RADIOGRAFIA
DEL TRANSPORTE 2026

ANALISIS

CLAVES Y DESAFIOS

34 - Angel Soret (subdirector general de Inspeccién del Transporte por Carretera)
(Re)pensar el modelo de gestion: O como pasar de los datos en los documentos a documentar

con los datos

®RUTA

b TRANSPORTE

rutadeltransporte.com 3

44- Francisco Vega (secretario general de Sector Estatal de Carretera y Logistica de CCOO)
Coeficientes reductores para personas conductoras del transporte de mercancias por
carretera: Una medida necesaria en un laberinto burocratico

50- Mariano Agusti Escobar (Abogado. Derecho del Transporte y Gestién de Siniestros)
Cuando la mercancia llega dafiada: Coémo no perder posicion juridica ni dinero ante una
reclamacion CMR

56- Joudia Boujdaini (vicepresidenta de la Asociacién Espafiola del Transporte)
Espana en el cruce: oportunidad geopolitica, regulacion inadecuada y el dilema del transporte

CON LA PARTICIPACION DE:

2
ANDAMUR

@) MRMIPKCO))
"D orESSA
Spain

FORTUNE

4
Ande 1k
KUMHO

TIRE

moeve pro

repsol

empresas

e

TOP TRUCK

LeciTrailer

PACCAR

o

TotalEnergies

FAGOR 3 ‘ SNERT

ccccccccccc

Frigicoll

100% ELECTRIC

/LA

Petit Forestier

A

SAMPA

¢ T )TRANS.EU

e

TAKE THE LEAD

G

TRANSICOLD

m FARIZON
(.

Fundacién Corell
Movilidad, Medioambiente y Seguridad

JdOST

-# PETROMIRALLES

N4

@I’rcnshllow
vears of Uniting Supply Chains

vorvo Yyuasa

BOSCH

(Ontinental®

FIELDEAS

gesinfiot
bytdi

L

Movement that inspires

MV meribia

“PROMETEON

TYRE. MADE FOR BUSINESS

SCHMITZ
CARGOBULL

The TrailerCompany.

\J VARTA

%
&3

3.“
‘ﬁ,"

g
g
n

:

KOGEL

BECAUSE WE CARE

MICHELIN

&

RENAULT
TRUCKS

sar
@


www.rutadeltransporte.com

Q

34

ANALISIS

(RE)PENSAR EL

MODELO DE GESTION:

O como pasar de los datos
en los documentos
a documentar con los datos

Angel Soret,

SUBDIRECTOR GENERAL DE INSPECCION DEL TRANSPORTE POR CARRETERA
Y FERROCARRIL DEL MINISTERIO DE TRANSPORTES Y MOVILIDAD SOSTENIBLE

Nadie duda de la necesidad de documentar el
transporte de mercancias por carretera. Es una

actividad econdmica y, como tal, involucra a diferentes

actores, basicamente clientes y proveedores, con la
particularidad de que en el transporte hay numerosos

intermediarios.

Ruta del Transparte

ocumentar el trans-
porte tiene como objetivo
establecer las responsa-

bilidades de cada uno, fijar

las reglas en las cuales se va arealizar la

transaccion comercial. Es una cosa antigua,

tan antigua como el Codigo de Comercio de
1885, que ya establecia en el Titulo VIl del
LIBRO Il los requisitos del contrato mercan-
til de transporte terrestre de mercancias

y en particular, en el articulo 350 indicaba
que “tanto el cargador como el porteador
de mercaderias o efectos, podran exigirse
mutuamente que se extienda una carta de
porte”, y la carta de porte en el afio 1885 era
evidentemente en papel.

141 afios después estamos igual. La docu-
mentacion del transporte de mercancias

por carretera sigue siendo esencialmente
en papel.

Llevamos afios hablando de la ‘digitali-
zacion’, en un cambio que no termina de
llegar. Afortunadamente el proximo 5 de
octubre de 2026 hay un hito relevante, en
Espafia sera obligatorio el Documento elec-
trénico de Control Administrativo (DeCA).

CONTROLES EN CARRETERA

JEl dia 6 de octubre el sector del trans-
porte por carretera ya estara digitaliza-
do? Innegablemente, no. Lo que ocurre a
partir del dia 5 de octubre es que en los
controles en carretera se exigira la pre-
sentacion del Documento electronico de
Control Administrativo (DeCA). Para poder
cumplir este hito, el proceso de transfor-
macion del modelo de negocio ha tenido
que empezar hace tiempo y seguramente
el dia 6, el dia 7, .. no esté completada di-
cha transformacion.

La llamada ‘digitalizacion’ no es tener dis-
positivos moviles, no es tener archivos
digitales en una nube, no es enviar correos
electrdnicos, no es comprar un software o



I
i

h ¢
-

aplicacion. Es un trabajo continuo y conti-
nuado donde es clave la estandarizacion de
los procesos. Si no existen procedimientos
de trabajo estandar, no se podran ‘digitalizar’
unas tareas que los trabajadores realizan
cada dia de forma distinta.

La ‘digitalizacion’ es una forma de llamar al
cambio en la manera de trabajar apoyado
en la tecnologia digital, es decir, un cambio
tanto en los procedimientos internos de

la empresa como en los intercambios de
informacién entre empresas. En realidad, la
‘digitalizacion’ es la decision empresarial de
trabajar en un entorno digital, lo que con-
lleva nuevos procedimientos y formacién a
las personas en los cambios.

Si bien la parte interna de las empresas
puede estar mas digitalizada, el intercam-
bio de informacion entre empresas sigue
realizando de forma mayoritaria en papel.
Este es el punto de inflexion, en la relacion
entre empresas, y jatencion!, el DeCA no es
un documento para intercambiar informa-
cion entre empresas.

Es trascendental entender que en el trans-
porte de mercancias hay diferentes docu-

T
“:El dia 6 de octubre

el sector del transporte por
carretera ya estara digitalizado?
Innegablemente, no”

mentos que sirven para diversos propositos.
Por un lado, estan los documentos de ca-
racter administrativo, que son o sirven para
relacionarse con las administraciones (rela-
ciones Business to Administration, B2A), para
demostrar el cumplimiento de alguna norma.
Por otro lado, tenemos los documentos de
caracter mercantil, que son los documentos
donde se plasman los contratos y sirven para
el intercambio de informacion entre empre-
sas (relaciones Business to Business, B2B).

El Documento electronico de Control Admi-
nistrativo (DeCA) es un documento admi-
nistrativo, mientas que las cartas de porte
bien sean nacionales o internacionales (el
bien conocido CMR, simplificacion de ‘carta
de porte segun el convenio internacional
CMR’) o los albaranes de entrega son docu-
mentos mercantiles.

Ruta del Transporte 35
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EL DOCUMENTO
ELECTRONICO
DE CONTROL

ADMINISTRATIVO

(DECA)

El Documento electronico de Control Admi-
nistrativo (DeCA) no es otra cosa que la version
digital del Documento de Control Administrativo
(DCA), figura introducida en el afio 1996 en la
Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacion de los
Transportes Terrestres (LOTT) como una evolu-
cion de la poco exitosa ‘Declaracion de Porte’,

La Declaracion de Porte fue un documento ad-
ministrativo, establecido en el afio 1984 por la
Ley 38/1984, de 6 de noviembre, sobre inspec-
cion, control y régimen sancionador de los trans-
portes mecanicos por carretera, que de alguna
manera intentaba paliar la escasa formalizacion
de contratos de transporte mediante cartas de
porte. También estaba previsto que, mediante la
sistematizacion de las declaraciones de porte,

es decir, su tratamiento digital, se pudiese cono-
cer globalmente las magnitudes mas significati-
vas del sector del transporte de mercancias. Es
decir, ya en el afio 1984 estaba previsto utilizar
medios electrénicos, si bien, ex-post.

Las caracteristicas del Documento de Control
Administrativo (DCA) estan recogidas en la Orden
FOM/2861/2012, de 13 de diciembre, por la que se
regula el documento de control administrativo
exigible para la realizacién de transporte publico
de mercancias por carretera.

Si bien lleva mas de 13 afios en vigor, la obligacion
impuesta ahora para que el DCA sea digital ha
puesto de relevancia la falta de conocimiento ba-
sico del Documento de Control Administrativo.

“La obligacion del 5 de octubre

solo afecta a una parte, a los datos administrativos, pero

no a la parte mercantil”

EXCESO DE PAPELES

vos (B2A), pero no a la parte mercantil (B2B).

Ruta del Transparte

Para evitar un exceso de papeles, tiempo
atras se ha trabajado bajo el paraguas de la
simplificacion documental, estableciendo un
Unico documento multipropdsito, es decir,
“un papel donde estaba todo”, de forma que
so6lo habia que llevar “un papel” en la cabina.

Pero este hecho no puede ser excusa para
ser consciente de que ese Unico documen-
to, ese Unico papel, atiende tanto a requi-
sitos administrativos asi como a requisitos
mercantiles.

Por tanto, la obligacién del 5 de octubre solo
afecta a una parte, a los datos administrati-

Es decir, el DeCA sera necesariamente digital
el 5 de octubre, pero no existe la obligaciéon
de digitalizar la carta de porte nacional o la
internacional (el CMR o su version digital, el
eCMR) o los albaranes, que podran seguir
siendo en papel, como en el afio 1885.

Que no exista la obligacion no debe impedir
ir mas allé y digitalizar las relaciones mer-
cantiles, el intercambio B2B. Al contrario,

la obligacion del 5 de octubre, asi como la
obligacion en el corto plazo de la factura
electronica entre empresas (esta si, obli-
gacion B2B), son una oportunidad Unica
para dar el paso definitivo y transformar el
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d\ll LA FlRMA? ELDCA, o su version digital DeCA, no requiere de

firma. Nunca lo ha requerido. Es cierto que la Orden
FOM 2861/2012 requiere la formalizacion del docu-
mento, y seguramente la firma es la mejor forma de
demostrar la formalizacion, pero no es obligatorio.
Y en ningun caso requiere la firma del destinatario.
Es un documento administrativo, no mercantil. La
prueba de entrega de la mercancia no es un tema
del que se ocupen las autoridades administrativas.

De nuevo, debido al principio de “un papel para
todo” se han incluido todas las firmas en un papel,
las de cargadores, transportistas y destinatarios.
En ese proceso de repensar los procesos de nego-
cio este serd un punto para tener en cuenta, como
gestionar la prueba de entrega.

Pero si se decide firmar el DeCA, el requisito es lo
que se conoce como firma avanzada del Regla-
mento elDAS, un tipo de firma que no requiere un
certificado digital. Se puede solventar por otros
métodos, como los conocidos como OTP (One
Time Password, donde se envia un enlace por SMS,
correo electronico, etc.) o, de forma muy similar al
papel, firmando directamente en una tablet con un
boligrafo digital y capturando los datos biométricos
(velocidad de escritura, aceleracion, tiempo en el
aire, etc.).

Por lo tanto, el tema de la firma no puede ser una
excusa para laimplantacion del DeCA, puesto que
no es obligatorio y, en cualquier caso, ya existen
multiples soluciones sobre firma avanzada elDAS
que no necesitan de certificado digital.

negocio, la actividad diaria, los procesos, de porte o de albaranes, y que pueden ser

utilizando la tecnologia digital. modificados con anotaciones manuscri-
tas, de forma muy flexible, cierto, pero con

Ahora las empresas deberan repensar su evidentes problemas de trazabilidad y de

modelo de gestion y tomarse un tiempo integridad de esos cambios.

para analizar cémo se realizan las acciones

en su empresa, como se utilizan los datos INTERCAMBIO DE DATOS

sobre la mercancia, sobre los envios, so- Una vez analizado, se debe cambiar el

bre los clientes o proveedores y como con punto de vista, es decir, en lugar de que

esos datos se elaboran los documentos del  los datos se plasmen en documentos, se

transporte. debe pensar en cémo los datos pueden
documentar directamente los envios de

Documentos que se imprimen en papel mercancias, sin necesidad de transformar-

desde alguna hoja de calculo, procesador los en documentos “en papel’, sino tener

de texto o aplicacion de gestion, o incluso la capacidad de intercambiar los datos con

todavia rellenando los talonarios de cartas otra empresa.

38 Ruta del Transparte
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TOMAR LA DECISION

Para poder cumplir con el DeCAy la
fecha del 5 de octubre, una empresa
tendra que haber tomado la decision
de utilizar la tecnologia digital en su
modelo de negocio, haber analizado
y modificado sus procedimientos,
implantar un sistema informatico
acorde a sus necesidades y sus
previsiones de futuro (elDeCA no es
el final), y formar a su personal, y en
su caso colaboradores, en los nuevos
procedimientos y sistemas.

Ruta del Transparte

En este punto conviene destacar que los
estandares de Intercambio Electronico
de Datos (ED/, por sus siglas en inglés
Electronic Data Interchange) existen des-
de hace no pocos afios. Por ejemplo, el
estandar ANSI ASC X12 fue desarrollado
en 1979, y el estandar UN/EDIFACT, que
actualmente mantiene el Centro de las
Naciones Unidas para la Facilitacion del
Comercio y el Comercio Electronico (UN/
CEFACT), fue desarrollado inicialmente
en los afios 80 y aprobado en 1987 por la
Organizacion Internacional de Normali-
zacion (ISO) como la norma ISO 9735. No
deja de ser sorprendente el bajo grado de
implementacion de estos estandares que
existen desde hace mas de 30 afios en las
relaciones comerciales del transporte de
mercancias por carretera.

Llegados a este punto, conviene hablar de

lo que sin duda va a ser un catalizador de la
digitalizacion: el DeCA (Ver cuadro pag. 36).

AMBITO DE APLICACION

Gran parte de las dudas estan relaciona-
das con el ambito de aplicacién. La obli-
gacion del Documento de Control Admi-
nistrativo (DCA) esta en la LOTT, replicado
después en el ROTT, y en ambos casos se
indica que en “los transportes interna-
cionales se emplearan los documentos

de control establecidos en los convenios
suscritos por Espafia”. Por lo tanto, el DCA,
o ahora su version digital DeCA, sélo aplica
a transportes interiores, es decir, transpor-
tes nacional y cabotaje, no aplicando a los
transportes internacionales, ya sean bila-
terales, transitos o cross-trade, que utili-
zaran la carta de porte CMR, o su versién
digital eCMR.

Utilizar la carta de porte CMR no solo quie-
re decir utilizar la plantilla definida por IRU
(International Road Transport Union) en la
década de los 70 y que, por su sencillez,
rapidamente se extendié hasta utilizarse
habitualmente en el transporte interna-
cional y que todos conocemos, sino que
significa que el servicio de transportes esta
sometido al Convenio relativo al Contrato
de Transporte Internacional de Mercancias
por Carretera (CMR).

Por eso carece de sentido utilizar la plan-
tilla IRU de la carta de porte CMR para un
transporte nacional o un cabotaje, mas alla
de que lainformacién sea muy parecida,
puesto que estos servicios no estan some-
tidos al Convenito CMR. Para un servicio
nacional hay que utilizar, en su caso, la
carta de porte nacional definida en la Ley
15/2009, y para el cabotaje hay que consig-
nar los datos establecidos en el Reglamen-
t0 1072/20089.

Otra duda frecuente suele ser si aplicaa
los transportes privados complementa-
rios. La respuesta es sencilla, no. El arti-
culo 1de la Orden FOM 2861/2012 asi lo
especifica.

“La ObligaCién impuesta ahora para que el DCA

sea digital ha puesto de relevancia la falta de conocimiento
basico del Documento de Control Administrativo”
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Ruta del Transparte

ACTORES OBLIGADOS

También es importante destacar los acto-
res que estan obligados a documentar el
transporte en el DCA, que son el “cargador
contractual” y el “transportista efectivo”. Si
se les ha puesto apellidos, es porque no
siempre coinciden con las figuras de carga-
dory porteador de la Ley 15/2009. La mejor

forma de verlo es: el “transportista efectivo”

es el que pone el camion en la carretera,
el “cargador contractual” quien contrata al
“transportista efectivo”, sea el propio carga-
dor o un intermediario (otro transportista,
un operador logistico, etc.).

Y no, ni en la version papel ni en la version
digital esta indicado quien debe expedir o
emitir el documento. Este hecho permite

dar flexibilidad al sistema, si bien hay que
tener en cuenta que, si el documento no
se llevaa bordo, el cargador contractual
puede eximirse de la sancién si demuestra
que el documento se expidid. Por lo tanto,
el cargador contractual es el mayor intere-
sado en que el documento se expida

o0 emita.

Las caracteristicas informaticas del DeCA
se encuentran actualmente en la Resolu-
cion de 5 de junio de 2026, de la Direccién
General de Transporte Terrestre, por la que
se establecen los sistemas y las caracte-
risticas que deben reunir los documen-
tos de control administrativo en soporte
electronico exigidos en los transportes por
carretera:

1. Los sistemas informaticos de las empresas deberan exportar los datos necesa-
rios a un fichero PDF que debe quedar almacenado en un repositorio de la em-
presa (no se envia o sube a ninguna aplicacidon o servidor, simplemente se queda

almacenado).

2.Ese fichero deberd tener una direccién web Unica y especifica, que se conoce
como URL (Uniform Resource Locator), desde la cual poder descargarlo, y debera
estar disponible para un posible control en carretera.

3.La forma de mostrar al agente de control esa direccion URL sera mediante un co-
digo QR que, por comodidad, estara dentro del propio PDF.
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COEFICIENTES REDUCTORES
PARA PERSONAS CONDUCTORAS
DEL TRANSPORTE DE

MERCANCIAS POR CARRETERA:
Una medida necesaria

en un laberinto burocratico

L]
Francisco Vega,
SECRETARIO GENERAL DEL SECTOR ESTATAL DE CARRETERA Y LOGISTICA DE CCOO

La anticipacion de la edad de jubilacion mediante la

aplicacion de coeficientes reductores por penosidad,
peligrosidad o toxicidad es una posibilidad que
contempla la Ley de Seguridad Social y que tienen
ya reconocida otra serie de profesiones, entre ellas,
los conductores del resto de medios de transporte
pese a que el numero de fallecidos o la penosidad de

sus tareas es sustancialmente menor que el de los
conductores de un camion.

Ruta del Transparte

a edad constituye un
factor determinante en la
L pérdida o disminucion de ca-
pacidades de movilidad, vista,
oido y cognitivas por lo que no
es seguro ni para las personas conductoras
ni para las usuarias de las vias publicas, ni
para las mercancias ni para nadie, que una
persona con unaedad de 65 0 67 afios que es
actualmente la edad de jubilacion, esté al vo-
lante de un camién mas de ocho horas todos
los dias sometido a ritmos de trabajo estre-

santes, a las inclemencias del tiempo y de la
circulacion y en definitiva a unas condiciones
laborales penosas y peligrosas.

Los conductores y conductoras mueren to-
dos los dias del afio victimas de accidentes
de trabajo y su esperanza de vida se acorta
como resultado de lo penoso de su acti-
vidad y el estilo de vida al que le obliga las
condiciones laborales de la profesion.

La penosidad de la profesion se evidencia
por el gran numero de horas en el puesto
de conduccion, trabajo a turnos, trabajo
nocturno, descanso en cabina, manipula-
cién de cargas. Sufrimos fatiga, trastornos
del suefio, cardiovasculares y respiratorios,
estrés, exposicion a contaminantes, expo-
sicion atemperaturas extremas, riesgos
ergonomicos y trastornos osteoarticulares,
posturas forzadas y trastornos musculoes-
queléticos, exposicion a ruido y vibraciones,
aislamiento social, riesgos psicosociales im-
posibilidad de conciliacion laboral y familiar.

Esta antigua reivindicacion de todo el sec-
tor se reactivo por parte de CCOO en 2021
aprovechando las modificaciones de la Ley



“No es Segu IO ni para las personas conductoras ni para las
usuarias de las vias publicas, ni para las mercancias ni para nadie, que
una persona con una edad de 65 o 67 afios esté al volante de un camion
mas de ocho horas todos los dias”

General de Seguridad Social en materia de DATOS DE LA DIRECCION
jubilacion acordadas en el marco del Pacto GENERAL DE TRAFICO
de Toledo y que anunciaba un nuevo Real
Decreto que sustituyera al de 2011 para so- Aiio | Total fallecidos
licitar la aplicacion de coeficientes reducto- 2013 122
res. La practica totalidad de los expedientes 2014 186
solicitados al amparo del RD de 2011 habian
, 2015 157
quedado en el baul de los recuerdos.
2016 164
Desde 2021, hemos transitado por toda 2017 158
una carrera de obstaculos para llegar has- 2018 163
ta donde estamos en este momento. El
2019 144
Real Decreto 402/2025 de 28 de mayo de
2025 de desarrollo del art. 206 de la Ley de 2020 105
Seguridad Social se retraso cuatro afios y 2021 121
postergd su entrada en vigor a la publica- 2022 162
cion de la or.d'ein Ministerial P?r la qu'e se 2023 123
crea la Comisién de Evaluacion publicada
el 16 de octubre de 2025. De inmediato, se 2023 a2
procedio al registro de las solicitudes. 2025 92
Pero el propio procedimiento legal alberga
toda una serie de dificultades burocraticas por parte del Gobierno ya que pese a que
para filtrar las solicitudes y mantener cierto se obtengan elevados indices de penosidad
margen de arbitrariedad para su concesion y peligrosidad, no existen reglas claras de

Ruta del Transporte 45
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I
“Seguimos con la esperanza,

la fuerza y la razén de quien confia en el trabajo
bien hecho, en la democraciay en la justicia
social por la que hay que seguir luchando todos
los dias y en todos los frentes”

cuando un indice es elevado y cuando no o
cuél es el periodo de observacion para hacer
las estadisticas. Y la decisién final en todo
caso, es politica, del Consejo de Ministros.

e Etapa 1: Elaboracion del Informe de
Morbilidad y Mortalidad (DGOSS).
Aun pendiente

Tras recibir la solicitud, la Direccion Gene-
ral de Ordenacion de la Seguridad Social
(DGOSS) inicia la fase de recopilacion y
analisis de datos:

+ La DGOSS elabora un informe de morbili-
dad y mortalidad.

- Este informe debe identificar el colectivo,
establecer indicadores basicos (n? total
de IT, n? total de fallecimientos e Incapa-
cidades profesionales, n° total de dias de
duracién de las IT) y realizar un estudio
pormenorizado de la siniestralidad y del
dafio producido por el trabajo.

e Etapa 2: Solicitud de Informes
Sectoriales

El informe de la DGOSS se remite a dos or-

ganismos fundamentales para que emitan

sus propias valoraciones en el ambito de su

competencia:

Ruta del Transparte

R,

+ Inspeccién de Trabajo y Seguridad Social
(ITSS): informara sobre la posibilidad de
modificar las condiciones de trabajo. Su
informe es determinante, ya que el Real
Decreto establece que los coeficientes
reductores solo procederan cuando no
sea posible modificar las condiciones
de trabajo.

- Instituto Nacional de Seguridad y Salud
en el Trabajo (INSSBT): emitira un informe
técnico sobre prevencion de riesgos la-
borales y salud laboral.

- Si el colectivo pertenece a las Administra-
ciones Publicas, la DGOSS también solici-
tara un informe al Ministerio para la Trans-
formacion Digital y de la Funcién Publica.

e Etapa 3: Evaluacion y Dictamen de la
Comision de Evaluacion

Una vez recopilados todos los informes

técnicos, interviene el érgano colegiado

creado para valorar la concurrencia de cir-
cunstancias objetivas:

- Composicién de la Comision: esta inte-
grada por los Ministerios de Inclusion,
Seguridad Social y Migraciones; Trabajo
y Economia Social; Transformacion Digi-
tal y de la Funcion Publica; y Hacienda,
junto con las organizaciones empresa-
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“Pese a que se Obtengan elevados indices de penosidad

y peligrosidad, no existen reglas claras de cuando un indice es elevado y
cuando no o cual es el periodo de observacion para hacer las estadisticas”

riales y sindicales mas representativas a
nivel estatal.

+ Funcién Clave: la Comision emite un in-

forme sobre la concurrencia de circuns-
tancias objetivas que justifican la aplica-
ciéon de coeficientes reductores.

+ Decisién Colegiada: la Comision puede, a

la vista de los informes, instar la aproba-

cion del correspondiente Real Decreto de
reconocimiento.

e Etapa 5: Resolucion Final y Aprobacion

e Etapa 4: Tramite de Audiencia

- La DGOSS debe dar tramite de audien-
cia a los interesados.

+ En este tramite, se nos pondran en co-
nocimiento todos los informes recaba-
dos (DGOSS, INSSBT, ITSS, Comision de
Evaluacion, etc.).

+ Podremos realizar cuantas alegaciones y

presentar cuantos documentos se estimen
oportunos para reforzar nuestra peticion.

Tras el tramite de audiencia, la DGOSS emite la resolucion que puede tener tres escenarios:

Escenario

Estimatoria
(Favorable)

Desestimatoria

(Union de Criterios)

Desestimatoria
(Prioridad de
Prevencion)

Ruta del Transparte

Resultado Y
Decision

Se inicia la
tramitacion del
Real Decreto.

Se deniega la
solicitud.

Concurren las

Se deniega la
solicitud.

de la ITSS

Concurren las condiciones
de penosidad/toxicidad

y NO es posible la
modificacion de las
condiciones de trabajo.

Fundamento de la

NO concurren

las condiciones
excepcionales o los
elevados indices de
morbilidad/mortalidad.

condiciones, pero Si es
posible la modificacion
de las condiciones de
trabajo, segun el informe



DIFICULTADES ANADIDAS

Las politicas sociales en toda Europa en favor
del retraso de la edad de jubilacion.

La falta de reconocimiento profesional del
Gobierno actual y escasa voluntad politica de
adelantar la edad de jubilacion de las personas
conductoras.

Los conspiranoicos de la insostenibilidad del
sistema de pensiones y los buitres que esperan
su oportunidad de negocio para privatizarlo.
Palos en las ruedas por parte de ciertas or-
ganizaciones que utilizan esta cuestion para
competir sindicalmente y significarse con el
objetivo de cuestionar cualquier actuacién de
CCOO y buscar otros objetivos politicos para su
organizacion.

Ruido y tergiversacion por parte de personas
que han buscado protagonismo en redes so-
ciales y medios de comunicacion al calor del
interés que suscita esta reivindicacion y que
pretenden marcar los tiempos y las estrategias
de CCOO.

Oposicion inicial de las asociaciones empresa-
riales a las que hubo que convocar una huelga
para acordar la firma y presentacion de las so-

AL LABERINTO BUROCRATICO

e Oposicion por parte de ciertas organizaciones
politicas cuando se han presentado inicia-
tivas legislativas por parte ciertos grupos
parlamentarios.

No obstante, seguimos con la esperanza, la fuer-
zay la razoén de quien confia en el trabajo bien
hecho, en la democraciay en la justicia social por
la que hay que seguir luchando todos los dias y
en todos los frentes. La lucha y el trabajo conti-
nua por parte de nuestra organizacion.

licitudes conjuntas si bien hay que reconocer
que posteriormente y con distinta intensidad,
han demostrado lealtad con las solicitudes.

e Etapa 6. Propuesta del Ministerio

+ La determinacion del coeficiente reduc-

tor es un acto que recae en el Gobierno,
a nivel de Consejo de Ministros, una vez
que el procedimiento previo ha concluido
favorablemente.

- La decision de reducir la edad de jubila-
cion mediante la aplicacion de coeficien-
tes debe ser propuesta por la persona
titular del Ministerio de Inclusion, Segu-
ridad Social y Migraciones al Consejo de
Ministros.

+ El coeficiente reductor final (por ejemplo,
01, 0.2, etc.) se establece mediante Real
Decreto del Consejo de Ministros.

Etapa 7. Mecanismo de Reduccion de la
Edad de Jubilacion Individual

+ La reduccion de la edad de jubilacion
de cada trabajador, una vez aprobado
el Real Decreto que establece el coefi-
ciente, se calcula mediante una formu-
la directa basada en el tiempo que la
persona ha trabajado efectivamente en
la actividad reconocida como penosa/
peligrosa.

+ La edad de jubilacion de cada afiliado se
reducird mediante la aplicacion del coefi-
ciente de la siguiente manera:

+ El periodo total de reduccion se obtiene
multiplicando el tiempo efectivamente
trabajado en la actividad penosa por el
coeficiente reductor aprobado:

- Coeficiente Reductor: es un factor nu-
meérico (gj.: 01, 0.2) que se fija en el Real
Decreto aprobado por el Consejo de Mi-
nistros.

- Tiempo Efectivamente Trabajado: es el
tiempo durante el cual el trabajador ha
estado dado de alta y ha realizado el tra-
bajo penoso/peligroso, excluyendo ciertos
periodos como la baja por desempleo
o la segunda actividad, pero incluyendo
periodos de Incapacidad Temporal o per-
mMisos por nacimiento, entre otros.

Finalmente, a la edad ordinaria de jubila-
cién de cada persona se le resta el periodo
total de reduccion y no podra ir mas alla
del tope de la edad minima que también se
establecerd en el RD correspondiente. i
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CUANDO LA MERCANCIA
LLEGA DANADA:

Como no perder posicion
juridica ni dinero ante una
reclamacion CMR

Mariano Agusti Escobar,

ABOGADO. DERECHO DEL TRANSPORTE Y GESTION DE SINIESTROS. AYUSO & DOMINGUEZ
ABOGADOS Y ECONOMISTAS

Cada aio, miles de empresas de transporte por carretera se enfrentan a

reclamaciones por pérdida o dailio de mercancias. La mayoria de los errores que
acaban costando dinero no se cometen en el juzgado ni delante de un perito: se
cometen en los primeros minutos después de que el destinatario afirma que la carga

llegd en mal estado. Esta guia resume las decisiones que pueden proteger
-o comprometer- la defensa del transportista desde el primer minuto.

Ruta del Transparte

i el transporte inter-

nacional de mercancias por
s carretera se desarrolla entre

paises adheridos al Convenio

CMR, ese texto sera el marco
de referencia en materia de responsabilidad,
con independencia de lo que establezca el
contrato entre las partes. En la practica, eso
significa que el transportista responde por la
pérdida o averia producida entre la tomaen
cargay laentrega, salvo que logre acreditar
alguna de las causas de exoneracion legal-
mente previstas.

El sistema disefiado por el CMR es exigente,
pero no ilimitado. La responsabilidad del
porteador es objetiva en su punto de parti-
da, aunque laindemnizacion queda sujeta,
con caracter general, al limite de 8,33 DEG
por kilogramo de peso bruto de la mercancia
perdida o averiada, salvo que exista declara-
cion especial de valor u otras circunstancias
que alteren ese marco.

Por eso, en esta materia, la defensa no em-
pieza cuando llega una reclamacion formal.
Empieza mucho antes: en la entrega, en la

documentacion del estado de la cargay en

la capacidad de la empresa para conservar

prueba util desde el primer momento.

EL ERROR MAS CARO:

FIRMAR SIN RESERVAS

Elmomento mas delicado del siniestro suele
ser la entrega. Cuando el destinatario firma el
albaran o la carta de porte sin observaciones
sobre el estado de la mercancia, opera una
presuncion de entrega conforme que condi-
ciona cualquier reclamacion posterior.

El problema aparece cuando el conductor
firma sin reservas, acepta anotaciones vagas
como “pendiente de revisién” o ni siquiera
presencia la descarga. En ese escenario, la
empresa transportista pierde capacidad pro-
batoria justo en el instante en que mas la
necesita.



La regla practica es sencilla: el conductor
no debe abandonar el punto de entrega
sin que el estado de la mercancia haya
quedado reflejado por escrito en el do-
cumento de transporte. Si el servicio se
documenta mediante soporte digital o
e-CMR, el criterio es exactamente el mis-
mo: las reservas deben quedar registradas
de forma precisa y, siempre que sea posi-
ble, acompafiadas de fotografias y trazabi-
lidad de tiempo y lugar.

Una reserva Util no puede ser genérica.
Debe identificar el dafio o anomalia, el nu-
mero de bultos o unidades afectadas, la
fechay la hora, y quedar respaldada, si es
posible, por firma de las partes y fotogra-
fias tomadas antes de la descarga.

Un supuesto habitual en la practica es la
firma de entrega con una mencion ambi-
gua y sin detalle alguno. Dias después, el
destinatario comunica dafios relevantes,

FEEELLETTTT
“La mayorlla de los errores que

acaban costando dinero se cometen en

los primeros minutos tras detectarse
una incidencia”

pero ya no existe constancia clara sobre
cuantos bultos estaban afectados, cémo
se encontraba el embalaje o cuando se
detecto realmente la incidencia. En ese
contexto, la falta de reservas concretas
puede debilitar de forma decisiva la defen-
sa del transportista.

COMO ACTIVAR EL SEGURO:

LO QUE NO DEBES HACER

La poliza de responsabilidad civil del por-
teador no es un simple tramite administra-
tivo. Su eficacia depende, en gran medida,
de cdmo se comunique el siniestro y de
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PROTOCOLO DE ACTUACION:

QUE HACER CUANDO LA MERCANCIA
LLEGA CON PROBLEMAS

1. No abandones el punto de entrega sin documentar el estado de la carga.

2. Exige al destinatario que detalle por escrito las anomalias: bultos afectados, tipo de dafio y cantidad.

3. Si se niega, anota tu mismo la incidencia en el documento de transporte, con fechay hora.

4. Fotografia el estado de la mercancia antes de la descarga, preferiblemente con geolocalizacion

activada.

5. No retires ni destruyas embalajes deteriorados sin autorizacion de tu empresa o aseguradora.

6. Llama de inmediato a tu departamento de operaciones o a tu gestor de siniestros.

7. Comunica elincidente a la aseguradora en el plazo fijado en la poliza; habitualmente, entre cinco y siete
dias desde su conocimiento.

8. No reconozcas responsabilidad ni ofrezcas compensacion sin asesoramiento previo.

Ruta del Transparte

que el asegurado no adopte decisiones uni-
laterales que comprometan la cobertura.

El aviso a la aseguradora debe producirse
de forma inmediata, incluso cuando todavia
no se conoce el alcance exacto del dafio.
Esperar a tener toda la informacion puede
parecer razonable desde el punto de vista
operativo, pero en muchos casos empeora
la posicién aseguraticia del transportista.

Hay dos errores especialmente costosos. EL
primero es reconocer responsabilidad frente
al cargador o al destinatario antes de que la
aseguradora haya valorado el siniestro. El se-
gundo es reparar, reponer o indemnizar por
iniciativa propia sin contar con autorizacién o
validacion previa.

En la practica, conviene evitar expresiones
como “no se preocupe, esto lo pagamos
nosotros”, “seguro que nuestra compafiia
se hara cargo” o “reconocemos que ha sido
culpa nuestra”. Ese tipo de manifestaciones,
hechas con voluntad conciliadora, pueden
perjudicar tanto la defensa juridica como la
gestién de cobertura.

Cuando el dafio tiene cierta entidad, la
aseguradora suele designar un perito. En
esa fase, resulta especialmente util que
la empresa cuente también con apo-

yo juridico especializado, sobre todo si
existen discrepancias en la valoracion,
dudas sobre la causa del dafio o una
reclamacion formal ya planteada por la
contraparte.
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PLAZOS CMR QUE NO PUEDES PERDER

Aviso a aseguradora

Consulta siempre tu poliza: el plazo de comunicacion suele
situarse, habitualmente, entre cinco y siete dias desde el
conocimiento del siniestro.

Daiio aparente

Las reservas deben hacerse
constar en el momento de la
entrega (art. 301 CMR).

Prescripcion agravada
Tres afios en caso de dolo o culpa
equiparable al dolo (art. 32 CMR).

Prescripcion general
Un afio desde la entrega o desde la fecha en que la
mercancia deberia haberse entregado (art. 32 CMR).

Interrupcion

La interrupcion de la prescripcidn exige una reclamacién escrita
con suficiente constancia de envio y recepcion. En la practica,
conviene utilizar medios fehacientes o sistemas previamente
aceptados entre las partes que permitan acreditar su recepcién.

Daio oculto

El destinatario dispone de siete
dias habiles desde la entrega
para comunicarlo por escrito al
transportista (art. 301 CMR).

“Una mala actuacion
en origen puede convertir un
siniestro asumible en un expediente
mucho mas gravoso”

Ruta del Transparte

LA IMPORTANCIA DEL PROTOCOLO
INTERNO

La mayoria de los errores iniciales no nacen
del desconocimiento juridico del gerente,
sino de la presion operativa del momento. EL
conductor esta solo, el cliente exige respues-
tas inmediatas y el siguiente servicio ya esta
en marcha. Sin un protocolo claro, cualquier
decisién improvisada puede salir cara.

Un protocolo basico no exige una inversion
relevante. Puede consistir en instrucciones
escritas en cabina, un numero de contacto
de consulta inmediata, un modelo interno

de reserva y criterios claros sobre qué do-
cumentar, como hacerlo y a quién escalar

la incidencia.

La diferencia entre disponer o no de ese
protocolo no es tedrica. Una mala actua-
cién en origen puede convertir un siniestro
asumible en un expediente econdmica-
mente mucho mas gravoso y con peor ca-

pacidad de defensa. Gestionar bien no solo
reduce riesgo juridico: también mejora la
interlocucion con aseguradoras, refuerza la
posicion frente al cliente y profesionaliza la
operativa de la empresa.

GESTIONAR BIEN UN SINIESTRO ES UNA

VENTAJA COMPETITIVA

La gestion correcta de un siniestro CMR no
empieza cuando llega la carta de reclama-

cion. Empieza cuando se abre el remolque,
cuando se documenta la incidencia y cuan-
do la empresa decide si actua con método
O por pura inercia.

Las compafifas que han invertido en for-
macion interna, protocolos claros y ges-
tion documental cometen menos errores,
negocian mejor con aseguradoras y clien-
tes, y mejoran de forma significativa su
capacidad de defensa cuando el asunto
escala.

La externalizacion de la gestién de sinies-
tros a un despacho especializado es una
férmula cada vez mas utilizada por me-
dianas empresas y grandes flotas. Permite
profesionalizar un area critica sin asumir

el coste fijo de un departamento juridico
interno. En un sector de margenes estre-
chos, gestionar bien una reclamacion no es
solo una necesidad defensiva: también es
unaventaja competitivareal. i
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ESPANA EN EL CRUCE:
OPORTUNIDAD
GEOPOLITICA,

REGULACION
INADECUADA Y EL DILEMA
DEL TRANSPORTE

L] L] L] L]
Joudia Boujdaini,
VICEPRESIDENTA DE LA ASOCIACION ESPANOLA DEL TRANSPORTE (AET)

Veintitrés expertos del transporte espafiol se OPORTUNIDAD GEOPOLITICA
QUE SE ESCAPA

Los ultimos afios han reconfigurado la
a nueve preguntas sobre la realidad del sector. Sin geografia del comercio mundial. La guerra

guiodn, sin filtros, sin la mediacion de portavoces. Lo comercial entre Estados Unidos y China, la
. . , . i ili Mar Roij i
que dijeron en tiempo real, a través del Laboratorio mestab'“_d,ad en elMar Rojo, la r?e,ces'da_d
L. de diversificar cadenas de suministro lejos
de Decisiones del IV Congreso de la AET, forma un de riesgos geopoliticos concentrados: todo
diagnostico que merece ser tomado con seriedad: esto deberfa haber convertido a Espafia en
Espafia tiene una oportunidad histérica para el destino natural del trafico que busca un

reposicionarse como hub losgistico europeo. pero la punto de entrada seguro a Europa. El puerto
posic u gisti uropeo, p de Algeciras, el de Tanger Med, la proximidad

esta dejando escapar. a las rutas mediterraneas, la infraestructura
existente. Los ingredientes estan. Pero el

sentaron en Madrid recientemente para responder

sector sabe algo que los politicos parecen
ignorar: la oportunidad no espera.
o por incapacidad

técnica. Porque no in- El 65% de los participantes en el Laborato-
N vierte lo suficiente, porque rio considera que Espafia esta solo parcial-
regula sin tino, porque la mente preparada para absorber ese trafico.
presion de los grandes car- Y aqui es donde empieza lo complicado.
gadores ha hecho que el sector absorba Porque “parcialmente preparada” es una
costes que no deberfa absorber, y porque formula elegante para decir: tenemos lo
la digitalizacion ya no es una ventaja com- que necesitamos, pero no tenemos lo sufi-
petitiva sino una condicion de superviven- ciente, y el tiempo corre.
ciaque el pals esta dejando en manos de
otros. EL mensaje es incémodo, pero es Un tercio del panel va mas lejos. No solo
univoco. considera que Espafia esta parcialmente pre-
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I
“La cadena de suministro funciona con un

desequilibrio de poder creciente: los cargadores grandes tienen
opciones; el transportista individual debe aceptar lo que le ofrecen”

parada: considera que la oportunidad es una
que no estamos aprovechando. Que el repo-
sicionamiento geopolitico que beneficiaria al
transporte espafiol no es un accidente de la
historia que sucedera aunque no hagamos
nada, sino una apuesta que requiere decisio-
nes activas. Inversion en infraestructura, am-
pliacion de capacidades, agilidad regulatoria.
Y todo dentro de una ventana que probable-
mente no se reabrird cuando se cierre.

La leccion de los ultimos cuarenta afios del
comercio internacional es que los hubs lo-
gisticos no cambian de la noche a la mafia-
na. Las empresas y los cargadores invierten
en infraestructura, en relaciones, en redes
de distribucion. Y una vez que han elegido
Réterdam, o Amberes, o Hamburgo, es muy
caro cambiar. Espafia tuvo esa oportunidad
con Algeciras en los afios noventa. La tuvo
con Tanger Med en los afios dos mil. Ahora
la tiene de nuevo. La pregunta no es si vol-
vera a tenerla, sino cuando.

TALENTO Y REGULACION

Cuando se pregunta a los expertos cual es
el principal freno a la competitividad del
sector, la respuesta toma una forma inco-
moda: es un empate casi perfecto. 35%
para la escasez de talento y mano de obra.
35% para la regulacién excesiva. Nadie ha-
bla de estos dos problemas juntos en los
documentos de politica industrial, pero el
sector los experimenta juntos.

Elprimero es comprensible. El transporte se
transforma. Necesita conductores, si, pero
también operadores de sistemas logisticos,
analistas de datos, especialistas en automati-
zacion. Elsector crece mas rapido que su can-
tera de profesionales. La formacion profesional
existe, pero esta fragmentada, desconectada
de los requerimientos reales, y mal pagada
comparada con otros sectores tecnologicos.

El segundo problema es mas complejo.
No es que exista regulacion. Es que exis-
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CINCO VERDADES INCOMDNDAS
DEL TRANSPORTE ESPANOL

Diagniéstico del sector iransporte en Espafia: potencial geopolitico frenado por desafios
estructurales, normativa excesiva y escasez de talento. Se requiere tra cién
digital y corresponsabilidad publico-privada para los priximos cinco afios.

Oportunidad Geopolitica:
El Tren que se Escapa

El Lastre Operativo:
Personal y Regulacidn

o Desequilibrio Econémico:
Absorcién de Costes

52,2%

traslada los costes
solo de forma parcial.
: WS de o mitad de las empresas

g asume intemamente of incremento

56 59/ ve la tensién global como  Empate técnico entre falta Uocothos oporwiion m e
0 amenaza y oportunidad. de personal y exceso regulatorio.

Reconfiguracidn del comercio favorece a Espada, La ificulod para encontar cunificados ex ian a E Transferencia de
peto ln inestabilidad internacional genera alta la:iﬁndenmuhaswe rlasgo hacia abajo
percepciin de riesgo. mrotmlnn M ﬂﬂ'&)ﬂfwdlrﬂll
659/ Soloel 65% cree que Espafia  Desincentivo a la inversidn. Q o Houmir &l Hesgn Branciers,

O esta preparada parcialmente. Extesiva burocracia elova costes y frena [ Begada requiniendo intervencién pablica.
sqnificativa entre el potencial a deupullpam modemizacidn.
upu: real para absorber nuevos dnrniﬁou.
Seguridad:

Hacia la Corresponsabilidad

78,3% Litusgomion
Ampilla ma)wmpuimpn Administracidn y

EMPRESAS asimean equilatcamente las
responsabifidades en seguridad.

Més allé de las normas

Bl sector indica gue (8 solucidn na son més leyes, sing
wna colaboraciin mutua real entne Estado y privado.

te demasiada, que viene de demasiados
niveles (europeo, nacional, autonémico),
que cambia sin légica coherente, y que se
acumula. Un operador de transporte por
carretera debe cumplir con normativas
sobre emisiones, tiempos de conduccion,
tacografos inteligentes, formacién de
conductores, carga y descarga, seguridad.
Cada una tiene su légica. La suma no tie-
ne ninguna.

REGULAMOS CUANDO DEBERIAMOS
EJECUTAR

Cuando se pregunta especificamente sobre
seguridad, el sector responde que el pro-
blema no es de falta de regulacion, sino de
incumplimiento e inversion. Ninguno de los
veintitrés expertos pide mas normas de se-
guridad. Cero. El 82% sefiala que el proble-
ma es que hay normas que no se aplican, o
que falta inversion en infraestructura para
cumplirlas.

e Horizonte 2030: Digitalizacién y Competitividad

0
39,1 76 Reto prioritario: Comptitividad
:hl\.b;lrﬁ la relevancia mmdm cmmmm BApecs

34 8?/ Transformacion digital:
0O Elmotor del cambio
Wwﬁ? Bchin 2e parck ] u-emlhun:mdugundh

Y cuando se pregunta quién debe liderar esa
inversion, casi el 80% responde: ambos. EL
sector publico y el privado a partes iguales. No
es una peticion al Estado para que intervenga.
Es una invitacién a la corresponsabilidad.

LA TRAMPA DE LOS COSTES

Aqui es donde la fotografia que emerge del
Laboratorio toma un tono de drama eco-
nomico. EL 52% del sector considera que
elincremento de costes operativos de los
ultimos afios se ha trasladado solo parcial-
mente al precio del servicio. Casi un 13% afir-
ma directamente que el sector ha asumido
pérdidas. Es decir: mas de dos tercios de
los expertos reconoce que su industria esta
financieramente bajo presion.

Cuando se pregunta cual es el mayor riesgo

financiero, la respuesta apunta a un culpable
especifico: la presion tarifaria de los grandes
cargadores. El 36% del panel lo sefiala como
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ANALISIS

Ruta del Transparte

DIAGNOSTICO DEL
LABORATORIO DE

La necesidad/demanda Espaiia tiene una
oportunidad real pero la esta dejando escapar por
falta de decision politica.

Laregulacion ha dejado de ser un instrumento de
gobernanzay se ha convertido en un freno.

e Elsector asume costes que no deberia asumir

DECISIONES

porque no tiene suficiente poder de mercado.
¢ Elreto mas inmediato no es técnico. Es de

liderazgo.

AT
“El sector no pide

nuevas normas: pide inversién y
aplicacion de lo que ya existe”

el riesgo numero uno. Por encima de la vo-
latilidad del combustible. Por encima de los
costes laborales. Por encima de la compe-
tencia de operadores extranjeros.

Resultado: los costes se socializan hacia
abajo, el riesgo se transfiere, el margen se
comprime. Este no es un problema técnico
de mercado. Es un problema de equilibrio
de fuerzas que las politicas publicas debe-
rian corregir. La preguntaincomoda es: squé
hacen la Comision Europeay el Gobierno de
Espafia al respecto?

NO MAS NORMAS

Hay un punto en los resultados que es re-
velador por su ausencia. Cuando se pide a
los expertos que identifiquen el mayor reto
del transporte espafiol para los préximos
cinco afios, la seguridad y la accidentalidad
reciben cero votos.

¢Qué significa esto? Que en comparacion
con otros retos estructurales -competitivi-
dad, digitalizacion- la seguridad ha quedado
fuera de la agenda de crisis. No porque el
sector considere que es un no-problema,
sino porque los retos de productividad y
transformacion digital son tan urgentes que
hacen que la seguridad sea un problema de
segundo orden.

Lo notable es que cuando se pregunta
especificamente sobre seguridad, el sec-

tor no pide nuevas normas. Pide inversion
y aplicacién de lo que ya existe. Casi el
80% considera que la responsabilidad
debe ser compartida entre sector publico
y privado.

COMPETITIVIDAD Y DIGITALIZACION
Las respuestas convergen hacia un punto
final. Cuando se pregunta cudl es el ma-
yor reto de los proximos cinco afios, casi
el 40% dice: competitividad frente a otros
hubs europeos. Casi el 35% dice: digitali-
zacion y automatizacion. Juntos, casi tres
cuartas partes del panel.

Lo interesante es que estas no son dos
cosas separadas. Son la misma cosa vista
desde angulos distintos. Un hub sin digita-
lizacion no puede ser competitivo en 2031.
Un proceso de digitalizacion sin estrategia
de posicionamiento como hub es solo tec-
nologia por tecnologia.

Espafia tiene la infraestructura fisica. Tiene
la posicion geografica. Lo que le faltaes la
infraestructura digital, y lo que le sobraes la
incertidumbre regulatoria.

El Laboratorio de Decisiones no fue un
ejercicio de comunicacion. Fue un termo-
metro tomado al sector mas cualificado de
la industria en un momento de turbulencia
sin precedentes. Los veintitrés expertos
que respondieron no son idedlogos. Son
gente que opera en el dia a dia: portuarios,
transportistas, operadores logisticos, em-
presas de carga. Saben dénde duele.

Si esto es incomodo para los politicos,
quiza sea porque es verdadero. El sector
acaba de decirles: tenemos el qué. Lo que
no tenemos es el cémo. Y el tiempo para
conseguirlo se esta acabando. i
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