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EDITORIAL

ANAVE

La escasez de oficiales exige
una estrategia a largo plazo

os ataques sufridos durante las ultimas semanas

por buques mercantes en Oriente Medio y el mar

Negro han vuelto a recordar que detras del fun-
cionamiento cotidiano del transporte maritimo hay per-
sonas expuestas a riesgos que no han elegido. Solo en el
mes de julio, estos ataques han provocado la muerte de
al menos 17 marinos y mas de 25 han resultado heridos.
A ellos se suman las tripulaciones que contindian secues-
tradas por piratas frente a las costas de Somalia y Yemen.

La proteccién de la gente de mar constituye, ante
todo, una obligacién humana y juridica. Pero también
debe entenderse como una condicién necesaria para
garantizar la continuidad de una actividad esencial. El
transporte maritimo necesita atraer, formar y retener
a profesionales cualificados en un momento en el que
la demanda de marinos continla aumentando y las
condiciones en las que desarrollan su trabajo son cada
vez mas complejas.

El Ultimo Seafarer Workforce Report, elaborado por
BIMCO y la Cdmara Naviera Internacional, estima que

en 2026 existen cerca de 2,57 millones de marinos
cualificados disponibles para trabajar en la flota mercante
mundial, frente a una demanda de aproximadamente
2,55 millones. Esta aparente situacion de equilibrio
oculta, sin embargo, un importante desajuste: mientras
existe un excedente de unos 56.900 subalternos, faltan
alrededor de 39.100 oficiales.

El 48% de las empresas consultadas por BIMCO e ICS
considera dificil o muy dificil encontrar candidatos
adecuados para puestos de oficial. El problema no reside
principalmente en la falta formal de titulos STCW, sino
en la disponibilidad de profesionales con experiencia
suficiente y con las competencias especificas que
requieren los distintos tipos de buque.

Las necesidades aumentaran, ademas, a medida que
avance la transformacién tecnolégica y energética de la
flota. Los combustibles alternativos, la electrificacion,

la digitalizacién, la automatizacién y la ciberseguridad
requieren nuevos conocimientos y una actualizacion
continua de las competencias. La reciente adopcién por
la OMI del primer Cédigo internacional para buques
auténomos no reduce la importancia del factor humano.
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La automatizacion modificara las funciones y podra
trasladar algunas de ellas desde el buque hacia centros
de control en tierra, pero seguira exigiendo profesionales
capaces de manejar sistemas cada vez mas sofisticados,
interpretar la informacion disponible y responder ante
situaciones imprevistas.

La formacion de un oficial y la adquisicion de la
experiencia necesaria para asumir puestos de
responsabilidad requieren afios. En el escenario medio
considerado por BIMCO e ICS, seria necesario incorporar
cerca de 22.750 oficiales cada afio entre 2027 y 2030.

En el escenario de mayor crecimiento de la flota, la cifra
aumentaria hasta unos 28.400 profesionales anuales.

Sera necesaria una actuaciéon coordinada de las
administraciones, las empresas navieras, los centros de
formacién y las organizaciones representativas de los
trabajadores, que abarque toda la carrera profesional:
la promocién de los estudios maritimos, el acceso a
plazas de embarque, la incorporacién al primer empleo,
la formacién continua, la progresion hacia puestos de
responsabilidad y unas condiciones que favorezcan la
permanencia en la profesion.

Esta estrategia debe incluir la seguridad y el bienestar.
No resulta coherente reclamar que mas jévenes elijan
una carrera en la mar mientras se normaliza que las
tripulaciones queden expuestas a ataques, secuestros,
dificultades para efectuar sus relevos o periodos
prolongados de incertidumbre. Proteger a los marinos
no es una cuestion separada de la politica de formacion
y empleo: es una parte esencial de cualquier estrategia
destinada a garantizar que el sector cuente con los
profesionales que necesita.

La politica maritima dedica una atencién creciente

a los combustibles, las emisiones, la digitalizacién

y la renovacién de la flota. Pero ninguna de estas
transformaciones sera posible sin personas
suficientemente formadas y dispuestas a desarrollar

su carrera profesional en la mar. Los buques pueden
construirse en pocos afios; formar a un oficial y consolidar
su experiencia requiere mucho mas tiempo. Por eso, la
gente de mar debe ocupar desde ahora un lugar central
en la planificacién del futuro del transporte maritimo.
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El Juan J Sister es uno de los tres buques
que se incorporan a la flota de Balearia
en las rutas del mar de Alborén, tras la
adquisicion / TRASMEDITERRANEA.
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NAVIERAS /ADQUISICIONES

Balearia culmina la adquisicion de
Armas Trasmediterranea con la integracion
de sus activos en el Estrecho y Alboran

Enmayo cerrd la operacion correspondiente a Canarias, donde ya presta servicio como Balearia Canarias

alearia ha completado
B la adquisicién de los ac-

tivos de Naviera Armas
Trasmediterranea en el Estre-
cho y Alboran tras obtener las
autorizaciones necesarias de
las autoridades de competen-
cia de Espafia y Marruecos.
Con esta operacién, la compa-
fila asume el control juridico
y operativo de estos activos,
después de haber cerrado en
mayo la operacion correspon-
diente a Canarias, donde ya
presta servicio como Balearia
Canarias.

La adquisicion del perime-
tro de Alboran supone la in-
corporacion de tres buques
a la flota de Balearia: el Juan
J Sister, Almariya y Volcdn de
Timanfaya. En el Estrecho, la
compafiia integra varias con-
cesiones y el buque Ciudad
de Mdlaga. Con ambas opera-
ciones, la naviera incorporara
cerca de 250 trabajadores de
Armas Trasmediterranea vin-
culados a estos activos.

La integracién ahora com-
pletada forma parte del

ACANA

AR RARER, I

3 ALEAR]

lﬁ

El ferry Bahama Mama esta operando
en aguas canarias con los colores de

Balearia Canarias / BALEARIA.

proceso de adquisicion de
parte de la actividad de Armas
Trasmediterrdnea anunciado
en agosto de 2025. Con el con-
junto de la operacién, Balearia
contara con cerca de 4.500
empleados y una flota de
mas de 50 buques. Segun la
companiia, su actividad anual
superara ampliamente los 8
millones de pasajeros y los 11
millones de metros lineales de
carga, mientras que la factura-
cion consolidada rebasara los
1.000 millones de euros.
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La operacién ha sido ana-
lizada por las autoridades
de competencia de Espafia y
Marruecos. En Espafia, la Co-
misién Nacional de los Merca-
dos y la Competencia (CNMC)
autorizé el 31 de marzo las
concentraciones relativas a
activos de Armas Trasmedite-
rranea en el Estrecho y Cana-
rias, y el 10 de junio aprobd
también la adquisicién de los
activos de Alboran.

El presidente de Balearia,
Adolfo Utor, destacé la

relevancia estratégica de la
operacién, que consolida un
proyecto empresarial de largo
plazo en el que confluyen
trayectorias relevantes del
transporte maritimo espafiol.
Segun sefald, la integracion
sitla a Balearia como princi-
pal operador de ferry de ca-
pital nacional, con presencia
en todas las conexiones de
cabotaje del territorio espa-
fiol y capacidad para reforzar
el papel esencial de las comu-
nicaciones maritimas en la co-
hesion territorial. La naviera
prevé invertir en la mejora de
la flota adquirida, adaptar la
oferta a sus estandares ope-
rativos e integrar los equi-
pos procedentes de Armas
Trasmediterranea.

La adquisicién amplia la
presencia de Balearia en las
conexiones estratégicas entre
la Peninsula, Canarias, Balea-
res, Ceuta, Melilla y el norte
de Africa, rutas en las que
se combinan los traficos de
pasajeros, vehiculos y carga
rodada.



NAVIERAS / TERMINALES

Boluda amplia la capacidad de
su terminal de Tenerife con dos
graas STS y cuatro RTG hibridas

Permitiran atender portacontenedores de gran porte, incluidos los ULCV

oluda Shipping ha re-
B forzado la capacidad
operativa de Boluda
Maritime Terminals Tenerife
con la incorporacién de dos
gruas portico super post-Pana-
max Ship to Shore (STS) y cua-
tro gruas hibridas RTG, estas
ultimas ya operativas a pleno
rendimiento en la terminal
del muelle del Bufadero, en el
puerto de Santa Cruz de Tene-
rife. La actuacién forma parte
del plan inversor de la compa-
fila en Canarias, dotado con
mas de 40 millones de euros.
Segun Boluda, las nuevas
gruas STS permitiran aten-
der portacontenedores de
gran porte, incluidos los Ultra
Large Container Vessels (ULCV).
Los equipos alcanzan hasta
22 filas de contenedores en

Boluda Corporacion
Maritima ha inau-
gurado una sede
regional en Réter-
dam para coordinar
las operaciones de
Boluda Towage y
Boluda Shipping en el
norte de Europa. Las
oficinas estan situadas
en el barrio maritimo
de la ciudad, cerca del
principal ntcleo por-

Foto de familia en la nueva sede de
Boluda en Réterdam / BOLUDA.
—t—

manga, una altura de 60 me-
tros de elevacion y pueden
manipular hasta 71 toneladas
en modo twin. Su capacidad
de izado bajo gancho llega a
88 toneladas, lo que permite

las actividades de

Llegada de las dos nuevas
gruas a la terminal de
Boluda, en Santa Cruz de
Tenerife / BOLUDA.

operar tanto contenedores
como piezas de gran volumen.

Durante la presentacion,
Javier Climent, director gene-
ral de Boluda Shipping, sefialé
que la inversién «refuerza la

NUEVA SEDE EN ROTERDAM PARA EL NORTE DE EUROPA

capacidad operativa de Boluda
en Tenerife y permite atender bu-
ques de gran tamafio como los
Ultra Large Container Vessels».
En el acto participaron tam-
bién Pedro Suarez, presidente
de la Autoridad Portuaria de
Santa Cruz de Tenerife, y Anto-
lin Goya, coordinador general
de la Coordinadora Estatal de
Trabajadores del Mar (CETM) y
de la Coordinadora Estatal de
Estibadores Portuarios (CEEP).

A estos equipos se suman
cuatro gruas RTG hibridas de
Konecranes, que aumentan
la capacidad de almacena-
miento del patio al permitir un
nivel adicional de apilamiento.
Segun la compafiia, los nuevos
equipos reducen los tiempos
operativos, mejoran los movi-
mientos internos y agilizan las
operaciones de recepcién y
entrega de contenedores.

Las STS incorporan siste-
mas de control y potencia
con recuperacién de energia
a la red, destinados a redu-
cir el consumo asociado a las
operaciones portuarias. Con
estas incorporaciones, la ter-
minal tinerfefia amplia su ca-
pacidad para atender traficos
de mayor volumen y buques
portacontenedores de gran-
des dimensiones.

en este mercado en
2023 mediante ser-
vicios regulares de
corta distancia entre
la peninsula ibérica,
los Paises Bajos, Reino
Unido e Irlanda. La
naviera combina estos
traficos con servicios
de terminal, ferrocarril
y carretera.

La apertura de las
oficinas consolida a
Réterdam como base

tuario y logistico de
los Paises Bajos.

La inauguracion
estuvo encabezada
por Vicente Boluda
Fos, presidente del
grupo, junto con
Vicente Boluda
Ceballos, presidente
ejecutivo de Boluda
Towage; Ignacio
Boluda Ceballos,
presidente ejecutivo

de Boluda Shipping;
y Verénica Boluda
Ceballos, directora
corporativa. También
asistieron el capitan
del puerto de Roter-
dam, René de Vries,
y la directora general
de la Marina Mer-
cante, Ana Nufiez.

La nueva sede agru-
para los equipos
responsables de

transporte maritimo
de corta distancia 'y
remolque portuario
en la regién. Boluda
Towage inicié su
expansion en el norte
de Europa en 2017,
inicialmente en Alema-
nia, y posteriormente
amplié su presencia
a los Paises Bajos,
Bélgica, Reino Unido,
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Finlandia y Noruega.
Segln la compafiia, su
division de remolque
opera actualmente en
mas de 21 puertos del
norte de Europa y dis-
pone de 138 buques
en la region. Réterdam
se ha convertido en
uno de sus principales
centros operativos.
Boluda Shipping
reforzé su actividad

regional para las dos
divisiones. Desde
este emplazamiento,
Boluda coordinara
sus servicios de
remolque y sus cone-
xiones maritimas e
intermodales entre
el norte de Europa,
la peninsula ibérica,
Africa Occidental y
Cabo Verde.



PUERTOS DEL ESTADO / ESTADISTICAS

El trafico portuario crece un 0,8% en el primer semestre,
impulsado por los graneles liquidos

0s puertos espafioles de
L interés general movieron
277,7 millones de tone-
ladas (Mt) de mercancias du-
rante el primer semestre de
2026, un 0,8% mas que en el
mismo periodo del afio an-
terior. Los datos confirman
la recuperacion iniciada en
los ultimos meses, aunque
se mantienen diferencias sig-
nificativas entre los distintos
tipos de carga.
Los graneles liquidos re-
gistraron 91,4 Mt, con un

S Liquidos 92.099.219 87.205.640 91.385.889 4,8% -0,8%

Sélidos 41.909.215 39.846.699 38.241.546 -4,0% -8,8%

Mercancias seg(in ~ Convencional 43.769.373 44.956.834 45.386.337 1,0% 3,7%
su presentacion g"eer::f;‘f'a En contenedores 98.440.574 95.985.119 94.943.776 1,1% -3,6%
Total 142.209.947 140.941.953 140.330.113 -0,4% -1,3%

Total 276.218.381 267.994.292 269.957.548 0,7% -2,3%

Otras mercancias | Total 7.910.408 7.560.130 7.724.005 2,2% -2,4%
TRAFICO PORTUARIO 284.128.789 275.554.422 277.681.553 0,8% -2,3%

crecimiento del 4,8%, favo-
recido principalmente por el
aumento del trafico de gaso-
lina, fueloil, biocombustibles
y productos quimicos. Por el
contrario, los graneles solidos
descendieron un 4,0%, hasta
38,2 Mt.

La mercancia general sumé
140,3 Mt, un 0,4% menos que
en el primer semestre de
2025. Dentro de esta catego-
ria, la carga convencional au-
menté un 1,0%, hasta 45,4 Mt,
mientras que la transportada

en contenedores disminuyé
un 1,1%, hasta 94,9 Mt. No
obstante, el niUmero de con-
tenedores manipulados cre-
Cié un 2,4%, hasta superar los
9,4 millones de TEU.

El comercio exterior se
mantuvo practicamente es-
table, con 138,7 Mt movidas
(+0,2%). Las importaciones
alcanzaron 97,2 Mt (+1,9%),
impulsadas por la carga ge-
neral (+8,5%) y los grane-
les liquidos (+3,3%), frente
al descenso de los sélidos

(-6,2%). Las exportaciones se
redujeron un 3,6%, hasta 41,5
Mt, debido principalmente a
la caida de la carga general
(-6,3%).

Por su parte, el trafico
ro-ro disminuyé un 0,5%,
hasta 38,1 Mt. Los cruceristas
aumentaron un 1,8%, hasta
6,4 millones, mientras que
los pasajeros de linea regular
descendieron un 2,7%, hasta
11,2 millones. En conjunto, el
trafico de pasaje se redujo un
1,1%, hasta 17,8 millones.

COMERCIO MARITIMO EXTERIOR ESPANOL. DATOS ACUMULADOS EN JUNIO Y VARIACION INTERANUAL
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MOVIMIENTOS POR TIPOS DE MERCANCIAS. DATOS MULADOS EN JUNIO
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MOVIMIENTOS DE MERCANCIAS RO Y PASAJEROS. MULADOS EN JUNIO

BILBAO

2 Pasajeroslineasreg. 59.924

0
Pasajeros cruceros 108.590 ¢ Pasajeros cruceros 74.162
&A™ \ercanciaro-ro 661.610 SANTANDER A™™ Mercancia ro-ro 528.372
22 Pasajeros lineasreg. 84.862
i Pasajeros cruceros 18.987
A™ \lercancia ro-ro 1.038.296

TOTAL PUERTOS DEL ESTADO BARCELONA

2 Pasajeroslineasreg. 11.173.389 22 Pasajeroslineasreg.
Pasajeros cruceros 6.380.793
™ \lercancia ro-ro 38.086.359

22 Pasajeroslineasreg.

670.637
Pasajeros cruceros 1.772.470
7™ \lercanciaro-ro 6.134.695

VALENCIA

22 Pasajeroslineasreg.

TENERIFE

22 Pasajeroslineasreg. 2.651.173

374.758

'+ Pasajeros cruceros 237.548

It Pasajeros cruceros 1.000.417 <™ Mercancia ro-ro 6.978.314
&A™ \lercancia ro-ro 2.307.995 BALEARES
= 2 Pasajeroslineasreg.  2.946.150
ALGECIRAS it Pasajeros cruceros 867.943

22 Pasajeroslineasreg. 2.193.145 ™ Mercanciaro-ro 7.672.383
0

6.901.335

Pasajeros cruceros
™ Mercancia ro-ro

22 Pasajeroslineasreg. 45.770
MALAGA it Pasajeros cruceros 40.630
147.174 A™ \lercanciaro-ro 28.266

22 Pasajeroslineasreg.

It Pasajeros cruceros 199.529

f A™ \lercancia ro-ro 229.539
» (o MELILLA

22 Pasajeroslineasreg. 245.875

LAS PALMAS It Pasajeros cruceros 4.899
22 Pasajeroslineasreg. 662.209 22 Pasajeros lineasreg. 799.169 @™ Mercanciaro-ro 228.319
it Pasajeros cruceros 1.300.770 Pasajeros cruceros 825
@™ \ercancia ro-ro 2.946.875 @™ \ercanciaro-ro 287.038
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NORMATIVA/EU ETS

La revision del EU ETS reconoce los problemas
del transporte maritimo, pero no los resuelve

La propuesta destina solo una pequefia parte de los ingresos a la descarbonizacién
maritimay no garantiza la coordinacién con la futura medida mundial de la OMI

a Comisién Europea
Lha presentado su pro-

puesta de revision del ré-
gimen europeo de comercio
de derechos de emisién (EU
ETS), que debera ser ahora
discutida por el Parlamento
Europeoy el Consejo antes de
su aprobacion definitiva. La
propuesta incorpora algunos
avances y reconoce varios de
los problemas que viene sefia-
lando el sector, pero resulta
insuficiente para resolver las
principales deficiencias del
ETS maritimo.

Uno de sus principales ele-
mentos es la creacion del me-
canismo Sustainable Maritime
Alternative Propulsion (SMAP),
dotado con 110 millones de
derechos de emisién para el
periodo 2028-2040. Este ins-
trumento permitira apoyar el
uso de biocombustibles avan-
zados, combustibles sintéti-
cos, electrificaciéon y sistemas
de propulsién edlica.

Es, sin duda, positivo que
una parte de los ingresos
generados por el transporte
maritimo revierta en el pro-
pio sector mediante un me-
canismo especifico. No obs-
tante, los 110 millones de
derechos previstos represen-
tan Unicamente alrededor
del 10% de su aportacién al
sistema y no guardan pro-
porcion con la magnitud del
esfuerzo inversor que exige la
transiciéon energética. La do-
tacion prevista resulta clara-
mente insuficiente para finan-
ciar las inversiones necesarias
y compensar la importante
diferencia de precio entre los
combustibles convencionales
y los combustibles renova-
bles. Ademas, la obligacién
de los Estados miembros de
destinar al menos el 50% de
los ingresos de las subastas a

la descarbonizacion se refiere
al conjunto de los sectores in-
cluidos en el ETS y no garan-
tiza una asignacion concreta
para el transporte maritimo.

La prérroga hasta 2035 de
las actuales excepciones para
las regiones ultraperiféricas
y determinadas conexiones
insulares constituye una me-
dida necesaria, especialmente
teniendo en cuenta la limitada
disponibilidad y el elevado
coste de los combustibles al-
ternativos. La propuesta no
extiende, sin embargo, estas
excepciones a Ceuta y Melilla
ni amplia su aplicacién a las
conexiones con islas de mas
de 200.000 habitantes. Las
particularidades geograficas
de ambas ciudades auténo-
mas y su dependencia del
transporte maritimo para ga-
rantizar la conectividad justifi-
can su inclusion expresa en la
excepcion.

También es positivo que
se plantee un Unico sistema
de seguimiento y notificacion
para el ETS y FuelEU Mari-
time, ya que puede reducir
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duplicidades y simplificar las
obligaciones administrativas
de las navieras.

La extensién del sistema
a determinados buques de
entre 400 y 5.000 GT genera,
en cambio, mayores reservas.
La propuesta prevé ampliar
inicialmente el Reglamento
MRV a quimiqueros, gaseros
y buques de pasaje de este
tamafio, con vistas a su pos-
terior incorporacién al ETS a
partir del 1 de enero de 2031,
junto con los buques de carga
general. Esta ampliacién su-
pondria incorporar un nu-
mero muy elevado de buques
y operadores, muchos de
ellos de pequefio tamafio, con
el consiguiente aumento de
las obligaciones administra-
tivas y de los costes de cum-
plimiento. Ademas, amplia la
diferencia respecto del futuro
sistema mundial de la Organi-
zacion Maritima Internacional,
cuyo umbral se sitla en los
5.000 GT.

Por su parte, las medi-
das propuestas para evi-
tar el desvio de traficos de

contenedores pueden contri-
buir a corregir algunos de los
efectos mas evidentes del sis-
tema, pero tienen un alcance
limitado y son mas una solu-
cion parcial que una respuesta
estructural al problema.

Otro asunto pendiente si-
gue siendo la coordinacién
con la futura medida mundial
de la OMI. La propuesta uni-
camente prevé una revision
posterior y la posible crea-
cién de un mecanismo de
deduccién, pero no establece
que el ETS maritimo deje de
aplicarse cuando entre en
vigor una medida mundial
equivalente. ANAVE defiende
un marco Unico y global que
evite que una misma emisién
quede sometida simultanea-
mente a dos sistemas econo6-
micos. La futura negociacion
de la propuesta deberd, por
tanto, garantizar una coordi-
nacién efectiva entre el régi-
men europeo y el sistema de
la OMI, evitando duplicidades
y preservando la competitivi-
dad del transporte maritimo
europeo.




NORMATIVA/EU ETS

El transporte maritimo aporta
7.650 M€ anuales al EU ETS, segtin las
estimaciones mas conservadoras de ECSA

Espafa es el cuarto pais de la UE poringresos estimados procedentes del ETS

ainclusion del transporte
Lmarl'timo en el régimen

europeo de comercio de
derechos de emisién (EU ETS)
genera una contribucién anual
estimada de 7.650 millones de
euros (M€), tomando como re-
ferencia un precio de 85€ por
tonelada de CO, equivalente
emitida, segdn un informe pu-
blicado por European Shipow-
ners (ECSA).

El calculo parte de los cerca
de 90 millones de toneladas
(Mt) de emisiones de CO, ve-
rificadas que los buques de-
clararon en 2024 dentro del
ambito del EU ETS.

Alemania seria el principal
beneficiario, con unos ingre-
sos minimos estimados de
1.417 M€ anuales. Le siguen
Polonia, con 827 millones; Ita-
lia, con 669 M£; y Espafia, con
605 ME€. Francia recibiria 387
ME; Grecia, 375 M€; Republica
Checa, 319 M€; Rumania, 303

INSTITUCIONES / OMI

ME€; y Paises Bajos, 237 ME.
Portugal obtendria 123 M€.
Sin embargo, estos ingre-
Sos no se reinvierten en la
transicién energética del sec-
tor. Segun el Informe sobre el
mercado del carbono de 2025
de la Comisién, los Estados
miembros destinaron solo el

5% de sus ingresos totales del
EU ETS a la transicién energé-
tica industrial. La descarboni-
zacién maritima, pese a estar
expresamente mencionada
en la Directiva, apenas recibe
apoyo especifico.

La organizacion reclama
que una parte de estos

El Consejo de la OMI adopta una resolucion
para proteger las rutas maritimas estratégicas

| Consejo de la Organi-
E zacién Maritima Inter-
nacional (OMI) ha apro-
bado una resolucién para
reforzar la proteccion de las
principales vias de navegacion
y garantizar los derechos y li-
bertades de los buques mer-
cantes. La decision se adopt6
durante la 137 sesién de este
organismo, celebrada en Lon-
dres del 6 al 10 de julio bajo la
presidencia del espafiol Victor
Jiménez.
Dicha resolucién, pro-
movida por Singapur y co-
patrocinada por 30 Estados

miembros, entre ellos Espafia,
reafirma que el transito por
los estrechos utilizados para
la navegacién internacional
no debe ser amenazado, im-
pedido, denegado ni suspen-
dido. El texto remite al dere-
cho internacional, incluida la
Convencién de las Naciones
Unidas sobre el Derecho del
Mar (UNCLOS, por sus siglas
en inglés), y exige respetar las
normas de la OMI.

El Consejo precis6 que
cualquier medida de los Es-
tados riberefios para regular
el trafico debe ajustarse a

las disposiciones de la OMI y
al Convenio SOLAS. La reso-
lucion reclama cooperacién
internacional para mantener
abiertas, seguras y accesibles
estas rutas y proteger la segu-
ridad, la salud y el bienestar
de los marinos.

La situacién en el estrecho
de Ormuz ocup6 una parte
central de las deliberacio-
nes. El Consejo condend los
ataques contra buques mer-
cantes civiles y reclamé una
reduccion de las tensiones en
Oriente Medio. También sos-
tuvo que los acuerdos entre

recursos se reserve para la
descarbonizacién maritima.
«Necesitamos que estos ingre-
sos se inviertan en la transicion
energética del sector», sefiald
ECSA, que pide financiar com-
bustibles sostenibles y tec-
nologias limpias mediante la
proxima revisién del EU ETS.

Los armadores europeos ya
representan el 44% de la car-
tera de pedidos mundial de
buques propulsados por com-
bustibles sostenibles. Sin em-
bargo, Europa solo produce el
10% de los combustibles sos-
tenibles a nivel mundial, de los
cuales menos del 5% se des-
tina al uso maritimo, mientras
que Asia concentra el 74% de
los proyectos de producciéon
de estos combustibles. Sin
medidas de apoyo que per-
mitan salvar esta brecha, la
disponibilidad de combustible
no podra seguir el ritmo de la
inversién en la flota.

los Estados riberefios deben
garantizar un transito no dis-
criminatorio y sin obstaculos
por el dispositivo de separa-
cién de tréafico reconocido por
la OMI desde 1968.

La OMI reafirm6 que el
paso por Ormuz debe perma-
necer libre de peajes y otras
cargas. Asimismo, encargo al
secretario general, Arsenio
Dominguez, estudiar opcio-
nes para mejorar la seguridad
del trafico y coordinar con los
Estados riberefios, otros pai-
ses y el sector la vuelta a una
navegacion sin restricciones.
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PIRATERIA/ INFORME IMB

Somalia concentra el 94% de los secuestros
de tripulaciones en la primera mitad de 2026

Fuerte repunte de la actividad pirata en el golfo de Adén y aguas del indico
pese al descenso de los incidentes totales hasta minimos histéricos

0s piratas somalies fue-
Lron responsables del

94% de los tripulantes to-
mados como rehenes durante
el primer semestre de 2026,
segun el informe trimestral
mas reciente del International
Maritime Bureau (IMB), publi-
cado por la Cdmara de Comer-
cio Internacional (ICC). El dato
confirma el repunte de la ac-
tividad frente a Somalia, aun-
que los incidentes de pirateria
y robos a mano armada con-
tra buques mercantes cayeron
en la primera mitad del afio
a su nivel mas bajo para un
primer semestre desde 1992.
Entre enero y junio se notifi-
caron 38 incidentes en todo el
mundo, frente a los 90 regis-
trados en el mismo periodo de
2025y los 60 de 2024.

Del total de incidentes
registrados en el primer se-
mestre del afio, 27 fueron
abordajes consumados, cinco
secuestros de buques, tres
ataques con disparos y tres
intentos de abordaje. Pese al
descenso de la cifra global,
IMB advierte de que la seguri-
dad de las tripulaciones sigue
siendo un motivo de preocu-
pacion. Durante el primer se-
mestre del afio, 67 tripulantes
fueron tomados como rehe-
nes, dos fueron amenazados
y uno resulté herido.

El director del IMB, Michael
Howlett, sefialé que «el nivel
mds bajo de incidentes de pira-
teria y robos a mano armada
notificados en un semestre
desde 1992 es alentador y re-
fleja el impacto de los esfuerzos
sostenidos de los gobiernos, los
organismos de seguridad y la
comunidad maritima». No obs-
tante, advirtié de que «no hay
margen para la complacencia.
La seguridad de las tripulacio-
nes sigue estando en riesgo y

Los piratas somalies secuestran
barcos de pesca para usarlos
como buques nodriza en sus
ataques piratas en el océano
indico / EUNAVFOR.

el ligero repunte de la pirateria
somali recuerda que la vigilan-
cia continua y la cooperacion
regional siguen siendo esencia-
les para proteger a la gente de
mar, el transporte maritimo y el
comercio».

El IMB recuerda que el
cumplimiento de las Mejores
Préacticas de Gestion (BMP) ha
contribuido a evitar nuevos
abordajes, pero reclama a
las fuerzas militares interna-
cionales que mantengan una
presencia disuasoria «fuerte y
visible» en la region para pre-
venir una posible escalada.

En el golfo de Guinea, el
informe recoge solo dos in-
cidentes durante el primer
semestre de 2026. El IMB
atribuye esta reduccion a los
esfuerzos de los Estados ribe-
refios y sus socios regionales,
aunque insiste en la necesi-
dad de mantener las patrullas
y la cooperacion para evitar
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Numero de tripulantes
que fueron tomados
como rehenes durante

el primer semestre de
2026. Otros dos fueron
amenazados y uno resulté
herido

un repunte de la actividad
criminal.

También descendieron los
incidentes en el estrecho de
Singapur. Entre enero y junio
se notificaron dos buques
abordados en abril, uno en
mayo y otro en junio. En es-
tos sucesos, dos tripulantes
fueron amenazados en inci-
dentes separados, otros dos
fueron retenidos durante un
ataque y un tripulante resulté
herido. El IMB subraya que

esta ruta sigue siendo una
de las arterias comerciales
mas transitadas del mundo y
reclama mayor coordinacién
entre |los Estados riberefios.

El informe sefiala, por ul-
timo, un aumento de inciden-
tes en el fondeadero de Ma-
nila. En junio se notificaron
tres abordajes de buques fon-
deados por atacantes arma-
dos con pistolas y cuchillos.
En el conjunto del semestre
se registraron ocho incidentes
en esta zona, frente a ninguno
en el mismo periodo de 2025.

«Seguimos instando a los ca-
pitanes y operadores de buques
a informar de todos los inciden-
tes con prontitud. La notifica-
cién rdpida permite respuestas
mds dgiles, ayuda a prevenir
nuevos incidentes y mejora la
seguridad de las tripulaciones
y de los buques que operan
en las proximidades», afirmé
Howlett.



PIRATERIA / OPERACION ATALANTA

EUNAVFOR Atalanta frustra el asalto
pirata a un granelero en el golfo de Adén

Los ataques se intensifican en lazona, mientras la OMI denuncia que 44 marinos siguen secuestrados

a operacion militar de la
L Unién Europea en el mar

Rojo y el golfo de Adén,
EUNAVFOR Atalanta, coor-
diné la respuesta que permi-
ti6 recuperar el control del
granelero Golden Arsenal tras
un ataque pirata registrado el
1 de julio, a unas 110 millas
nauticas al nordeste de Bos-
aso (Somalia). Seglin EUNAV-
FOR, los asaltantes portaban
fusiles de asalto y lanzagrana-
das RPG. El capitan detuvo el
buque, activé la alerta de so-
corroy ordend a la tripulacion
refugiarse en la ciudadela, si-
guiendo las practicas de segu-
ridad BMP-MS.

Atalanta mantuvo contacto
con el capitan y la compafiia
y coordind la intervencién de
fuerzas navales surcoreanas e
indias. El INS Trikand desplegd
un helicéptero y un equipo de
abordaje que asegurd el bu-
que, comprobd que los pira-
tas ya no estaban a bordo y
permitié salir a la tripulacion.
No hubo heridos, aunque se
detectaron dafios en equipos
y estructuras. La misién con-
firm6é ademas un segundo
intento de ataque en las

inmediaciones. Cabe recordar
que actualmente el contralmi-
rante Javier Vazquez de la Ar-
mada espafiola esta al mando
de EUNAVFOR Atalanta.

En las dltimas semanas, los
ataques piratas se han mul-
tiplicado hacia las aguas de
Yemen y el estrecho de Bab
el Mandeb. El 1 de julio, hom-
bres armados abordaron otro
buque frente a Balhaf (Yemen)
y dafiaron los equipos del
puente mientras la tripulacion
permanecia en la ciudadela.
Ese mismo dia, un petrolero
comunicé la aproximacion
sospechosa de una embarca-
cién con cuatro personas, 85
millas al sur de Balhaf.

En esa zona también se re-
gistraron multiples incidentes
durante el mes de junio. EI 9
y el 15 de junio, un buque re-
cibié disparos con lanzagra-
nadas (RPG); el 17 de junio
el equipo de seguridad de
otro buque repeli6 el ataque
de dos esquifes armados; y
el 21 otro sufrié un intento
de abordaje por cinco indivi-
duos. El 5 de julio, la UKMTO
recibié una alerta de un car-
guero atacado por «asaltantes

EUNAVFOR Atalanta coordiné la intervencién
de fuerzas navales surcoreanas e indias

en la recuperacién del Golden Arsenal,
secuestrado por los piratas / EUNAVFOR.

armados desconocidos» a
unas 30 millas al suroeste de
Hodeidah, en la costa occi-
dental de Yemen. Arsenio Do-
minguez, secretario general
de la OMI, informé asimismo
de un ataque al granelero
Lady Naeima, abanderado en
Palaos. El buque pudo conti-
nuar viaje y su tripulacion re-
sulté ilesa.

El mando de

la operacién
EUNAVFOR Atalanta
recae actualmente
en el contralmirante
JavierVazquezdela
Armada espaiola

Durante los ultimos tres
meses, la OMI ha contabili-
zado 24 ataques consumados
o intentados en aguas del
mar Rojo y el golfo de Adén.
Al mismo tiempo, 44 marinos
siguen retenidos a bordo de

los buques MT Honour 25, Eu-
reka 'y Sward.

El Honour 25, petrolero de
productos abanderado en
Palaos, fue capturado el 21
de abril con 17 tripulantes a
bordo, diez de ellos pakista-
nies. El Sward, con pabellén de
San Cristébal y Nieves, trans-
portaba cemento de Suez
(Egipto) a Mombasa (Kenia)
cuando fue apresado cerca de
Garacad (Puntlandia) el 26 de
abril. El Eureka, petrolero qui-
mico y de productos con ban-
dera de Togo, fue tomado el 2
de mayo frente a la provincia
yemeni de Shabwa y desviado
hacia Somalia.

Dominguez advirti6 de
que los secuestrados se es-
tdn quedando sin agua ni
alimentos y viven bajo ame-
naza constante de violencia.
«Su situacién sigue siendo des-
esperada y les pido su apoyo
para garantizar su liberacion»,
declar6 ante el Consejo de la
OMII. «Estos incidentes nos re-
cuerdan de forma contundente
que la amenaza que suponen la
pirateria y los robos a mano ar-
mada para la gente de mar no
ha disminuido».
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ATAQUES / GUERRAS DE IRAN Y RUSIA

La gente de mar vuelve a ser victima
inocente en los conflictos geopoliticos

Ataques del mes de julio en Ormuzy el mar Negro dejan 17 marinos muertosy mas de 25 heridos

a escalada de ataques
Lcontra buques mercan-

tes en Oriente Medio y
el mar Negro ha dejado 17
fallecidos y mas de 25 heri-
dos desde el 11 de julio. A los
ataques iranies en el estrecho
de Ormuzy rusos en aguas de
Odesa se suma la reanuda-
cién de las operaciones huties
contra buques vinculados a
Arabia Saudi en torno al es-
trecho de Bab el Mandeb, en
el mar Rojo.

El 11 dejulio fuerzas iranies
atacaron el portacontenedo-
res GFS Galaxy, de pabelldon
chipriota, a nueve millas de la
costa Omani. Un proyectil no
identificado alcanzo la popay
provocé un incendio en la ca-
mara de maquinas, obligando
alatripulacién a abandonar el
buque. La Armada de Oman
rescatd a 23 marinos y poste-
riormente se conocié el falle-
cimiento de un tercer oficial
de maquinas indio que se dio
por desaparecido.

Dias después, en la madru-
gada del 14 de julio, los petro-
leros emiraties Mombasa By
Al Bahiyah fueron alcanzados
por misiles de crucero iranies
en la via sur del estrecho,
dentro de aguas territoriales
de Oman, con el resultado
de un marino muerto y tres
heridos de gravedad en el pri-
mero, y otros once heridos en
el segundo, que tuvo que ser
abandonado. La lista oficial
de la OMI afiade otros dos
heridos a bordo del Kaifan,
un petrolero de productos
kuwaiti atacado y abando-
nado el 20 de julio cerca de
Limah (Oméan). Hasta el 21
de julio, se contabilizaban 62
incidentes y 17 marinos fa-
llecidos en Oriente Medio. El
JMIC (Joint Maritime Informa-
tion Center) mantenia el nivel
de amenaza en «severo» y ha-
bia registrado once ataques

iranies contra buques desde
el 25 de junio.

Sin embargo, el balance
mas grave de los Ultimos me-
ses se concentra en el mar Ne-
gro. El 13 de julio, un ataque
ruso contra un mercante de
pabellén togolés que descar-
gaba fertilizantes en la regién
de Odesa matd a cinco tri-
pulantes e hirié a otros diez,
segun informd el viceprimer
ministro de Ucrania, Oleksii
Kuleba.

Seis dias después, tres
misiles de crucero rusos al-
canzaron el Golden Leo, un
granelero de pabell6n de Gui-
nea-Bisau, cuando salia de
Chornomorsk con una carga
de maiz. Murieron nueve tri-
pulantes indios y sirios y un
practico ucraniano; ocho ma-
rinos fueron rescatados y al
menos otro tripulante indio
quedo herido de gravedad. El
buque termind hundiéndose
frente a Odesa el 26 de julio.

La amenaza se ha exten-
dido ademas al mar Rojo. Los
huties declararon el 20 de ju-
lio un bloqueo contra buques
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El ataque irani con misiles de crucero
contra el VLCC Mombasa B por cruzar

Ormuz por la ruta sur dejé un un marino
muerto y tres heridos de gravedad.

62

NuUmero de incidentes
registrados hasta la fecha
contra buques mercantes
desde el inicio de las
hostilidades en la zona del
golfo Pérsico, estrecho de
Ormuzy el golfo de Oman
segun la OMI.

de intereses saudies, estadou-
nidenses e israelies y reivindi-
caron ataques con misiles y
drones contra los petroleros
Encelia y Layla. El Encelia fue
alcanzado a unas 70 millas al
suroeste de Al Shuqgaiq (Ara-
bia Saudi) y sufrié un incendio
en la proa, pero la tripulacion
pudo ser rescatada.
Posteriormente, el 24 de
julio también fue alcanzado
el petrolero de productos
NCC Masa, de bandera saudi.
Sufrié dafios menores en el
casco y continud viaje con la
tripulacién ilesa. Ninguna or-
ganizacién ha reivindicado

el ataque. La consultora de
seguridad Windward calcula
que alrededor de 158 buques
presentan exposicion poten-
cial a los criterios de seleccion
huties y que la actividad de
petroleros con el AlS apagado
en el mar Rojo saudi ha au-
mentado un 144%.

El secretario general de
la OMI, Arsenio Dominguez,
ha condenado de forma re-
iterada los ataques contra
buques comerciales y contra
marinos expuestos a conflic-
tos «por circunstancias geopoli-
ticas fuera de su control». «Nin-
gun marino deberia arriesgar
su vida simplemente por hacer
su trabajo», afirmo, antes de
insistir en que «los marinos
nunca deberian convertirse en
victimas de conflictos de los que
no forman parte». El Consejo
de la OMI reclamé el cese in-
mediato de los ataques contra
la navegacion comercial y re-
cordo la obligacion de prote-
ger a los marinos, garantizar
la libertad de navegacion y
respetar el derecho maritimo
internacional.



MERCADOS / CARBON

El transporte de carb6n por via maritima
crece un 14% en junio por las importaciones chinas

| comercio maritimo
E mundial de carbén au-

mentd un 14% en junio
de este afio respecto al mismo
mes de 2025, impulsado prin-
cipalmente por la recupera-
cién de las importaciones chi-
nas. Segln un reciente analisis
de BIMCO, el transporte mari-
timo de carboén con destino a
China creci6é un 41% en junio
respecto al mismo mes del
afio anterior, por la reduccion
de la produccién nacional y el
aumento de la demanda de
las centrales eléctricas.

Este repunte ha situado el
crecimiento acumulado hasta
junio de la demanda de car-
béon por via maritima en un
3% respecto del primer se-
mestre de 2025. Sin embargo,
las importaciones chinas to-
davia registran una caida del
3% en lo que llevamos de afio,
ya que no comenzaron a ace-
lerarse hasta mayo.

La menor produccién in-
terna de China esta relacio-
nada, en parte, con el acci-
dente ocurrido el 28 de mayo
en una mina de la provincia

TRAFICOS / CANAL DE PANAMA

de Shanxi. Tras el siniestro,
109 explotaciones fueron ce-
rradas temporalmente para
efectuar inspecciones de se-
guridad. Algunas retomaron
su actividad en junio, aunque
la produccién continuaba por
debajo de los niveles anterio-
res al accidente.

La demanda en junio tam-
bién aumentd en otros gran-
des mercados asiaticos y eu-
ropeos. Las importaciones de
Corea del Sur crecieron un
25% respecto al mismo mes
de 2025; las japonesas, un
13%; y las de la Uni6n Europea,
un 15%. Segun BIMCO, estos

Un buque carga
carbén en una
terminal portuaria.

aumentos vienen impulsados
por la busqueda de suminis-
tros energéticos alternativos
ante la menor disponibilidad
de GNL desde marzo, por las
interrupciones del transito en
el estrecho de Ormuz.

«El aumento de la demanda
de carbdn ha tenido un impacto
positivo en el mercado de los
graneleros, especialmente en
el segmento panamax», sefiala
el andlisis. El carb6on gener6
alrededor de la mitad de la
demanda de estos buques
durante el mes de junio en
términos de toneladas-milla.
Este impulso contribuyé a un

El canal de Panama reduce de nuevo el
calado maximo autorizado por los efectos de El Nifio

a Autoridad del Canal de
LPanamé (ACP) ha anun-

ciado una nueva reduc-
cién del calado maximo au-
torizado para los buques que
utilicen las esclusas neopana-
max, por los efectos previstos
a causa del fenémeno El Nifio
que reducira las precipitacio-
nes en la cuenca del Canal.
Seglin un aviso a las navieras
de la ACP, la medida se apli-
cara en dos fases: desde el
24 de julio, el calado maximo
autorizado se reducira a 49,0
pies (14,94 m) para la marca
de agua dulce en zona tropical
(Tropical Fresh Water, TFW) en
el disco de Plimsol y a partir

del 15 de agosto, hasta 48,5
pies (14,78 m).

Estas restricciones se su-
man a las que entraron en
vigor el 3 de julio, cuando el
calado maximo se redujo de
50 pies a 49,5 pies (de 15,24
m a 15,09 m). Segun la Auto-
ridad del Canal, estos ajustes
estan basados en los niveles
actuales y previstos del lago
Gatun, principal reserva de
agua del sistema de esclusas.
La Autoridad mantendra la vi-
gilancia de los niveles de los
lagos y de las proyecciones
hidrolégicas antes de decidir
nuevas modificaciones ope-
rativas. Cada transito por las

esclusas consume agua dulce
almacenada en el lago Gatun,
por lo que si se produce una
caida notable de las precipita-
ciones afectara a la capacidad
del Canal. Segun confirmo la
Organizacion Meteorologica
Mundial el 3 de julio, El Nifio
ya se ha desarrollado en el Pa-
cifico tropical y se prevé que
evolucione rapidamente hacia
un episodio fuerte entre julio
y septiembre, con una mayor
probabilidad de provocar se-
quias y otros fenbmenos me-
teorologicos extremos.

Las limitaciones al calado
impuestas por ahora siguen
siendo menos severas que las

encarecimiento de los fletes:
el indice Platts KMAX 9 de S&P
Global Energy subidé un 73%
interanual.

Por el lado de la oferta, In-
donesia aumenté sus expor-
taciones un 12% y Rusia un
33%. Yakarta habia fijado ini-
cialmente un objetivo de pro-
duccién anual de 600 millones
de toneladas, un 24% inferior
al volumen de 2025, pero
anuncidé en junio una amplia-
cién de dicha produccién.

Las perspectivas para el
resto del afio son mixtas. La
recuperacién de la produc-
cién china podria reducir las
importaciones. En sentido
contrario, El Nifio suele ir
acompafiado de un monzén
mas débil, y de hecho ya ha
provocado el junio mas seco
en India en 12 afios, lo que
afecta negativamente a la ge-
neracion hidroeléctrica en la
region y aumenta la demanda
de carbén en India y el su-
deste asiatico. La evolucion
del trafico por Ormuz seguira
siendo otra de las principales
variables.

aplicadas durante la sequia de
2023 y 2024, cuando la caida
del nivel del agua del lago Ga-
tun generd notables disrupcio-
nes en el trafico maritimo del
Canal, especialmente en los
transitos de GNL desde el golfo
de México hacia el Pacifico.
Pese al nuevo ajuste, el
Canal mantiene alrededor de
38 transitos diarios. Entre las
medidas de ahorro aplicadas
figuran un mayor uso de los
depositos de reutilizacién de
agua de las esclusas neopana-
max, transitos simultdneos de
buques de menor porte y la
suspensién de la generacion
hidroeléctrica en Gatun.
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La suspension de la Jones Act
reabre el debate sobre el
cabotaje maritimo en EE.UU.

La exencién de 150 dias, aprobada para facilitar el transporte de productos
energéticos y fertilizantes durante la crisis de Ormuz, permite temporalmente
que buques extranjeros operen entre puertos estadounidenses

| pasado 17 de marzo, la
E Administracion estadou-

nidense suspendié du-
rante 60 dias la aplicacion de
la denominada Jones Act para
el transporte entre puertos de
EE.UU. de determinados pro-
ductos energéticos y fertilizan-
tes. La medida, adoptada para
aliviar las tensiones de suminis-
troy el aumento de los precios
derivados del conflicto con Iran
y del bloqueo de la navegacion
por el estrecho de Ormuz, fue
posteriormente prorrogada
durante otros 90 dias, hasta el
préximo 16 de agosto. En total,
la exencién tendra una vigencia
de 150 dias.

La Jones Act es el nombre
con el que se conoce habitual-
mente la seccion 27 de la Mer-
chant Marine Act de 1920, que
regula el cabotaje maritimo
de mercancias en EE.UU. Esta
norma exige que las cargas
transportadas entre dos pun-
tos del pais se embarquen en
buques construidos en EE.UU.,
de bandera estadounidense,
controlados por ciudadanos
estadounidenses y tripulados
por marinos del pais. Se trata
de una de las legislaciones de
cabotaje maritimo mas restric-
tivas del mundo.

La suspensién permite que
buques que no cumplen estos

La 84® sesién del Comité de Proteccion del
Medio Marino de la OMI se celebré en Londres
del 27 de abril al 1 de mayo de 2026 / OMI.
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requisitos transporten tempo-
ralmente entre puertos esta-
dounidenses petréleo crudo,
gas natural, productos petro-
liferos, carbén, fertilizantes y
otras mercancias incluidas en
la exencion.

Anna Bredima, consultora
sénior en politicas maritimas
europeas e internacionales,
miembro del Consejo de la Eu-
ropean Maritime Law Organi-
sation y antigua integrante del
Board de ECSA, ha analizado re-
cientemente sus efectos en una
entrevista publicada por Lloyd's
List. Para Bredima, la decision
de dejar temporalmente sin
efecto la ley pone de manifiesto

una contradiccién fundamental
en uno de los principales argu-
mentos utilizados para justifi-
carla: «Resulta irénico que una
ley que se considera indispensa-
ble para la seguridad nacional
se suspenda cada vez que se
produce una crisis de seguridad
nacional o una emergencia».

Bredima recuerda que no
es la primera vez que una Ad-
ministracion estadounidense
suspende la norma durante
una situacion excepcional.
Entre otros precedentes, cita
la suspension acordada tras
el ataque a Pearl Harbor y las
exenciones autorizadas con
ocasion del huracan Maria, del
cierre del oleoducto Colonial Pi-
peline tras un ciberataque y del
huracan Fiona.

La Jones Act se fundamenta
tradicionalmente en dos objeti-
vos: proteger de la competen-
ciainternacional a los astilleros,
los marinosy las compafiias na-
vieras estadounidenses, y man-
tener una flota mercante nacio-
nal suficiente para atender las
necesidades estratégicas y de
defensa del pais.

Sin embargo, Bredima consi-
dera que los resultados obteni-
dos durante mas de un siglo no
acreditan que estos objetivos
se hayan alcanzado. «Pese a lle-
var mds de cien afios en vigor, la
Jones Act no ha conseguido crear
una industria naviera comercial
estadounidense sdlida y compe-
titiva internacionalmente».

Segun los datos recogidos
en su analisis, de los aproxima-
damente 7.500 petroleros exis-
tentes en el mundo, menos de
60 cumplen todos los requisi-
tos necesarios para operar bajo
la Jones Act. Asimismo, sostiene
que construir un buque en
EE.UU. puede resultar cuatro
veces mas caro que hacerlo en
Corea del Sur.

La escasez y el mayor coste
de los buques autorizados en-
carecen el transporte interior
de alimentos, combustibles y
fertilizantes, con un efecto es-
pecialmente acusado en territo-
rios alejados del territorio con-
tinental, como Hawai, Alaska o
Puerto Rico. En algunos casos,
resulta incluso mas econémico
exportar inicialmente un pro-
ducto estadounidense a un
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puerto extranjero y reintrodu-
cirlo después en otro puerto
del pais que transportarlo di-
rectamente por mar.

La apertura temporal del
cabotaje permite, por el con-
trario, que buques de otras
banderas conecten producto-
res y consumidores estadou-
nidenses a un coste inferior.
Bredima considera que esta
mayor oferta también facilita la
respuesta ante crisis que afec-
ten al abastecimiento energé-
tico o al funcionamiento de las
cadenas logisticas.

Los defensores de la Jones
Act argumentan asimismo que
la existencia de una flota y de

SEGUROS /ACCIDENTES

una industria maritima nacio-
nales resulta necesaria para
garantizar el transporte estra-
tégico en periodos de guerra.
Frente a este planteamiento,
Bredima sefiala que dicha ca-
pacidad puede complemen-
tarse con buques comerciales
y con flotas de paises aliados,
como ya sucede en determi-
nadas operaciones del Military
Sealift Command, el mando de
transporte maritimo de la Ar-
mada estadounidense encar-
gado de proporcionar apoyo
logistico y capacidad de trans-
porte estratégico a las Fuerzas
Armadas. Para ello emplea bu-
ques publicos y bugues comer-
ciales fletados, que transportan

combustible, material militar,
vehiculos y otros suministros
tanto en periodos de normali-
dad como durante conflictos y
emergencias.

En opinidon de Bredima, el
mantenimiento de la Jones Act
no ha impedido que la flota
mercante estadounidense
contintie reduciéndose. ICS y
la OCDE también han cuestio-
nado en distintas ocasiones los
efectos econémicos y comer-
ciales de esta legislacion.

La suspension ha provocado
una fuerte controversia en
EE.UU. Sus defensores alertan
de que la apertura a buques
extranjeros puede perjudicar a
los astilleros, los armadores y

el empleo maritimo nacionales.
Sus detractores sostienen, por
el contrario, que la exencion ha
permitido desarrollar nuevos
traficos sin los elevados costes
y la limitada disponibilidad de
la flota protegida por la ley.

Para Bredima, la necesidad
recurrente de suspender la Jo-
nes Act precisamente cuando
aumentan las necesidades de
transporte maritimo consti-
tuye, por si misma, un argu-
mento para reconsiderar su
vigencia. «Si la ley debe dejar
de aplicarse en los momentos
de emergencia, cabe pregun-
tarse qué justifica su manteni-
miento durante los periodos de
normalidad».

Allianz registra 43 pérdidas totales de
buques en 2025, frente a 79 el afio anterior

Ensuinforme anual sobre seguridad en el transporte maritimo, la aseguradora
advierte de «/a transicion hacia un nuevo orden maritimos

| transporte maritimo
E cerré 2025 con 43 pér-

didas totales de buques
de mas de 100 GT, segun el
informe Safety and Shipping
Review 2026 de la asegura-
dora Allianz Commercial, ela-
borado con datos de Lloyd's
List Intelligence. La cifra su-
pone 36 buques menos que
en 2024, cuando se registra-
ron 79 pérdidas, un descenso
aproximado del 46%. En los
buques de mas de 500 GT, las
pérdidas pasaron de 51 en
2024 a 31 en 2025.

Segun dicho informe, la
principal causa de pérdidas
totales en 2025 fueron los
hundimientos con 19 casos,
frente a 32 en 2024. Los incen-
dios y explosiones bajaron de
16 registrados en 2024 a9 en
2025; las varadas, de 14 a 4;
los abordajes, de 4 a 3; y los
dafios o fallos de maquinaria
se mantuvieron en 8 casos.
Por tipos de buque, las mayo-
res cifras de 2025 correspon-
dieron a pesqueros, con 8 pér-
didas; seguidos de buques de
pasaje, con 7; los graneleros,

con 6, y los buques de carga
general, portacontenedores y
ro-ro, con 5 pérdidas totales
cada uno.

También descendi6 el
numero de incidentes mari-
timos. El informe de Allianz
contabiliza 2.818 sucesos en
2025, frente a 3.353 en 2024,
es decir, 535 menos, una re-
duccion del 16%. La region
con mas incidentes regis-
trados fue el Mediterraneo
oriental y el mar Negro, con
622; seguida de las islas Bri-
ténicas, el mar del Norte, el
canal de la Mancha y el golfo
de Vizcaya, con 619. La causa
principal fueron los dafios
o fallos de maquinaria, con
1.505 incidentes, un 53% del
total. Después se situaron
los abordajes, con 260, y los
incendios o explosiones, con
218, por debajo de los 255 de
2024,

En la Gltima década, el in-
forme de Allianz registra 905
pérdidas totales de buques de
mas de 100 GT. Entre 2016 y
2020 hubo 555, una media de
111 al afio; entre 2021 y 2025,

v and Shipping

Review 2026

350, una media de 70, lo que
supone un descenso del 37%
entre ambos periodos. La
zona con mas pérdidas en la
década fue el area de China
meridional, Indochina, Indo-
nesia y Filipinas, con 255. En
incidentes, el total acumu-
lado entre 2016 y 2025 fue de
28.660.

El informe sobre seguridad
en el transporte maritimo de
Allianz también sefiala «una
transicién hacia un nuevo or-
den maritimo», caracterizado
por el aumento de los riesgos

de seguridad a lo largo de los
corredores maritimos estra-
tégicos, la interrupcion de las
rutas comerciales estableci-
das, la incertidumbre geopo-
litica y el aumento de las pri-
mas de riesgo.

El bloqueo del estrecho
de Ormuz a causa de la gue-
rra con Irdn ha reducido los
transitos desde y hacia el
golfo Pérsico de mas de un
centenar de buques diarios
a menos de cinco en algunos
momentos. En mayo de 2026
se llegaron a contabilizar méas
de 1.500 buques y 20.000
marinos atrapados. A 15 de
junio, Allianz estimaba que
unos 1.150 buques de carga,
con 29 millones de GT, ope-
raban en aguas del golfo Pér-
sico, con un valor conjunto de
buquesy mercancias de unos
125.000 millones de délares.
Los nimeros mas recientes
que maneja la Organizacion
Maritima Internacional (OMI)
tras las salidas de buques de
las dltimas dos semanas as-
cienden a alrededor de 6.000
marinos y «cientos de buques».
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El quimiquero Bow Olympus de la naviera
Odfjell, equipado con las velas de succion
de bound4blue / BOUND4BLUE.

DESCARBONIZACION / ENERGIAS ALTERNATIVAS
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Bound4blue probara sus velas
de succion en el proyecto europeo AWESOME

Lainiciativaretinea 15 socios para validar el rendimiento de la propulsion asistida porviento

a empresa espafiola
Lbound4b|ue participara

en AWESOME, un pro-
yecto del programa Hori-
zonte Europa coordinado por
Kongsberg Maritime que pre-
tende acelerar la implantacion
de sistemas de propulsion
asistida por viento en buques
mercantes. La iniciativa redne
a 15 socios europeos y busca
reducir la incertidumbre téc-
nica, operativa y econémica

que todavia limita la adopcion
de estas soluciones por arma-
dores y operadores.

AWESOME, acrénimo de
Advanced Wind Energy System
Optimisation & Monitoring for
Efficiency, desarrollara herra-
mientas validadas, metodolo-
gias normalizadas y datos de
operacion sobre los sistemas
de propulsién asistida por
viento (WAPS, por sus siglas
en inglés). El proyecto pre-
tende medir con mayor pre-
cision su rendimiento, docu-
mentar los ahorros obtenidos
y facilitar su reconocimiento
en el marco regulatorio, en
particular en el FuelEU Mari-
timoy en los futuros estanda-
res de la OMI.

La participaciéon de boun-
d4blue se centra en uno de
los dos proyectos piloto a
escala: un quimiquero de Od-
fjell de 49.000 tpm equipado
con cuatro velas de succion
eSAIL de 22 metros. Segun el
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consorcio, el buque ya ha re-
gistrado ahorros de combus-
tible de alrededor del 20% en
determinados viajes, por lo
que servird para analizar la
integracion de estos sistemas
en buques existentes.

El ensayo permitira estu-
diar el comportamiento de las
velas en condiciones reales,
mejorar los sistemas de con-
trol y monitorizacién a bordo
y avanzar en la formacion de
las tripulaciones. Los datos
obtenidos también se utiliza-
ran para comparar las estima-
ciones realizadas en la fase
de disefio con los resultados
efectivos en navegacion.

«La propulsién asistida por
viento ya estd ofreciendo re-
sultados reales en Odfjell», se-
fialé Jan Opedal, responsable
de proyectos de la naviera.
Afadié que iniciativas como
AWESOME permiten conver-
tir la experiencia operativa
en conocimiento aplicable a

mayor escala y reducir la in-
certidumbre asociada a estas
tecnologias.

El segundo proyecto piloto
sera el Neoliner Origin, un bu-
que ro-ro comercial hibrido
concebido desde el inicio para
utilizar propulsién edlica. El
buque incorpora dos apare-
jos SOLIDSAIL de 76 metros
de Chantiers de 'Atlantique y
tiene como objetivo alcanzar
una reduccion de emisiones
de hasta el 80%.

Ademas de Kongsberg Ma-
ritime y bound4blue, entre los
participantes figuran Odfjell,
NEOLine, Chantiers de I'Atlan-
tique, Syroco, SINTEF Ocean,
SINTEF Digital, NTUA, MA-
RIN, MAURIC, DNV, Maritime
CleanTech y Waterborne Te-
chnology Platform. El proyecto
abarcara el disefio y la simula-
cion, el control a bordo, la for-
macién de las tripulaciones, la
verificacion del rendimiento y
la aceptacion comercial.
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El Bahia Candela de Mureloil suministra 2.800 toneladas

de bioetanol al Antonia Maersk en Barcelona

| Bahia Candela, un
quimiquero hibrido

diésel-eléctrico de la
naviera espafiola Mureloil, fle-
tado por Repsol, llevé a cabo
una operacién de suministro
de 2.800 toneladas de bioeta-
nol al portacontenedores An-
tonia Maersk en el puerto de
Barcelona. Se trata de la pri-
mera operacién de este tipo
de la empresa petrolera en el
puerto de la Ciudad Condal.
El buque, construido el
afio pasado en los astilleros
de Murueta, en Vizcaya, esta
preparado para transportar
y suministrar tanto combusti-
bles marinos convencionales
como de nueva generacion.
Durante la operacion, utilizd
su sistema de baterias, por lo
que completd la operacion sin
emisiones locales en el puerto.
La operacién permitié po-
ner a prueba la cadena logis-
tica necesaria para cargar,
transportary suministrar bioe-
tanol a un portacontenedores
de gran porte. La maniobra

reunié a Repsol, Maersk, Mu-
reloil y el Puerto de Barcelona
y sirvi6 también para verifi-
car los procedimientos y las
infraestructuras requeridas
para los suministros a buques
con este combustible.

El Antonia Maersk tiene
capacidad para 16.000 TEU
y forma parte de la flota de

DESCARBONIZACION / ENERGIANUCLEAR
ABS concede una Aprobacion en principio al proyecto
coreano de un portacontenedores nuclear de 15.000 TEU

asociedad de clasificacién
Lestadounidense Ameri-

can Bureau of Shipping
(ABS) ha concedido una apro-
bacién en principio (AiP) al pro-
yecto conceptual de un porta-
contenedores neopanamax de
15.000 TEU propulsado por
energia nuclear, desarrollado
en Corea del Sur por el Korea
Research Institute of Ships &
Ocean Engineering (KRISO),
Samsung Heavy Industries y el
Korea Atomic Energy Research
Institute (KAERI).

El proyecto prevé insta-
lar dos pequefios reactores
modulares de sales fundi-
das como fuente principal de
energia a bordo que contarian
con un sistema de reparto de

carga para aportar redundan-
cia. Ademas, un sistema de al-
macenamiento conservaria el
excedente de electricidad y la
suministraria cuando aumen-
tase la demanda del buque.
Ambos reactores estarian si-
tuados en la zona central del
casco para mejorar la ope-
raciéon y la seguridad del bu-
que, limitando su exposicion
a posibles dafios por colision.
El portacontenedores tendria
una velocidad de servicio de
25 nudos.

La eliminacién de los tan-
ques de combustible con-
vencionales y de la chimenea
permitiria liberar espacio para
la carga. KRISO también ha so-
metido el proyecto del casco a

Operacién de suministro de bioetanol del Bahia
Candela al portacontenedores Antonia Maersk
en el puerto de Barcelona / AP BARCELONA.

portacontenedores de doble
combustible de Maersk. La
naviera danesa cuenta actual-
mente con 23 unidades prepa-
radas para funcionar con meta-
nol, aunque esta analizando el
uso del etanol como alternativa
compatible con estos sistemas.

Maersk ya habia probado
anteriormente etanol puro y

ensayos con modelos en dis-
tintas condiciones de mar.

KAERI se ha encargado del
desarrollo del reactor marino
de sales fundidas, denomi-
nado MARINA. KRISO y Sam-
sung Heavy Industries han
trabajado en el casco de alta
velocidad, la distribucion de
los reactores y los principales
sistemas, asi como en las tec-
nologias de operacién y con-
trol de la potencia.

La AiP no equivale a una
certificacion definitiva ni auto-
riza la construccion del buque.
Supone una revision prelimi-
nar de la viabilidad técnicay de
la seguridad del concepto con-
forme a las reglas y guias apli-
cables de ABS. Los promotores

mezclas de etanol y metanol
en el Laura Maersk, un porta-
contenedores feeder de 1.800
TEU. La operacién de Barce-
lona supone el primer ensayo
de este combustible en uno de
sus grandes buques de doble
combustible y permitira eva-
luar su comportamiento ope-
rativo a mayor escala.

deberan continuar con el de-
sarrollo de la interfaz entre el
reactor y el buque, ademas de
las pruebas y verificaciones de
seguridad necesarias antes de
una eventual comercializacion.
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FOBAS alerta de combustibles que cumplen
las especificaciones pero causan fallos a bordo

Algunas mezclas superan los andlisis rutinarios de calidad, pero presentan problemas
de estabilidad y compatibilidad durante su almacenamiento y consumo

ombustibles marinos
que superan los con-
troles habituales de la

norma ISO 8217 estan provo-
cando un numero creciente
de problemas operativos a
bordo, segun el ultimo in-
forme de calidad de FOBAS,
el servicio de analisis de com-
bustibles de Lloyd's Register.
El estudio, correspondiente
al primer semestre de 2026,
advierte de que los riesgos ya
no se concentran Unicamente
en productos fuera de especi-
ficacién, sino también en mez-
clas que superan los controles
rutinarios pero presentan de-
ficiencias de estabilidad, com-
patibilidad o composicién.
Estos controles se realizan
conforme a la norma interna-
cional ISO 8217, que establece
los principales requisitos de ca-
lidad de los combustibles mari-
nos, como los limites de azufre,
agua, sedimentos, finos catali-
ticos o punto de inflamacion.
Sin embargo, el cumplimiento
de estos parametros no siem-
pre permite anticipar como se
comportara el combustible du-
rante su almacenamiento, tra-
tamiento y consumo a bordo.
FOBAS ha investigado va-
rios incidentes registrados
en marzo y abril, después
de que distintos buques

Un operario toma una muestra
de combustible durante una
operacién de bunkering.

W

experimentaran problemas
operativos tras repostar en
un importante centro de su-
ministro. Los analisis forenses
detectaron concentraciones
elevadas de aceite de esquisto
de Estonia, estimadas en al-
gunos casos entre el 10% y el
15%. Aunque este producto
esta reconocido por la ISO
8217 como un componente
admisible de las mezclas, FO-
BAS relaciona su presencia en
proporciones elevadas con la
inestabilidad del combustible
y con problemas en filtros, se-
paradores y bombas.

Los casos ponen de mani-
fiesto las limitaciones de los
ensayos rutinarios para antici-
par el comportamiento real de
determinadas mezclas. Lloyd's
Register advierte de que un
combustible puede respetar
los limites establecidos y, aun
asi, resultar operativamente
fragil al mezclarse con otros
productos o al someterse a
las condiciones de tempera-
tura, almacenamiento y tra-
tamiento del sistema de com-
bustible del buque.
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El informe sefala también
que los combustibles fuera de
especificacién se mantuvieron
en niveles elevados durante
los seis primeros meses de
2026. Las incidencias mas fre-
cuentes fueron los excesos de

Para Murray Kirkwood,
la distincidn relevante
es entre mezclas

«operativamente resistentes»
y «operativamente fragiles»
I

azufre, el contenido elevado
de agua, la presencia de se-
dimentos, los problemas de
estabilidad, los niveles altos
de finos cataliticos, la conta-
minacién por sodio y los com-
bustibles destilados con un
punto de inflamacién inferior
al exigido.

En cambio, el crecimiento
de los biocombustibles, espe-
cialmente de las mezclas con
ésteres metilicos de acidos
grasos (FAME), no se tradujo
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en un aumento equivalente
de las irregularidades. Cuando
FOBAS detect6 problemas en
estos productos, su origen se
encontraba generalmente en
el componente convencional
de fueloil con muy bajo con-
tenido en azufre
(VLSFO), y no en la
fraccion de FAME.
Murray  Kirk-
wood, consultor
especialista en
combustibles de
Lloyd's Register, se-
flala que la distin-
cion relevante ya
no es Unicamente
entre combustibles conformes
y no conformes con las especi-
ficaciones, sino entre mezclas
«operativamente resistentes» y
«operativamente fragiles». El in-
forme recomienda reforzar los
analisis de estabilidad y com-
patibilidad, conocer con mayor
detalle la composicién de las
mezclas y no limitar la gestion
del combustible a comprobar
si supera o no los parametros
establecidos antes de incorpo-
rarlo al sistema del buque.



NAVIERAS / NUEVAS RUTAS

Una naviera china lanza un servicio de contenedores

semanal entre Oriente y Europa por el Artico

a naviera china Seale-
Lgend Shipping pondra

en marcha este verano
un servicio regular semanal
de contenedores entre China
y Europa a través del océano
Artico, por la denominada
Ruta Maritima del Norte. La
naviera ha previsto un total
de ocho viajes entre el 12 de
agosto y el 27 de octubre, el
periodo del afio que permite
la navegacion artica, y utilizara
siete portacontenedores de
pequefio y mediano porte.

El primer viaje estara a
cargo del Dubai Tower, de
1.740 TEU, con salida prevista
el 12 de agosto y llegada a
Felixstowe (Reino Unido) el 5
de septiembre. También ope-
raran el Riyadh Mukaab, de
2.872 TEU; el Athens Odeon,
de 1.829 TEU; el Istanbul Bri-
dge, de 4.890 TEU; y los Tiger
Maanshan, Tiger Bintulu y Ti-
ger Lianyungang, todos ellos
de 1.528 TEU. El Dubai Tower
repetira viaje al final de la
campanfa.

La ruta tendrd su sa-
lida en el puerto chino de

COMBUSTIBLES / AMONIACO

Ningbo-Zhoushan, que con-
centrard mercancias trans-
portadas mediante servicios
feeder procedentes de Dalian,
Qingdao, Shanghai, Taicang,
Fuzhou y Nansha. En Europa,
la red incluird el mencionado
puerto de Felixstowe, ademas
de Roterdam (Paises Bajos),
Wilhelmshaven (Alemania) y
Gdynia (Polonia).

La eleccion de Felixstowe
como primera escala europea,
al encontrarse el Reino Unido
fuera de la UE, permite que
el largo trayecto entre China

El Istanbul Bridge en el puerto

polaco de Gdansk, en su primer |

viaje por la ruta artica, en 2025.

y Felixstowe quede fuera del
ambito de aplicacion del EU
ETS y de FuelEU Maritime. Es-
tas normas se aplicaran unica-
mente a partir del viaje entre
Felixstowe y Réterdam, del
que se computara el 50%, v,
posteriormente, a la totalidad
de los trayectos entre puertos
de la UE. La configuracion del
servicio reduce asi considera-
blemente la parte de la ruta
sometida a las obligaciones
climaticas europeas.

Con la programacion pre-
vista, Sealegend convierte en

servicio regular estacional una
operacién que hasta ahora se
habia limitado a viajes experi-
mentales o puntuales. En 2018,
Maersk envio el Venta Maersk
desde Vladivostok hasta San
Petersburgo por dicha ruta
en un viaje piloto que duré 37
dias para evaluar los sistemas
del buque, la preparacién de
la tripulacién y el apoyo desde
tierra. En 2025, el Istanbul Bri-
dge cubri6 el trayecto entre
Ningbo y Felixstowe en unos
20 dias. Sealegend calcula
tiempos de 20 a 22 dias hasta
Hamburgo, préximos a los del
ferrocarril entre China y Eu-
ropa y menores que los de las
rutas maritimas por el sur.

No obstante, el trafico
regular por el Artico sigue
condicionado por el hielo, la
breve ventana de navegacion,
los costes del seguro y la dis-
ponibilidad de rompehielos.
Ademas, los buques previs-
tos, con capacidades de entre
1.528 y 4.890 TEU, son muy
inferiores a los grandes por-
tacontenedores utilizados en
la ruta Asia-Europa por Suez.

Peninsula se alia con el grupo japonés Itochu para el
suministro de amoniaco como combustible en Europa

a empresa con sede en
LGibraItar, Peninsula Pe-
troleum, y el conglome-
rado industrial japonés Itochu
Corporation, han constituido
una empresa conjunta, I&P
Marine Ammonia Ltd. (IPMA),
para el suministro de amo-
niaco como combustible ma-
rino en puertos europeos y
mediterraneos. La nueva so-
ciedad tratara de articular la
infraestructura y la cadena
logistica necesarias para in-
troducir este combustible en
operaciones de suministro a
escala comercial.
La alianza da continuidad al
memorando de entendimiento

firmado por ambas compa-
filas en septiembre de 2023,
que establecié un marco de
colaboracién para desarrollar
infraestructuras y cadenas de
suministro de dicho combusti-
ble alternativo.

El proyecto combinarala red
comercial y operativa de Pe-
ninsula, que opera en mas de
500 puertos en todo el mundo,
con la capacidad de Itochu en
producciéon de combustible y
desarrollo de cadenas de su-
ministro. IPMA pretende inte-
grar el aprovisionamiento, las
infraestructuras portuarias y
la relacion con armadores vy
operadores maritimos para

ofrecer amoniaco como com-
bustible marino.

La empresa conjunta co-
menzara su actividad centrada
en los principales enclaves de
Europa y el Mediterraneo. Se-
gun las compafiias, estas re-
giones concentran una parte
relevante de los flujos logisti-
cos internacionales y pueden
desempefiar un papel impor-
tante en la expansién de los
combustibles alternativos.

Peninsula ya suministra gas
natural licuado (GNL), bioGNL
y otros biocombustibles, y
estd desarrollando soluciones
relacionadas con metanol y
amoniaco. IPMA amplia esa

estrategia y busca trasladar el
suministro de amoniaco desde
la fase de desarrollo hacia una
actividad comercial regular.
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Revision de la Directiva EU ETS
y del Reglamento MRV

La Comisidén Europea publicé el 17 de julio de
2026 sus propuestas de revision de la Directiva
ETS y del Reglamento MRV, que incluyen también
modificaciones puntuales del Reglamento FuelEU
Maritime. Las iniciativas se tramitardn mediante el
procedimiento legislativo ordinario, con el primer
trimestre de 2027 como objetivo politico para

alcanzar un acuerdo.

La Comisién propone moderar la reduc-
cion anual del limite maximo de emisio-
nes del ETS. El factor lineal de reduccion,
actualmente fijado en el 4,3% anual entre
2024 y 2027 y en el 4,4% entre 2028 y
2030, pasaria al 3,7% entre 2031y 2035y
al 1,7% a partir de 2036.

Entre 2036 y 2040, la propuesta prevé
financiar la adquisicion centralizada de
hasta 260 millones de toneladas de cré-
ditos internacionales de elevada calidad.
Las empresas no podrian utilizarlos di-
rectamente para cumplir sus obligacio-
nes del ETS. Su incorporacién permitiria
reducir mas lentamente el limite del sis-
tema, con un factor lineal del 1,7% desde
2036, como se ha indicado. Antes de
2033, la Comision evaluara su disponibili-
dad e integridad. Si no existieran créditos
adecuados y econébmicamente viables, el
factor aumentaria al 2,7%.

La cantidad total de derechos de emi-
sion del ETS aumentaria en 250 millones
de derechos, que se subastarian entre
2031 y 2040 para financiar la compra de
una cantidad equivalente de absorciones
permanentes de carbono generadas en
la UE mediante bioenergia con captura
y almacenamiento de carbono (BioCCS)
y captura directa del aire con almacena-
miento (DACCS). Los ingresos obtenidos

Las fechas de aplicacién son escalonadas. El nuevo
mecanismo de apoyo al sector maritimo se activaria
desde 2028 (o desde el primer afio posterior a la
entrada en vigor de la Directiva); las principales
modificaciones del Reglamento MRV se aplicarian
desde el 1 de enero de 2029, y la ampliacion del EU
ETS a nuevos tipos de buques y el nuevo enfoque para

las operaciones offshore, desde el 1 de enero de 2031.

se utilizarian para adquirir las unidades
que acrediten esas absorciones.

Asimismo, se reservarian anualmente
0,9 millones de derechos, hasta 2035,
para apoyar la descarbonizacién del
transporte maritimo en los paises clasi-
ficados por las Naciones Unidas como
«menos adelantados» y en los pequefios
Estados insulares en desarrollo. Que-
darian excluidos aquellos cuyo PIB per
capita sea igual o superior a la media
de la Unién. Las condiciones de aplica-
cién se establecerian mediante un acto
delegado.

La Comisién propone mantener el am-
bito geografico actual del ETS maritimo:
deben entregarse derechos por el 100%
de las emisiones de los viajes entre puer-
tos dela UEy por el 50% de las emisiones
de los viajes entre un puerto de la UE y
otro situado fuera de la UE.

No obstante, la propuesta crea el me-
canismo «ETS como servicio», mediante
el cual la UE podria ayudar a terceros
paises a aplicar un precio al carbono al
50% de las emisiones que actualmente
quedan fuera del ETS. Si el tercer pais no
dispusiera de un sistema propio de su-
bastas, los derechos se subastarian en la
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plataforma comun de la UE y los ingresos
obtenidos se transferirian a dicho pais. La
aplicacion del mecanismo no ampliaria
automaticamente al 100% la obligacion
de entrega de las empresas, aunque la
Comisién podria incorporar posterior-
mente ese 50% adicional al ambito del
ETS mediante un acto delegado.

También se propone ampliar hasta el
31 de diciembre de 2035 las exenciones
actualmente previstas hasta 2030 para
los viajes relacionados con determina-
das islas pequefias, los servicios sujetos
a obligaciones o contratos de servicio
publicoy las regiones ultraperiféricas, asf
como la excepcion aplicable a determi-
nados buques con clase de hielo. No se
modifica el &mbito de estas exenciones.
En particular, la propuesta no incluye su
aplicacién a Ceuta y Melilla.

La propuesta amplia de forma escalo-
nada el ambito del Reglamento MRV y del
ETS a determinados buques de entre 400
y 5.000 GT.

Reglamento MRV

Actualmente, el Reglamento MRV se
aplica a los buques de arqueo bruto igual
0 superior a 5.000 GT y, desde el 1 de
enero de 2025, a los buques de carga ge-
neral y a determinados buques offshore
de entre 400 y 5.000 GT.

La Comisién propone ampliar su am-
bito de aplicacion, a partir del 1 de enero
de 2029, a las siguientes categorias de
buques de entre 400 y 5.000 GT:

petroleros;

quimiqueros;



® gaseros;

©® metaneros;

® ro-pax;y

©® buques de pasaje.

Directiva ETS

El ambito actual del ETS incluye los bu-

ques de carga y pasaje de arqueo bruto

superior a 5.000 GT. Los buques offshore

de mas de 5.000 GT quedaran incluidos a

partir del 1 de enero de 2027.
La Comisién propone:

© Incluir, a partir del 1 de enero de 2031,
los buques offshore, los buques de
carga general, los petroleros, los qui-
miqueros, los buques gaseros y los bu-
ques metaneros de entre 400 y 5.000
GT.

© Mantener hasta el 31 de diciembre
de 2030, para los buques offshore de
5.000 GT o mas, el sistema actual ba-
sado en una lista de tipos de buques, y
aplicarles desde el 1 de enero de 2031
las nuevas reglas basadas en la activi-
dad desarrollada.

©® Presentar, a mas tardar el 31 de di-
ciembre de 2031, un informe al Par-
lamento Europeo y al Consejo sobre
la viabilidad y los efectos econémicos,
ambientales y sociales de incluir en el
ETS los buques ro-pax y de pasaje de
entre 400 y 5.000 GT.

2.3. Puertos de transbordo de
contenedores

Ampliacion de los criterios de inclusién
Las escalas de los portacontenedores en
determinados puertos de terceros paises
proximos a la UE incluidos en una lista
aprobada por la Comisién no se conside-
ran «puertos de escala» a efectos del ETS.
De este modo se evita que una escala in-
termedia en esos puertos limite artificial-
mente el tramo del viaje cuyas emisiones
quedan sujetas al sistema.

La propuesta amplia los supuestos en
los que un puerto de un tercer pais de-
bera incorporarse a esa lista. Sera con-
siderado puerto vecino de transbordo
cuando cumpla cualquiera de las siguien-
tes condiciones:
© Estar situado a menos de 300 millas

nauticas de un puerto bajo jurisdiccién

de un Estado miembro y que su cuota
de transbordo, medida en TEU, supere
el 50% de su trafico total de contene-
dores durante el periodo de doce me-
ses mas reciente para el que existan

datos. El umbral vigente es del 65%.
© Estar situado a menos de 150 millas

nauticas de un puerto bajo jurisdiccién

de un Estado miembro, tener un ca-
lado superior a 11 metros y una longi-
tud de atraque superior a 250 metros,

y disponer de gruas de muelle adecua-

das para operaciones de transbordo

17/7/26

Aprobacién por el Colegio

de Comisarios e inicio de
las negociaciones

Desde 2026
hasta mediados
de 2027

Codecision

Desde mediados
de 2027 hasta
2028

Aprobacion

El Consejo, el Parlamento Europeo y la Comisién fijaron el primer trimestre de 2027 como objetivo para alcanzar un acuerdo
(Hoja de ruta «Una Europa, un mercadoy, 23 de abril de 2026) // Expediente prioritario para la Presidencia irlandesa.

2027 2027 2028 2029 2030 2031

2032

Buques de carga y de pasaje
(=5.000GT)

M | [ o
(= 5.000 GT)

Buques offshore y de carga general mmmmmmm
(400-5.000 GT)

Petroleros, quimiqueros, gaseros y metaneros
(400-5.000 GT)

Buques ro-pax y de pasaje
(400-5.000 GT)

La inclusién en el EU ETS de los buques ro-pax y de pasaje de 400-5.000 GT queda sujeta a una evaluacién de la
Comision antes del 31 de diciembre de 2031. La tabla refleja la propuesta de la Comision de 17 de julio de 2026, no el

texto definitivo.

de contenedores. Este segundo crite-

rio es nuevo.

La Comisién debera actualizar la lista,
cuando sea necesario, antes del 31 de di-
ciembre de cada afio. No podran incluirse
los puertos situados en terceros paises
que apliquen medidas equivalentes a las
establecidas en la Directiva.

Reduccién de la entrega de derechos
para determinados grandes
portacontenedores

Hasta el 31 de diciembre de 2035, las
empresas podran reducir el nimero de
derechos que deben entregar por deter-
minados viajes de entrada en la UE efec-
tuados por portacontenedores con una
capacidad igual o superior a 10.000 TEU.
La medida se aplicara a los viajes de mas
de 300 millas nauticas desde un puerto
situado fuera de la jurisdiccion de un Es-
tado miembro hasta un puerto de la UE,
asi como a las emisiones generadas en
el puerto de la UE relacionadas con esos
viajes.

La reducciodn se calculara en funcién de
la proporcién que representen, respecto

del total de contenedores descargados
por el buque, los contenedores descar-
gados en el puerto de la UE con la Unica
finalidad de ser cargados en otro buque
que los transporte desde ese mismo
puerto hasta un puerto situado fuera de
la UE. Los derechos correspondientes a la
diferencia entre las emisiones verificadas
y los derechos finalmente entregados se
cancelarian y no se subastarian.

3.Buques offshore

La propuesta pretende garantizar unas
condiciones de competencia mas equita-
tivas para los operadores europeos del
sector offshore, adaptando el ETS y el Re-
glamento MRV a la forma en que estos
buques desarrollan sus actividades.

Para ello, la Comisién propone sustituir,
a partir del 1 de enero de 2031, el sistema
actual basado en una lista cerrada de ti-
pos de buques offshore, por un enfoque
basado en la actividad. Se considerarian
«operaciones offshore» las relacionadas
con la exploracién, evaluacion o explota-
cion de recursos naturales del lecho ma-
rinoy su subsuelo, asi como las vinculadas
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ainstalaciones o infraestructuras offshore,
con exclusién del transporte maritimo de
petréleo y gas. Los emplazamientos off-
shore en los que se realicen o apoyen es-
tas operaciones tendrian la consideracién
de puertos de escala.

El ETS cubriria las emisiones vincula-
das a operaciones desarrolladas en em-
plazamientos offshore situados en el mar
territorial, la zona econdémica exclusiva o
la plataforma continental de un Estado
miembro:
© ElI 100% de las emisiones de los viajes
entre puertos de escala de la UE y de
las actividades realizadas dentro de un
puerto de escala de la UE, incluidos los
emplazamientos offshore asimilados a
puerto de escala.

El 50% de las emisiones de los viajes
entre un puerto de escala de la UE y
otro situado en un tercer pais.
Quedarian fuera del sistema las emi-
siones vinculadas a operaciones realiza-
das en emplazamientos offshore situados
fuera de esos espacios maritimos.

El Reglamento MRV exige actualmente
datos como la identificacién del viaje y
de los puertos, las fechas y horas de sa-
lida y llegada, el combustible consumido
por tipo y fuente, los factores y emisio-
nes asociados, la distancia recorrida, el
tiempo en el mar y en puerto, la carga
transportada y el trabajo de transporte.
Estos parametros fueron concebidos
principalmente para viajes de transporte
y no reflejan todas las actividades offs-
hore. La propuesta no establece todavia
parametros detallados adaptados a estas
operaciones pero habilita a la Comision
para concretar mediante actos delega-
dos los métodos de seguimiento, el con-
tenido de los planes y los requisitos de
notificacion aplicables.

4. Utilizacion de los ingresos
4.1. Mecanismo SMAP

Propone reservar un total de 110 millo-
nes de derechos durante el periodo com-
prendido entre el 1 de enero de 2028 (o
el primer afio posterior a la entrada en
vigor de la Directiva) y el 31 de diciembre
de 2040.

Configuraciéon del mecanismo

Los derechos se reservarian para el uso
de combustibles maritimos sostenibles
y de tecnologias de propulsiéon de cero
emisiones en viajes respecto de los

Iy

Agugs \
territoriales
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\ \/
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cuales deban entregarse derechos. El
mecanismo podria apoyar también a bu-
ques de entre 400y 5.000 GT en los viajes
comprendidos en el ambito del ETS, aun-
gue todavia no estén sujetos a la obliga-
cién de entrega por razén de su tamario.

Los beneficiarios seran los armadores
(sujeto obligado a la entrega). Cada afio
podrian solicitar una asignacion de dere-
chos en funcién de la cantidad de com-
bustibles sostenibles utilizada y de las
reducciones de emisiones logradas me-
diante tecnologias de propulsién de cero
emisiones durante el afio natural ante-
rior. Se trata, por tanto, de un mecanismo
ex post. Si la demanda anual superara la
cantidad disponible, la asignacion se re-
duciria de manera uniforme para todas
las empresas solicitantes.

Las ayudas recibidas de otros regime-
nes nacionales, europeos o internaciona-
les podran reducir la asignacion SMAP.

Intensidad de apoyo

Los combustibles deberan cumplir las
definiciones indicadas en la propuesta y
tener factor de emisién cero a efectos del
ETS. Las intensidades de apoyo serian:
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©® El 55% para el biogas y los biocarbu-
rantes avanzados;

©® EI 90% para los combustibles renova-
bles de origen no biol6gico (RFNBO);

© EIB0% para el hidrégeno hipocarbdnico
y los combustibles hipocarbénicos;

©® EI90% del coste adicional de desplegar
y operar tecnologias de propulsién de
cero emisiones, incluidos los sistemas
de propulsion eléctrica y asistida por
el viento, en comparacién con los sis-
temas convencionales. El apoyo seria
proporcional a la reduccion de emisio-
nes conseguida.

Bonificaciones

Los porcentajes anteriores podrian incre-

mentarse en los siguientes supuestos:

® +5 puntos porcentuales en viajes
entre un puerto de un Estado miem-
bro y un puerto insular de un Estado
miembro.

® +10 puntos porcentuales cuando la
materia prima utilizada para producir
el combustible sostenible proceda de
la UE, de un tercer pais cuyo régimen
ETS esté vinculado al ETS o de un ter-
cer pais que reciba apoyo mediante el
mecanismo «ETS como servicio».

©® +5 puntos porcentuales para las tecno-
logias de propulsién de cero emisiones
instaladas en un astillero de la UE.
Las bonificaciones pueden acumularse

y la propuesta no fija un limite general

del 100%. Por ello, el apoyo teérico po-

dria alcanzar el 105% en el caso de un



Desde 2028 o
desde el primer
afio posterior a la
entrada en vigor
de las modificacio-
nes del EU ETS.
Hasta 2040.

110 millones

de derechos de
emision.

Valor estimado
de unos 15.000
millones de euros,
sujeto a la evolu-
cién del precio del
carbono.

Biogdas y biocarburantes avanzados con fac-
tor de emisién cero a efectos del EU ETS.

Combustibles renovables de origen no bio-
l6gico (RFNBO) con factor de emisién cero a

efectos del EU ETS.

Hidrégeno y combustibles hipocarbénicos.

Tecnologias necesarias para utilizar estos

combustibles, condicionadas a la verificaciéon

de su funcionamiento con ellos y sujetas a
intensidades de apoyo diferenciadas.

Empresas respon-
sables del cumpli-
miento incluidas
en el EU ETS.
Asignacion con pe-
riodicidad anual.

Incluye tecnolo-
gias de propulsién
eléctrica y asistida
por el viento.

RFNBO que cumpla la bonificacion por
origen y se utilice en una conexién insu-
lar elegible.

En los viajes entre un puerto de la UEy
un puerto no perteneciente a la UE, el nu-
mero total de derechos se reduce al 50%,
en coherencia con el &mbito geografico
del ETS maritimo.

Determinacion de los precios

La Comisién determinaria el diferencial
de precio entre los combustibles fosiles
y los combustibles sostenibles sobre la
base de informacién objetiva y verifica-
ble, incluidos los precios reales de las
operaciones cuando estén disponibles.
Si no existiera un precio de mercado
representativo para los combustibles
sostenibles, estableceria precios de re-
ferencia. Para los combustibles fésiles
calcularia un precio medio ponderado
que reflejara la combinacién real de
combustibles notificada con arreglo al
Reglamento MRV.

El coste adicional de desplegar y ope-
rar tecnologias de propulsién de cero
emisiones seria calculado por las empre-
sas a partir de costes medios de reduc-
cién de emisiones que determinaria la
Comision.

Requisitos de origen y corredores
maritimos verdes

Con caracter general, los combustibles
sostenibles deberan producirse y las tec-
nologias de propulsion fabricarse:

en la UE;

en un tercer pais cuyo régimen de emi-

siones esté vinculado al ETS; o

en un tercer pais que reciba apoyo

mediante el mecanismo «ETS como

servicio».

Los requisitos de origen no se aplica-
rian a los combustibles sostenibles utili-
zados en determinados corredores mari-
timos verdes entre un puerto de la UE y
un puerto de un tercer pais.

La Comision establecera mediante
actos de ejecucién la lista de puertos
elegibles.

Repercusién de los costes del ETS

La Directiva ETS reconoce al armador el
derecho a obtener el reembolso de los
costes de entrega de derechos de la en-
tidad que sea responsable en Ultima ins-
tancia de la compra del combustible o de
la operacién comercial del buque. En los
contratos de fletamento por tiempo, esa
entidad sera habitualmente el fletador.
Cuando el armador reciba derechos
del SMAP y repercuta el coste del ETS
a esa otra entidad (al fletador), debera
tener en cuenta la ayuda obtenida. Los

contratos podran prever, por ejemplo, la
transferencia de los derechos asignados
o una reduccion equivalente del importe
repercutido.

Los Estados miembros deberan destinar
al menos el 50% de los ingresos del ETS
a la descarbonizacion de determinados
sectores considerados prioritarios, entre
ellos el transporte maritimo. Este minimo
vinculante pretende corregir el desequili-
brio actual, por el que sectores esenciales
para la reducciéon de emisiones reciben
una proporcién muy limitada de estos
recursos.

Entre las actuaciones expresamente
previstas para la descarbonizacion del
transporte maritimo figuran:

la mejora de la eficiencia energética de

los buques;

las inversiones en puertos y en tecno-

logias e infraestructuras innovadoras;

la electrificacién;

los combustibles alternativos sosteni-

bles, como el hidrégeno y el amoniaco

producidos a partir de fuentes reno-

vables; y

las tecnologias de propulsién de cero

emisiones.

Los ingresos podran también desti-
narse a medidas de cambio modal hacia
modos de transporte con menores emi-
siones y a la formacién, la mejora de las
capacidades y la reconversion profesio-
nal de los trabajadores afectados por la
transicion.

Hasta el 31 de diciembre de 2030 se
mantendria el régimen actual del Fondo
de Innovacién, cuya dotacion para el pe-
riodo 2020-2030 asciende a aproximada-
mente 530 millones de derechos. A partir
de 2031, el Fondo quedaria dotado con
200 millones de derechos y seguiria apo-
yando tecnologias industriales innovado-
ras, productos y procesos de bajas o cero
emisiones y proyectos de mayor riesgo
en fases iniciales.

La propuesta crea ademas, desde
2028, el Banco de Descarbonizacién In-
dustrial, un instrumento general y no
especificamente maritimo orientado al
escalado y despliegue de tecnologias
maduras en las industrias incluidas en
el ETS. Su primera fase, el «impulsor de
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TRIBUNA PROFESIONAL

CARACTERISTICAS DEL MECANISMO DE APOYO A LA PROPULSION MARITIMA ALTERNATIVA SOSTENIBLE (SMAP)

Los combustibles maritimos sostenibles deberan producirse y las tecnologias de propulsion de cero emisiones

deberan fabricarse en:

Requisitos de origen  ®la Unién Europea;

e un tercer pais con un régimen ETS vinculado al EU ETS; o
e un tercer pais beneficiario del mecanismo «ETS como servicio».

Exencién de los
requisitos de origen

Reduccion del
diferencial de precio:
porcentajes de apoyo
aplicables

® 55% para el biogéasy los biocarburantes avanzados;
® 90% para los combustibles renovables de origen no biolégico (RFNBO);
® 80% para el hidrégeno y los combustibles hipocarbdnicos;
® 90% para las tecnologias de propulsion de cero emisiones.

e Quedan exentos los combustibles maritimos sostenibles utilizados en viajes realizados en corredores maritimos
verdes que conecten puertos de la UE con puertos de terceros paises.

e +5 puntos porcentuales para los combustibles maritimos sostenibles y las tecnologias de propulsién de cero
emisiones utilizados en viajes entre un puerto de un Estado miembro y un puerto insular de un Estado miembro;

Bonificaciones
adicionales

mecanismo «ETS como servicio»;
¢ +5 puntos porcentuales para las tecnologias de propulsién de cero emisiones instaladas en astilleros de la UE.

e Las empresas podrén solicitar anualmente la asignacién de derechos.
e Si, en un ano determinado, la demanda supera el nimero de derechos disponibles, la asignacion se reduciréd de

Asignacion

manera uniforme para todas las empresas beneficiarias.

inversiones», dispondria de hasta 400
millones de derechos para el periodo
2028-2030. Una segunda fase contaria
con otros 400 millones de derechos en-
tre 2031 y 2040. El objetivo es movilizar
100.000 millones de euros para la descar-
bonizacién industrial.

5.Propuesta de revision
del Reglamento MRV

La propuesta incluye integrar en un Unico
sistema las obligaciones de seguimiento,
notificacion y verificacion relacionadas
con el Reglamento MRV, el ETS y FuelEU.
Para ello modifica también el Reglamento
FuelEU Maritimo, aunque Unicamente en
los aspectos necesarios para establecer
el sistema comun. La revisién general de
este Reglamento sigue prevista para 2027.

5.1. Sistema comun de seguimiento,
notificacién y verificacién

Las empresas presentarian una sola vez
la informaciéon necesaria para el cum-
plimiento de los tres instrumentos, me-
diante la integracion de los respectivos
ciclos de cumplimiento y la eliminacion
de duplicidades y divergencias.

El dmbito del Reglamento MRV se am-
pliaria para comprender, ademas de las
emisiones de gases de efecto inverna-
dero y los datos de eficiencia energética,

la energia utilizada a bordo y las emisio-
nes del ciclo completo, desglosadas entre
Well-to-Tank y Tank-to-Wake. Asimismo, la
entidad responsable del cumplimiento de
FuelEU debera ser la misma que la res-
ponsable del Reglamento MRV y del ETS.

5.2. Plan de seguimiento e informe MRV

unico

La propuesta modifica el contenido del

plan de seguimiento y sustituye el actual

informe de emisiones por un Unico «in-

forme MRV», que contendra la informa-

cién necesaria para el cumplimiento del

Reglamento MRV, el ETS y FuelEU. El ca-

lendario propuesto es el siguiente:

® A maés tardar el 28 de febrero, las
empresas facilitaran al verificador el
informe MRV, junto con los datos y
documentos de seguimiento corres-
pondientes al periodo de notificacién
del afio anterior.

© A mas tardar el 31 de marzo, presen-
taran para cada buque un informe
MRV verificado satisfactoriamente a
la autoridad responsable de la admi-
nistracion, a la Comision y, cuando el
buque enarbole pabellén de un Estado
miembro, a la autoridad del Estado de
abanderamiento.

© A mas tardar el 30 de junio, los bu-
ques que hayan realizado viajes
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¢ +10 puntos porcentuales para los combustibles maritimos sostenibles producidos a partir de materias primas
procedentes de la UE, de un tercer pais con un régimen ETS vinculado al EU ETS o de un tercer pais beneficiario del

comprendidos en el Reglamento de-
beran disponer de un documento de
conformidad MRV valido.

©® La fecha de entrega de los derechos
del ETS se mantiene en el 30 de sep-
tiembre del afio siguiente al periodo
de notificacion.

5.3. Otras modificaciones y fecha de
aplicacién

La Comisién podra concretar me-
diante actos delegados los métodos de
seguimiento y las reglas aplicables a los
nuevos datos sobre consumo y uso de
energia, asi como establecer requisitos
adaptados para los buques de menor ta-
mafio y reglas especificas para las opera-
ciones offshore.

También se modifican determinadas
definiciones, los requisitos de segui-
miento y notificaciéon y el anexo Il para
reforzar la armonizacién con el Sistema
de Recopilacién de Datos sobre el Con-
sumo de Combustible de la OMI. El anexo
| se actualiza con las férmulas para calcu-
lar las emisiones de gases de efecto in-
vernadero del ciclo completo y la energia
utilizada.

Las nuevas disposiciones del Regla-
mento MRV se aplicarian, con caracter
general, a partir del 1 de enero de 2029.

6.Coordinacién conla
medida mundial de la OMI

La propuesta mantiene la clausula de re-
visién relativa a la futura medida mundial
de reduccién de emisiones de la OMI y
afade que la Comision debera evaluar
cdmo evitar la doble imposicién o el do-
ble pago por las mismas emisiones.



Valoracion de ECSA

4 N

Ingresos del ETS: La propuesta
supone un avance importante

al destinar ingresos al sector,
tanto a escala europea como
nacional. Se reservan 110 millones
de derechos para el transporte
maritimo, por un valor aproximado
de 10.000 millones de euros. A
escala nacional, se destina el 50%
de los ingresos del ETS de los
Estados miembros a finalidades
prioritarias, entre las que figura la
descarbonizacion del transporte
maritimo.

4 N

Tecnologias limpias: La propuesta
establece una lista muy limitada de
tecnologias elegibles. Esta deberia
abarcar todo el conjunto de
proyectos de eficiencia energética
capaces de conseguir reducciones
inmediatas de emisiones en la
flota existente, asi como las nuevas
tecnologias necesarias para utilizar
combustibles limpios.

\_

/

/

4 N

Apoyo a los combustibles: El apoyo
a los combustibles sostenibles
constituye una sefial positiva. Estos
combustibles son, por término
medio, cuatro veces mas caros

que los convencionales, por lo que
resulta esencial ofrecer un apoyo
significativo a su utilizacién para
generar condiciones econémicas
que favorezcan la inversion. Se
valora favorablemente que puedan
recibir apoyo los combustibles
producidos tanto en Europa como
en determinados terceros paises.

o /

4 N

Obligaciones de notificacién y
sector offshore: La simplificaciéon
de las obligaciones de notificacion
del ETS y FuelEU Maritime reducira
la carga administrativa de las
navieras. La propuesta garantiza
asimismo unas condiciones de
competencia equitativas para los
operadores offshore establecidos
en la UE.

- J

4 N

Excepciones: Las excepciones
para las islas, las regiones
ultraperiféricas y los buques
con clase de hielo Unicamente
se prorrogan hasta 2035. Para
proteger la conectividad de
las regiones europeas mas
vulnerables, deberian ampliarse
y convertirse en automaticas,
permanentes y adecuadas a su
\ﬁnalidad.

/

4 N

Competitividad de los puertos de la
UE: Cualquier propuesta destinada
a apoyar la competitividad de

los puertos de la UE debera
preservar la integridad del sistema
y garantizar unas condiciones

de competencia equitativas

entre todos los segmentos del
transporte maritimo.

o /

-

sector.

Mayor apoyo con cargo a los ingresos del ETS: La
asignacion de 110 millones de derechos constituye
Unicamente un punto de partida. Representa
aproximadamente 10.000 millones de euros, frente a
los 90.000 millones que se prevé que el sector aporte al
sistema entre 2030 y 2040. Debe aprovecharse todo el
potencial de los ingresos generados por el transporte
maritimo para financiar la transicion energética del

~

Proceso de la OMI: La propuesta Unicamente aborda

la duplicidad de pagos en relacién con un futuro
acuerdo mundial de la OMI. Esto resulta insuficiente: es
necesaria una clausula de revision sélida que permita
revisar y retirar las medidas de la UE una vez que se
adopte un acuerdo global en la OMI.

/

ANAVE, como editora de anave.es, no se hace res-
ponsable de la fidelidad de los datos publicados
por las fuentes. Se autoriza la reproduccién total
o parcial de este articulo, siempre que se cite a
ANAVE como fuente.
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Dfa. Elena Seco, Dfia. Araiz Basurko, Dfia.

Maria Fdez.-Llamazares y Dfia. Marina Ronda

se reunieron con la subdirectora general de
Seguridad, Contaminacién e Inspeccién Maritima,
Dfia. Angela Paz6 en la DGMM sobre la solicitud de
ayudas al transporte maritimo regular por la crisis
de Oriente Medio.

D. Rafael Cerezo asisti6 a una reunién del grupo de
trabajo de Comunicacién de ICS.

Dfa. Marta Lubian asistié a un webinar organizado
por ICS, bajo el titulo: ‘Efficient and Quiet
Technologies for Ships'.

Dila. Marta Lubian participé en la primera reunién
del grupo de trabajo de OPS de Puertos del Estado
para la definicién de las condiciones particulares del
servicio comercial de conexién eléctrica de buques
en puerto, celebrado en su sede.

Difla. Marta Lubian asistié al desayuno con Diia.

Paz Guzman Caso de los Cobos, consejera econé-
mica sénior del Banco Europeo de Inversiones

(BEI), organizado por el Cluster Maritimo Espafiol.
Ese mismo dia, asistié con D. Rafael Cerezo a una
reunién del grupo de trabajo de emergencias de ICS
sobre la situacién en el estrecho de Ormuz y el golfo
Pérsico. El grupo se volvié a reunir el 30 de julio.

Dfia. Araiz Basurko participd en una reunién del
Grupo de Trabajo organizado por la DGMM para
actualizar, estandarizar y unificar la normativa
sobre practicaje. Dfia. Elena Seco se reunié con D.
Antonio Legaz sobre una investigacion para un libro
sobre geopolitica del mar. Ese mismo dia y el 24 de
julio, DAAa. Maria Fdez.-Llamazares asistié a sendas
reuniones de la Comision de Trabajo y Seguridad
Social de la CEOE.

Dfa. Araiz Basurko participé en una reunién del
Comité Nacional de Bienestar de la Gente de Mar.

Dia. Elena Seco particip6é en una reunién del grupo
de trabajo sobre los indices de precios de los
servicios portuarios técnico-nauticos.

Dfa. Elena Seco se reunié con D. Javier Sanchez,
asistente del eurodiputado de VOX, D. Jorge
Buxadé, sobre las prioridades de ANAVE respecto a
la revisién del EU ETS.

Dfia. Elena Seco particip6 en la reunion de
lanzamiento del grupo de trabajo de Puertos del
Estado sobre el servicio portuario de recepcién de
desechos y residuos generados por buques (MAR-
POL). Diia. Desirée Martinez asistié a una reuniéon
de la Comisién Ejecutiva Provincial del ISM.

Dfia. Elena Seco se reuni6 con representantes

de la empresa asociada Moeve sobre el impacto
del Fondo Nacional de Eficiencia Energética 'y

de RED llI. DiAa. Araiz Basurko y Dfia. Marina
Ronda participaron en una reunién del Comité

de Seguridad y Medioambiente de ECSA con
representantes de la Comisién Europea para
analizar la propuesta de revisién del ETS y MRV.
Ese mismo dia, Dfia. Elena Seco y Dfia. Marina
Ronda participaron en una jornada organizada con
SOERMAR en ANAVE sobre el Programa de apoyo a
la descarbonizacién del transporte maritimo.

D. Rafael Cerezo asisti6 a una reunién del grupo de
trabajo de Comunicacién de ECSA.

Dia. Elena Seco y Dfia. Marina Ronda se reunieron
por videoconferencia con representantes de la
empresa asociada Boluda Lines, sobre la audiencia
publica de la orden de bases y primera convocatoria
del Programa de apoyo a la descarbonizacién del
transporte maritimo.

DAa. Maria Fdez.-Llamazares asistié a una reunién
de la Comisién Ejecutiva del ISM.

Dfa. Elena Seco, Dfia. Maria Fdez.-Llamazares

y Dfia. Yolanda Acha, de la empresa asociada
Ibernor, se reunieron con la consejera de Trabajo
y Seguridad Social del gobierno vasco, Dfia. Elena
Pérez y el subdelegado del gobierno en Vizcaya,
D. Carlos Garcia Buendia, sobre la tramitacion en
el Pais Vasco de las autorizaciones de residencia
y trabajo de los marinos extracomunitarios que
deben enrolarse en buques del REC.



DESIGNATED PERSON ASHORE (DPA)

DNV Maritime Academy ofrece este curso online y en inglés, sobre personas designadas en tierra, con el objetivo de
proporcionar los conocimientos necesarios acerca del Cédigo ISM y segun los criterios de la OMI. El curso tiene una
duracién de 16 horas lectivas y un precio de 1.050€ + IVA. Mas informacion en el

CONFERENCIA ANUAL SHORTSEA SHIPPING

La Asociacién Espafiola de Promocién del Transporte Maritimo de Corta Distancia (SPC-Spain) celebrara este afio

en Santander su Conferencia Anual. En esta conferencia, como en anteriores ediciones, se debatirdn cuestiones de
gran importancia para el sector como los corredores verdes, la viabilidad de las normativas de sostenibilidad para el
SSS en Espafia y Europa, el nuevo marco regulatorio TEN-T y su instrumento financiero, nuevos combustibles para el
transporte maritimo, asi como el apoyo financiero europeo, los eco-incentivos y la digitalizacién. Mas informacion en
la web de la Asociacion

AUDITOR INTERNO ISM PARA NAVIERAS

La aplicacién efectiva y la verificacién de la eficiencia de un sistema de gestidon de seguridad requieren auditorias
internas periddicas. El enfoque y el alcance de una auditoria difieren ampliamente de una inspeccion. El Instituto
Maritimo Espafiol (IME) ofrece este curso en colaboracién con Bureau Veritas Business School para preparar
auditores internos para navieras del codigo ISM. Este curso online requiere un amplio conocimiento de los cédigos
tratados. Tiene una duracion de 45 horas y tiene un precio de 430€ + IVA. Mas informacion en la pagina del curso

INCOTERMS 2020

Los Incoterms son Términos de Comercio Internacional que se usan en todo tipo de transacciones para definir
cuestiones como el reparto de costes, el punto de entrega, la transmisién de riesgos o el pago del seguro. Los emite
la ICC o Camara de Comercio Internacional. Los dltimos fueron presentados a nivel mundial en septiembre de
2019. El Instituto Maritimo Espafiol (IME) organiza este curso eminentemente practico, que cuenta con los mejores
expertos en este ambito y que permitird conocer en detalle los Incoterms 2020 desde varios enfoques practicos y
técnicos. Tiene una duracion de 10 horas lectivas y un precio de 200€. Se dispondra de un mes para completar todo
el itinerario formativo, asi como las evaluaciones, transcurrido ese tiempo, el acceso al curso se cerrara.
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NOVEDADES NORMATIVAS
SOBRE SEGURIDAD Y MEDIO AMBIENTE

Informe semestral que recopila las novedades normativas sobre sequridad

y medio ambiente en el dmbito internacional (OMI, OIT), comunitario y nacional
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