podran ser embargados tanto por créditos
maritimos como por cualesquiera otros
créditos.

Precepto que también merece un juicio
favorable ya que, prescindiendo de que la
reserva que desactiva tenia dificil explicacion,
se ha ido incluso mas alla de lo previsto en el
Convenio permitiendo el embargo preventivo de
buques para toda clase de créditos y no
solamente para los maritimos como preceptua
suarticulo 2.2.

Manuel M. Vicens

Secretario General y Asesor Juridico

FETEIA-OLTRA
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elCONSORCI

Del 29 de septiembre al 2 de octubre tuvo lugar
en Algeciras (Cadiz) el Congreso de la
Federacion Espafiola de Transitarios vy
Organizacion para la Logistica, el transporte y
la Representacion Aduanera (FETEIA-OLTRA).
Esta duodécima edicion estaba orientada a
tratar las importantes cuestiones sobre la
transformacion y el cambio que esta sufriendo
el sector. Mas de 250 congresistas debatieron
conjuntamente la situacion actual del
transporte, el comercio internacional, el papel
del transitario y otros temas que preocupan a
los organizadores de la cadena logistica y del
transporte de mercancias.

Los participantes senalaron una serie de
conclusiones para potenciar el sector logistico
en referencia a los nuevos cambios que
estamos viviendo, y ademas indicaron cuales
son los principales retos: mejorar la eficiencia
y la versatilidad de los procesos, diversificar
algunos  subsectores, internacionalizar
iniciativas locales, incentivar la innovacion, o
desarrollar un acuerdo aduanero comun.

Estas conclusiones reafirman la correcta
direccion que estamos tomando desde hace
anos en el Consorci de la Zona Franca de
Barcelona (CZFB). A través del Salon
Internacional de la Logistica (SIL), hemos
trabajado durante 25 anos para establecer
lazos comunes entre los actores del sector,
buscando el entendimiento en ambitos tan
extensos, como la implantacion de nuevas
tecnologias y formas de trabajo. En la edicion

de este afio, el SIL consigui6 reunir a mas de
12.000 asistentes de 81 paises diferentes.

Gracias a la excelente labor desarrollada en
esta feria, en su proxima edicion el CZFB
también celebrara el Congreso de Federacion
de Asociaciones Nacionales de Agentes de
Carga y Operadores Logisticos Internacionales
de América Latina (ALACAT). Esto supone un
orgullo y una responsabilidad para nosotros ya
que acogeremos a los  maximos
representantes del sector para facilitar la
comunicacion y colaboracion con América
Latina, tendiendo asi puentes de negocio e
intercambiando conocimiento y experiencia
entre la logistica hispanay europea.

Sin embargo, este no es nuestro Unico
compromiso con las alianzas internacionales.
En 2023 también ejerceremos como anfitriones
de la Conferencia de Zonas Francas de
Iberoamérica. En este evento, operadores,
usuarios, entidades gubernamentales,
inversores, consultores y proveedores de la
industria se daran cita para discutir la
situacion  actual, innovaciones,
mejores practicas, tendencias y desafios del
futuro. Para entender la magnitud de este
acontecimiento hay que poner en valor que la
AZFA, como organizadora del congreso,
representa actualmente a sus afiliados en 25
paises de 2 continentes aglutinando mas de
600 zonas francas con mas de 13.000 empresas
instaladas enellas.

avances,
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No podemos olvidar que el Congreso celebrado
hace unos dias en Algeciras destaco dos
aspectos fundamentales para la industria. Por
un lado, la digitalizacion del sector tanto en
cuestiones aduaneras como de transporte, y
que forman parte de la economia 4.0, algo en
que el CZFB pone todo su empefio. A través de
distintos proyectos, como es el DFactory, el
Consorci apuesta por ser un motor de
dinamizacion del sur de Europa con proyeccion
internacional. Por otro lado, el Congreso apuntd
la importancia de la sostenibilidad en la
descarbonizacion del transporte y el comercio
internacional en su conjunto. El CZFB esta
totalmente alineado con los ODS marcados por
la Agenda 2030 de la ONU, facilitando la
digitalizacion de la industria como palanca
clave para la transicion ecoldgica y potenciando
la economia circular.

Fruto de estos proyectos, hemos logrado la
adjudicacion de otra iniciativa de peso vinculada
con la logistica del futuro. Hemos obtenido una

convocatoria publica de ayudas de la Fundacion
Incyde de las Camaras de Comercio espafiolas
para poner en marcha una Incubadora de Alta
Tecnologia en Logistica 4.0. Su objetivo es
prestar servicios al colectivo empresarial,
cientifico y tecnoldgico de diferentes sectores
asociados a la cadena de valor de la logistica
susceptibles de la industria 4.0, ahadiendo valor
tecnoldgico tanto a los productos como a los
procesos.

El sector logistico se encuentra en un momento
clave para su desarrollo, por lo que las alianzas
internacionales para la implantacion y mejora
del uso de las nuevas tecnologias y las practicas
de sostenibilidad son algo fundamental para que
este sector siga siendo clave para la economia
espanolay, por supuesto, para lainternacional.

Pere Navarro
Delegado especial del Estado en el CZFB
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FEDERACION ESPAROLA DE TRANSITARIOS




« Constatamos que la globalizacion no esta muriendo, esta cambiando. Estamos en un
tiempo de incertidumbre permanente. El transitario, como siempre, es y sera motor del
cambio y de la adaptacion a todos los nuevos retos para seguir garantizando el Comercio

Internacional desde la neutralidad en el servicio. »

22

A finales del pasado mes de septiembre nos
reuniamos en Algeciras, en el marco del XII
Congreso nacional de los transitarios, con una
amplisima representacion del sector. En
concreto, fui invitada a dar una ponencia bajo el
titulo “Los transitarios, ;somos dioses?”. El
futuro del transitario en una nueva era”.

Hoy en dia, dada la coyuntura actual, a ningun
profesional se nos escapa que la globalizacion,
tal y como la hemos conocido hasta ahora, esta
cambiando. ;Quiere esto decir que va a
desaparecer? En mi opinion, claramente no. El
grado de interdependencia de las economias
del mundo (principales o no) es tan grande que
ese desacoplamiento (decoupling) del que se
lleva hablando ya un tiempo no se va a producir.
Otra cuestion es que la dependencia de un
Unico proveedor, y pienso en China como
“fabrica del mundo”, se trate de romper por
parte de
compradoras que operan en el comercio

las empresas vendedoras vy

internacional, y esta situacion nos lleve a un
nuevo escenario en las cadenas de suministro
internacionales.

Esas supply chains, cada vez mas complejas,
también evolucionan con metodologias
innovadoras de planificacion avanzada como
puede ser la “Demand Driven MRP" (DDMRP).
Las empresas buscan reducir stocks con un
aumento del nivel de servicio, teniendo
perfectamente sincronizado el inventario con
la demanda real del mercado, y pudiendo
realizar las adaptaciones que necesiten
rapidamente. ;Qué importancia tiene la gestion
de la cadena logistica internacional? Maxima.

iQué rol desempefian los transitarios,
ayudando a estos clientes a llevar a cabo este
reto, garantizando asi un comercio

internacional optimo para ellos? Clave. Ahora
bien, las empresas transitarias también tienen
que evolucionar y adaptarse a este nuevo
escenario.

Vivimos en un entorno VUCA, volatil, incierto,
cambiante y ambiguo, y tenemos que asimilar
que esa incertidumbre quizds ya no es
coyuntural sino estructural, con una certeza:
“lo Unico constante es el cambio”. Debemos
preparados para una adaptacion
permanente, con flexibilidad. Es inviable seguir

estar

trabajando bajo el planteamiento “toda la vida
sehahechoasr”.
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Ya no nos podemos permitir el lujo de hacer
siempre lo mismo, pues el mercado nos dejaria
fuera, y mucho menos pretender, de esa
manera, obtener resultados diferentes. Ha
llegado el momento de dejar atras el viejo
management del siglo XXy dar entrada al “new
management del siglo XXI. ;Como afrontan las
empresas transitarias este cambio?

Los acontecimientos que nos esta tocando vivir
en estas primeras décadas del siglo XX, y
especialmente en los Ultimos dos afios, nos han
“movido la foto”. A todos. Y creo que ahora mas
que nunca se hace necesario parar y
reflexionar. ;Queremos vivir o sobrevivir? Hace
falta una reflexion estratégica que permita
buscar formulas y alternativas de negocio, y
encontrar una nueva ubicacion en el panorama
global actual y a futuro, analizando cinco
puntos:

« Como estamos ahora.
Como esta el mercado.
Como estamos con respecto al mercado.
Adonde queremos llegar.
Como podemos hacerlo.

Se hace por tanto necesario un plan estratégico
como empresas individuales, pero también a
nivel sectorial. Solo asi se podra lograr la
adaptabilidad del sector a las tendencias y
necesidades del mercado.

Ese plan deberia dar respuesta a multitud de
preguntas, entre otras, basicas e iniciales:
idonde estd el sector? ;Cuales son sus
principales amenazas? ;Donde y como se va a
posicionar? ;Qué tipo de empresas hay? ;Son
multinacionales o locales? ;Donde estan los
centros de decision? ;Qué tamario tienen? ;Les
hace competitivas ese tamano? No solo entre
ellas, sino frente a otros competidores como
pueden ser las navieras que actlan como
“integradores”.

(Cual es su portfolio de servicios? ;Cuales son
“core™? ;Como compiten entre si? Con mucha

pena nos comentaba un transitario en Algeciras
que se estan quitando clientes entre ellos
“regalando” servicios: "yo cobro el despacho,
pero mi competencia no”. ;Qué es lo que estan
demandando los clientes? ;Servicios de
calidad? ;Qué es calidad en el sector? Si el
cliente no lo valora, no lo cobras.. ;Como se
fideliza realmente a los clientes? ;Qué valor
anadido se les da?

Pensando en la competitividad de esas
empresas transitarias pymes, jqué capacidad
de negociacion tienen hoy en dia? Es obvio que
la balanza no estd equilibrada. Para
contrarrestar esta debilidad, ;jes crecer la Gnica
opcion? ;Via fusiones y/o adquisiciones? Las
pymes pueden unirse y ganar volumen sin
necesidad de crear una nueva empresa. Esa
union los puede llevar a ahorros y generacion
de ingresos donde ellas individualmente no
llegan. Soluciones siempre hay. Se trata de
buscarlas, analizarlas, seleccionar las mejores,
darles forma, implantarlas y gestionarlas.

Estrategia, en este momento es clave. Reflexion,
planificacion y vision estratégica, junto con la
optimizacion y el dominio de los procesos, y la
transformacion digital, siendo la tecnologia un
medio y no un fin. Con un punto anadido: el
ambito legal. ;Qué responsabilidad asumimos?
(Qué regulaciones afectan al dia a dia de la
empresa, del sector, ahora, en los proximos
anos? ;Hay formacion suficiente para abordar
este cambio de época? FETEIA e INCOTRANS
firmamos hace dos anos un acuerdo de
colaboracion para que los profesionales de las
empresas asociadas puedan reciclarse con
nuestras  formaciones en  condiciones
ventajosas. Se pueden hacer muchas cosas en
beneficio del sector transitario, y en INCOTRANS
siempre encontraréis un aliado.

Marta Prado
Doctora en Derecho
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<« Constatamos también que el Comercio Internacional no esta en peligro, si bien es cierto
que los grandes cambios que se estan produciendo en distintos ambitos, asi como los
riesgos inherentes a una situacion geopolitica compleja y convulsa, suponen un riesgo que
el transitario, por su formacion, informacion y proximidad a clientes, operadores y
administraciones, sabra afrontar y reconducir en cada caso. Los transitarios y los
representantes aduaneros seguiremos haciendo nuestro trabajo con fiabilidad, espiritu de

servicioy profesionalidad..»

El Comercio Internacional no esta en peligro ain
cuando enfrentamos un entorno alterado en
términos de globalizacion, econdmicos y
tecnoldgicos que llevan a una transformacion de
la logistica. El transitario puede aportar desde
sufigura de facilitador; ofreciendo cada vez mas
y mejor servicio. Nos encontramos en un periodo
de oportunidades que implican nuevos
proyectos e inversiones. Una era que requiere
digitalizacion en los procesos para ofrecer al
cliente una trazabilidad de sus embarques
brindando asi una vision estratégica que debe
complementarse con la tactica y siendo la
tecnologia, un medio. Enfrentamos un cliente
mas conocedor y es preciso satisfacer sus
demandas aportando valor agregado que
permita distinguirse y alinearse con las

necesidades actuales.

Lejos de ser la tecnologia una amenaza debe ser
una oportunidad para escalar en pos de ese
objetivo. Detrds de cada recurso digital o
tecnoldgico existe un ser humano que debe ser

capaz de brindarle las instrucciones e

inteligencia necesarias para desempenar de
manera correcta su labor. Para llevar a cabo lo
mencionado, el transitario debe congeniar y
realizar alianzascon otras areas de servicio que
puedan apoyar este desafio, enlanzando fuerzas
que permitan lograr los avances planteados y
procesos de altos estandares asi como
transparentes que permitiran maximizar vy
optimizar la calidad de servicio que tengan para
ofrecer. Existen nuevas generaciones, que nos
muestran diversas formas de alcanzar objetivos
y desarollar nuevos caminos. Pero requieren
también de capacitacion, formacion y direccion
supervisada a fin de no perder de vista el interés
comun.

La unién de los profesionales de la logistica
resulta fundamental para ademas transitar en
un entorno disruptivo que se presenta hoy en el
mercado del comercio exterior con el avance de
otros gigantes proveedores que amenazan
continuamente y avanzan sin discrecion sobre
los negocios.

(4
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No hay que dejar de lado la tarea de reforzar
algunas cuestiones de materia aduanal
mediante el reforzamiento de algunas figuras
que permitan hacer procesos de aduana mas
rapidos y eficientes. Es menéster generar
documentos de buenas practicasy programas
de cumplimiento normativo para alcanzar un
orden capaz de brindar plena satisfaccion al

la posicion del
transitario alzando la voz y haciendo visible esa

Es esencial reivinidcar
gama de servicios diversos y eficaces que tiene
para ofrecer, y hacer frente a la actualidad que
cambia constantemente.

Assekuransa
www.assekuransa.com

cliente final. Y, en consecuencia poder retener
asi como generar mas negocios derribando
barrerasy generando competencia.
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en 1978 Internacionales y Asimilados, Organizacion para la Logisfica, el
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Conclusionn®3

La injusta posicion del Representante Aduanero

Dentro de las conclusiones del reciente
Congreso de FETEIA-OLTRA, celebrado en
Algeciras, se mantiene una reivindicacion que
no debe quedar en el olvido, como es la de
reiterar la necesidad de eximir de
responsabilidad tributaria a los representantes
aduaneros cuando intervienen por cuenta de
losimportadores.

Esta reivindicacion es necesaria para dar una
solucion justa a una situacion de enorme
perjuicio para el colectivo y a un obstaculo al
debido desarrollo del comercio internacional.

Como es bien sabido, la importacion de
mercancias suele implicar el nacimiento de
deudas aduaneras y tributarias
(correspondientes, estas Ultimas, al IVA a la
importacion y, en su caso, a los impuestos
especiales). Para ejecutar estas tareas de
importacion, los operadores econdmicos se
apoyan, en muchas ocasiones, en los

representantes aduaneros, por el alto grado de
exigencia técnica de las operaciones y las
consecuencias derivadas de la realizacion de
declaraciones.

Los Representantes Aduaneros pueden actuar
bajo la modalidad de representacion indirecta
(en nombre propio y por cuenta del importador,
siendo deudor y, por tanto, responsable de la
deuda aduanera), o directa. También es
responsable del IVA a la importacion ya sea de
manera solidaria o subsidiaria.

Ademas de este régimen general, que
resultaria de aplicacion, por ejemplo, en los
despachos a libre practica realizados en el
marco de importaciones de mercancias,
conviene no olvidar que el CAU contiene una
trampa, en el supuesto de que se faciliten
informaciones falsas en el marco de una
importacion.
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En este sentido, cuando una declaracion en
aduana sea formulada sobre la base de una
informacion que lleve a no percibir la totalidad
o parte de los derechos exigibles, la persona
gue suministro la informacion requerida parala
realizacion de la declaracion y que supiera o
debiera razonablemente haber sabido que
dicha informacion era falsa sera también un
deudor.

El problema generado en esta frase reside en
que se introduce un factor de inseguridad
juridica como es la expresion “debiera
razonablemente haber sabidd’, pues no deja
ser una cuestion que queda al criterio del
funcionario y/o tribunal, en su caso.

Por otra parte, la asuncion de responsabilidad
y/o riesgos del Representante Aduanero podria
variar si este aporta garantias, pero, teniendo
en cuenta que esta es una cuestion que
depende de la decision y estrategia de negocio
individual del propio Representante Aduanero,
no considero que sea objeto de este articulo.

Del breve andlisis realizado sobre la posicion
del Representante Aduanero, cabria concluir
que el régimen juridico actual (ya sea la
normativa de la Union relativa al Arancel o la
nacional, relativa a los tributos) impone al
Representante Aduanero una responsabilidad
por el pago de cantidades que corresponden a
sus clientes, lo cual supone un perjuicio
injustificado a un colectivo cuyo trabajo no
consiste en ser garante de terceros (esa figura
gue aporta
voluntariamente la garantia), sino en aportar su

recae, precisamente, en el
saber hacer en el marco de las operaciones
aduaneras para que sus clientes puedan
y/o
debidamente.

importar exportar las mercancias

La medida resulta discriminatoria y supone, por
tanto, agravio comparativo con el nivel de
responsabilidad exigido a otros profesionales
gue actian mediante representacion voluntaria
de sus clientes ante la Agencia Tributaria,
(Abogados, Asesores Fiscales y Gestores
Administrativos). Otros
asesores fiscales realizan tramites ante la
AEAT en nombre de sus clientes (mediante la
figura de la representacion voluntaria); pero no

colectivos como

por ello responden con su patrimonio de un
posible incumplimiento del cliente.

En nuestra opinion, este nuevo marco nos sitda
en una posicion muy peligrosa pues, a pesar de
realizar nuestra actividad de manera diligente,
el Representante Aduanero puede llegar a ver
caer nuestro negocio por la posible negligencia
o simple mala situacion comercial de nuestros
clientes. Se premia la capacidad financiera y la
posibilidad de ser una especie de avalista
(adicional al verdadero avalista) de clientes,
cuando la tarea del representante aduanero es
la de asesoramiento y guia técnica en las
operaciones de comercio exterior.

Resulta, por ello, necesario reiterar a la
Direccion General de Tributos y a los Grupos
Parlamentarios la necesidad de situar al
Representante Aduanero al mismo nivel que
otros profesionales que actlan mediante
representacion voluntaria ante la Agencia
Tributaria.

Si bien lo relativo a la responsabilidad de los
derechos de importacion (arancel) es una
cuestion sometida a Derecho de la Unidn, nada
impide eliminar la responsabilidad del
Representante Aduanero en lo relativo al IVAa
la importacion mafana mismo, puesto que el
TJUE ya ha dejado claro que es posible designar
solo un deudor del IVA a laimportacion.
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No existe explicacion razonable al hecho de que
el asesor que presenta una declaracion (por
ejemplo, la declaracion de la renta) en nombre
de un cliente no sea responsable de sus deudas,
pero si lo sea si lo hace en el marco de una
importacion. En ambos casos se trata de una
cantidad debida a la Administracion,
susceptible de ser revisada por esta.

Por otra parte, la conclusion que subyace de
todo este régimen de responsabilidad, es que
existe una tendencia, en mi opinion, aimponer a
los representantes aduaneros obligaciones o
riesgos que corresponden a la Administracion
Plblica. Es esta la que debe revisar las
liquidaciones presentadas por los sujetos
privados y asegurarse el pago de las deudas
aduaneras o tributarias (para lo cual también
tiene las garantias). Esta tendencia también
puede verse en relacion con la figural Operador
Econdmico Autorizado, que se configuro, a
priori, como un colaborador de confianza de la
Administracion Aduanera competente del
Estado miembro de referencia de la empresa.

Cada vez se hace mas patente la sensacion de
que el Representante Aduanero tierne que
implementar internamente controles sobre sus
clientes (como por ejemplo, de su historial de
cumplimiento y/o solvencia econdmica), asi
como de las propias mercancias, cuando la
realidad es que no tiene capacidad para ello,
pues en muchas ocasiones ni siquiera tiene
contacto con la mercancia, ni base legal para
realizar estastareas.

Es, por tanto, necesario, que no se cargue de
estas tareas al Representante Aduanero y que
desde el ambito publico -en concreto desde el
legislativo-, se reconfigure la figura del
Representante Aduanero, considerandolo como
lo que es: un experto consultor en materia
aduanera-tributaria (como, por ejemplo, los
abogados o asesores fiscales) cuyo servicio
prestado al cliente es el asesoramiento en sus
operaciones de comercio exterior, ho como
pagador-garante de estos.

Martin Fernandez
Secretario Técnico FETEIA
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Conclusionn® 4

Digitalizacion desde la colaboracion:

claves para la competitividad del transitario

Como se introducia en la mesa sobre
Digitalizacion, el mundo esta cambiando y el
transitario tiene que acompanarlo con su
evolucion. Somos conscientes de la aparicion
de nuevos modelos de negocio que requieren la
adaptacion y asimilacion tecnoldgica del
sector.

Nadie duda de que el papel tiene los dias
contados y es importante que reflexionemos
sobre las decisiones estratégicas que tendran
que tomar las organizaciones en el ambito de
la innovacion tecnoldgica. Normativas
europeas con la Ley eFTl 2020/1056 de obligado
cumplimiento para la emision del documento
de transporte en formato digital en 2024, o el
despacho centralizado europeo, son sdlo dos
ejemplos a la vuelta de la esquina.

En paises como Egipto, con CargoX; Singapur
con TradeTrust; en organizaciones como IATA
con su proyecto One Record; o FIATA con la
generacion del eFBL Paperless Solution; no
solo se ha dado un paso hacia la eliminacion

del papel, sino a la validacion electronica del
documento y la verificacion de la identidad
digital del emisor. En este sentido, la Ley de
Cambio Climatico y Transicion energética
(LCCTE), también repercutira directamente en
la actividad logistica y el transporte. Desde
2023, no podemos ignorar que la sostenibilidad
de las operaciones que gestiona el transitario,
se observaran al detalle.

También nos detenemos en como aprovechar
con tecnologia la infraestructura existente,
mientras se construyen a medio plazo nuevas
infraestructuras que permitan aportar mejor
servicio a nuestras operaciones. Esto es:
potenciando la multimodalidad vy la
sostenibilidad de la cadena de suministro.

Es el momento de desmitificar la tecnologia y
ver mas alla. No creer que existe un Ciborg
Terminator detras (si se recuerda el guifio de
FETEIA proyectando la imagen de Skynet
durante el Congreso).
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La digitalizacion de procesos requiere una
gestion humana. Sin embargo, para que los
profesionales del sector no perciban la
vulnerabilidad de sus puestos, es importante
realizar un esfuerzo en la asimilacion de dicha
tecnologia mediante acciones formativas.
Igualmente, es clave apostar por la fidelizacion
y conquista de talento a este sector tan
estratégico.

Para continuar creciendo es necesario eliminar
las barreras que supone la dependencia
tecnoldgica y ver la posibilidad de ser mas
competitivo a partir de ecosistemas
colaboratives. A dia de hoy, las empresas
transitarias son competencia entre si en
muchas ocasiones. La colaboracion es Util para
ganar peso en el discurso a las autoridades. De
esta forma, las exigencias dirigidas a los
cambios en los procesos y operativas tendran
mas fuerza y nos servirdn para ganar
competitividad a nivel pais.

Una referencia significativa sobre el avance en
sector, es la coordinacion de los actores a
través de los Corredores Digitales Aéreos que
se estan abriendo con Latinoamérica gracias al
apoyo de Foro Madcargo, la Federacion de
Transitarios ALACAT, la implicacion de la
aduana espafiola e IATA a través del uso de su
standard One Record.

En este sentido, reconforta saber que entre las
preguntas que FETEIA recogio durante el
Congreso sobre el uso de herramientas
colaborativas, tipo ERPs participados con
proveedores y clientes, tan sdlo un 2% no
dispone de ellas por miedo a compartir
informacion. Y hasta un 65% de los transitarios
que asistieron al encuentro ya las empleany las
consideran de gran utilidad; un 25% no las
emplea pero estan preparando a sus equipos y
sistemas para hacerlo y mas del 8% las utiliza
aungue no estan conformes con su desempefio.

Sobre el conocimiento de Blockchain como caso
de uso aplicado a la Cadena de suministro,
cercade un2 % es consciente de su utilidad para
dar transparencia, trazabilidad y
automatizacion a los procesos. Siendo solo
menos de un 2% el que no le ve futuro. Sin
embargo, mas de un 76% esta interesado en
saber mas. Estas son algunas de las
caracteristicas que aporta esta tecnologia:

o Inmutabilidad de la documentacion subida y
seguimiento de la mercancia entiempo real.

e Seguridad y transparencia gracias a la
identidad digital del usuario.

o Descentralizacion del dato. Acceso desde
cualquier parte del mundo.

o Automatizacion y agilidad gracias a la
combinacion de otras  tecnologias
disruptivas.

La digitalizacion permite agilizar tiempos de
espera, tramites para obtener documentacion y,
consecuentemente, reducir costes
relacionados con las demoras. El uso de una
herramienta colaborativa basada en la
tecnologia Blockchain, tiene un impacto directo
en la labor de los transitarios y la gestion

aduanera, estas son algunas de las funciones:

+ Repositorio de la documentacion de un envio
en un espacio compartido manteniendo la
gobernanza del dato.

« Trazabilidad del envio a traves de la
tecnologia Blockchain.

de
relacionadas al envio.

+ Unificacion las comunicaciones

+ Reduccion de errores y demoras gracias al
uso de Inteligencia Artificial.
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+ Recepcion entiemporeal dela
documentacion logistica.

+ Geolocalizacion de contenedores.

+ Agilidad en los despachos por la integracion
con laaduana.

+ Rapidez en la devolucion del IVA e impuestos
del transporte.

+ Elemento diferenciador en la digitalizacion
del expediente y la posibilidad de que las
autoridades en el pais de destino accedan a
la documentacion relacionada con la carga.

La apuesta de FETEIA por la digitalizacion del
transitario, se dirige al uso de una herramienta
basada en la transparencia en la gestion
logistica que permita evitar el fraude y aportar
seguridad a la cadena de suministro ya todos

los agentes implicados. Una plataforma neutral
e interoperable que facilita la multimodalidad
sin obligar a emplear otras herramientas
distintas a las del propio usuario.

Una solucion y un camino hacia la
transformacion que solo son posibles si se
impulsan desde el espiritu de la colaboracion de
todos los transitarios.

Cristina Martin Lorenzo

CEO de Usyncro

Presidenta Comision Nuevas Tecnologias
FETEIAYy Vicepresidente ATEIA Madrid

Xl CONGRESO FETEIA

ALGEClRAS 2022 29-30 SEPT / 1-2 OCT
3Bl comevdio intevnacional en Pe,ligro?
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Conclusionesn® 3y 6

Las Aduanas como parte de la logistica
del comercio exterior

La Union Aduanera es una competencia exclusiva
de la UE (art. 3 Tratado de Funcionamiento de la
Union Europea) por lo que la legislacion
aduanera se aprueba en las instituciones de la
UE mientras que su aplicacion es
responsabilidad de EEMM a través de sus
administraciones aduaneras nacionales, que son
las responsables de recaudar los derechos de
aduanas que constituyen una parte de los
recursos propios tradicionales del presupuesto
de la Unidn.

A pesar de las mejoras en el funcionamiento de la

Union Aduanera desde su inicio en el 1968, hay

desafios crecientes que demandan una

modernizacion en sufuncionamiento.

Un instrumento importante para ello lo constituye
el Cadigo Aduanero de la Union (Reglamento UE
952/2013) que ha supuesto una importante
evolucion en relacion con la plantea un sistema
de comunicacion electrdnica entre aduanas y
operadores econdmicos, asi como con la
Comision Europea. Los nuevos sistemas asi como
la evolucion de sistemas preexistentes suponen
un nuevo paradigma de interrelacion en la Union
Aduanera, superando los sistemas electrdnicos
aduaneros nacionales que gestionaran para
todos los procedimientos el mismo contenido en
toda la Union Europea, lo que va a permitir a los
operadores privados que sus sistemas de
declaracion puedan funcionar con cualquiera de
los Estados miembro, e incluso poder operar
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aduaneramente desde un solo Estado miembro, sea
cudl sea el lugar donde se encuentre la mercancias
sometida a control aduanero.

Los desarrollos informéaticos necesarios para hacer
factible ese escenario estan en proceso de
desarrollo para los diversos procedimientos
(transito, exportacion, importacion o despacho
centralizado, entre otros) siendo 2025 la fecha final

para suimplementacion practica.

Pero la evolucion del comercio y del contexto
economico mundial, especialmente asociada a la
evolucion tecnoldgica, ha llevado a que se considere
conveniente adoptar en un plazo corto dentro de la
estratégicas  que
acompanar una transicion digital y mediocambiental,

UE decisiones permitan

también en el ambito aduanero.

La explosion del comercio electronico enfrenta a
las aduanas a una afluencia de pequefios envios con
nuevos riesgos financieros, de falsificaciones, de
cumplimiento de estandares del mercado interior y
de seguridad. La mision de las aduanas ha
evolucionado hacia un papel mas activo, no solo en
los aspectos tributarios sino en la proteccion de la
sociedad a través del control en la entrada y salida
de mercancias en el territorio aduanerode la UE

Por otro lado, hay una creciente demanda de una
mayor facilitacion del comercio legitimo sin
descuidar la proteccion contra los riesgos
financieros y no financieros de los ciudadanos de la
UE, garantizando la igualdad de condiciones entre
las empresas de la UE y sus competidores
internacionales.

En este contexto, la Comision Europea establecio en
septiembre de 2021 un "Grupo de Sabios sobre los
desafios a los que se enfrenta la Unién Aduanera”.

El papel principal del Grupo fue reflexionar sobre el
desarrollo de ideas y conceptos innovadores y
entregar un informe para contribuir a un debate
interinstitucional general sobre el futuro de la UA

El Grupo de Sabios ha estado compuesto por doce
personalidades del mundo de la gestion publica, la
empresay el académicoy fue presidido por Arancha
Gonzalez Laya, anterior Ministra de Asuntos
Exteriores, Union Europea y Cooperacion. El 31 de
marzo de 2022 se publicé el informe’.

El informe concluye que las aduanas de la UE
necesitan un cambio estructural urgente que, sobre
la base de las reformas de la Ultima década, lleve a
las aduanas europeas al siguiente nivel y las
prepare para abordar los desafios modernos, como
los nuevos modelos comerciales y los crecientes
volumenes comerciales, los avances tecnoldgicos,
la transicion verde, el nuevo contexto geopolitico y
los riesgos de seguridad.

El Grupo reconoce los cambios importantes en la
legislacion aduanera y las tecnologias de la
informacion en los Ultimos afios y elogia los planes
de reforma establecidos en el Plan de Accion
Aduanera adoptado por el Colegio de Comisarios en
septiembre de 2020. Sin embargo, aboga por
reformas mas fundamentales y de amplio alcance,
expresadas en 10 recomendaciones con un
cronograma que finalizaria para el 2030.

Estas incluyen una legislacion aduanera revisada y
mas simple, un nuevo marco de responsabilidad y
confianza, procedimientos simplificados y una
reduccion de la carga administrativa, un nuevo
enfoque de los datos y una gobernanza mas eficaz.

! TAX-20-002-Future customs-REPORT_BIS_v5 (WEB).pdf (europa.eu)
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Tras la publicacion del informe citado, la Comision
Europea junto con los Estados miembro ha seguido
trabajando a través de un grupo de reflexion con
los directores generales de aduanas en los que se
han valorado la naturaleza de los retos alos que se
enfrenta la union aduanera y la forma de
afrontarlos. Entre los elementos valorados se
encuentran lossiguientes:

¢ Modelo de relacion con el sector privado
basado en la confianza y la responsabilidad,
con un enfoque evolucionado de la figura del
Operador Econdmico Autorizado y su papel
respecto alaadministracion aduanera.

+ Fortalecimiento de la supervision aduanera y
de lagestion deriesgos.

+ Reforzamiento del marco de cooperacion con
otras  autoridades competentes para
normativas aplicables alasmercancias®.

+ El papel de las aduanas en la agenda politica
global y las aduanas verdes.

+ Nuevo modelo en materia de datos que puede
suponer un cambio en el paradigma actual de
declaracion aduanera.

+ Gobernanza de la Unién Aduanera de la UE
debate sobre la potencial creacion de una
agencia o unidad administrativa competente
para determinados aspectos aduaneros en la

Union Europea.

Espana ha participado activamente en los debates
mencionados compartiendo la vision de la
administracion aduanera espafiola a los puntos de
discusion promovidos.

La Comision Europea tiene previsto presentarenla
primera mitad del 2023 una propuesta de reforma
de la union aduanera. Las propuestas reflejadas en
el informe del grupo de sabios han servido de
inspiracion a la Comision, sin perjuicio de que la
propuesta final incluird los elementos que
considere mas adecuados para su desarrolloenun
periodo asumible y teniendo en cuenta los criterios
transmitidos por los Estados miembro y por el
sector privado a nivel individual o a través de sus
asociaciones sectoriales. La vision del sector
privado en esta propuesta de reforma aduanera
debe ser compartida con la Comision Europea y
con las administraciones aduaneras nacionales
para poder impulsar una reforma que sea
realmente (til para la operativa comercial y
aduanera en la Union Europea.

La propuesta de reforma aduanera que presente la
Comision Europea se discutira en el seno del Grupo
de Union Aduanera del Consejo. Espafia ostentara
la presidencia de turno del Consejo de la Union
Europea durante el segundo semestre del 2023,
periodo durante el cual, con toda probabilidad,
correspondera a Espafia la preparacion, impulso y
seguimiento de los trabajos en el Consejo relativos
alapropuesta de la Comision.

Pilar Jurado
Directora General del Departamento de
Aduanas e Impuestos Especiales

2 En parte esta relacion esta regulada en el Reglamento (UE) 2022/2399 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de
noviembre de 2022, por el que se establece el entorno de ventanilla l]niga de la Unidn Europea para las aduanas y por el que
se modifica el Reglamento (UE) n° 952/2013que ha creado la Ventanilla Unica Europea, a través de la cual se compartiran los

certificados exigidos por distintas autoridades aduaneras y no aduaneras.
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Un ecosistema que atina una fuerza de trabajo en equipo

de mas de 30.000 personas y de 200 empresas a su servicio.

0
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Puerto de ¥ ‘“ﬁ‘
ALGECIRAS Algemras www.apba.es




<« Necesitamos reforzar la figura del Operador Econdmico Autorizado: una de las maneras
de lograr unas Aduanas mas rapidas y eficientes, sin perder la necesaria eficacia de los
controles, es reforzando la figura del operador de confianza de la Aduana.>

Se ha hecho popular simplificar las
explicaciones mediante listas, al modo chinoy
utilizar, para todo, acronimos. El ambito
aduanero no es una excepcion. La Aduana de
los Paises Bajos utiliza ABCD para recordar
esos principios hoy compartidos: A, para cada
envio, (holandés: Afdracht), asegurarse de que
los ingresos fiscales sean precisos Yy
completos; B, proteger (hol: Beschermen),
ofreciendo la mejor solucion posible para
proteger a
inseguros,

la comunidad contra bienes
C, competitivamente  (hol:
positie), contribuyendo al
fortalecimiento de la competitividad de la UE
D, aplicando servicios innovadores (hol:
Dienstverlening), como condicion previa para

Concurrentie

que la aduana desempene sus funciones de
manera eficientey eficaz.

En el ambito del control de los Operadores
Econdmicos autorizados (OEA), conocemos el
futuro. Se describe en la Recomendacion 6 del
“Informe del Grupo de Sabios sobre la Reforma
de la Union Aduanera de la UE" (Bruselas
marzo 2022):

Introducir un nuevo modelo ABC (Autorizados,
Afianzados (en: Bonded) y sujetos a un mayor
Control), en el que los gperadores buscarian el

estatus de  Qperadores  Economicos

Autorizados para obtener acceso comercial al
mercado de la UE

La logica que se expresa en el documento es
descarnada:

“Los actores economicos perderan dinero, o un
valioso estatus de OEA o ambos si
demuestran ser deshonestos o negligentes.”

De las mercancias a los procesos

El enfoque de las Aduanas a partir de los anos
80 se ha basado en tres principios: a) analisis
de riesgo para conciliar el control con la
facilitacion del comercio, utilizando el
concepto de circuito; b) ampliacion, sobre todo
a partir del 11-S del ambito temporal,
recabando cada vez mas informacion y cada
vez antes con relacion a la llegada de la
mercancia al recinto y c) implantado la idea de
“plan de control’, mediante el que las Agencias
de

Business Intelligence y big data, seleccionan

Tributarias, utilizando herramientas
cada afio un numero limitado de empresas
para controles administrativos en profundidad.
La utilizacion de las nuevas tecnologias facilita
una vision del mundo, que puede ser ahora

juzgado por su evolucion y no por su estado.
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El pediatra no juzga a la criatura sélo por como
esta, sino por como evoluciona en relacion con
otros nifios de su edad y se analiza la situacion
de una empresa teniendo en cuenta si es una
start-up o una scale -up o como evolucionan
no solo sus ratios financieros sino su evolucion
en el mercado.

En el ambito aduanero la evaluacion se ha
expandido desde estatica
(manifiesto, DUA expedicion), enfocada en
bienes, a una dindmica (flujo de bienes, cadena
de suministro) basada en procesos y la nueva
vision tiene en enfoque en capas.

El objeto de interés no es ahora el DUA ni el
conjunto de los DUAS despachados en un ano
ni el AEQ, sino el papel dinamico del AEO en la
cadena de suministro completa,

una vision

- amarillo; Estas son cadenas de suministro
confiables, segurasy completas;

- verde: compuesto por empresas reconocidas
y confiables; observaciones, preferiblemente
fuera del proceso logistico, para verificar la
correccion de las acciones;

- azul: Las desconocidas y otras empresas;
inspeccion en el flujo logistico, en frontera, con
base en el analisis y deteccion de riesgos.

Enforcement Vision

\

S
oy
&
&
Q
§
<

{Source: (Customs Administration of the Netherlands, 2016b: 63)

Figura 1. Empujando los limites.

Fuente: (Administracion de Aduanas de los Paises Bajos, 2016)

El objetivo estratégico de la Aduana en esta
vision basada en capasy procesos, es: a) 100%
de supervision, b) reducir el % de controles en
los servicios y c) enfocarse en las
investigaciones.

De la excelencia y la originalidad a la
tolerancia

El camino del progreso industrial se ha basado
mucho mas en la reduccion de las tolerancias
que en el ingenio. El despliegue de la industria
requirié que las cosas se pudieran reparar,
que, si un coche se averiaba en carretera, la
pieza que hubiera en la estanteria de un pueblo
remoto se ajustase exactamente. Las
tolerancias para el desajuste pasaron
progresivamente del milimetro, a al decima, a
la centésima y mas alla. Simon Winchester ha
narrado memorablemente como un mundo en
el que debemos partir las cadenas genéticas y
observar el boson de Higgs requiere precision.

Las aduanas despachaban en el pasado
algunos centenares de documentos al dia. Hoy,
en la EU, ya esta despachando al ritmo de una
expedicion cada decima de segundo, lo que
requiere que las piezas fundamentales de ese
sistema, los AEO sean fiables y que su
tolerancia frente al error esté estandarizada.
Un AEO debe poder sustituir y ser sustituido.

La necesidad de previsibilidad une en sus
propositos a los actores de las cadenas del
suministro con las aduanas. Sus intereses han
pasado de ser opuestos a plenamente
compartidos.

Es nuestro trabajo ofrecer a los AEO las
herramientas y métricas que les permitan ser
piezas fiables en las cadenas de transporte
que atraviesan las aduanas.

Antoniode la Ossa

CEO—Ossa Consultores
Ex-Director del Departamento Aduanas e lIEE
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Conclusionn® 8

La descarbonizacion del transporte de mercancias

La descarbonizacion de la actividad humana se
ha convertido en el principal desafio al que se
enfrentan los diferentes sectores econémicos
en el siglo XXI.

Las administraciones publicas, estatal y
europea, marcan objetivos de reduccion de
emisiones de gases de efecto invernadero,
pero a menudo no ofrecen soluciones
concretas para alcanzarlos.

El transporte debe jugar su papel en esta
revolucion, pues es responsable de alrededor
del 30% de las emisiones, y aunque ello incluye
el transporte de pasajeros, la contribucion del
transporte de mercancias es muy relevante.

Hay varios aspectos sobre los que se puede
incidir que redundan en una reduccion
sustancial de la emisiones:

o El uso de modos mas eficientes: para el
transporte a media y larga distancia resulta
imprescindible la utilizacion del modo
maritimo y del ferrocarril. Ambos generan

unas emisiones muy inferiores a la
carretera, tanto por eficiencia energética,
como por capacidad de carga. El resultado
es que el CO; por tonelada transportada por
ferrocarril y barco es entre 7 y 10 veces
menor que la carretera.

La digitalizacion: el uso de tecnologias de la
informacion para interconectar de forma
eficiente el flujo de informacion de los
segmentos de la cadena de transporte,
permite optimizar procedimientos, evitar
esperas innecesarias y reducir trayectos en
vacio.

El uso de energias mas limpias: es evidente
que el uso del gasoleo en camiones se
acaba y que habra que encontrar una
alternativa. Hay diferentes enfoques pero
ninguna solucion  definitiva, ;biofuel,
hidrogeno, GNL? Parece que la electricidad
tenga una cierta ventaja, pues acabara
usandose en el transporte de personas y se
pueden dar sinergias con el transporte de
mercancias.
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e La optimizacion de las infraestructuras
existentes: la concentracion de la actividad
en una franja horaria relativamente estrecha
provoca ineficiencias en el sistema de
transporte, con una elevada congestion que
provoca un aumento innecesario del
CoNsumo de combustible y
consecuentemente un incremento de las
emisiones de CO,. Se debe apostar por una
mayor flexibilidad para operar 24/7 todos los
elementos de la cadena logistica, incluyendo
temas administrativos como la aduana.

A pesar de que FETEIA no puede incidir
directamente en todos estos aspectos, si resulta
(til que desde la Federacion se abogue por una
apuesta clara hacia el transporte intermodal. Es
evidente que el ferrocarril nunca podra
reemplazar el transporte por camion en corta
distancia, tanto por coste como por flexibilidad,
pero un uso combinado de ambos modos
resultaria muy eficaz para reducir de forma
significativa las emisiones.

Ademas, un efecto colateral del transporte
intermodal es la disminucion de trafico de
camiones en las carreteras que reduciria las
condiciones de congestion y con ello se
mejoraria la eficiencia en tiempo y consumo
energético del transporte rodado, lo que
ayudaria a reducir aun mas las emisiones de
CO..

El transporte intermodal no tiene por qué
resultar negativo para el camion. De hecho
traeria ventajas a los conductores, pues
aumentarian los trayectos de corta distancia y
disminuirian los viajes largos. Asi se limitaria la
necesidad de dormir fuera de casa, mejorando la
conciliacion familiar para los conductores.

FETEIA también puede incidir en una priorizacion
de las cadenas de transporte que supongan una
reduccion directa de las emisiones y para ello
habria que impulsar que los operadores
informen de las emisiones asociadas a los
trayectos. Asi se podria usar el criterio de

menores emisiones como indicador para elegir
unarutauotra.

Anivel legislativo, desde Europa se va a ampliar
el llamado “Emission Trading Scheme” (ETS)
para incluir el transporte por carretera y el
transporte maritimo dentro de la gran estrategia
de la iniciativa “Fit for 55" que pretende adaptar
varias normas europeas para garantizar la
consecucion de los objetivos de reduccion
marcados en el “New Green Deal”.

A efectos practicos implicara que habra un
limite maximo de emisiones para el transporte
en cada pais de la Union, y ello forzara de
manera mas directa a encontrar soluciones para
disminuir las emisiones de CO; que pueden
estar en la linea de los aspectos mencionados
anteriormente.

Espana se encuentra en clara desventaja en
comparacion a otros paises, puesto que no
dispone de una conexion ferroviaria adecuada
con el resto de Europa. A pesar de que por fin se
estan haciendo los deberes en relacion a los
corredores Mediterraneo y Atlantico a nivel
nacional, el paso por el sur de Francia plantea
dudas, pues el tramo Nimes-Montpellier-
Perpignan requiere de cuantiosas inversiones
por parte del estado francés para garantizar que
los trenes de mercancias puedan circular sin
interrupciones y con un minimo de frecuencia.
Estas inversiones estan definidas ya pero el
estado francés las coloca en un horizonte
temporal muy lejano, entre 2034y 2040.

Mientras se desbloquea el enlace ferroviario con
Europa, podemos avanzar en apostar por el
modo ferroviario a nivel nacional, potenciar la
digitalizacion y seguir desarrollando una
infraestructura de  abastecimiento  de
electricidad para en un futuro cercano cambiar a
energia 100% renovable.

Efrain Larrea,
Ingeniero de Caminos, Canalesy Puertos MCRIT
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<« Impulsaremos que las empresas del colectivo adopten programas de cumplimiento
normativo (compliance) que asegure que los criterios de toma de decisiones cumplen con
los mas altos estandares y se eviten sanciones y/o responsabilidades derivadas del
ejercicio de la actividad de transitario/representante aduanero »

BERGE como operador logistico de referencia
esta comprometido con el desarrollo de los
sectores en los que lleva a cabo su actividad,
buscando siempre la mejora en los procesos y
formas de hacer. Este compromiso se
materializa en una cultura empresarial en la
que el respeto por la legalidad vigente y la
ética en los negocios son los pilares
fundamentales que guian nuestra forma de
hacer negocios, apostando siempre por la
creacion de valor sostenible a largo plazo.

El contexto empresarial al que se enfrentan
los operadores economicos actuales se
caracteriza por estar en constante evolucion
debido a factores econdmicos, geopoliticos,
tecnoldgicos y socioculturales. Esta coyuntura
exige a las empresas una agil capacidad de
respuesta y adaptacion a los avances y
necesidades que se producen en las
comunidades y entornos en los que operan.

En el siglo de las telecomunicaciones y la
informacion, la falta de conocimiento ya no es
una excusa, y las empresas deben afrontar el
reto de garantizar un entorno de control y
cumplimiento adecuado que se adapte a la
realidad de la organizacion y sus negocios,
politicas de
corporativo y control interno con las buenas

alineando sus gobierno

practicas empresariales que le son exigibles,
sin desatender las expectativas y exigencias
de los grupos de interés.

Para hacer frente a estos retos BERGE ha
creado y desarrollado un departamento GRC
(Governance. Risk and Compliance) que
integra los siguientes ambitos y funciones:

« Gestion de riesgos: tiene como objetivo la
implementacion de un modelo de gobierno
y un esquema de procesos de gestion que
permitan la identificacion, andlisis y
gestion de aquellos riesgos corporativos
cuya
dificultaria la consecucion de los objetivos

materializacion ~ impediria o
estratégicos de la organizacion. Debe
garantizar la estabilidad empresarial y la
solidez financiera de forma sostenida en el
tiempo y preservar el patrimonio, los
activos y la imagen y reputacion de BERGE
y de sumarca.

o Control financiero: garantiza la fiabilidad,
oportunidad vy
informacion financiera para favorecer el

transparencia en la

cumplimiento de los objetivos estratégicos
de BERGE.
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Asimismo, establece unas directrices
minimas exigibles en materia de control
financiero para las  sociedades
pertenecientes a BERGE, mediante un
sistema de gestion de la informacion
financiera conformado por diferentes
controles e indicadores establecidos que
mitigan y monitorizan los riesgos
financieros y de la informacion financiera
de la organizacion.
Cumplimiento: tiene como objetivo
identificar, priorizar, monitorizar y mitigar
el riesgo de que la persona juridica sufra
sanciones legales, pérdidas financieras o
materiales o deterioros de reputacion,
como consecuencia del incumplimiento de
las normativas que le son de aplicacionala
organizacion. Asimismo, garantiza que
BERGE pueda actuar en todo momento de
acuerdo con la legislacion aplicable, los
compromisos asumidos, dentro del marco
establecido por el Cddigo de Conducta de
BERGE vy los valores corporativos de la
organizacion. Impulsa una cultura ética y
preventiva en materia de cumplimiento, y
fomenta la adecuada comunicacion,
formacion y concienciacion del sistema de
gestion de cumplimiento.

Responsabilidad corporativa: busca dar
respuesta a las expectativas de nuestros
grupos de interés (accionistas, socios,
clientes, proveedores, empleados y
organismos reguladores, entre otros), en
materia de transparencia, responsabilidad
y excelencia ESG (Environmental, Social
and Governance). Garantiza la fiabilidad,
oportunidad y transparencia en la
informacion no financiera reportada en el
Estado de Informacion no Financiera del
Grupo BERGE.

e Aseguramiento GRC. se trata de una
funcion independiente dentro de la
Compaiiia que, de forma continua, analiza,
evalUa y controla los procedimientos, las
practicas y las actividades que constituyen
el modelo de gestion GRC, asegurando de
modo razonable la eficiencia y eficacia en
el uso de los recursos, la fiabilidad y
coherencia de la informacion contable y de
gestion, y el cumplimiento de la legalidad.
Todo ello, con el fin de contribuir a la
salvaguarda de los activos y de los
intereses de los accionistas, dando soporte
a la organizacion mediante la realizacion
de recomendaciones y del seguimiento de
su implantacion que propicie la
consecucion de los objetivos estratégicos y
la mejora del entorno de control.

En lo referente a la funcion de Cumplimiento
(Compliance), \a identificacion y analisis de
los riesgos penales a los que se encuentra
expuesto BERGE con motivo de sus
actividades y el contexto en el que las
desarrolla, nos permite afrontar dichos
riesgos mediante el establecimiento de
mecanismos internos de prevencion, gestion,
control y reaccion. Estos mecanismos estan
encaminados a proteger tanto a la persona
juridica como a todos los empleados,
consejeros y directivos que conforman
BERGE

El objetivo que persigue la funcion de
Cumplimiento de BERGE no es Ginicamente el
cumplimiento de las normativas que son de
aplicacion, sino que buscamos establecer y
promover interna  de
cumplimiento normativo que garantice que
todos los miembros de la organizacion tienen
a su alcance los medios necesarios para
poder hacer frente a los riesgos de
incumplimiento.

una cultura
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Para ello, durante este ano 2022 hemos
trabajado en la actualizacion o implementacion
de distintas politicas, procedimientos y buenas
practicas empresariales que refuerzan el
cuerpo normativo interno de BERGE en materia
de cumplimiento, y entre las que cabe destacar
nuestro Cddigo de Conducta, las politicas
Anticorrupcion y de Prevencion de Delitos o el
Protocolo para la Prevencion del Acoso
Laboral, Sexual y/o por razon de sexo.

Este cuerpo normativo de obligado
cumplimiento para todos los profesionales que
componemos BERGE constituye uno de los
pilares de nuestro Sistema de Gestion del
Cumplimiento, que se refuerza con el Canal de
Informacion y Denuncias a través del cual
todos los empleados pueden comunicar de un
hechos que puedan
actuaciones

modo confidencial
constituir ~ conductas o
inapropiadas a la luz de la normativa aplicable
y del Codigo de Conducta y demas politicas y

procedimientos de BERGE.

Adicionalmente a los riesgos penales, la
funcion de Cumplimiento como area
transversal dentro de BERGE busca acompafiar
y dar soporte al resto de areas de la
organizacion para identificar y mitigar riesgos
de otra naturaleza que puedan surgirenel diaa
dia como parte inherente de nuestros negocios
y de las relaciones que establecemos con
terceros. En  esta linea, nuestros
procedimientos de relaciones con terceros
buscan trasladar y exigir a nuestros
proveedores y socios comerciales los
compromisos en materia de ética e integridad,
transparencia y respeto a la legalidad vigente

que establece nuestro Cddigo de Conducta.

La capacidad de adaptacion al cambio de la que
hablabamos al inicio de este articulo debe ser
uno de los rasgos caracteristicos de cualquier
departamento de Compliance y en BERGE
somos conscientes de que “no se puede
construir una organizacion adaptable sin
personas adaptables’ (Gary Hamel). Por ello,
nuestros esfuerzos para el ejercicio 2023
estaran orientados a afianzar y difundir una
cultura interna de cumplimiento normativo
mediante  acciones formativas y de
dirigidas a todos los
profesionales que integran BERGE, que les dote
de las herramientas necesarias para afrontar
los riesgos que surjan en el dia a dia de nuestro
negocio.

comunicacion

Alberto Menendez
Director GRC de BERGE

Virginia Pérez
Responsable de Cumplimiento de BERGE

Para cualquier cuestion relacionada con el
modelo de Cumplimiento de BERGE puede
ponerse en contacto con nosotros a traves de la

siguiente direccion: grc@bergelogistics.com
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GUADALAJARA - MARCHAMALO

v .
' ’ PortTarragona Terminal

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

CONEXION CON EUROPA

- Situada en el corredor del Hendares

- Conexién con la fachada
mediterréned y cantébrica

- Grandes conexiones viarids

A EUROPA

y Girona

- Barcelona
v ) PorTarragona Terminal 7

QPort Tarragona

7 Marchamalo Terminal Intermodal
Madrid  © Guadahijara LaBoella

UBICACION PRIVILEGIADA

- A 70%m _de Madrid

- 150.000 m?, 5 vias y capacidad para LN .
convoyes de mds de 750 m . oy

- Inversién de 20 millones de euros

- Entrada en funcionamiento prevista en 2023 \-‘ 3

Financiado por
la Unién Europea 'ﬁ' O6 EsPuA

NextGenerationEU

TQ Pla de Recuperacid, e
e Transformacié i Resiliencia Port Ta rragona




« Reiteramos la conveniencia de ejercer la actividad bajo los mas altos estandares de
buen gobierno y transparencia, requisitos cada vas mas exigidos por clientes y

consumidores.>>

Me ha tocado en suerte comentar la conclusion
numero diez de nuestro reciente Congreso en
Algeciras.

Buen gobierno y transparencia, nada menos...

Y bien digo en suerte, puesto que es un tema
gue me interesa especialmente y ademas el
ordinal de la conclusion del Congreso es toda
una declaracion; los transitarios tenemos que
estar siempre enfocados a llegar al diez en
todo lo que hacemos, y si las circunstancias no
lo permiten cuando dependemos de la
actuacion de terceros, al menos debemos
llevar nuestro esfuerzo a lo maximo, hasta el
diez.

Quiero pensar que eso abarca algo mas que
“compliance”, por supuesto que debemos estar
atentos a todo tipo de normas que afectan a
nuestra actividad para cumplirlas con el
maximo rigor. Nuestras compafiias acttan en
un entorno altamente regulado y estamos
obligados a ser claros como el agua en lo que
hacemos, estando siempre expuestos a un
estricto control de la Administracion, lo que
seguramente nos hace mejores.

No puedo dejar de admirarme de nuestra
capacidad, y mis disculpas por la
autocomplacencia, de manejar todo tipo de

requisitos nacionales e internacionales,
fiscales, aduaneros, sanitarios, comerciales,
de seguridad etc... Diez expertos por el precio
de uno, o incluso gratuitos, como en tantas
ocasiones en las que no es facil facturar por
“asesoria”. Siempre digo que el transitario debe
tener espiritu renacentista y saber de todo, lo
que por otro lado es uno de los aspectos mas
apasionantes de nuestra profesion, cada dia es

una nueva aventura...

A veces sentimos envidia de nuestros colegas
del norte de Europa, donde parece que todo
fluye con mas facilidad y menos trabas para el
comercio, y sufrimos también una injusta
competencia por ese motivo que se puede ver
agravada, por poner un ejemplo, con una futura
centralizacion de tramites aduaneros. Pero
quiero pensar que lo que nosotros hacemos y
sabemos hacer, otros no pueden llegar ni
podran, al menos en un futuro proximo.

Por otro lado, nuestro buen hacer es una
garantia de que los productos que pasan por
nuestras manos cumplen todos los requisitos
legales para ser puestos a disposicion de los
consumidores con todos los parabienes, libres
de desidias o atajos que pueden tener serias
consecuencias.
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Pero mas alla del cabal cumplimiento de leyes,
el buen gobierno incluye también la
responsabilidad social y medioambiental de

nuestras empresas.

Nuestros clientes se merecen que lo que
hacemos para ellos tenga una trascendencia
positiva en las personas y el entorno, y no solo
en sus cuentas de resultados.

Las cuestiones sociales y medioambientales
deben estar siempre presentes en nuestra
actividad, y no solo como “marketing social o
“marketing verde” sino con verdadera voluntad
de mejorar continuamente los procesos en
esos ambitos.

Nuestra mayor fuerza son las personas que
hacen posible que seamos imprescindibles
para la marcha del mundo, nuestros
trabajadores y directivos, demostrando cada

V

| 4

-

A

dia gran capacidad y profesionalidad, que debe
ser justamente reconocida y valorada.

Aun siendo todavia poco conocidos para parte
del gran pulblico, los transitarios vamos
ganando prestigio como figura indispensable
para el correcto movimiento de las mercancias
en el mundo.

Sigamos en ese camino de cumplimiento de las
normas Yy teniendo siempre presente nuestra
responsabilidad para con las personas y el
planeta y hagamos que se nos reconozca por
ello.

Carlos Arauz
Vicepresidente FETEIAy
Presidente ATEIA Madrid
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Conclusionn® 11

Los armadoresy los Transitarios en la situacion

de la cadena de transporte.

El reciente congreso de FETEIA, en el punto 11 de
sus conclusiones, hace referencia a la
“Consortia Block Exemption
Regulation” (CBER) , que como es de general
conocimiento en el sector, supone la exencion
para las asociaciones- consorcios- de
armadores, del cumplimiento de determinadas
reglas de la competencia que se recogen en el
articulo 101 (3) del Tratado de funcionamiento
de la UE En lenguaje claroy llano, permite a las
navieras asociadas en “alianzas’ compartir
buques, rutas, terminales en puertos , y por
extension, altamente criticada por diversas
fuentes del grupo de actores de la cadena de
transporte, servicios en tierra. Cosa, que por
ejemplo, no se les permite, y asi han sido
multados en diversos paises, a diversas
asociaciones de transitarios o empresas
transitarias que, a juicio de los tribunales de

cada pais, han incumplido las normas del art
101(3) de tratado de la Union Europea.

Y esta excepcion al cumplimiento de las
normas de funcionamiento de la UE, adoptada
por la Comision en 2009, se extendio por cinco
anos hasta 2014, cinco mas hasta 2020 y en
2020, contra el parecer de una gran parte de los
actores, se volvio a extender hasta 2024.

Queda fuera de duda que en las condiciones de
2009,nada parecidas a las de 2014, ni en las de
este ano - crisis financiera de los armadores,
quiebra de Hanjin entre otras-, la CBER sirvio
para favorecer los traficos en general y
mejorar las condiciones de la carga, si ho mas
bien para la consolidacion de las alianzas,
fusiones y adquisiciones de las navieras y
control del trafico maritimo de contenedores
por parte de unas pocas de ellas.
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Situacion esta que eclosiond con la pandemia
COVID 19 cuando en 2020 diez armadores se
quedaron con el 85 pct del traficio maritimo
mundial.

De oligopolio ha sido calificada esta situacion
por la Secretaria General de la UNCTAD, y
publicado por la OCDE, que esta situacion que
elevo los fletes a niveles que todos conocemos,
fue responsable del crecimiento del 1,5 por
ciento de la inflacion mundial en 2021.

La CBER ha permitido a las navieras:

o Concentrar el mercado del contenedor en
menos de diez empresas

o Implementar un proceso de desarrollo
vertical, acaparando no solo la parte
maritima de la cadena de transporte sino
que también diferentes actividades en
tierra como son la manipulacion portuaria,
el transporte terrestre y el control integral
de la cadena de transporte en bastantes
casos. No nombraremos aqui a alguna
naviera que no acepta formalizar contratos
con empresas transitarias.

Por todo ello, tanto cargadores, como
terminalistas, transitarios y armadores de
transporte fluvial - que también han sufridoy
sufren el oligopolio- , se han dirigido a la
Comision Europea en una clara peticion de que
no prolongue de ninguna manera la CBER mas
alla de su fecha de extincion en 2024.

Ninguno de los actores de la cadena de
transporte tenemos nada en contra de la libre
competencia. Precisamente eso es lo que
reclamamos. Jugar todos el partido en las
mismas condiciones. No se puede ni se debe de
permitir que alguno de los actores de un sector
economico determinado como es el del
transporte maritimo de contenedores pueda
obviar las normas con la “aceptacion” del
regulador.

(Qué hacer?

Tanto en Espaina como en la UE, unir la voz de
los transitarios a la de los titulares de la carga
y sus drganos de representacion: Asociacion
Espariola de Cargadores (ACE), terminalistas y
organismos supranacionales como CLECAT y
FIATA en una decidida labor de presion para
conseguir la restitucion de unas condiciones
efectivas de libre competencia en la UE la
extincion de la CBER.

Agustin Montori
Presidente Comision Maritima FETEIA
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<< En el marco del Grupo de Trabajo de CLECAT, que impulsa la estanderizacion y el
lenguaje comun, promoveremos un FORO ESTATAL que permita la puesta en comin de

estos temas. >

Over the last couple of years many initiatives
have developed at EU level around data sharing
and data access. This has also gained a lot of
attention from the European freight forwarding
community. Freight forwarders own door-to-
door supply chain data, and therefore when
considering data exchange, the safety and
ownership aspects are essential. Whilst big
multinational freight forwarding companies
mostly own and operate their own visibility
platforms to share the data in their network,
smaller entities may not have own networks,
meaning that their transport management
systems are not be able to interact with each
other. There are good platform solutions and
port community systems, but there are still
many of them working in silos, requiring
companies to connect with local interfaces.

CLECAT is since many years a member of the
Digital Transport and Logistics Forum, DTLF, an
expert group of the European Commission
bringing together public and private
stakeholders from various transport and
logistics communities to support the European
Commission in promoting the digital
transformation of the transport and logistics
sector. Currently the DTLF2 is working on the
issues around data sharing between platforms,

recognising the challenges in the current eco-
system. These are multiple:

There is on the one hand the ever-increasing
number of data sharing solutions utilised within
the supply chain and logistics sector, each with
their own governance structure and business
model. These solutions provide a variety of IT
services with their APIs for certain customers.
Whenever an organization requires to share
data for a particular purpose with another
organization and both use different solutions or
platforms, they must connect to both solutions.
The variations within IT services with respect to
data semantics, process functionality, and
supporting APIs create a potential risk of lock-
in. This means that it can be expensive to
change fromone platformto another.

The second challenge is the ability to integrate
business processes within the supply chain and
logistics sector. Whilst authorities specify
regulation at EU level pertaining to data sharing
protocols, at Member State level the national
guidelines on implementation can vary, making
it difficult for enterprises operating in the EU.
This makes that there is a need for some legal
intervention at the EU level, supported by a
common [T architecture.
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Another aspect in this context is the bilateral or
multilateral (community) agreements made
between companies for applying an open
standard in data sharing. Such agreements can
potentially lead to conflicting guidance on
implementation and therefore not contribute to
interoperability. The proposed solution by the
DTLF is based on the creation of harmonized
Technology Independent Services that can be
implemented by platforms and solutions and
facilities that enable organizations to integrate
with a solution of choice and be able to share
data with any other organization, without
common agreements. Such a solution is called
the ‘the federation of networks. So there is
genuine recognition that with more platforms
emerging, there are challenges and
opportunities for the logistics sector.

Also, there are clearly a number of
preconditions for economic operators to utilise
a data-sharing environment which fully meets
their safety requirements, as well as the work
at national- and EU-level to ensure
interoperability and standardisation.

The security of data is a currently a priority of
the European Commission. In February this
year the Commission proposed a Regulation on
harmonised rules on fair access to and use of
data, the so-called ‘Data Act”  Important
legislation around handling and sharing of data
has been created and there are new initiatives
to create the architecture and operational
processes in line with the new EU approach:
data should be easily shared and a level
playing field should be created in which all
stakeholders can benefit from the added value
data sharing can deliver.

The EU aims to create ‘data spaces’ such as the
European Mobility Data Space (for logistics)
which will need to allow for safe and secure
data sharing also in the area of logistics and
transport. There is a lot of other work on
logistics taking place at the above mentioned
expert group of the European Commission, the
DILF. The DILF is now also the formal
Commission Expert Group on the electronic
freight transport information (eFTl) Regulation,
which seeks to progress on the Commission

work on eFTl Regulation’s implementation and
certification aspects. Next to the work on the
implementation, the team also focuses on the
certification of platforms and service
providers, where work will be done on
certification  requirements,  certification
procedure, as well as providing proof of
certification. The group is moving forward at a
good pace with the eFTl Regulation’'s
implementation. The adoption of the Delegated
Act which is planned for February 2023 will
bring implementation a step closer.

Next to the work at the European level there
are several industry-led initiatives in different
sectors to support digital standardization such
as the International Port Community Systems
(IPCSA), the Digital Container Shipping
Association (DCSA), Terminals TIC4.0 and GSI
etc. Inview of this, it is unlikely that a single
platform would become a dominant market
player due to the wide availability of options.
Standard setting is therefore key to enable an
interoperable data-sharing amongst different
platforms. There is general recognition that
many benefits can be reaped from it.
Considering that a lot of standards and data are
available on the market, the key task is putting
them together and making theminteroperable,
to ensure an optimal data-sharing
infrastructure for the market players.

To reap the full benefits that digitalisation has
to offer for the logistics sector, economic
operators have to trust that there is value in
sharing data, which can only be achieved if the
necessary safeguards are put in place. The
path ahead for creating a federated network of
platforms requires a stepwise approach and
trust. In particular for SMEs, an easy
onboarding process to the data-sharing
infrastructure will be essential to ensure
market acceptance.

Nicolette van der Jagt
Directora General CLECAT
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<<Favoreceremos la interlocucion entre transitarios y terminales, que permita una
informacion mas fluida, enfocada a la plena satisfaccion en el cliente final.»
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Recientemente se ha aprobado el Marco
Estratégico del sistema portuario espafiol, que
marca el rumbo de los puertos de aqui al 2030 y
supone un importante avance en todos los
aspectos relacionados con el funcionamiento y
desarrollo de los puertos de interés general.
Con este instrumento se ha puesto, por primera
vez, en pie de igualdad las dimensiones
ambiental y social, junto a la tradicional
economica, a fin de consolidar el liderazgo de
los puertos, en un contexto global de rapida e
intensa transformacion como el actual. La

innovacion,
seguridad o
transparencia son los criterios de actuacion

conectividad,  digitalizacion,

eficiencia,  sostenibilidad,
sobre los que girara el desarrollo de los
puertos espanoles en el futuro inmediato. Y, en
concreto, dos de esos criterios han sido
enfatizados en el ultimo encuentro organizado
por FETEIA, en particular la conectividad y la
digitalizacion de los puertos.

En materia de conectividad, hay que aclarar
que, si del lado mar Espana ocupa el primer
lugar en Europa en conectividad maritima
internacional en el segmento del contenedor,
en el lado tierra hemos venido sufriendo en las
Ultimas décadas un serio déficit de inversion en
la red ferroviaria convencional de cara al

transporte de mercancias. Ese déficit explica,
entre otros factores, la escasisima cuota del
ferrocarril en el transporte de mercancias en
Espana, por debajo del 5%, hecho que coloca a
nuestro pais a la cola de Europa en esta
materia. Si tenemos en cuenta que mas del 50%
de las mercancias que se mueven por
ferrocarril tiene su origen o destino en un
puerto, es comprensible que el sistema
portuario pusiera en marcha el Fondo
Financiero de Accesibilidad Terrestre Portuaria
(FFATP), un programa orientado a mejorar las
prestaciones de la oferta ferroviaria de cara a
duplicar la cuota ferroviaria actual en 2030. Asi,
en los Presupuestos Generales del Estado en
tramitacion, los recursos de las Autoridades
Portuarias destinados a la mejora de las redes
viarias y  ferroviarias relacionadas
directamente con los puertos se elevan a 367
millones de euros en el ano 2023, siendo el
importe total programado para el periodo 2022
-26 de aproximadamente 1.235 millones de
euros. Es decir, aproximadamente el 20% de los
recursos que las Autoridades Portuarias
destinan a inversiones publicas, se centraran
en mejorar la accesibilidad terrestre a los
puertos.
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Recientemente el MITMA ha puesto en marcha
el paquete ‘Mercancias 2030° que integra una
serie de actuaciones financiadas con recursos
publicos estatales y europeos a través del
Programa ‘Next Generation’ de la Union
Europea, tales como las referidas al Fondo,
ayudas a la renovacion de material movil
ferroviario y la aplicacion de eco-incentivos,
con el objetivo de lograr una cuota del 10% para
el ferrocarril de mercancias en 2030.

Respecto a la digitalizacion, y pese a que
disfrutamos ya de avances en este campo, en
el ambito de las formalidades electronicas
asociadas a las escalas de los buques, y las
plataformas conocidas como ‘Port Community
System o PCS, nos queda un amplio camino por
recorrer.

Hemos de tender a plataformas digitales
interoperables enfocadas a la gestion y
datos fiables,
predictivos y de alta precision, procedentes de

reaprovechamiento  de

procesos internos de automatizacion y
sensorizacion, y por supuesto, procedentes
también de dispositivos externos, de forma que
tendamos al puerto inteligente y sincromodal.
Ello exige un especial esfuerzo en la dotacion
de recursosy activos tangibles e intangibles, el
cual se valora en 229 millones de euros para el
periodo 2022-26 (50 millones de euros para el
ano 2023).

No cabe duda de que los procesos de
digitalizacion forman parte sustancial de la
apuesta irrenunciable por la innovacion que
precisamos para
posicionamiento firme de los puertos en el

apuntalar un

contexto socioeconomico global. De hecho,
contamos con el ya exitoso Fondo “Puertos
4.0°, nacido del consenso entre todos los
Organismos Portuarios en torno al objetivo de
atraer, apoyar y facilitar la aplicacion del

talento y el emprendimiento para la
innovacion en el sector logistico-portuario.
Una de las verticales troncales de este
Programa de innovacion es justamente la
digitalizacion de procesos con el objetivo de
conseguir puertos inteligentes y
sincromodales. Al igual que el FFATP, el Fondo
Puertos 4.0 es un programa que ha venido
para quedarse durante anos en el sector
portuario.

Ambos Fondos se han revelado muy dtiles
para la financiacion de proyectos relevantes
con la economia de escala que otorga actuar
desde el conjunto del sistema portuario,
mediante un mecanismo de consenso entre
todos los organismos portuarios.

Somos conscientes de la potencia y capacidad
del sistema portuario de interés general para
afrontar con éxito las profundas
transformaciones a las que nos aboca el futuro
proximo. Con estas actuaciones, nuestro
objetivo es lograr la excelencia de los puertos
espanoles, como nodos aportadores de valor
en las cadenas de transporte, la logistica y el
comercio.

Alvaro Rodriguez Dapena

Presidente Puertos del Estado
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<« Seguiremos trabajando con las administraciones competentes para salvar los cuellos
de botella que no permiten el buen funcionamiento de las cadenas logisticas, como la

poca presencia del servicio ferroviario, o el funcionamiento de los PIFs. >>

Este recién concluido 2022 nos trajo la vueltaa

la normalidad; reuniones  familiares;
encuentros corporativos; congresos, tanto en
el ambito privado como en el publico; bueno,
normalidad del todo jcomo que nol, porque ya
sabemos que nuestras dependencias de
aduanas dejaron de prestar servicio a los
contribuyentes los martes y jueves de cada
semana, por aquello del ahorro energético y
porgue segun parece y recoge la prensa, les
cortan la calefaccion y ya se sabe lo
complicado, que a veces, se hace poder cumplir

la normativa sobre salud laboral.

Pues bien, celebramos el gran éxito alcanzado,
tanto en participacion como en alcance de este
Xl congreso de FETEIA-OLTRA, cuyo lema fue
cel comercio internacional en peligro?

Fruto de las opiniones vertidas y del debate
suscitado durante el congreso, como colofdn a
éste, se conclusiones
alcanzadas, me gustaria comentar sobre la

decimocuartay ultima de ellas.

publicaron las

Textualmente dice; “seguiremos trabajando
con las administraciones competentes para
salvar los cuellos de botella que no permiten el
buen funcionamiento de las cadenas logisticas,
como la poca presencia del servicio ferroviario,
oel funcionamiento de los PIFs”

Mantengamos el orden de los factores, aunque
en este caso si que afecta al resultado, ya que
un diligente funcionamiento de nuestros PIFs,
en particular los maritimos, sin duda haria mas
necesaria la participacion del ferrocarril en la
evacuacion de remolques y contenedores
desde las diversas terminales, lo que atraeria
la iniciativa privada, la que mueve el mundo,
porque le aplica de lleno la teoria de la
seleccion natural, gracias Sr. Darwin por su
gran aporte.

El problema del ferrocarril para el transporte
de mercancias en Espaia es por todo el mundo
conocido; claramente
obsoletas; los diferentes anchos de via; que el
origen y destino de los productos esta mas
disperso que en otros paises europeos, lo que

impide la concentracion de los flujos de

infraestructuras

mercancia; la preferencia de paso para el
transporte de viajeros frente al convoy de
mercancias; y por supuesto, las restricciones
presupuestarias que los ultimos afios de crisis
han acentuado.

Sabemos que la liberalizacion del sector,
establecida por Europa, nos trajo a Espana en
2005 la ley del sector ferroviario, aunque sin
logros sobre los resultados que de ella se
esperaban.
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La prueba es clara, segun los datos recogidos
por el Observatorio del Transporte y la
Logistica de Espafa, dentro de nuestras
fronteras se transportan cada ano alrededor de
1,5 millones de toneladas de mercancia, de
éstas, el 96% se mueve por carretera, un 3% en
barco y apenas el 1% por ferrocarril, con el
llamativo indicador, sobre la huella del
carbono, asumiendo que el tren emite un
82,49% menos de gases de efecto invernadero
que los camiones, por cada tonelada de
mercancia transportada a lo largo de un
kilometro, segun el andlisis efectuado por la
Agencia Europea de Medio Ambiente sobre
datos de 2018 (estudio pag. 81a 87).

La electrificacion de los ramales ferroviarios
gue se destinen al transporte de mercancia se
hace crucial, al igual que la adecuacion y
mejora de trazados que ayuden a preservar su
bajisimo indice de siniestrabilidad, a lo que
deberiamos sumar un “bonus bueno” para las
empresas que apuesten por este medio de
transporte. Todo ello podria ayudar, pero nunca
en el corto plazo, al despegue del uso de este
medio, donde Espana ocupa, entre los 27, un
desafortunado tercer puesto entre los que
menos usan el ferrocarril para el transporte de
mercancia de la Union Europea.

Como me quedo sin extension, debo acudir al
segundo fuego. En las conclusiones nos
referimos a los “PIFs’, pero dentro del ejercicio
del mas que recurrido truco “marketiniano” de
cambiarle el nombre a las cosas o ponerle por
delante el “Nuevo . . . . . " para conseguir
longevidad en la vida de cualquier producto
pero sin gastar dinerillo en mejorarlo, ahora
llamaremos a estos “PIFs” los “nuevos PCFs”
puntos de control en frontera, que parece que
impacta menos la palabra control que la

palabra inspeccion.

Para tratar sobre los PIFs, deberemos antes de
vacunarnos contra el mal que nos han
inoculado en los ultimos afios, para tratar de
acallar voces criticas y contestatarias hacia las
acciones de nuestras y nuestros queridos
mandatarios 'y responsables de la
administracion, custodios y guardianes de
nuestros derechos y dineros, me refiero a la
saturacion por sindrome del POCO, es decir,
posicionarse fuera del todo, por tal de ser
resulton, viviendo cada dia dentro de lo
POliticamente COrrecto.

Abordamos, por desgracia con normalidad, un
acostumbrado colapso en nuestros puntos de
entrada y salida de mercancias, donde algunos
y algunas de quienes tienen que velar por la
adecuada, eficiente y ajustada a presupuesto
prestacion de servicios a los contribuyentes,
gue no solo somos usuarios, igual debieran
comenzar a preocuparse por el proyecto de
evaluacion de desempefio, muy de actualidad
en la prensa de estos dias.

Nos empefiamos en circunscribir nuestro
mundo a los limites que marcan el cercado o
vallado de “nuestro recinto”; portuario,
aeroportuario o aduanero, olvidando qué mas
alld de esas vallas, es donde se consuma el
consumo y donde nace realmente la riqueza de
un pais y el nicho que deberia ser mas
llamativo para calmar esa hambre de
recaudacion y proteccion tan extensamente

criticada.

Es curioso que en la conclusion se recoja la
voluntad de seguir trabajando con las
administraciones .. me explico, cuando un
cliente es atraido a mi empresa, que no vienen
solos/solas, todos/todas (hala, ya me he
comido medio reglon del limite maximo para
publicar por aquello de ser POCO en el lenguaje
inclusivo), pues eso, nunca se nos ocurre

preguntarle a ese cliente, como debo hacer mi

(74
FETEIA-OLTR

.................................



trabajo, para que todo salga bien, por la cuenta
que nos trae, las empresas privadas debemos
cuidarnos muy bien de mantener los principios
de Darwin, para estar en el grupo de los “vivos”
de esa seleccion natural, con lo que me planteo,
ipor qué un contribuyente, ademas de pagar
hasta el dltimo céntimo exigido en sus
impuestos, adicionalmente, se le deba exigir ser
proactivo en solucionar los problemas, que
encima es la otra parte la que se los genera,
debiendo para colmo, soportar el enorme coste
adicional que esto supone?

En fin, seamos proactivos y pequemos del
sindrome del POCO.

Lo primero, escuchar a Bruselas, que lleva
décadas exigiendo homogenizacion en la
aplicacion de la normativa. Buscamos que cada
ciudadano en Europa tenga los mismos
derechos y obligaciones con independencia de
su residencia, pero en nuestra Espana, cada
terminal/recinto aduanero es un Reino de
Taifas, donde hay quien es capaz de erogarse
redactor de normas, e intérprete de la intencion
ilocalizable del legislador entre lineas en el
texto normativo, por tanto, primer paso, Unico
organo delegado que establezca identicos
procesos con Independencia del punto de
entrada/salida de las mercancias (esto me
suena de haberlo leido en los considerandos del
Cadigo Aduanero de la Union).

Lo segundo, citaba la practica publicitaria de
vender lo mismo, pero sin invertir en mejorar
realmente el producto, pues nos esta pasando
con la famosa Ventanilla Unica Europea, alla por
los albores de 2008 ya recibiamos las primeras
charlas de la solucion perfecta para los
problemas en nuestros PIFs, la Ventanilla Unica
Aduanera -VUA-.

Qué curioso, hace pocas semanas veia en
Linkedln como aplaudiamos y dabamos la
bienvenida al Reglamento (UE) 2022/2399 que
nos traia la ventanilla Unica aduanera,
jveinticuatro afos después!, pero sin anteponer
“La nueva VUA“ o “ La VUA con su formula

mejorads’, eso si, con un plazo ya marcado que
puede alcanzar 2031. jQué suerte, me dije,
estaré jubilado para entonces!

Si, en efecto, una ventanilla Unica seria la via de
reconducir la informacion, pero mucho me temo
gue ese cauce nunca servira para reconducir
actitudes, aptitudes, criterios ni voluntades, por
tanto, bienvenida la digitalizacion, pero falta lo
esencial, la predisposicion de la Administracion
para dejar de ser “multimicroadministraciones’
en accion, en muchos casos contrapuestas y
descoordinadas.

Es llamativo, hablando de VUA, hace unos dias
lefa un articulo sobre el importante paso al
frente que nuestra Agencia Tributaria habia
dado, para voluntariamente, ser el conejo de
indias, por tanto, los primeros, en la
implantacion informética con su conexion a
Bruselas, permitiendo en Espana la ventanilla
Unica europea en 2024, los primeros,
jenhorabuenal

La triste realidad es que hasta en tanto los
restantes 26 Estados Miembros no estén
igualmente interconectados, todo queda en
puro deseo y voluntad, salvo, que los demas si
que puedan utilizar ese cauce abierto por
Espana, para que vengan a Espana, pero los
operadores de Espana no tengamos el acceso a
las respectivas autoridades aduaneras de esos
otros Estados Miembros y no podamos salir de
Espana.

Pero este enorme handicap no hace mas que
reforzar la figura del transitario, ejemplo de
adaptacion y supervivencia dentro de esa
seleccion natural, herencia genética, con clara
sobrepoblacion, a pesar del medio, que trata de
asegurar la perdurabilidad de este sector, que
lo hace todo para que el comercio internacional
nunca esté en peligro.

Diego Romero
Vicepresidente Comision Aduanas FETEIA
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Port de Barcelona

+ LaFundacion BCN Port Innovation facilitara el
desarrollo rapidoYy eficiente de los proyectos.

+ Con el Plan de Innovacion se pretende que el
ecosistema innovador de Barcelona mire al mar.

EL IV Plan Estratégico del Puerto de Barcelona
apuesta por impulsar la innovacion en todos los
ambitos de la actividad logistica y portuaria para
ofrecer servicios que den una respuesta eficiente
a los diferentes escenarios que plantea el
transporte maritimo mundial. En un escenario de
creciente homogeneizacion de la oferta portuaria
y de competitividad entre puertos, como ocurre en
el Mediterraneo, el desarrollo de soluciones
innovadoras permite diferenciar estos servicios
respecto a los otros puertos del entorno.

Para convertirse en un hub logistico lider, el Puerto
de Barcelona ha puesto en marcha su Plan de
Innovacion, el documento que reune los diferentes
proyectos que estan transformando la forma en
que el puerto esta ofreciendo sus servicios. EL Plan
de Innovacion facilitara el impulso de los
proyectos y metas ambientales, sociales y
economicas especificados en el Plan Estratégico,
asi como el planteamiento de soluciones basadas
en la tecnologia y la digitalizacion. El plan también
potenciara la colaboracion entre personas,
empresas e instituciones; la flexibilidad y la
capacidad de adaptarse a un entorno cada vez mas
cambiante; la orientacion a los clientes y la
comunidad que rodea al puerto, asi como la
autonomia de gestion de los aspectos
determinantes de su funcionamiento (redes de
energia, telecomunicaciones, intermodalidad,
etc).

El Plan de Innovacion define tres grandes objetivos:
reforzar el papel del Puerto de Barcelona como
motor del crecimiento y la recuperacion economica

y social; impulsar la innovacion y la digitalizacion
del ecosistema logistico y favorecer las sinergias
con la ciudad.

En el ambito de la tecnologia y de la digitalizacion, el
Puerto ya esta trabajando en proyectos diversos,
como es el despliegue de una red 5G de alta
capacidad y la realizacion de proyectos con esta; la
gestion y aprovisionamiento de servicios de
movilidad de personas y pasajeros gracias a la
inteligencia artificial o la circulacion autonoma de
vehiculos, entre otros.

El Plan de Innovacion se estructura en cuatro lineas
de accion que avanzan de forma coordinada:

e El desarrollo de herramientas de gestion
agiles y transversales con implicacion de la
Comunidad Portuaria de Barcelona.

e El establecimiento de alianzas con el
entornoinnovador de Barcelona.

e Laestimulacion de lainnovacion sectorial.

e La difusion de la actividad innovadora del
Puerto.

Barcelona es una de las capitales tecnoldgicas de
Europa con una firme apuesta por el desarrollo de
soluciones de movilidad y energéticas que faciliten
la transicion hacia un modelo de ciudad sostenible y
especialmente cuidadosa con las personas y con el
medio.

El Plan de Innovacion del Puerto de Barcelona
quiere reforzar los vinculos con el ecosistema
innovador de la ciudad mediante alianzas
estratégicas con sus principales centros e
impulsores: Barcelona Activa, el Consorcio de Zona
Franca, Tech Barcelona, Mobile World Capital, etc.
Esta colaboracion debe ser abierta y facilitar que
este potente ecosistema tecnoldgico e innovador
que se desarrolla en Barcelona mire al mar.

(74
FETEIA-OLTR

..................................



La Fundacion BCN Port Innovation
Para conseguir el desarrollo agil y dindmico del

Plan de Innovacion, el Puerto de Barcelona esta
poniendo en marcha la Fundacion BCN Port
Innovation y el Blue Tech Port. BCN Port Innovation
sera una herramienta para la gestion eficiente de
las iniciativas innovadoras y la aceleracion de los
proyectos tecnoldgicos, ambientales y de
transicion energética que deben facilitar la
transformacion del Puerto de Barcelona y de su
entorno.

BCN Port Innovation es una fundacion privada en la
que participan como socios empresas destacadas
de la Comunidad Logistica Portuaria y como
patrones fundadores, el Puerto de Barcelonay dos
empresas tecnoldgicas: Ackcent y Aggity. La
presencia de estos patrones tecnoldgicos,
especializados en transformacion digital y
ciberseguridad es muy importante puesto que
aportaran una vision externa y dinamizadora al
sector maritimo portuario.

La fundacidn nace con la mision de convertirse en
el punto de encuentro donde las empresas
portuarias y logisticas puedan debatir sobre los
retos que esta generando el transporte maritimo y
la logistica internacional y, al mismo tiempo, donde
las empresas tecnoldgicas puedan analizar,
disenar y poner en marcha soluciones disruptivas
basadas en la tecnologia y la digitalizacion.

El Blue Tech Port, que se ubicara en el muelle de
Sant Bertran, sera el epicentro del Distrito Azul de
Barcelona en el que se reuniran centros de
innovacion de empresas vinculadas con la
logistica, el transporte, la actividad portuaria, start
-ups, empresas tecnoldgicas, instituciones

internacionales del entorno maritimo y centros de
formacion especializados para facilitar el
desarrollo de una economia portuaria, maritima,
logisticay ndutica innovadoras.

El Blue Tech Port sera un hub de innovacion centrado
en los proyectos mas tradicionales de la economia
azul, pero con el objetivo de acoger a otros sectores
en los que el Puerto de Barcelona quiere tener un
papel dinamizador, como son la transicion
energética, robotica marina, bioeconomia o

cableado submarino, entre otros. En el ambito de la
formacion, el pasado mes de septiembre abrid sus
puertas en el World Trade Center, donde el Puerto de
Barcelona tiene su sede, el Instituto de Logistica de
Barcelona, que se instalara en una segunda fase en
el edificio del Blue Tech Port.

El Distrito Azul, situado mayoritariamente en el area
del Port Vell ya tiene en funcionamiento
instalaciones como el Tech Barcelona, la Facultad de
Nautica o el D-Factory del Consorcio de la Zona
Franca, entre otros, con los que el Puerto de
Barcelona mantiene una colaboracion constante. La
puesta en marcha de la Fundacion BCN Port
Innovation impulsara el desarrollo de nuevos
proyectosy lainnovacion sectorial.
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CSP Iberian Bilbao Terminal S.L.

En primer lugar, he de agradecer a FETEIA su
interés por seguir contando conmigo para
proponer mi reflexion anual sobre un tema de
actualidad.

He titulado mi articulo igual que la revista
porque considero que estamos en un momento
crucial de la partida y hay que buscar la forma
de ganar, sin dejarnos a nadie detras.

“ciclos

Los expertos identifican

comerciales o fluctuaciones ciclicas de la

como

actividad economica a las oscilaciones
recurrentes de la economia en las que una fase
de expansion va seguida de otra contraccion,
seguida de expansion y asf sucesivamente”. No
hace falta mencionar que estamos claramente
inmersos en un cambio de ciclo. La buena
noticia es que parece que los ciclos cada vez
duran menos, la mala es que nos tendremos
que acostumbrar a laincertidumbre.

Parece que ya no hay lecciones del pasado que
aplicar a nuestra realidad, con lo que el
escenario es dificil de definir, imposibilita
prever la evolucion y todo ello condiciona las
acciones a tomar. Nos hablan de que estamos a
las puertas de una recesion pero que no nos
preocupemos porgue es técnica y la verdad es
que da miedo porque parece que la Unica
solucion para arreglar la inflacion en la que
estamos inmersos pasa por hacernos transitar
por esa recesion que implica elevar los
impuestos a las rentas mas altas, subir los
tipos deinterésy desincentivar la inversion.

La globalizacion ha quedado tan seriamente
herida por el COVID-19 que puede implicar que
entremos en un proceso de desglobalizacion
parcial (-9%). Ni la desintegracion de la URSS ni
la gran Recesion de 2008 generaron una
situacion similar a la que vamos a vivir, asi que
entramos en una situacion inédita que ni los
grandes expertos pueden predecir. Sin duda se
va a producir una caida importante del
comercio mundial en todo lo relacionado con
tecnologia, cultura e informacion, punta de
lanza de la globalizacion.

Esta incertidumbre constante pone en peligro
el futuro que habiamos disefiado en términos
de sostenibilidad y puede abrir una brecha adn
mayor entre los paises desarrollados y los que
estan en vias de desarrollo. La globalizacion
econdmica no es justa porque premia a los
paises ricos y perjudica a los pobres. La
globalizacion cultural estd imponiendo la
cultura de aquellos paises que dominan,
mermando  sustancialmente la cultura
minoritaria. Pero lo que realmente pone en
serio riesgo el panorama internacional es el
riesgo geopolitico (Ucrania, Iran, Corea, guerra
comercial, ..) que introduce la posibilidad de la
aparicion de un “cisne negro’, suceso
inesperado que pudiera poner patas arriba, de
un dia para otro, el precario equilibrio mundial.
Cito esta frase que he leido: “El sistema
financiero es como un camion cargado de
nitroglicerina en una carretera llena de
baches’, porque me parece que refleja
claramente que la siguiente crisis que
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tengamos serd global y financiera, pudiendo
significar la redefinicion de las reglas de juego
e incluso el fin de la globalizacion como la
conocemos. Sin embargo, a pesar del interés
por conocer los patrones del comportamiento
de los ciclos econdmicos, es imposible
identificarlos y mas aun, desgranar los factores
que han condicionado la situacion actual.

A nivel Europa, a pesar de que hay similitudes
entre los ciclos econdmicos de los paises que la
conforman, los distintos estados miembros
mantienen diferencias en la duracion y
profundidad de sus fases recesivas y por
supuesto, la duracion y velocidad del
crecimiento durante la posterior recuperacion.
Indudablemente Europa podria tener una
oportunidad a nivel geoestratégico si fuéramos
capaces de jugar nuestras bazas y pusiéramos
sentido comln al panorama internacional,
siendo capaces de acordar un objetivo comin
de crecimiento sostenible. El papel de la Europa
del Este va a ser vital porque la realidad es que
el 75% de sus exportaciones tienen como
destino la UE Pero preocupa mucho el riesgo
politico en esa Europa del Este, también
denominada Europa Emergente, porque el auge
de politicas populistas y los planes previstos
para los siguientes anos nos van a llevar a
tensiones en el caso de que los paises que la
conforman no sean capaces de cumplir con el
grado de compromiso necesario con el proyecto
europeo. En medio de esta geopolitica convulsa
y cambiante, nos encontramos con que el gran
reto europeo es el del cambio del modelo
productivo sin perder de vista nuestro obligada
militancia y liderazgo en la reversion del
cambio climatico. Solo pasando del modelo
actual dependiente de la mano de obra barata a
un modelo de mayor valor anadido ganaremos
en productividad, podremos generar la
dindmica para ese gran cambio y seremos los
paises europeos los motores del cambio.

Finalmente, en medio de este contexto
internacional, nuestras empresas deben tomar
decisiones de futuro, sobrevivir al constante
bombardeo de noticias negativas y de impactos
adversos sobre sus cuentas de resultados. La
adaptacion a los nuevos retos y escenarios en
constante cambio va a ser clave para la
supervivencia de las empresas. Debemos, como
empresas, prepararnos y convencernos de que
podemos hacer frente a cambios no
planificados, con el objetivo de
desestabilizar a nuestras compafiias ante un
entorno de continua incertidumbre. La
adaptacion al cambio es una de las ventajas
competitivas de cualquier organizacion, por lo
que la capacidad de que la empresa desarrolle
SUS propios mecanismos y procesos, le van a
permitir hacer frente a todos los cambios a los
que ha de enfrentarse. Es necesario que haya
gran liderazgo en las empresas, en todas las
capas de las mismas, actitud resiliente y activa
ante las dificultades y que lo urgente no nos
distraiga de lo importante. En definitiva,
elevemos nuestros esfuerzos, reenfoquemos

no

nuestros objetivos y mantengamos la pulsion
ante situaciones complicadas.

“Las dificultades dominadas son oportunidades
ganadas” W Churchill.

Finalmente, quiero aprovechar para desear
unas felices fiestas y que el aho nuevo nos
depare prosperidad y mucha salud.

Elvira Gallego Uribe
General Manager
CSPIBERIAL BILBAOTERMINAL S.L
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ﬁ Port Tarragona

El Plan de Sostenibilidad creado en 2020
continlla dando pasos adelante cumpliendo
objetivos y trabajando por una sostenibilidad
ambiental, un crecimiento sostenible y un
compromiso social

El Port de Tarragona trabaja firmemente hacia
la descarbonizacion, potenciando las energias
renovables al maximo para ser un Port mas
competitivo y adaptado al
emergencia climatica. La Autoridad Portuaria

contexto de

de Tarragona trabaja para conseguir esta
competitividad diversificando traficos con el
objetivo de  conseguir  sostenibilidad
econdmica, ambiental y social.

La creacion del Plan de Sostenibilidad en 2020
marco una hoja de ruta que contaba con 25
objetivos y 82 acciones reunidas en 3 bloques,
ambiental,
sostenible y compromiso social, haciendo

sostenibilidad crecimiento
suyos los 17 objetivos de la ONU incluidos en la
Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible. Ala
creacion de este Plan debe afadirse ahora el
nuevo impulso capitaneando por el nuevo
presidente de la Autoridad Portuaria de
Tarragona, Saul Garreta, que suma a los
objetivos estratégicos portuarios existentes
nuevos retos para la APT: la lucha contra el
fomento de la

cambio climatico, el

sostenibilidad econdmica y la digitalizacion.

Un nuevoimpulso

La incorporacion del nuevo presidente Saiil
Garreta al frente de la APT ha supuesto una
apuesta aun mas firme por la sostenibilidad
que ha tomado un mayor protagonismo. A los
objetivos del plan de sostenibilidad
mencionado anteriormente se han anadido
nuevas, asi como nuevas acciones.

Electrificacion de muelles.

En este sentido, los primeros temas
impulsados por el nuevo presidente son la
electrificacion de muelles, la creacion de
comunidades energéticas y un urbanismo mas

social y sostenible en los espacios compartidos
conTarragonay Vila-seca.

Con esta implantacion, cualquier barco que
esté atracado en las instalaciones portuarias
tarraconenses no funcionara con los motores
de combustion auxiliares sino con electricidad.
Se trata de una pieza clave para descarbonizar
el Port y hacerlo mas sostenibles, tal y como
establece la Union Europea a través de la
implantacion del paquete de medidas llamado
Fit for 55 con el objetivo climatico de la UE de
reducir las emisiones de la UE en al menos un
55% de aqui a 2030y del 100% para 2050.

(74
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Comunidades energeéticas.

La creacion de comunidades energéticas es
otra propuesta de futuro muy relacionada con
la electrificacion de los muelles. Estas
comunidades energéticas, que pueden crearse
tanto internamente como en confluencia con
otros equipamientos de la ciudad, tendrian un
consumo compartido. Esto significa que si uno
de los miembros no utiliza toda la electricidad
que genera, puede utilizarla otro miembro de la
comunidad teniendo acceso una energia mucho
mas barata, contribuyendo a la generacion de
energia verde, a un uso mas eficiente de la
energia, en la descarbonizacion de la actividad
portuariay la competitividad de las empresas.

Urbanismo social.

Otro de los nuevos objetivos que propone la
nueva presidencia es la apuesta por un
urbanismo mas social y sostenible. Este
urbanismo se vera reflejado en la construccion
de la nueva ZAL de Vila-seca con cubiertas
verdes, plantas fotovoltaicas, arbolado,
drenajes inteligentes, reaprovechamiento de
aguas pluviales, etc. y en los espacios de
contacto del Port con la ciudad de Tarragona.

Una hoja de ruta que va alcanzando sus
objetivos

El Port de Tarragona aprieta el acelerador enla
lucha contra el cambio climatico y de la
transformacion energética en un ambito en el
que ya ha alcanzado objetivos notables en los
Ultimos 4 afios que han contribuido y
contribuyen a alcanzar el objetivo fijado por
Garreta “convertirse en un referente y un
ejemplo en la aplicacion de soluciones
sostenibles”.

Desmantelamiento de la cementera

Uno de los objetivos mas importantes
alcanzados en los Ultimos tiempos y uno de los
mas simbdlicos del Plan de Sostenibilidad fue
el derribo de la planta produccion de cemento

en el muelle de Arago. Esta actuacion se llevo a
cabo en 2020 y evitd la emision de hasta
7.287,84 toneladas de CO2 por afio.

Biotopos

El proyecto de inmersion de biotopos realizado
conjuntamente entre la Universidad Rovira i
Virgili y la Autoridad Portuaria de Tarragona ha
dado resultados positivos al incrementar la
biodiversidad del litoral tarraconense.

Restauracion Prats de Albinyana

El espacio natural que se va a recuperar tiene
una superficie de 37,78 hectareas. Se trata de
uno de los dos sectores que conforman el area
protegida de la Sequia Major, que esta incluida
dentro de los espacios de la Red Natura 2000 y
también en el Plan de Espacios de Interés
Natural. Se trata del mayor sistema costero
humedo protegido entre el delta del Ebre y el
del Llobregat.

Mss energias renovables

Actualmente, la APT cuenta con cuatro plantas
de produccion de autoconsumo. Sin embargo,
la apuesta del Port es ampliar su capacidad de
autoabastecimiento energético y ya esta
trabajando en el proyecto de instalacion de una
quinta planta fotovoltaica de autoconsumo, que
se situara en la cubierta del Refugi 1del Moll de
Costa. La nueva instalacion contara con
aproximadamente 600 paneles y generara una
potencia de 200 kWn.

Se trata de estimular el uso de las energias
renovables y la autosuficiencia energética en
lo que es uno de los compromisos que tiene la
Autoridad Portuaria de Tarragona en su
proceso de transformador.

AUTORIDAD PORTUARIA TARRAGONA
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Bilbao

PORT

Cada colectivo, cada eslabon de la cadena
logistico portuaria es esencial y, a su vez
presenta unas peculiaridades concretas que
los hace Unicos. De igual modo, existen
semejanzas dentro de este sector complejo, en
continuo movimiento y renovacion, que nos
permite percibir mas semejanzas que
diferencias entre todos los que pertenecemos a
esta gran familia portuaria. El sentimiento de
formar parte de un sector clave para nuestra
economia, esencial para la industria y la
ciudadania, nos aporta una vision comdn en
muchos aspectos y nos une pese, como digo,
existir diferencias entre cada eslabdn de esta

cadena.

Por ello, cuando escuchamos la voz de los
transitarios nos vemos reflejados en gran parte
de su discurso y en las reflexiones que
quedaron patentes en el ultimo Congreso de
FETEIA-OLTRA

La crisis derivada de la pandemia, por un lado,
nos ha hecho ser mas conscientes de lo que
significa la globalizacion. Por otro lado, hemos

comprobado, una vez mas, como el ser humano

se crece ante las adversidades, y de ahi que la
solidaridad y el esfuerzo demostrado por
nuestros profesionales haya sido encomiable.
De igual modo, esta crisis ha servido para
reconocer el papel fundamental de la logisticay
el transporte, y por extension de los grandes
puertos y de los profesionales del sector, como
son los transitarios, porque sin ellos no
existiria el buen comercio internacional. No hay
que olvidar que, tristemente, en los peores
momentos de la pandemia muchos han tenido
que aprender que ese comercio internacional

hay que dejarlo en manos de los profesionales.

Afadiria mas: la ciudadania y las propias
instituciones han comprobado que a los puertos
no se les puede valorar Unicamente por sus
toneladas y su facturacion. Su valor no esta en
los porcentajes de incrementos o descensos, ni
en si ocupa uno u otro puesto en el ranking
estatal. El principal valor esta en el servicio que
presta dia a dia a la industria y a los/as
ciudadanos/as, y su papel clave para la

economia de su entorno.

(4
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Como se recogio en el congreso de Feteia, la

globalizacion estd cambiando, si, vy
trabajamos permanente en incertidumbre,
pero este sector siempre vive en
incertidumbre por movimientos econémicos,
logisticos, legislativos, laborales o de la
competenciay, sobre todo, por los cambios en
la demanda. Debemos seguir, como siempre,
adaptandonos al mercado para sobrevivir vy,
sobre todo, prever los cambios que estan por
venir. De ahi que el didlogo y la escucha sea
esencial en nuestro negociado, sin que ello
quite que reivindiguemos mejoras a las

entidades competentes.

De igual modo, compartimos la necesidad de
avanzar en la digitalizacion en todas las
direcciones para conseguir, entre otros
logros, la total ventanilla Unica, evitando
duplicidades y reduciendo tiempos de espera
y, anadimos, conseguir mayor seguridad.
Junto a ello, en el Puerto de Bilbao apostamos
por la innovacion y la sostenibilidad
economica, social y medioambiental. Estamos

de acuerdo en que los puertos no pueden

quedarse atrds en la descarbonizacion y
queremos ser referentes, con medidas
activasy proyectos ambiciosos.

Otra reflexion que compartimos: los puertos
no somos infraestructuras aisladas, por lo
que la intermodalidad es clave y necesitamos
buenos y rapidos accesos. El ferrocarril debe
y puede ganar mas cuota de participacion.

Todos estos pilares, junto con la necesidad de
trabajar con transparencia y mirando a la
ciudadania, nos haran mas eficaces, mas
mas y mas

eficientes, competitivos

responsables con nuestro entorno.

Los puertos, como decia al comienzo, somos
parte de la cadena logistica y todas las piezas
de esa cadena son esenciales y necesitan
engranaje. El transitario es, sin duda, otro
engranaje basico, esencial, fuerte y seguro.
Juntos avanzaremos.

Ricardo Barkala
Presidente Autoridad Portuaria Bilbao
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Me gustaria aprovechar este espacio de
opinion en vuestra revista para felicitaros en
primer lugar por el éxito del XIl Congreso de
FETEIA-OLTRA en Algeciras, y también para
valorar con vosotros algunas de las
conclusiones a las que llegd el sector en
aquella cita. Como partes integrantes de la
cadena de suministro, tanto vosotros como
expertos en comercio internacional, como
nosotros como terminales maritimas,
compartimos no solo el interés de hacer
crecer el negocio de nuestros clientes, sino
también los cambios y retos que afrontamos
en nuestro trabajo diario.

En APM Terminals, dentro del Grupo Maersk,
trabajamos con un propdsito: mejorar la vida
de todos, integrando el mundo. Aqui
englobamos tanto a nuestros empleados,
como a las comunidades que acogen nuestras
instalaciones, a nuestros clientes y por
supuesto al planeta en el que vivimos. Por ello,
uno de los importantes cambios que nos trae
el presente, que hemos tomado como un
compromiso, y que compartimos con vosotros,
tiene que ver con la conservacion de nuestro
entorno y la descarbonizacion del transporte
maritimo, y de todos los pasos del comercio
internacional.

Sabéis que nuestro propdsito como compaiiia
es adelantar una década el objetivo de ser
neutros en emisiones netas de gases de efecto
invernadero en 2040, y reducir un 70% las
emisiones absolutas en 2030. Para ello, no
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queda tiempo que perder, y ya estamos dando
pasos para ofrecer a sus clientes, a los
transportistas y a los propietarios de la carga
una oportunidad sin precedentes para
descarbonizar sus cadenas logisticas de
principioafin.

En APM Terminals, todas las inversiones que
planteamos para nuestras terminales tienen
ya como premisa el factor ambiental. Por
ejemplo, contratando el suministro de energia
eléctrica de fuentes renovables, apostando
por la energia solar fotovoltaica, o
planificando la electrificacion progresiva de
la maquinaria. Debéis saber, por tanto, que
vuestro interés por la descarbonizacion
también es el nuestro y el de nuestros
clientes, para quienes el requisito mas
importante es que las soluciones de
transporte sean competitivas, fiables y
ofrezcan un impacto medioambiental cada
vez menor.

Sabéis que nuestro proposito como compafiia
es adelantar una década el objetivo de ser
neutros en emisiones netas de gases de
efecto invernadero en 2040, y reducir un 70%
las emisiones absolutas en 2030. Para ello, no
queda tiempo que perder, y ya estamos dando
pasos para ofrecer a sus clientes, a los
transportistas y a los propietarios de la carga
una oportunidad sin precedentes para
descarbonizar sus cadenas logisticas de
principioafin.
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En APM Terminals, todas las inversiones que
planteamos para nuestras terminales tienen
ya como premisa el factor ambiental. Por
ejemplo, contratando el suministro de energia
eléctrica de fuentes renovables, apostando por
la energia solar fotovoltaica, o planificando la
electrificacion progresiva de la maquinaria.
Debéis saber, por tanto, que vuestro interés por
la descarbonizacion también es el nuestroy el
de nuestros clientes, para quienes el requisito
mas importante es que las soluciones de
transporte sean competitivas, fiables vy
ofrezcan un impacto medioambiental cada vez
menor.

concretos

Algunos de los
relacionados con nuestro firme compromiso
ambiental ya son visibles y estan en marcha.
Por ejemplo, en APM Terminals Barcelona
contamos ya con 2.500 metros cuadrados de

proyectos

paneles solares, repartidos sobre las
marquesinas del parking y de la cubierta del
nuevo edificio de acceso, para generar el 5,12%
de la energia que consume la terminal. Un
proyecto similar serd pronto también una
realidad en APM Terminals Valencia, y se
sumara al hecho de que la energia eléctrica
contratada ya proviene de fuentes renovables,
por lo que la huella de carbono de nuestras
grandes terminales en Espana es neutra en
consumo de electricidad.

Se trata solo de algin ejemplo de la
coincidencia de intereses entre el sector
transitario y las terminales, aunque nuestro
interés por mejorar la vida de todos no se
queda aqui. Enfocandonos ahora en nuestros
clientes, como a vosotros, nos gusta entender
sus necesidades para ayudarles a dar lo mejor
de si mismos, y estamos haciendo inversiones
para mejorar nuestros productos y llevar la
experiencia que tienen cuando interacttan con
nosotros a un nivel completamente diferente al
de hoy. Por ello, favorecer la interlocucion
entre transitarios y terminales, enfocada a la
satisfaccion del cliente final -que también es
una de vuestras conclusiones del Congreso-,
sumaria a nuestro interés por ofrecer el mejor
servicio posible, para innovar y seguir
ofreciéndoles valor. Porque ademas la
comunicacion entre todos es clave para
afrontar la constante incertidumbre en la que
esta inmerso el mercado, y en la que el sector
del transporte maritimo y de la logistica en
general estamos acostumbrados a trabajar.

Maria Garcia Juan
CCO
APMTerminals Spanish Gateways
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