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Editorial

Alberto Echaluce

La pesca no puede ser una nota a pie de pagina
en la Politica Agraria Comuin (PAC)

a pesca europea estd viviendo un

momento limite. Mientras las em-

barcaciones encajan, afio tras afio,
recortes de dias de actividad, nuevas
exigencias técnicas, vedas mds largas y
crecientes condicionantes ambientales,
en Bruselas se abre paso una idea tan si-
lenciosa como peligrosa: diluir el FEMPA
dentro de un gran fondo agricola en el
proximo Marco Financiero Plurianual
2028-2034. En una lectura apresurada
podria parecer un simple ajuste buro-
cratico; en realidad, hablamos de un
cambio de modelo: la pesca dejarfa de te-
ner un instrumento financiero propio
para pasar a ser un capitulo mas dentro
del “universo agrario”. Para un sector que
representa la base econémica y cultural de
cientos de comunidades costeras, esto no
es un matiz técnico: es una amenaza di-
recta a su capacidad de sobrevivir y
transformarse. Un sector al que se le exi-
ge todo... y se le quiere financiar como
“apéndice”. La contradiccién es eviden-
te. En nombre de la sostenibilidad, la UE
ha impuesto —y el sector ha ido asu-
miendo—: reducciones drésticas del es-
fuerzo pesquero, especialmente en el
Mediterraneo, cambios obligatorios en ar-
tes y puertas, inversion en electrénica, me-
joras de seguridad a bordo, paradas bio-
légicas mds largas y estrictas y nuevas exi-
gencias en trazabilidad, control, lucha con-
trala pescailegal y transicién energética.
Todo ello requiere capital, tiempo y se-

guridad regulatoria. Pero justo cuando
mas falta hace un fondo robusto, espe-
cializado y previsible para la pesca, se
plantea subsumirlo en un gran fondo
agrario, donde la capacidad de influen-
cia del sector pesquero serfa, inevitable-
mente, menor. La pesca es pequefia en tér-
minos presupuestarios, pero enorme en
términos de impacto. En muchos puertos,
cada barco sostiene directamente varias
familias y, alrededor de él, una cadena de
valor que va desde la lonja hasta la res-
tauracién, pasando por la industria au-
xiliar, la logistica y el turismo gastroné-
mico. Tratarla como una linea mds en la
politica agraria es, sencillamente, no en-
tender su funcién estratégica. Si hay un
escenario donde este debate se siente con
crudeza es el Mediterraneo occidental. La
flota de arrastre ha visto cémo en apenas
cinco afios sus dfas de mar se reducifan
drésticamente, hasta el punto de que la
propuesta de la Comisién para 2026 —9,6
dias de pesca al afio por barco— se vive
como un cierre encubierto. El mensaje al
pescador mediterraneo es doble y brutal:
“Pesque menos, invierta mds, asuma
mas riesgo. .. y ya veremos si, ademds, sus
ayudas van a seguir existiendo como fon-
do especifico”. No es extrafio que en los
muelles cunda una mezcla de cansancio,
incomprensién y hartazgo. El Medite-
rréneo, nos recuerdan desde el sector, “ha
hecho los deberes”: ha aceptado reduc-
ciones, ha cambiado artes, ha soportado

paradas. Lo que se pide ahora a Europa
no es barra libre, sino coherencia: si se
quiere una flota mds verde, mds selecti-
va y mds segura, hay que garantizar los
instrumentos para llegar a ella. Los de-
fensores de integrar el FEMPA en un gran
fondo agricola invocan, previsiblemente,
la “simplificacién” y la “coherencia” de
las politicas. Pero esa supuesta eficiencia
puede convertirse en una trampa. En un
fondo comtin, la pesca competirfa fron-
talmente con prioridades agrarias histo-
ricamente muy asentadas. El riesgo de que
proyectos estratégicos para la moderni-
zacién de la flota queden relegados fren-
te a grandes programas agricolas es real.
Se diluye la visibilidad politica de la
pesca, que dejarfa de tener un instrumento
propio, con gobernanza y prioridades es-
pecificas. No se trata de enfrentar campo
y mar —ambos son esenciales—, sino de
reconocer que son realidades productivas,
sociales y territoriales diferentes. La agri-
cultura no se gestiona con reglamentos
pensados para la pesca, y la pesca no pue-
de financiar su transicién con un fondo di-
seflado, en esencia, para la l6gica agraria
continental. Desde una 6ptica puramen-
te contable, la pesca puede parecer mar-
ginal en el conjunto del presupuesto eu-
ropeo. Pero si ampliamos el foco, vemos
otra cosa: cohesion territorial: en nume-
rosas localidades, la pesca es el nticleo eco-
némico que evita que los puertos sean
simples decorados.
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sumario

Norberto Emazabel, presidente de la Federacién de
Cofradias de Gipuzkoa, valora negativamente el
reparto de TACs y cuotas de especies peldgicas con
especial critica a los resultado negativos para la
caballa o verdel.

La Confederacion Espaiiola de Pesca (Cepesca)
considera que el acuerdo sobre Totales Admisibles de
Capturas (TAC) y cuotas para 2026 alcanzados
representa "el mejor resultado posible” .

Bruselas y Londres recortan las cuotas y dejanala flota
de Gran Sol con 10.800 toneladas menos

Los barcos de pesca del Mediterraneo podran salir a
faenar 143 dias en 2026, Ia misma cifra que finalmente
se alcanzd este afio tras varios ajustes al alza. El
acuerdo, cerrado por los ministros de Pesca de la UE
en Bruselas, evita el “escenario de ciencia ficcién”
que suponia la propuesta inicial de la Comisidn
Europea: un minimo de apenas 9,7 dias de actividad.

El punto estrella de la reunion fue la adopcion de un
nuevo Total Admisible de Capturas (TAC) y un nuevo
esquema de asignacion para el attn rojo del Atléntico.
ICCAT fij6 el TAC en 48.403 toneladas, lo que supone
un incremento cercano al 17 %, alineado con la
recomendacion més alta del Comité Cientifico (SCRS)
gracias al buen estado del stock. La Comisién decidi6
ademds abrir la puerta a nuevos participantes en esta
pesqueria, incorporando a Mauritania, Namibia,
Panamd y Senegal al reparto de cuota , peri rehuy6
abordar otraos temas muy importantes

Ferri presenta su Salabardo Inteligente, un sistema de
pesaje integrado en la pasteca que permite conocer con
exactitud el peso de las capturas durante la maniobra
de izado. Barcos franceses instalan cdmaras a bardo
parael control de la pescva de cetdceos.

Freire coloca la quilla del “Dana”. Astilleros Balenciaga
firma su venta a Abu Dhabi Ports”. EI Busturia NM de
Astilleros Murueta cuenta con propulsién diesel
eléctrica.

Sectores pesqueros

El reparto de TACs y cuotas del 2026 es valorado como
“el mejor resultado de todos los posibles”

La Confederacién Espafiola de Pesca
(Cepesca) considera que el acuerdo
sobre Totales Admisibles de Capturas
(TAC) y cuotas para 2026 alcanzados
representa “el mejor resultado posible”
para la flota espafiola en un contexto ne-
gociador “muy adverso”, marcado por
propuestas iniciales de la Comisién
Europea especialmente restrictivas y

balla del 70 % del TAC propuesta para
el primer semestre del afio, “muy ale-
jada del espiritu” del asesoramiento
cientifico del ICES .”Se habla mucho de
la economia azul, pero cada vez mds
sentimos que la UE se aleja de la pers-
pectiva socioecondémica que tienen es-
tas medidas”, sefialaba Norberto Ema-
zabel, presidenre de la Federacién de

alejadas, a juicio del sector, de la reali-
dad socioeconémica de la pesca. El as-
pecto mds conflictivo ha sido la pro-
puesta de reduccién de la cuota de ca-

Cofradias de Gipuzkoa. La situacién del
Mediterraneo con un tope de 143 dias
mantiene la restrictiva actividad como

ocurriera en este negativo 2025.

Situacion de los tinidos

La reunion de ICCAT deja sin resolver las cuestiones
clave sobre los tinidos tropicales

La 29° reunién ordinaria de la Comisién Internacional para la Conservacién del
Atan Atldntico (ICCAT), celebrada en Sevilla, se cerré con un gran titular: la ac-
tualizacion al alza de los limites de captura y el reparto de posibilidades de pes-
ca de attn rojo. Sin embargo, para Européche, la foto final fue mucho mds am-
bivalente: mientras una parte del trabajo avanzd, otros debates esenciales que-
daron”en la sombra”. La reunién de Sevilla aprueba una subida de casi el 20 %
del TAC de attin rojo y nuevos planes de gestién, pero deja sin resolver cues-
tiones clave sobre ttinidos tropicales, capacidad de la flota y tiburones.

La2? edicién de Maritime Blue Growth se celebré en Cddizen el
que se trataron aspectos de gran interés para el sector
maritimo.

Una Jornada de Estrategia Maritima vy
Descarbonizacion ha dadoa conocer las inquietudes

sobre los nuevos sistemas en Bilbao.

Amplitud de temas que preocupan al sector pesquero se

abordaron en Celeiro con homenaje a Fernando Gonzalez Laxe, ~ Novedades dela Economia Azul

Hace 160 afios tuvo lugar el hundimeinto del SS
London

La instalacion de Puertas Voladoras en el sector de
arrastre se abordaron en una jornada en Ondarroa
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Innovaciones tecnoldgicas

Salabardo Inteligente, Cémaras a bordo y Puertas Vola-
doras se convierten en las tltimas novedades

La empresa Ferri
ha ideado un Sala-
bardo Inteligente
con un sistema de
pesaje integrado en
la pasteca que per-
mite conocer con
exactitud el peso de
las capturas durante
la maniobra de izado.También la empresa Simrad defiende en un reciente en-
cuentro sectorial una idea clara: si la flota de arrastre del Mediterrdneo quie-
re sobrevivir a costes disparados, restricciones europeas y creciente presién
ambiental, la solucién no pasa por faenar mds, sino por faenar mejor. Y en
ese cambio, las llamadas puertas voladoras —disefios que trabajan suspen-
didos del fondo son una solucién. Los barcos Annytia y Carmalia, pertene-
cientes al Armement de Péche Artisanale de Keroman (Apak), han sido equi-
pados con sistemas de cdmaras a bordo dentro del dispositivo OBSCAM.

Maritime Blue Growth y Jornadas de Celeiro

La descarbonizacion y el ahorro energético entre los te-
mas mds recurrentes de los Congresos celebrados

en Cddiz, no podia ser mds directa:
“‘Sostenibilidad en la Economia Azul “.
Existe tecnologia para acometer la
transicion?. La respuesta, tras una
hora de debate intenso, fue matizada
pero clara: la tecnologia estd, pero
falta velocidad, escala, regulacién es-
table y financiacién
para que llegue a to-
| dos los buques y
“| puertos. Sobre este
| tema y otros mas se
habl6 también en las
Jornadas de Celeiro
con el tema de la des-
carbonizacién y di-
gitalizacién. Monito-
rizacién de buques
pesqueros.

Armada, Comisiéon Europea,
I navieras, hidrégeno verde y
puertos coinciden: las soluciones
existen, pero el reto es escalarlas a

tiempo y con reglas claras. La pregunta
que daba titulo a la mesa de la MBG,

9 (a0l
Abanca 2
Eusko Label 8
Oliveira 29
Marine Instruments 31
Nodosa 33
Bureau Veritas 39
Bilbo Port 43
Grupo Emenasa 49
Protecnavi 53
Coterena 55
Ferri 57
Javier Elorza 71
Navalia 72

ICCAT aprobé para 2026 un incremen-
to de la cuota de atiin rojo, reforzando las
posibilidades de pesca y confirmando la
recuperacion del stock tras afios de fuer-
tes restricciones para todos. Foto cedida
por Petaca Chico
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TACs y cuotas 2026

Norberto Emazabel, presidente de la Federacién de Cofradias de Gipuzkoa

“La UE estd abandonando a la pesca selectiva
y artesanal abocando a su desaparicion”

El presidente de la Federacion de Cofradias de Pescadores de Gipuzkoa, Norberto Ema-
zabel, ha lanzado un mensaje muy critico tras el resultado del Consejo de Ministros
de Pesca de la UE y el escenario que se abre para la caballa o verdel en 2026. A su jui-
cio, las instituciones comunitarias “estdn abandonando” a las flotas artesanales y se-
lectivas al aceptar una reduccion del 70 % del TAC propuesta para el primer semes-
tre del afio, “muy alejada del espiritu” del asesoramiento cientifico del ICES y sin ser
capaces de frenar las estrategias de los paises del Norte.”Se habla mucho de la econo-
mia azul, pero a sectores como el nuestro se nos margina o se nos aboca a la desapari-
cion”

balla en el Atlantico nororiental, un stock com-

partido entre la Unién Europea y los llamados
Estados costeros —Noruega, Reino Unido, Islandia,
Islas Feroe y Rusia—. Ante la falta de acuerdo in-
ternacional y la recomendacién de un recorte del 70
% ,1a UE ha optado por fijar un TAC provisional en-
tre el 1 de enero y el 30 de junio de 2026. Ese esquema
permitira a la flota utilizar el 90 % del 30 % del TAC
que se acuerde finalmente cuando se cierre la ne-
gociacion con los paises terceros. Para Emazabel, sin
embargo, esta formula solo aplaza el problema: «Las
negociaciones no han llegado a buen destino con el
verdel. Se ha dejado un plazo a Europa para inten-
tar un acuerdo y, si no lo hay, se aplicara el 70 %. La
perspectiva es muy preocupante». Frente a este pa-
norama, el sector pesquero vasco ha dado un paso
poco habitual: reclamar abiertamente el cierre técnico
de la pesqueria de caballa en todo el Atlantico no-
roriental en 2026, de forma temporal, para permitir
la recuperacién de la biomasa. «Preferimos parar 'y
dejar que se recupere el stock antes que aceptar una .
reduccion que, en la practica, solo castiga a nuestras Norberto Emazabel muestra su preocupacion por el futuro de
flotas mientras se perpetiia la sobrepesca de los pa- la flota de bajura.
ises del Norte», senala.

La clave del conflicto esta en la gestion de la ca-
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TACs y cuotas 2026

:Qué valoraciéon pueden hacer del
altimo Consejo de Ministros de
Bruselas?

-No podemos seguir asi con una Eu-
ropa que dice defender las artes se-
lectivas, la pesca artesanal y los
barcos de menor escala y, cuando lle-
ga la verdad, no es capaz de hacer
frente a las pretensiones de Norue-
ga, Reino Unido o Rusia. Para la flo-
ta Cantdbrico, esto es un varapalo.

Han solicitado el cierre de la pes-
ca antes de asumir un recorte de la
pesca

-Cabe recordar que que el sector del
Cantdbrico ya ha asumido en el pa-
sado sacrificios muy duros cuando
se constat6 una sobrepesca en la ca-
balla. Cuando nosotros hicimos la
sobrepesca del verdel, paramos du-
rante cinco afios. Cinco afios. Acep-
tamos un recorte fuerte y estuvimos
cediendo cuota de anchoa para pa-
gar la multa del verdel. Por eso es
inaceptable que algunos Estados
costeros acttien al margen del crite-
rio cientifico y sin que la UE reac-
cione con contundencia. No puede
ser que tres paises ignoren la reco-
mendacién del ICES y aqui nadie
haga nada. Europa ha perdido fuer-
za. Para la pesca artesanal, es un de-
sastre.

Fuentes cientificas recordaron, ade-
mads, que el consejo sobre la caballa
ya era de por si muy exigente, dado
que la biomasa se sittia por debajo
del limite biolégico y, en un esce-
nario puramente precautorio, podria
haberse planteado incluso el cierre
total de la pesqueria.

Bajo ese prisma, las criticas se diri-
gen tanto a los Estados que exceden
sistemdticamente las cuotas como a
aquellos que, dentro de la UE, si-
guen priorizando la inmediatez eco-
noémica frente a la recuperacién ple-
na del recurso.

«No puede ser que tres paises

ignoren la recomendacion del ICES y
aqui nadie haga nada. Europa ha
perdido fuerza»

Norberto Emazabel a bordo de su barco participando en una camparia de pesca.

¢En cuanto la resto de cuotas?

-En medio de este escenario de incerti- |
dumbre para el verdel, cabe reconocer
algunos elementos positivos en el pa-
quete global de cuotas. Por ello, eesta-
ca especialmente la subida de la anchoa
del Cantdbrico hasta las 33.000 tonela-
das, tras el recorte aplicado el afio an-
terior, asi como el incremento de la
cuota de attn rojo para Espafia, que se
eleva en 1.155 toneladas adicionales
hasta alcanzar un total de 7.938 tonela-
das.

Son noticias importantes para nuestras |
flotas, pero no pueden tapar el proble-
ma de fondo con la caballa. El verdel es
una especie clave para la camparia de la
flota azul del Cantéabrico, tanto en Eus- |
kadi como en el resto del litoral. Con un
recorte del 70 %, 1a viabilidad de muchas
embarcaciones, especialmente las flotas
de anzuelo queda en entredicho.

De momento, el Gobierno Vasco
prepara medidas de apoyo.

-Consciente del impacto econémico
que puede acarrear el nuevo escena-
rio de cuotas, la consejera de Ali-
mentacién, Desarrollo Rural, Agri-
cultura y Pesca del Gobierno Vasco,
Amaia Barredo, ha anunciado que en
las préximas semanas se convocardn
reuniones con el sector para analizar
con detalle las consecuencias y estu-
diar posibles medidas de acompafia-
miento. Segiin ha avanzado el Ejecu-
tivo, las herramientas sobre la mesa in-
cluyen paradas temporales compen-
sadas, ajustes en determinados artes
y mayor flexibilidad en la gestién pes-
quera, siempre dentro del marco co-
munitario. Barredo ha subrayado
que el objetivo es «amortiguar las pér-
didas» de los segmentos mds afecta-
dos, especialmente aquellos que de-
penden de forma mads directa del
verdel.
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Entrevista

¢Cree que con ayudas va a ser sufi-
ciente?

-Atin valorando la disposicién del Go-
bierno Vasco a buscar soluciones,
Emazabel insiste en que la clave esta
en Bruselas y en la mesa de negocia-
cién con los Estados costeros. Europa
no puede presentarse como defenso-
ra de la pesca sostenible y de las ar-
tes selectivas y luego permitir que se
impongan los intereses de quienes no
respetan la ciencia. Hace falta lide-
razgo y coherencia».

Mi mensaje combina frustracién y lla-
mada a la accién. No estamos pi-
diendo privilegios, estamos pidiendo
reglas iguales para todos y respeto a
los informes cientificos. Si se exige un
esfuerzo, que sea compartido; y si
hace falta parar para recuperar el
stock, que se haga, pero con todos
dentro, no solo con los de siempre».

Mientras tanto, las cofradias vascas se-
guirdn defendiendo su propuesta de
cierre técnico temporal como la op-
cién mads responsable a largo plazo,
aunque suponga un sacrificio inme-
diato. En mi opinién, el futuro del ver-
del en el Atldntico nororiental y de la
flota artesanal del Cantébrico pasa por
poner la recuperacién de la biomasa
por delante de los célculos a corto pla-
Z0y por exigir que la comunidad in-
ternacional asuma, de una vez, que la
sostenibilidad también se mide en tér-
minos de justicia y reparto equilibrado
de esfuerzos.

Desde la Cofradia de Hondarribia
han presentado tambiéndos libros

La Cofradia de Mareantes de San
Pedro ha presentado los libros '1361
Done Pedro, Hondarribia', dirigido al
publico general, y 'Rufino Berrotardn
y los peligros de la mar', para esco-
lares. Se han editado en euskera y cas-
tellano y se pueden comprar en la
tienda de la Cofradia en la calle San
Pedro y los beneficios se destinardn a
Aspanogi, asociacién de familias de
menores de Gipuzkoa con céncer.
Ademds, se enviardn ejemplares al

“No estamos pidiendo privilegios sino re-
glas iguales. Si se exige un esfuerzo que

sea compartido”

Norberto Emazabel en el muelle con trabajadores que se han incorporado a la flo-

ta de bajura.

«El futuro del verdel en el Atlantico nororiental y
de la flota artesanal del Cantédbrico pasa por po-
ner la recuperacion de la biomasa por delante de
los célculos a corto plazo»

hospital oncolégico de Gipuzkoa,
para los nifios y jévenes alli hospita-
lizados. Este libro cuenta la expe-
riencia de un nifio hondarribitarra de
once afios del siglo XIX que sali6 al
mar junto a su tio (miembro de la co-
fradia) y a punto estuvo de perder la
vida. Por su parte, '1361 Done Pedro,
Hondarribia' esta dirigida al ptblico
general y recoge la trayectoria de la
Cofradia de Mareantes de San Pedro,
cuya actividad comenz6 a regularse

oficialmente en 1361, aunque el vin-
culo de Hondarribia con la pesca es
muy anterior. Ambas publicaciones
llevan las firmas de Bakarne Atxu-
karro e Izaskun Zubialde, con ilus-
traciones de Raquel Samitier y de
Asun Egurza, respectivamente, y las
dos primeras fueron las encargadas de
conducir la presentacién que se llevé
a cabo en el auditorio. Mejor dicho, las
presentaciones, ya que se realizé el
acto en hasta cinco ocasiones, para
que pudiera llegar a mds ptblico.
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TACs y cuotas 2026

Cepesca ve en el pacto de TACy cuotas de 2026 el
mejor resultado posible para la flota espaiiola

a Confederacién Espafiola de Pes-

ca (Cepesca) considera que el

acuerdo sobre Totales Admisibles
de Capturas (TAC) y cuotas para 2026 al-
canzados representa “el mejor resultado
posible” para la flota espafiola en un con-
texto negociador “muy adverso”, mar-
cado por propuestas iniciales de la Co-
mision Europea especialmente restricti-
vasy alejadas, a juicio del sector, de la re-
alidad socioeconémica de la pesca. La or-
ganizacion que representa al sector pes-
quero espafol destaca como principal
punto positivo la situacién en el Medite-
rréneo. Cepesca habla de “alivio” al
constatar que no se han reducido los dias
de actividad ni se han incorporado nue-
vas medidas adicionales. El acuerdo per-
mite mantener los 143 dias de pesca de
2025, frente a la tltima propuesta comu-
nitaria que planteaba rebajarlos a apenas
9,6 dias de faena.

Tras varios afios de ajustes acumula-
dos, que han impactado de forma
muy significativa en la viabilidad
econdémica de la flota mediterranea, la
patronal valora que el pacto aporte
una cierta estabilidad, aunque sea
provisional. En la misma linea, su-
braya el mantenimiento de las posi-
bilidades de pesca de gamba roja en
708,3 toneladas —"insuficientes”, ma-
tiza— y resalta el compromiso expre-
sado por el comisario europeo de
Pesca y Océanos, Costas Kadis, de
abrir una revisién del Reglamento
que establece el plan plurianual para
las pesquerias demersales del Medi-
terrdneo occidental, un marco que el
sector considera necesario adaptar
mejor a la realidad bioldgica, econo-
mica y social de la zona.

El secretario general de Cepesca, Javier
Garat, reconoce que “a los pescadores
del Mediterraneo les hubiera gustado
tener mds dfas de pesca, porque ade-
mads lo necesitan y lo merecen”, pero
subraya que, dadas las circunstancias,
“mantener los dfas actuales y sin nue-
vas medidas es un resultado muy re-
levante”.

Balance desigual en el Atlantico

En el Atlantico, Cepesca realiza un ba-
lance claramente desigual segtin las es-
pecies. Entre los aspectos positivos, la
organizacién destaca las subidas de
TAC en pesquerias de alto interés
para la flota espafiola, como el bo-
querén del Golfo de Cadiz, que au-
menta un 60 %, la anchoa del Canta-
brico Noroeste, con un incremento del
8 %, y el atdn rojo, cuya cuota se ele-
va en 1.155 toneladas adicionales para
Espana, hasta alcanzar un total de
7.938 toneladas.

En el lado negativo, el sector advier-
te del fuerte impacto que tendran de-
terminadas reducciones. La cigala del
Golfo de Cadiz sufre un recorte cer-
cano al 50 %. No obstante, Cepesca va-
lora que el acuerdo incluya una de-
claracién conjunta de la Comisién
Europea y de Espafa que prevé la re-
alizacién de un nuevo estudio cienti-
fico sobre el estado del stock, con la
posibilidad de ajustar las cuotas a lo
largo del afio en funcién de sus re-
sultados.

La patronal también subraya que se
han moderado algunas propuestas
de rebaja muy severas planteadas
inicialmente por Bruselas. Es el caso

del abadejo, cuya reduccién se limita
finalmente al 13 % frente al 26 % que
se contemplaba en origen, o del len-
guado, que se recorta un 9 % en lugar
del 28 % propuesto. En cambio, la ba-
caladilla mantiene la bajada ya pre-
vista del 40 %, lo que preocupa al sec-
tor por su repercusion econémica.

Caballa, listado, Indico y negociacién
politica

Cepesca pone el foco especial en la si-
tuacién de la caballa, especie cuya ges-
tiéon depende de la negociacién entre
la Unién Europea y los Estados cos-
teros —entre otros Noruega, Reino
Unido y las Islas Feroe—y para la que
los cientificos han recomendado una
reduccién del 70 %. Ante la falta de
acuerdo internacional y el previsible
tijeretazo, se ha fijado un TAC provi-
sional para el periodo comprendido
entre el 1 de enero y el 30 de junio. Ese
esquema permitird utilizar el 90 % del
30 % del TAC que finalmente se acuer-
de, a la espera de que se cierre la ne-
gociaciéon definitiva con los socios
externos.

En relacién con el listado del océano
Indico, la flota atunera integrada en
Cepesca lamenta haber sido utilizada
como “moneda de cambio” y denun-
cia que Francia haya logrado un re-
parto “mucho mds beneficioso” a cos-
ta de Espafia, pese a que la flota es-
pafiola contaba con un histérico de
capturas considerablemente mads fa-
vorable en esa pesqueria.

Pese a las sombras, Cepesca subraya
que el acuerdo final introduce co-
rrecciones relevantes respecto a los
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Cambso porcentual del TAC (%)

El grdfico refleja los importantes descensos en especies principales para la flota

planteamientos iniciales de
la Comisién, muy especial-
mente en el Mediterrdneo, y
lo atribuye al trabajo politico
y técnico desarrollado por
Esparia en coordinacién con
otros Estados miembros di-
rectamente afectados, como
Italia y Francia.

La organizacién agradece de
forma expresa la labor del
equipo negociador espafol
encabezado por el ministro de
Agricultura, Pesca y Alimen-
tacion, Luis Planas, asi como
el papel ejercido por la presi-
dencia danesa del Consejo. En
un contexto de creciente com-
plejidad regulatoria y fuerte
presién ambiental, el sector
considera que el acuerdo de
TAC y cuotas de 2026 no re-
suelve todos los problemas,
pero si evita un escenario
auin mads dafiino para buena
parte de la flota espafiola.

El hito politico: sin “preferencias de La Haya”
por primera vez en décadas

En el relato trasladado por los comités pesqueros bretones, “Francia bus-
c6 un frente comtin con Esparia e Italia durante el tramo final del Con-
sejo, en un contexto politico descrito como “complicado”. El comunicado
subrayaba, ademds, el peso de la delegacién francesa en una negocia-
cién marcada por la tension entre sostenibilidad, empleo y estabilidad
empresarial. El hecho mds llamativo, segtn el sector francés y medios
de varios paises, fue la no aplicacién de las “preferencias de La Haya”,
un mecanismo histéricamente invocado para otorgar a Irlanda cuotas
adicionales en determinados escenarios. La informacién difundida por
el Comité Nacional de Pesca francés y por una agencia belga apunta a
que Bélgica, Francia, Paises Bajos, Polonia y Alemania bloquearon su apli-
cacion en esta ronda. La decisién ha tenido eco inmediato en Irlanda.
El Gobierno irlandés y la prensa del pais describieron un golpe severo
para su sector, en un contexto de reducciones muy acusadas en especies
peldgicas y de debate sobre el reparto interno de cargas dentro de la UE.
En el capitulo de la caballa, el Comité francés indica que 2026 arranca-
rd con una cuota provisional para Francia de 2.427 toneladas hasta ju-
nio, en un escenario condicionado por la falta de un acuerdo de repar-
to con los paises costeros implicados. El comunicado sectorial francés
admite que “no hay milagros”: algunas rebajas cientificas se confirman
y otras quedan suavizadas. En concreto, se describen recortes “bruta-
les” para gadidos en mar Céltico: bacalao (-70%), eglefino (-68%) y mer-
lan (-51%). En el Golfo de Vizcaya, el abadejo (lieu jaune) veria conte-
nida a la mitad la caida inicialmente planteada, hasta -13%, junto a una
subida moderada de la lubina (bar) y un aumento significativo de la ci-
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Acuerdo entre la UEy UK

Bruselas y Londres recortan las cuotas y dejan
ala flota de Gran Sol con 10.800 toneladas

menos

“Otro mazazo para la pesca de altura al fresco”, la OPPAO de Ondarroa alerta del impacto
del recorte de cuotas en Gran Sol. El gerente de la Organizacion de Productores de Pesca de
Altura de Ondarroa, Mikel Ortiz, denuncia que Bruselas “claudica ante Reino Unido” y an-
tepone los objetivos energéticos y medioambientales al suministro de proteina marina para
Europa. El 1iltimo acuerdo de posibilidades de pesca entre la Unién Europea y el Reino Uni-
do para 2026 ha caido como un jarro de agua fria en los muelles de Ondarroa. El recorte de
cuotas en las principales especies de Gran Sol —merluza, gallo, rape y cigala— supone, se-
guin el gerente de los armadores de Ondarroa, Mikel Ortiz, “otro mazazo mds para los pesca-
dores y para la cadena alimentaria de pescado fresco europea”.

or su parte, desde ARVI, tras
Ptener conocimiento del acuer-

do entre UE-UK sobre los
TAC y cuotas de especies compar-
tidas, desde la Cooperativa de Ar-
madores de Pesca del Puerto de
Vigo, desearon manifestar su pre-
ocupacion "porque, una vez mas, se
atiende exclusivamente al aspecto
medioambiental de la situacion de
los stocks pesqueros, haciendolo
ademas en el limite inferior del
rango que podria haberse adopta-
do".

En esta direccién desde ARVI la-
mentan que "los aspectos socia-
les y economicos, que en la PCP
tienen el mismo peso que el me-
dioambiental, se hayan dejado de
lado, lo que ademas’s se une a una
reduccion constante de posibili-
dades de pesca en los u'ltimos an’

os, en lo que se reBiere a especies
principales para nuestra 6lota
de Gran Sol, como pueden ser la
Merluza o el Gallo".

Ortiz subraya que el ajuste pac-
tado en Bruselas no es un expe-
diente mds en la larga serie de re-
cortes, sino un golpe acumulati-
Vo que pone contra las cuerdas a
buena parte de la flota de altura
vasca: “Venimos de afios de re-
ducciéon de dias de mar, més
costes, mds exigencias técnicas...
y ahora menos cuota en las es-
pecies que sostienen la rentabi-
lidad de las mareas. Cada deci-
sién aislada puede parecer asu-
mible, pero el efecto combinado
es devastador para las empresas
y las tripulaciones”.

Merluza: TAC de 32.479
toneladas en Gran Sol y
4-.210 en el Golfo de Viz-
caya

“Bruselas claudica ante Reino Unido”

Para el responsable de la OPPAQ, el resul-
tado de la negociacién evidencia una posi-
cién de debilidad de la UE frente a Londres
en la gestion de los stocks compartidos del
Atlantico Nordeste:
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Gallo: recorte del 20 %
en la zona clave para
la flota de altura

“Bruselas claudica ante Reino Unido,
y todos claudican ante los objetivos
medioambientales y energéticos fren-
te a la alimentacion. Nadie discute
que haya que cuidar los recursos ni
luchar contra el cambio climdtico,
pero se estd construyendo un relato
en el que la pesca aparece siempre
como el problema y nunca como
parte de la solucién”.

Segtin Ortiz, el equilibrio entre sos-
tenibilidad ambiental, econémica y
social que proclama la Politica Pes-
quera Comtin “se rompe cuando, sis-
temdticamente, la carga de las res-
tricciones recae sobre las mismas
flotas europeas, mientras se mantie-
ne una creciente dependencia de
productos importados de terceros
paises, muchas veces con estandares
de control, laborales y ambientales
muy inferiores”.
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Riesgo de mayor dependencia
alimentaria

El gerente de la OPPAO lanza una
advertencia de fondo: “Con cada
recorte que deja tieda a una flota
europea, aumentamos el riesgo de
dependencia alimentaria de paises
terceros. Europa renuncia a pes-
cado fresco capturado bajo es-
trictos controles cientificos y de
trazabilidad, y lo sustituye por
producto de origenes donde no
siempre hay las mismas garanti-
as. Es un contrasentido desde el
punto de vista de la soberanfa ali-
mentaria y de la propia Agenda

Verde europea”.

Ortiz insiste en que la flota de al-
tura vasca ha asumido durante
anos medidas de reduccién de es-
fuerzo, vedas, mejoras de selecti-
vidad y fuertes inversiones en se-
guridad y eficiencia energética:

“Hemos cumplido, hemos reduci-
do esfuerzo y hemos invertido en
barcos mas limpios y seguros. Lo
minimo que pedimos es estabilidad
y una negociaciéon que tenga en
cuenta también el empleo, las eco-
nomias locales y el papel del pes-
cado como alimento saludable y de
baja huella de carbono”.

| Especie

| Zona / Caladero

| TAC 2026 (t) |

Variacion respecto a 2025 |

| Merluza norte
| Merluza norte

| Zona VII (Gran Sol)
| Zona VIIIa bde (oeste Francia/GoLfoVizcaya) I 4.210

| 32.479

| Gallo | Zona VII (Gran Sol, flota viguesa) |16.024
| Rape | Zona VII (Gran Sol) | 46.122
| Rape | Zona VI (oeste de Escocia) [ 10.971
| Cigala | Zona VI (Atlantico Norte) | 16.689

| TOTAL. | Merluza, rape, gallo y cigala (Gran Sol)

| -7,9 %

|-5.8 % |
|-5,8 % |
1-20,0 % |
1-3,0 % |
1-1,2 % |
1-21,1 % |
(-10.800 t) |
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Incertidumbre en los puertos

En Ondarroa, y el resto de puertos
vascos y gallegos con flota de altura,
la sensacién es de incertidumbre ante
un 2026 marcado por menos cuota y
mads obligaciones técnicas. Las orga-
nizaciones de productores y las co-
fradfas reclaman al Gobierno espafiol
que pelee margenes de maniobra
adicionales en el Reglamento defini-
tivo de TAC y cuotas y que active, si
fuera necesario, medidas de apoyo es-
pecificas para las empresas mas ex-
puestas.

Reflexién mas amplia en Bruselas

“No se puede disefiar la politica cli-
madtica y energética de espaldas a la
politica alimentaria. Si de verdad
queremos una Europa menos depen-
diente, con empleo costero y con die-
ta saludable, la pesca de altura ges-
tionada con ciencia tiene que ser alia-
da, no victima colateral”.

El “mazazo” de las nuevas cuotas lle-
ga, asi, en un momento clave para la
altura vasca, que ve cOmo se estrecha
su margen de supervivencia al tiem-
Ppo que se reabre el debate sobre el pa-
pel que debe jugar la pesca europea
en el futuro de la seguridad alimen-
taria del continente.

Reparto de las cuotas

La Unién Europea y el Reino Unido
han cerrado el acuerdo sobre las po-
sibilidades de pesca para 2026 en las
aguas del Atldntico Nordeste, un
pacto que recorta de forma significa-
tiva los margenes de maniobra de los
arrastreros y pincheiros, especial-
mente gallegos. Segtin el texto acor-
dado, la flota dispondra de 10.800 to-
neladas menos de las cuatro especies
clave que captura en la zona: merlu-
za, rape, cigala y gallo, un tijeretazo
que se traduce en una reduccion glo-
bal del 7,9 % para estos recursos de
alto valor comercial.

El pacto, que afecta a 95 TAC (Totales

Admisibles de Capturas) comparti-
dos, se incorporaréd ahora al Regla-
mento de posibilidades de pesca para
2026 que los ministros comunitarios
deben cerrar entre hoy y mafiana en
Bruselas. En conjunto, permitird a la
flota comunitaria capturar hasta
288.000 toneladas, con un valor esti-
mado superior a los 1.200 millones de
euros, segtn los célculos de la Comi-
sién Europea.

Gallo: recorte del 20 % en zonas cla-
ves

Uno de los golpes més duros llega con
el gallo en la zona VII, el principal ca-
ladero para la flota rapantera con
base en Vigo. El acuerdo fija un TAC
de 16.024 toneladas, lo que supone un
descenso del 20 % respecto al nivel an-
terior. Esta rebaja afecta de lleno a una
pesqueria que depende en gran me-
dida de esta especie para cuadrar las
mareas y mantener la rentabilidad de
los viajes a Gran Sol. Pese a ello, Bru-
selas defiende que el ajuste sigue la
senda marcada por el asesoramiento
cientifico, que pedia rebajas impor-
tantes para garantizar la sostenibili-
dad del stock y evitar que se convierta
en especie estranguladora en las pes-
querias mixtas del Atldntico.

Merluza: TAC de 32.479 toneladas en
Gran Sol y 4.210 en el Golfo de Viz-
caya

La merluza norte, otra especie em-
blemética para las flotas de arrastre y
pincho, también sufre recortes. Los ne-
gociadores han acordado una reduc-
cién de casi el 6 % en las dos zonas de
referencia.

En Gran Sol (zona VII), el TAC que-
daré fijado en 32.479 toneladas, lo que
implica un recorte del 5,8 %. En la
zona Vlllabde, al oeste de Francia y en
el Golfo de Vizcaya, se aplica la mis-
ma rebaja, con un TAC final de 4.210
toneladas. Estos descensos siguen la
linea marcada por el Consejo Inter-
nacional para la Exploracién del Mar
(ICES), que venia alertando de la ne-

Cigala: tijeretazo del
21,1 %enel area VIy
medidas técnicas
para evitar cierres
prematuros

cesidad de reducir la presién sobre el
stock norte de merluza para garan-
tizar su recuperacién a niveles bio-
l6gicos seguros.

Rape: leves recortes, pero sin com-
pensar las pérdidas

En el caso del rape, Bruselas y Lon-
dres han optado por una senda de
ajustes moderados pero igualmente
a la baja: En la zona VII, la mds im-
portante para la flota gallega, se
acuerda un TAC de 46.122 toneladas,
lo que supone una reduccion del 3 %.

En la zona VI, al oeste de Escocia, el
limite se sittia en 10.971 toneladas, un
recorte del 1,2 % respecto al afio an-
terior. La reduccién del “rapante” en
la zona VII es menor que el 30 % que
planteaban inicialmente los cientifi-
cos del ICES, pero el recorte no se ve
compensado por el ligero alza del 5,8
% en la zona VI, donde el TAC que-
da en 6.190 toneladas. Para los ar-
madores, ese incremento en el oeste
de Escocia resulta insuficiente para
equilibrar las pérdidas en el princi-
pal caladero.

Cigala: recorte del 21,1 % en el area
VI

La cigala, otra especie fundamental
para la rentabilidad de muchas ma-
reas, también se ve seriamente afec-
tada. Para el drea VI, los negociado-
res han acordado un TAC de 16.689
toneladas, lo que se traduce en un re-
corte del 21,1 %. En este caso, la Co-
misién ha subrayado que el objetivo
es acelerar la recuperacién de la po-
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blacién en un contexto de fuerte
presion pesquera y de sefiales cla-
ras de agotamiento del recurso en
varias subzonas del Atldntico Nor-
te. Medidas técnicas para evitar cie-
rres prematuros Mds alld de los nd-
meros, Bruselas insiste en que el
acuerdo incorpora un paquete de
“medidas correctivas” disefiado
para evitar el temido efecto de los
stocks estranguladores y los cierres
prematuros de pesquerias mixtas.

El comunicado de la Comisién Eu-
ropea destaca que «ambas partes
abordaron los factores socioeco-
ndémicos para evitar situaciones
de estrangulamiento que podrian
provocar el cierre prematuro de de-
terminadas pesquerias». Para pro-
mover la “rdpida recuperacién” de
las poblaciones en peor estado, se
han acordado: Mayor selectividad
de las artes de pesca.

Aumento del tamafo de malla
en determinadas pesquerias.

Dispositivos selectivos obligato-
rios, especialmente en las pesque-
rias dirigidas a la cigala. Estas me-
didas buscan reducir las capturas
accidentales de especies con cuotas
ajustadas, como la merluza o el
rape, y prolongar la actividad de las
flotas sin rebasar los limites de
los TAC.

Kadis defiende el pacto; Espana
presiona por mas cuota

El comisario de Pesca y Océanos,
Costas Kadis, defendi6 el pacto ase-
gurando que «supone un impor-
tante paso adelante en la gestién
sostenible de nuestros recursos
marinos compartidos» y que «pro-
porciona la estabilidad y la previ-
sibilidad que tanto necesitan nues-
tras flotas y nuestros pescadores».
Sin embargo, desde Espafia se ad-
vierte de que el impacto para la flo-
ta de Gran Sol serd muy severo si
no se introducen compensaciones
adicionales. El ministro de Agri-

En el caso del rape, en la zona VII, la mas im-
portante para la flota gallega, se acuerdaun
TAC de 46.122 toneladas, lo que supone una
reduccion del 3 %. Enla zona VI, al oeste de
Escocia, el limite se sittia en 10.971 tonela-
das, un recorte del 1,2 % respecto al aiio an-

terior.

cultura, Pesca y Alimentacién, Luis
Planas, tiene previsto pedir en Bru-
selas mds cuota para los barcos es-
pafioles en 2026, aprovechando la ne-
gociacién del Reglamento de TAC y
cuotas para el Atldntico y el mar del
Norte, que incluye también decisio-
nes plurianuales para algunas espe-
cies.

El Gobierno central insiste en que,
siempre que los informes cientificos
lo permitan, deberfan fijarse cuotas
para varios afios con el fin de apor-
tar estabilidad a la gestion y facilitar

la planificacién empresarial de ar-
madores y tripulaciones. Mientras
tanto, los puertos gallegos y las or-
ganizaciones de armadores miran
con preocupacién un 2026 marcado
por menos toneladas y mds obliga-
ciones técnicas.

El reto, coinciden, serd mantener la
viabilidad econémica de las empre-
sas con 10.800 toneladas menos de
sus especies estrella... y sin perder de
vista que, sin recursos en buen esta-
do, no habré futuro para la flota en
Gran Sol.

La flota de altura ha valorado el recorte de las cuotas en Gran Sole.
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La flota mediterranea
respira, pero sigue

contra las cuerdas

Los barcos de pesca del Mediterrdneo podrdn salir a fa-
enar 143 dias en 2026, la misma cifra que finalmente se
alcanzo este afio tras varios ajustes al alza. El acuerdo,
cerrado por los ministros de Pesca de la UE en Bruse-
las, evita el “escenario de ciencia ficcion” que suponia la
propuesta inicial de la Comision Europea: un minimo de
apenas 9,7 dias de actividad, es decir, un recorte de en tor-
no al 65 % sobre los niveles actuales. Los pescadores va-
loran mantener los 143 dias de faena en 2026, pero aler-
tan de que la presion requlatoria y la incertidumbre ha-
cen “inviable” planificar el futuro.

Los barcos de pesca del Mediterrdneo podrdn salir a fa-
enar 143 dias.

bria que haber amarrado la
flota y cerrar empresas”, resu-

ara el ministro de Agricul-

tura, Pesca y Alimentacion,

Luis Planas, se trata de la
parte “mas dificil” de la negocia-
cién, pero también de uno de los
resultados mds relevantes del pa-
quete de Totales Admisibles de
Capturas (TAC) y cuotas para
2026. La clave del pacto estd en el
mantenimiento del mecanismo
de compensacion: los dias de mar
se pueden ampliar, hasta esos
143, silos buques aplican medidas
de pesca mas selectiva y menos
impactante sobre los ecosistemas.

En los puertos mediterraneos,
el acuerdo se recibe con una
mezcla de alivio y frustracién.

“Si nos hubiéramos quedado
con los 9 0 10 dias que plante-
aba Bruselas, simplemente ha-

me un patrén de arrastre de
Castelléon. “Mantener los 143
dias es evitar el desastre, pero
no significa que estemos bien.
No hemos ganado futuro, solo
tiempo”.

En cofradias y asociaciones de
armadores se repite la misma
idea: la decisién evita un golpe
inmediato, pero no resuelve la
fragilidad estructural de mu-
chas explotaciones. “Llevamos
afios acumulando recortes, ve-
das y restricciones. Cada cam-
pafia es una carrera de obsta-
culos burocraticos”, lamentan
desde una organizacién repre-
sentativa del litoral andaluz.
“Los 143 dfas son lo minimo
para sobrevivir; cualquier paso
atrds habria sido la puntilla
para muchas tripulaciones”.

“Con9 0 10
dias de
trabajo el
cierre estaba
asegurado”

Medidas maés selectivas
como moneda de cambio

El acuerdo mantiene la 16gi-
ca introducida en 2022: quien
apuesta por artes més selec-
tivas o por medidas de con-
servacion nacionales puede
sumar dias adicionales de
pesca. Redes con mallas més
anchas que permitan escapar
a los ejemplares pequefios,
puertas voladoras que redu-
cen el contacto con el fondo
marino o la presencia de
cientificos a bordo forman
parte de este catdlogo de
compensaciones.

Desde el Consejo de la UE se
presenta el sistema como una
forma de “mitigar el impac-
to socioeconémico a corto
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Sectores pesqueros. Mediterrianeo

plazo y recompensar las practicas mds selectivas”. Pero
en la préctica, para muchas empresas familiares la adap-
tacién no es sencilla.

“Cambiar puertas, reformar artes, adaptar el barco a nue-
vas exigencias... todo pasa por inversiones que muchos
no pueden asumir sin ayuda”, advierte un armador de
arrastre de Catalufia. “Estamos de acuerdo en pescar me-
jor, pero alguien tiene que entender que la transicién tam-
bién tiene un coste econémico y que no todos partimos de
la misma situacién”.

Un Mediterraneo exhausto por la incertidumbre

El sector insiste en que el problema ya no es solo el nt-
mero de dfas, sino la incertidumbre permanente.

“Trabajamos afio a afio, sin horizonte. Un dia nos hablan
de 23 dias, al siguiente de 130 si cumplimos condiciones,
luego aparece una nueva propuesta de 9,7... Es imposi-
ble planificar inversiones, relevo generacional o créditos
con esta montafia rusa”, explican desde una cofradia de
la Comunidad Valenciana.

En 2024, la negociacién de diciembre fijé inicialmente un
minimo de 23 dias de faena, ampliables hasta 130 mediante
medidas de compensacién. En noviembre se afiadieron 13
dias més y la cifra final se situé también en 143. Ahora,
el objetivo para 2026 vuelve a ser el mismo, pero tras se-
manas en las que el sector ha vivido pendiente de un re-
corte que calificaban de “incompatible con la vida de las
empresas”.

“Que no nos quiten dfas ya lo celebramos como una vic-
toria, cuando en realidad seguimos trabajando al limite”,
apunta un representante de la flota de arrastre de Alme-
ria. “Es un sintoma de hasta qué punto se ha tensado el
sistema”.

Llamamiento a revisar el plan del Mediterraneo occi-
dental

Tras el acuerdo, muchas voces del sector ponen el foco en
el plan plurianual para las pesquerfas demersales del Me-
diterrdneo occidental, el marco normativo que haido re-
duciendo de forma escalonada el esfuerzo pesquero y el
nimero de dias de actividad.

“Ese plan naci6 con légica conservacionista, pero sobre el
terreno ha demostrado desajustes importantes”, sefialan
fuentes del sector. “No se puede gestionar igual todas las
zonas ni todos los artes, y los informes cientificos empiezan
a mostrar signos de recuperacion en varias especies. Ha
llegado el momento de ajustar las reglas a la realidad ac-
tual y no a la foto de hace diez afios”.

Las organizaciones pesqueras reclaman que la revision
anunciada por las autoridades europeas sea profunda y
que incorpore indicadores socioeconémicos claros. “La sos-

El arrastre sigue estando demonizado.

tenibilidad tiene tres patas: ambiental, econémica y social.
Si solo miramos una, el sistema se cae”, recuerdan.

Entre Bruselas y el muelle: dos percepciones distintas

Desde Bruselas se destaca el equilibrio del acuerdo: es-
tabilidad en el Mediterrdneo a cambio de seguir avanzando
en selectividad y reduccién de impacto, e incrementos o
recortes moderados segtin el estado de las poblaciones en
el Atlantico.

En los muelles, sin embargo, la lectura es mas cruda.

“En los papeles queda muy bien hablar de objetivos cli-
maticos, de biodiversidad y de transicién verde”, comenta
un patrén mayor de un puerto murciano. “Pero eso lue-
go se traduce en menos dias, més gastos y mds papeleo.
La sensacioén es que siempre nos piden mds sacrificios y
que las compensaciones reales llegan tarde o no llegan”.
Pese a todo, la mayoria de las organizaciones coinciden
en que el acuerdo de 2026 era, en el contexto actual, el “mal
menor”.Peor hubiera sido un recorte brutal que dejara a la flo-
ta contra el muro”, admiten. “Ahora la prioridad es aprovechar
este respiro para acelerar los proyectos de modernizacién, exi-
gir que se revisen las normas con datos actualizados y garan-
tizar que la transicién no deja tirados a los barcos pequefios ni
a las tripulaciones mds vulnerables”.

Un Mediterraneo que quiere seguir vivo

El mensaje que el sector lanza a las instituciones es claro:
no se cuestiona la necesidad de proteger el Mediterrdneo,
sino la forma de hacerlo. “Queremos seguir pescando den-
tro de veinte afios, no quemar el recurso en cinco”, sintetizan
desde una asociacion de jovenes patrones. “Pero si la transicion
se hace contra nosotros y no con nosotros, lo que desaparece-
rd no serdn solo algunas artes o especies, sino pueblos enteros
vinculados histéricamente al mar”. Los 143 dias de 2026 per-
miten, por ahora, ganar tiempo en esa negociacion silenciosa.
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Avances en ICCAT en la gestion de algunas
especies, pero las reformas clave quedan aplazadas

La 29° reunidn ordinaria de la Comision Internacional para la Conservacion del
Atun Atlantico (ICCAT), celebrada en Sevilla del 17 al 24 de noviembre, se cerrd
con un gran titular: la actualizacion al alza de los limites de captura y el reparto
de posibilidades de pesca de atiin rojo. Sin embargo, para Européche, la organi-
zacion que agrupa a buena parte de la industria pesquera europea, la foto final
fue mucho mas ambivalente: mientras una parte del trabajo avanzg, otros deba-
tes esenciales quedaron“en la sombra”. La reunion de Sevilla aprueba una subida
de casi el 20 % del TAC de atin rojo y nuevos planes de gestion, pero deja sin re-
solver cuestiones clave sobre tanidos tropicales, capacidad de la flota y tiburo-
nes, segin la patronal pesquera europea.

1 punto estrella de la reunion fue
Ela adopcion de un nuevo Total

Admisible de Capturas (TAC) y
un nuevo esquema de asignacion para
el attin rojo del Atlantico. ICCAT fij6 el
TAC en 48.403 toneladas, lo que su-
pone un incremento cercano al 20 %,
alineado con la recomendacién mds
alta del Comité Cientifico (SCRS) gra-
cias al buen estado del stock. La Co-
misién decidié ademds abrir la puer-
ta a nuevos participantes en esta pes-
queria, incorporando a Mauritania,
Namibia, Panamd y Senegal al repar-
to de cuota.

Desde la industria europea, el ba-
lance fue matizado. El presidente de
Européche, Javier Garat, calificé el
resultado de “mixto”: “El aumento
del TAC de attn rojo aporta a los
pescadores europeos menos cuota
adicional de la que esperdbamos,
pese al enorme esfuerzo realizado
por nuestras flotas. Y no podemos
ignorar los contrapesos: la UE ha re-

ducido su porcentaje para acomodar
nuevas demandas, lo que genera in-
certidumbre en una pesqueria muy di-
versa y sienta un precedente preocu-
pante”.

Garat se mostré especialmente in-
quieto por la entrada de Senegal en el
reparto.”Nos preocupa especialmente
la nueva asignacién a Senegal, dado los

“El aumento del TAC de
atin rojo aporta a los
pescadores europeos
menos cuota adicional de
la que esperdbamos, pese
al enorme esfuerzo
realizado por nuestras
flotas”

graves problemas de cumplimiento
planteados este afio en relacién con la
gestion de sus cuotas de tdnidos tro-
picales”.

Nuevos procedimientos de gestion:
pez espada del norte y listado del
Atlantico occidental

No todo fueron sombras. ICCAT tam-
bién dio un paso importante en mate-
ria de ordenacién a largo plazo, con la
adopcién de procedimientos de gestién
(harvest strategies) para dos especies:

-Pez espada del Atlantico Norte.

-Listado (skipjack) del Atlantico oc-
cidental.
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Estos procedimientos definen reglas
de explotacién a largo plazo, vincu-
ladas a indicadores cientificos, y for-
man parte de la transicién hacia una
gestién mds previsible y menos sujeta
a vaivenes politicos anuales.

Atunes tropicales: frustracién por la
falta de avances

Donde la decepcion fue mayor, segiin
Européche, fue en el capitulo de tu-
nidos tropicales (rabil, patudo y lis-
tado), una de las pesquerias mds
importantes para la flota cerquera eu-
ropea.

Descarga de atiin para una granja

Reunion ICCAT

La organizacién recuerda que las flo-
tas de tanidos tropicales de la UE lle-
van afios invirtiendo en el Atlantico
con una visién de largo plazo, bajo al-
tos estdndares sociales, de control y
ambientales. Mantener empresas via-
bles y empleos dignos —desde las
tripulaciones hasta los trabajadores
portuarios, astilleros y conserveras—
depende en buena medida de un mar-
co de gestién sélido y predecible.

Capacidad de flota y cumplimiento: un
registro insuficiente

En Sevilla, ICCAT aprobé también
una resolucién para establecer un re-
gistro de buques de mds de 20 metros.

Européche denuncia el bloqueo de ICCAT en ttinidos tropi-
cales y alerta de mayor vulnerabilidad para la flota cerquera

onde la decepcién fue mayor, se-
D gun Européche, fue en el capitu-

lo de ttnidos tropicales (rabil,
patudo y listado), una de las pesquerias
mads importantes para la flota cerquera eu-
ropea. La organizacién recuerda que las flo-
tas de tinidos tropicales de la UE llevan
afios invirtiendo en el Atldntico con una vi-
sién de largo plazo, bajo altos estandares
sociales, de control y ambientales. Mante-
ner empresas viables y empleos dignos —
desde las tripulaciones hasta los trabaja-
dores portuarios, astilleros y conserve-
ras— depende en buena medida de un
marco de gestion sélido y predecible. Eu-
ropéche sefiala tres decisiones concre-
tas que podrian haber reforzado ese ca-
mino, y que finalmente no vieron la luz:

1-Asignar el TAC de rabil (yellowfin)
entre las distintas Partes para evitar re-
basamientos sistemaéticos del cupo glo-
bal.

2-Aumentar el TAC de patudo (bigeye)
en linea con el consejo del SCRS, ali-
viando a las flotas que mds han sacri-
ficado para reconstruir el stock.

3-Levantar la veda sobre dispositivos

La flota de atiin tropical se queja que 10 s

agregadores de peces (FAD-closure),
una medida que recae de forma des-
proporcionada sobre los cerqueros y
cuya eficacia real para el stock no ha
sido demostrada cientificamente, segtin
el sector.

“Ninguna de estas cuestiones alcanz§
un acuerdo”

“El resultado es muy decepcionante”,
lamenta Xavier Leduc, presidente del
Grupo de Atan de Européche.”Nin-
guno de los asuntos urgentes sobre atu-
nes tropicales —incluyendo la asigna-

P

e han adoptado medidas que reivoindicaban.

cién del TAC de rabil y la eliminacién
de la moratoria de FADs— ha desem-
bocado en una decisién este afio, lo que
deja a nuestras pesquerias europeas res-
ponsables en una posicién mds vulne-
rable” Por todo ello, Leduc pide que las
Partes Contractantes de ICCAT apro-
vechen los trabajos intersesionales:
“Instamos a utilizar el periodo entre reu-
niones para encontrar soluciones equili-
bradas, basadas en la ciencia, que protejan
la pesqueria, a las empresas y personas que
dependen de ella”.
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Sobre el papel, se trata de un ins-
trumento para mejorar el con-
trol. Pero para Européche, el
disefio acordado se queda cor-
to.

Segtin explica Anne-France Mat-
tlet, directora del Grupo de
Atun de Européche, el registro
no permite conocer la capacidad
real de pesca en la regién, un
dato esencial para aplicar me-
didas de gestion eficaces.

“Sin informacién crucial sobre la
capacidad de bodega en metros
ctibicos, como recomienda la
FAO y se aplica en el Pacifico
oriental, ICCAT no puede co-
nocer la verdadera capacidad de
la flota. Entender la capacidad
de los buques es clave para ga-
rantizar una gestion adecuada y
sostenible”.

La patronal europea también
considera que los procedimien-
tos de cumplimiento siguen
siendo débiles. El sistema actual
tiene dificultades para seguir de
forma eficaz los casos de in-
cumplimiento: no hay un do-
cumento de sintesis claro, ni
un mecanismo de seguimiento
estructurado, ni un proceso au-
tomatizado para tratar las in-
fracciones.

La propuesta de la Unién Eu-
ropea para racionalizar los in-
formes y el seguimiento fue
adoptada, lo que Européche va-
lora como un paso en la buena
direccién, pero insiste en que
“queda mucho trabajo” antes de
poder hablar de una aplicacién
robusta y homogénea de las
normas en todo el Atlantico.

Tiburones, bloqueo en la gestion y
en la lucha contra el finning

tra de las grandes frustracio-
nes de Sevilla fue el capitulo
de los tiburones. Las nume-

rosas propuestas destinadas a mejorar
su gestion y reforzar la lucha contra el
“shark finning” (cercenar las aletas y
descartar el cuerpo) no lograron el con-
senso necesario.

La flota europea recuerda que aplica
desde hace afios la politica de “aletas
adheridas de forma natural” (fins na-
turally attached), que obliga a de-
sembarcar los tiburones con el cuerpo
y las aletas unidos, y reclama un te-
rreno de juego equilibrado para todos
los operadores del Atldntico.

Durante la reunién, el presidente de
ICCAT, Ernesto Pefias, lanz6 una pre-
gunta provocadora a las delegaciones:

“:Queréis que ICCAT se ocupe de los
tiburones?”.

Con ella quiso subrayar la necesidad
de que la organizacién demuestre li-
derazgo en este campo para no quedar
eclipsada por otros foros, como el
Convenio CITES. ICCAT ha avanzado
en la gestiéon de algunas especies,
como el tiburén azul, pero Européche
insiste en que “hay que mantener y
profundizar este enfoque” si se quie-
re evitar que la agenda sobre tiburones
se decida fuera del &mbito pesquero.

Para Européche, la
prioridad es clara:
transformar las buenas
palabras sobre gestion
sostenible en decisiones
concretas sobre tinidos
tropicales, capacidad de
flota, control y tiburones

ICCAT y el Acuerdo BBNJ: defender el
papel de las OROP

Pese a los avances limitados en deter-
minados frentes, Européche recuerda
que ICCAT ha demostrado en los ul-
timos afios su capacidad para gestio-
nar de forma sostenible las pesqueri-
as de atunes del Atlantico. La organi-
zacioén reafirmé en Sevilla su manda-
to en el nuevo contexto creado por la
entrada en vigor del Acuerdo sobre la
Biodiversidad Marina en Areas Fuera
de la Jurisdiccion Nacional (BBNJ).

Una nueva resolucién adoptada en Se-
villa insiste en que las futuras medidas
bajo el paraguas del BBN]J deben res-
petar plenamente las competencias y
el papel de las Organizaciones Regio-
nales de Ordenacién Pesquera (OROP).

Jérome Jourdain, miembro de la dele-
gacion de Européche en ICCAT, lo re-
sume asi: “ICCAT y otras OROP apor-
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tan décadas de experiencia cientifica en la
gestion sostenible de las pesquerias de alta
mar. Las nuevas medidas bajo el Acuerdo
BBN]J deben respetar integramente su
mandato. De lo contrario, corremos el
riesgo de deshacer décadas de gestién y de
amenazar la contribucién vital de la pes-
ca a la seguridad alimentaria mundial, re-
conocida por Naciones Unidas en el pro-
pio Acuerdo”.

Proxima estacion: reuniones intersesio-
nales

Con la reunién de Sevilla ya clausurada,
la pelota pasa ahora a las manos de los gru-
pos de trabajo intersesionales de ICCAT.
Para Européche, la prioridad es clara:
transformar las buenas palabras sobre
gestion sostenible en decisiones concretas
sobre tunidos tropicales, capacidad de
flota, control y tiburones.

La industria europea reclama que, antes de
la préxima reunién anual, se cierren acuer-
dos que repartan los costes de la conser-
vacion de forma mds justa, refuercen la cre-
dibilidad de ICCAT como organismo de re-
ferencia y den visibilidad a medio plazo a
las flotas que ya operan bajo los estanda-
res mds exigentes. Solo asi, advierten, se
podré seguir garantizando el doble obje-
tivo que estd en el centro del debate: océ-
anos sanos y un suministro estable de pro-
tefna marina accesible para la poblacién.

Patudo: el TAC no se mueve pese a la me-
jora del stock

Uno de los puntos que més decepcion ha
generado entre los armadores ha sido la fal-
ta de decisién sobre el patudo (Thunnus
obesus). El Comité Cientifico de ICCAT
(SCRS) confirmé de nuevo este afio que el
stock de patudo del Atlantico muestra se-
fiales claras de recuperacién. Sin embargo,
esa mejoria no se ha traducido en un au-
mento, ni siquiera marginal, del Total
Admisible de Capturas (TAC).

Orthongel recuerda que la flota europea,
y en particular los cerqueros franceses, han

Isabel Artime interviene en la reunion de ICCAT, en Sevilla.

hecho un esfuerzo considerable en
los tiltimos afios para contribuir a la
reconstruccion del stock, reduciendo
sus capturas en torno a un 50 % en-
tre 2017 y 2021. A ojos del sector, que
tras esa “dieta forzada” esperaban
una ligera flexibilizacién, el inmo-
vilismo de ICCAT supone un men-
saje desalentador para las flotas que
han cumplido con las restricciones.

“Cuando la ciencia confirma que el
stock ha mejorado, no se concede
ningtin alivio de las medidas: ni au-
mento del TAC ni reduccién de un
moratorio que ha demostrado ser
ineficaz”, lamenta el presidente de
Orthongel, Xavier Leduc, que con-
sidera que la falta de coherencia
“mina de forma permanente a las flo-
tas cerqueras europeas y a los miles
de marineros y trabajadores que de-
penden de ellas”.

FADs: se mantiene un moratorio de
45 dias que el sector califica de
“desproporcionado”

Otro de los frentes sensibles fue la
gestién de los dispositivos de con-
centracién de peces (DCP o FADs,
por sus siglas en inglés), herramienta
central de la pesquerfa cerquera tro-
pical. La esperanza de Orthongel pa-

saba por una reduccién del actual
moratorio de 45 dias sin pesca
con FADs, a la luz de la mejor si-
tuacién del patudo y de la au-
sencia de evidencias cientificas
claras sobre la utilidad real de
una veda tan larga.

La propuesta de la Unién Euro-
pea, que abogaba por aliviar par-
cialmente esa restriccién, no logrd
el consenso necesario en el seno
de la Comisién. El resultado: el
moratorio de 45 dias se mantie-
ne intacto.

Segtn Orthongel, esta decisiéon
ignora el fuerte impacto socioe-
conémico que la medida tiene
tanto sobre la flota cerquera eu-
ropea como sobre la industria
transformadora de Africa occi-
dental, fuertemente dependien-
te del suministro de ttinidos tro-
picales congelados procedentes
de estos barcos. La organizacién
subraya que se trata de una res-
triccién “desproporcionada” y
recuerda que, sin evidencias s6-
lidas de beneficios biolégicos,
un sacrificio de esta magnitud es
dificil de justificar ante las tri-
pulaciones y las comunidades
costeras que viven de la activi-
dad.
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Orpagu y OPNAPA celebran avances en

ICCAT pero avisan: "Sin las mismas reglas
para todos, no hay juego limpio”

loran los progresos técnicos en pez espada y ma-

rrajo, pero denuncian el bloqueo en tiburones y
la falta de igualdad de condiciones entre flotas. La es-
pafiola de palangre de superficie del Atlantico, repre-
sentada por la Organizacién de Palangreros Guardeses
(Orpagu) y la Organizacién de Buques de Palangre de
Superficie de bandera espafiola (OPNAPA), ha hecho un
balance comtn de la 29 Reunién Ordinaria de ICCAT,
celebrada en Sevilla entre el 17 y el 24 de noviembre. El
mensaje es nitido: hay avances técnicos importantes, pero
las grandes decisiones sobre tiburones y nivel de juego
siguen pendientes.

l as organizaciones de palangre de superficie va-

Ambas organizaciones coinciden en una lectura
“prudente pero constructiva” de la cita de Sevilla.
Aplauden los progresos en herramientas de gestiéon
y en innovacién técnica para el palangre, pero
muestran creciente frustracién por el nuevo bloqueo
a la norma de “aletas adheridas”, que la flota co-
munitaria aplica desde 2013 mientras otras flotas
contintian operando con exigencias mucho meno-
res.

Innovacion en los artes: luz verde a aros o lazos in-
donesios

Uno de los puntos que Orpagu y OPNAPA sittian
en el haber de ICCAT es la aprobacién del uso ex-
perimental de nuevos dispositivos en el palangre de
superficie: los llamados aros o lazos indonesios.

Se trata de un sistema instalado en la propia linea
de pesca que puede modificar el comportamiento
del arte y mejorar su selectividad, con potencial para:

Reducir capturas accidentales de especies sensibles.

Mejorar la seguridad y operatividad del calamen-
to.

Aportar nueva informacion técnica de cara a futuras
medidas de ordenacion.

ICCAT ha autorizado su uso en proyectos piloto has-

Juan Martin y Juana Parada, en Sevilla

ta 2028, sometidos a seguimiento y evaluacién cientifica. Si los
resultados son positivos, podria abrirse la puerta a una auto-
rizacién plena.

Para la flota de palangre, es un paso largamente esperado:

“Llevamos afios reclamando la posibilidad de incorporar dis-
positivos innovadores que nos ayuden a pescar mejor y con me-
nor impacto. Ahora toca demostrar con datos su utilidad y tras-
ladar esas lecciones a la gestién”, coinciden desde el sector.

Pez espada del norte: MSE y protocolo de “circunstancias ex-
cepcionales”

La otra gran novedad técnica valorada por ambas organizaciones
es el avance en la Evaluacion de Estrategias de Ordenacién
(MSE) del pez espada del Atlantico Norte, especie clave para
la flota espafiola.

ICCAT ha aprobado un protocolo de circunstancias excepcio-
nales, una herramienta que permitird ajustar las estrategias de
gestion si se detectan cambios bruscos en el estado del stock o
en la pesqueria (por ejemplo, un deterioro inesperado de la bio-
masa o cambios fuertes en las capturas).
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Para Orpagu y OPNAPA, esta decision fortalece el vin-
culo entre ciencia y gestién, y ofrece un marco mds es-
table y previsible para una pesqueria que ha sido refe-
rente en sostenibilidad.

Marrajo dientuso del Atlantico Norte: revision en 2026
y credibilidad cientifica

Tanto Orpagu como OPNAPA colocan en el centro de
sus preocupaciones el futuro del marrajo dientuso del
Atléntico Norte (Isurus oxyrinchus), especie sometida
a fuertes presiones regulatorias y ambientales.

Ambas organizaciones valoran como un logro que IC-
CAT haya decidido mantener en 2026 la nueva evalua-
cidn cientifica del stock, evitando su retraso a 2027. Esa
revisién incorporard datos recientes que pueden modi-
ficar pardmetros clave, como la edad de maduracidn, as-
pecto esencial para estimar la productividad del stock.

El sector lleva afios insistiendo en que la evaluacién de
2017 presentaba deficiencias reconocidas por el propio
comité cientifico (SCRS) y que era imprescindible co-
rregirlas para que las medidas de gestion resultaran cre-
ibles y proporcionadas.

“Actualizar el diagnéstico con datos nuevos y sélidos
es una cuestion de rigor cientifico, pero también de jus-
ticia para las flotas que cumplen las normas”, sefialan
desde ambas organizaciones.

Sin esa actualizacién, advierten, el riesgo es seguir apli-
cando un marco de restricciones sobre una base cienti-
fica desfasada.

Marlin azul y blanco: por fin reglas claras para los des-
cartes

En el terreno operativo, las dos organizaciones subrayan
como avance relevante la regulacién de los descartes de
marlin azul y blanco para todas las Partes contratantes
y cooperantes de ICCAT.

Hasta ahora, la falta de un marco comtn generaba in-
certidumbre a bordo y desigualdades entre flotas. Con
la nueva medida, el descarte de estas especies altamente

El aviso de Sevilla: o ICCAT

actia, o lo hara CITES con

un papel todavia mayor en
su regulacion refuerza la ne-
cesidad de una seria gestion

Un afio mas, no se ha logrado con-
senso para adoptar una norma gene-
ral de "aletas adheridas”

migratorias queda reconocido y ordenado, una reivindi-
cacién que el palangre de superficie llevaba afios plante-
ando.

Tiburones: aletas adheridas, especies protegidas y un jue-
go desigual

El gran punto de friccién para la flota de palangre espa-
fiola estd en la gestion de los tiburones peldgicos.

Un afio mds, no se ha logrado consenso para adoptar una
norma general de “aletas adheridas”, que obligue a de-
sembarcar los tiburones con las aletas unidas al cuerpo, una
de las principales herramientas de lucha contra el finning.
La propuesta, trabajada este afio por Japén y la Unién Europea,
volvié a quedar bloqueada. Orpagu y OPNAPA recalcan que
la flota europea ya aplica este sistema desde 2013, lo que crea
una clara desventaja competitiva frente a otras flotas que ope-
ran en el Atldntico con reglas mds laxas. “Es inaceptable que unas
flotas asuman medidas exigentes mientras otras quedan al mar-
gen. Hablamos de sostenibilidad, pero también de competen-
cia desleal”, denuncia el sector.

ICCAT si acordd, en cambio, prohibir la retencién, trans-
bordo y desembarque de tiburén peregrino (Cetorhinus ma-
ximus) y tiburén blanco (Carcharodon carcharias) en las
pesquerias bajo su &mbito, reforzando la proteccién de es-
tas especies emblematicas.

Pero para la flota de palangre, la cuestién central sigue sien-
do otra: armonizar normas y cerrar brechas en el control
del finning.

Tintorera: MSE atascado, pero no abandonado

Otra de las frustraciones compartidas por Orpagu y OP-
NAPA es la falta de acuerdo para aprobar la propuesta de
la UE sobre objetivos avanzados de ordenacién (MSE) para
los dos stocks de tintorera (Prionace glauca), una especie
fundamental para el palangre de superficie. Aunque la me-
dida no sali6 adelante, la herramienta seguird desarro-
llandose durante 2026. Las organizaciones conffan en
que, a medio plazo, el MSE permita definir estrategias de
captura estables y predecibles, compatibles con la con-
servacion del recurso y la viabilidad socioeconémica de las
empresas.
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FERRI revoluciona la maniobra del cerco con
su nuevo Salabardo Inteligente para tinidos

aempresa gallega FERRI ha dado

un salto cualitativo en la digitali-

zacion de la pesca atunera con el
lanzamiento de su Salabardo Inteligen-
te, un sistema de pesaje integrado en la
pasteca que permite conocer con exac-
titud el peso de las capturas durante la
maniobra de izado, directamente a bor-
do y en tiempo real. En un sector don-
de todavia se trabaja a menudo con es-
timaciones y datos aproximados, la pro-
puesta de FERRI apunta a un cambio de
paradigma: medir de forma precisa,
continua y automatizada lo que entra en
el buque, incluso en las condiciones
mads exigentes de la pesca de cerco.

Del “ojo del patrén” al dato preciso

Tradicionalmente, el clculo de las to-
neladas embarcadas en cada lance ha
dependido de una mezcla de expe-
riencia, estimaciones visuales y pe-
sajes en descarga con dinamdme-
tros u otros sistemas condicionados
por la operativa en puerto. A bordo,
los movimientos del buque, las ten-
siones cambiantes en las estachas y el
propio dinamismo de la maniobra di-
ficultan enormemente cualquier pe-
saje fiable.

El Salabardo Inteligente FERRI nace
precisamente para resolver ese pro-
blema. La clave estd en la pasteca in-
teligente, disefiada para trabajar en el
punto critico de la maniobra, allf
donde se concentra el esfuerzo de iza-
do del salabardo cargado de tanidos.

Mediante sensores de alta precisién
y un software con algoritmo propio,
la pasteca es capaz de medir, filtrar y
estabilizar los datos de carga en tiem-

po real, aislando el peso efectivo de
la pesca frente a los “ruidos” gene-
rados por el balance del buque, los ti-
rones, los impactos o incluso la in-
mersion parcial del equipo durante el
lance.

Pesaje continuo y trazabilidad total
de cada lance

El resultado es un registro exacto y
continuo del peso embarcado en
cada maniobra. Frente a los sistemas
convencionales, muy condicionados
por las oscilaciones del barco y otras
fuerzas dindmicas, el Salabardo In-
teligente ofrece lecturas fiables y re-
petibles, evitando sobreestimaciones
o infravaloraciones de la captura.

-Para patrones y armadores, esto se
traduce en informacién inmediata y
verificable:

-Saber con precisién cudntas tonela-
das han entrado realmente en cada
lance.

-Tomar decisiones rdpidas sobre el re-
parto de la pesca en bodegas.

-Planificar con mayor seguridad el
resto de la marea y el uso de la cuo-
ta disponible.

El sistema estd concebido como una
herramienta de trabajo diaria: susti-
tuye a los pesos y dinamémetros
tradicionales, simplifica la operativa
en cubierta y afiade un valor clave en
la era de la digitalizacién: trazabilidad
completa de las maniobras, lance a
lance.

Arquitectura segura y datos bajo
control de la flota

Uno de los aspectos mds cuidados del
desarrollo es la gestion de los datos.
El Salabardo Inteligente FERRI per-
mite definir, para cada flota, el pro-
tocolo de registro y almacenamiento:

-Consola de control en el puente
para la visualizacién inmediata por
parte del patrén.

-Servidor interno del barco, donde se
van guardando las maniobras de
forma ordenada.

-Integracion con otros sistemas a
bordo, segtin las necesidades de cada
armador.

La arquitectura de transmisién esta
concebida para garantizar seguri-
dad y confidencialidad, de modo
que la informacién permanezca siem-
pre bajo control del usuario y pueda
ser compartida solo con quien se
decida (oficinas de la empresa, ad-
ministracion, clientes, certificadoras,
etc.).

En un contexto de creciente exigen-
cia en materia de trazabilidad, do-
cumentacién electrénica de capturas
y certificaciones de sostenibilidad,
contar con un registro técnico fiable
del peso embarcado en cada opera-
cién es una ventaja competitiva evi-
dente.

24// europa azul N 208



Tecnologia

=
™ N .,

El Salabardo Inteligente es un sistema de pesaje integrado en la pasteca que permite conocer con exactitud el peso de las capturas durante la

maniobra de izado

Ingenieria para las condiciones mas du-
ras del cerco

Mas alld del componente digital, FERRI
ha aplicado su experiencia en equipos de
cubierta para disefiar un sistema capaz
de soportar el entorno més hostil de la
pesca de ttnidos.

Cada elemento del Salabardo Inteli-
gente ha sido desarrollado con este ob-
jetivo:

-Estructura mecdnica de la pasteca di-
mensionada para grandes cargas y ciclos
intensivos de trabajo.

-Electrénica encapsulada y protegida
frente a golpes, humedad y salinidad.

-Sistemas de comunicacién blindados
frente a interferencias y condiciones
extremas.

La empresa subraya que ni la humedad
constante, ni los impactos propios de la
maniobra, ni los largos periodos de uso

continuado comprometen la precisién
ni la durabilidad del equipo. La com-
binacién de ingenierfa mecdnica y tec-
nologia avanzada asegura un rendi-
miento estable y fiable en cualquier
circunstancia, justo en el punto don-
de la operacién es mds exigente.

Un paso adelante en la digitalizacién
de la pesca atunera

Con el Salabardo Inteligente, FERRI
se posiciona a la vanguardia en el de-
sarrollo de equipos de cubierta “in-
teligentes” para cerqueros atuneros.
Por primera vez, un sistema de pesaje
concebido especificamente para las
condiciones reales de operacién per-
mite a las flotas:

-Automatizar el registro del peso
embarcado.

-Disponer de datos precisos en tiem-
po real.

-Mejorar la planificacién de manio-
bras y mareas.

Fortalecer la trazabilidad y la trans-
parencia de la actividad.

En un sector sometido a crecientes
exigencias de control, sostenibilidad
y eficiencia, esta innovacién abre la
puerta a nuevos estdndares de ges-
tion a bordo, donde cada lance deja
de ser una estimacién para conver-
tirse en un dato preciso.

FERRI, con este desarrollo, no solo
anade tecnologfa a un equipo tra-
dicional: redefine la forma de pesar
la pesca a bordo y ofrece a la flota
atunera una herramienta alineada
con la evolucién tecnolégica y re-
gulatoria que ya marca el presente
-y, sobre todo, el futuro— de la pes-
ca de cerco.
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Barcos franceses instalan
camaras a bordo para medir
y controlar las capturas de
pequeilos cetaceos

El puerto de pesca de Keroman, en Lorient, vivié estos dias
una actividad poco habitual a bordo de dos de sus buques pe-
lagicos de referencia. Los barcos Annytia y Carmalia, perte-
necientes al Armement de Péche Artisanale de Keroman
(Apak), han sido equipados con sistemas de camaras a bor-
do dentro del dispositivo OBSCAMe, el programa francés de
observacion electronica destinado a medir y reducir las cap-
turas accidentales de pequefios cetaceos en el golfo de Viz-

caya.

simple vista, los barcos estaban

amarrados a la pareja junto al gran

muelle del puerto. Pero en el in-
terior de sus puentes reinaba una inusual
agitacién. Un equipo de técnicos de Ac-
temium Marine Services, filial del grupo
Vinci especializada en electrénica mariti-
ma, se movia de un buque a otro insta-
lando cdmaras en puntos estratégicos: en
el pértico, en zonas de maniobra de artes
y en dreas clave para seguir el momento
delalargaday virada de las redes. El ob-
jetivo era que todo estuviera operativo an-
tes de la préxima marea de estos dos pe-
lagicos de 17,5 metros.

Las instalaciones se enmarcaron en el
plan nacional de reduccién de captu-
ras accidentales de pequefios cetdceos,
impulsado por las autoridades fran-
cesas como respuesta a la presién
cientifica, social y europea ante los va-
ramientos recurrentes de delfines y
marsopas en las costas atldnticas. El
golfo de Vizcaya, y en particular la flo-
ta de artes moviles (como los arras-

treros peldgicos), estd en el centro de
este debate.

Un laboratorio flotante para medir lo
que realmente ocurre

OBSCAMe —el dispositivo de ca-
maras embarcadas— busca aportar
datos objetivos en un terreno donde,
hasta ahora, el debate se ha alimen-
tado tanto de denuncias de ONG
como de la percepcién de las propias
tripulaciones. Las imdgenes permiten
cuantificar de forma precisa cuantos
cetdceos entran en las redes, en qué
condiciones y en qué fases de la ma-
niobra se producen los incidentes.

El Apak no es nuevo en este terreno.
Otros dos buques del mismo armador
ya estaban equipados con el sistema,
y las primeras imdgenes analizadas
apuntan a que las capturas acciden-
tales son poco frecuentes en estos bar-
cos. Esa experiencia previa ha servi-
do de base para extender el programa

La flota del Golfo de Vizcaya instala cdmaras a bordc

Las imdgenes permiten cuan-
tificar de forma precisa cuan-
tos cetdceos entran en las re-
des, en qué condiciones y en
qué fases de la maniobra se
producen los incidentes

a Annytia y Carmalia, que operan
también en el golfo de Vizcaya con
artes peldgicas.

La instalacién de las cdmaras se ha
realizado en estrecha coordinacién
con las tripulaciones, tanto para
identificar los mejores dngulos de fil-
macién como para asegurar que los
equipos no interfieran en la manio-
bra diaria. El reto es doble: obtener
imdgenes suficientemente claras para
el andlisis cientifico y, al mismo
tiempo, mantener la seguridad y la
funcionalidad de las operaciones de
pesca.
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) para tratar de frenar las capturas de cetdc

Un sector sometido a presidn... y con ganas de
aportar datos

Para la flota de Lorient, este tipo de programas
supone un nuevo nivel de escrutinio, pero tam-
bién una oportunidad para defenderse con he-
chos en un contexto regulatorio cada vez més
exigente. Las restricciones espaciales y tempo-
rales sobre determinadas artes, asi como las pro-
puestas de cierres en el golfo de Vizcaya, han ge-
nerado tension entre el sector pesquero y las au-
toridades.

Los armadores de Apak han aceptado el desa-
fio de convertir sus barcos en “laboratorios flo-
tantes”, argumentando que solo con datos ro-
bustos se podra calibrar de forma justa el im-
pacto real de cada arte y zona de pesca. Las ca-
maras no solo registrardn eventuales capturas de
cetdceos, sino también la forma en que se largan
y viran las redes, la duracién de los lances o las
condiciones de mar, informacién valiosa para di-
seflar medidas de mitigacion mads finas y espe-
cificas.

En paralelo, los técnicos de Actemium han trabajado en la con-
figuracién de sistemas capaces de almacenar grandes volu-
menes de video y de facilitar su descarga segura en tierra, don-
de serd analizado por equipos cientificos y por las adminis-
traciones competentes.

Entre la vigilancia y la co-construccién de soluciones

El despliegue de OBSCAMe en Annytia y Carmalia se inscri-
be en una estrategia mds amplia: combinar nuevas tecnologfas
(cdmaras, sensores, andlisis de datos) con medidas de gestién
como cierres temporales, cambios de arte o zonas de exclusién,
con el fin de reducir de manera significativa las interacciones
entre cetdceos y artes de pesca.

Para los pescadores, el equilibrio es delicado. Por un lado, te-
men que las imdgenes puedan utilizarse de forma punitiva si
se sacan de contexto. Por otro, son conscientes de que sin da-
tos verificables el riesgo es que se adopten restricciones ge-
neralizadas que penalicen a todo un segmento de flota, incluso
alli donde las capturas accidentales son escasas.

De ahi la importancia de que estos programas se desarrollen
en un clima de confianza y de co-construccién entre admi-
nistracién, cientificos y sector, con reglas claras sobre la utili-
zacion de las imagenes y sobre los objetivos del proyecto: eva-
luar, comprender y mejorar, mds que sancionar.

Un paso mas en un plan a largo plazo

La experiencia de Lorient con Annytia y Carmalia represen-
ta un paso mads en la implementacién del plan francés 2024-
2026 para reducir las capturas accidentales de pequefios ce-
tdceos en el golfo de Vizcaya, en linea con las recomendacio-
nes de la Comisién Europea y de los organismos cientificos.

En los préximos meses, las mareas de estos dos peldgicos apor-
tardn horas y horas de video que ayudaran a responder a va-
rias preguntas clave: ;con qué frecuencia se producen realmente
las capturas de delfines y marsopas en este tipo de arrastre pe-
lagico? ;En qué condiciones? ;Qué cambios técnicos u ope-
rativos pueden reducir atin mds ese riesgo?

Mientras tanto, en el muelle de Keroman, la imagen de unos
técnicos instalando cdmaras sobre el pértico de un chalutero
resume bien el momento que vive la pesca europea: una ac-
tividad tradicional en plena transicién hacia una gestion cada
vez mads basada en datos, en la que la tecnologia se convierte
en aliada indispensable para conciliar la continuidad de la pes-
ca con la proteccion de los ecosistemas marinos.
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Freire coloca la quilla del "Dana V", el nuevo buque insignia de
la investigacion marina danesa

Universidad Técnica de Dina-

marca un buque hibrido, silen-
cioso y con clase polar que reforzard la
investigacién en océanos y- Artico a
partir de 2027. De esta manera Freire
Shipyard ha dado un nuevo paso en su
especializacién en buques cientificos
con la puesta de quilla del “Dana V”, el
futuro buque insignia de la Universidad
Técnica de Dinamarca (DTU — Dan-
marks Tekniske Universitet). La cere-
monia marca el inicio formal de la fase
de construccién de un buque llamado a
convertirse en referencia internacional
para la investigacién marina y la for-
macioén de nuevas generaciones de oce-
anégrafos.

El astillero vigués construye para la

Con 70 metros de eslora, 16 de man-
ga y capacidad para 38 personas a
bordo, el “Dana V” estd concebido
como una plataforma avanzada de
investigaciéon y educacién, capaz de
operar tanto en aguas abiertas como
en zonas articas y realizar camparfas
de larga duracion.

Un buque para el “altimo nivel
técnico”

“El“Dana V’ situard a Dinamarca en
el tltimo y mds avanzado nivel téc-
nico en buques de investigacién”, su-
brayé Claus Nielsen, director de
DTU, durante el acto. «Es un gran
placer que podamos marcar el co-
mienzo de la construccién fisica del
Dana V. Con su construccién, Di-
namarca tendrd un buque de inves-
tigacion en el tltimo y mds avanza-
do nivel técnico, que puede navegar
casi silenciosamente en los océanos
y las aguas drticas. El Dana V serd
una plataforma crucial para una
amplia gama de tareas de investiga-

Momento sinbélico de colocacion de la quilla del nuevo barco.

cion en el Reino de Dinamarca»,
destacé.

El nuevo buque permitira estudiar,
entre otros campos, poblaciones de
peces, ecosistemas marinos, co-
rrientes ocednicas y variaciones de la
biodiversidad, combinando capaci-
dades de muestreo cldsico con ins-
trumental cientifico de tltima gene-
racion.

Hito hacia 2027: entrega prevista en
otofio

Para Fritz Koster, profesorde DTU y
una de las voces cientificas de refe-
rencia del proyecto, la puesta de
quilla supone un punto de infle-
xion:

«La colocacién de la quilla del Dana
V es un hito importante, y espero con
gran interés la entrega final del bu-
que en el otofio de 2027. Con el
Dana V podremos llevar a cabo in-
vestigaciones multidisciplinarias, in-
cluida la hidroactstica avanzada
con reduccién de ruido, y contaremos

con sus capacidades de clase polar».

Esa clase polar permitira al buque
operar en condiciones exigentes en
aguas frias, apoyando campafias
cientificas en el entorno &rtico, un
drea clave para el estudio del cambio
climatico y sus efectos sobre los eco-
sistemas marinos y las pesquerias.

Freire: tecnologia hibrida y respeto
por el ecosistema

Desde el astillero vigués, Marcos y
Guillermo Freire, directores genera-
les, subrayaron que el encargo danés
reafirma el posicionamiento de la fac-
torfa en el segmento de alta tecno-
logia naval.

Coincidieron en sefalar que el “Dana
V” supone “un avance significativo
para la investigacién marina danesa”,
tanto por su disefio como por el
equipamiento previsto.

28// europa azul N 208



Astilleros

Capacidad de navegacioén de largo
alcance y autonomia elevada.

Un enfoque de disefio y operacién
respetuoso con el ecosistema mari-
no, con especial atencién a la re-
duccién de ruido radiado al agua,
algo esencial para los estudios hi-
droactsticos y la fauna marina.

El buque ha sido disefiado por un
consorcio de firmas de ingenierfa na-
val formado por Knud E. Hansen
A/S, Odense Maritime Technology
A/S y Naval Architects, con un en-
foque muy marcado en la sosteni-
bilidad medioambiental.

Propulsién hibrida y operacién si-
lenciosa

Uno de los rasgos mds distintivos del
“Dana V” serd su sistema de pro-
pulsion hibrido. El buque podrd
operar tanto con biodiésel como

con baterias eléctricas, alternando en-
tre uno y otro modo en funcién de
las necesidades de cada mision.

Este esquema permitira:

-Reducir emisiones en comparacion
con un buque convencional.

-Realizar operaciones en modo eléc-
trico silencioso, especialmente va-
liosas en campafas de observacién
acustica, estudios de comporta-
miento de peces o trabajos en zonas
sensibles donde el ruido del buque
puede alterar los resultados. Labo-
ratorio flotante de alta precision.

-El “Dana V” esta concebido como un
auténtico laboratorio flotante. Su ins-
trumental cientifico incluird, entre otros
equipos de tltima generacion.

-Sonar(es) cientificos de alta preci-
sién, para evaluar poblaciones de pe-
ces y estudiar estructuras de co-
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lumna de agua. Medidores de veloci-
dad del sonido, fundamentales para ca-
librar equipos hidroactisticos y mejorar
la calidad de los datos.

-Sistemas avanzados de control para
redes de arrastre cientifico, que per-
miten ajustar la apertura, la pro-
fundidad y el comportamiento del
arte en tiempo real.

-Otros equipos especializados para
muestreo oceanografico, andlisis de
biodiversidad y observacién fisica
del océano.

Este equipamiento permitird al
“Dana V” abordar misiones multi-
disciplinares, desde camparias pes-
queras de evaluacién de stocks has-
ta estudios de cambio climético, cir-
culacién ocednica, quimica marina o
impacto de actividades humanas.
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Astilleros Balenciaga cuenta como comprador a | grupo drabe Abu Dhabi Ports.

Astilleros Balenciaga firma su venta a Abu Dhabi Ports, peroel
futuro inmediato pasa por el aval de la plantilla

stilleros Balenciaga ha dado su
paso mds decisivo hacia una
nueva etapa. La histdrica fac-

toria naval de Zumaia ha firmado el
protocolo de venta al grupo inversor
drabe encabezado por Abu Dhabi Ports,
operacién valorada en 11,2 millones de
euros que, sobre el papel, asegura la
continuidad de la actividad y del grue-
so del empleo.

Sin embargo, la venta atin tiene un
escollo clave: el acuerdo con los
trabajadores. Sin el visto bueno del
comité de empresa no habra ribri-
ca definitiva ante notario ni cierre
formal del proceso concursal.

El documento firmado  por la ad-
ministracién concursal y el consor-
cio inversor —formado por Abu
Dhabi Ports y Premiere Marine-
fija las bases de la operacién: el
grupo drabe tomard el control de las

instalaciones y operard en Zumaia
bajo la marca Balenciaga Shipyard,
con el compromiso de aportar car-
ga de trabajo inmediata y desarro-
llar un proyecto industrial de con-
tinuidad. Abu Dhabi Ports Group es
uno de los grandes actores interna-
cionales del sector portuario y ma-
ritimo, presente en mas de 50 paises
y conuna flota de alrededor de 250
buques, lo que refuerza laidea de un
inversor con musculo financiero y
experiencia en el negocio maritimo.

Desde el Departamento de Industria
subrayan que la propuesta cumple
las condiciones habituales exigidas
por el Ejecutivo vasco para rescatar
empresas en crisis: inversor sélido,
proyecto industrial definido y com-
promiso con el mantenimiento de
empleo de calidad. Mientras el con-
sejero de Industria del Gobierno
Vasco, Mikel Jauregi celebraba la

operacién como un “gran dia para
Euskadi”, el ambiente en Zumaia y
en el propio astillero era bastante
mads prudente.

El comité de empresa ha evitado,
por ahora, hacer declaraciones pu-
blicas detalladas, pero fuentes sin-
dicales insisten en que la firma del
protocolo es “un paso mads, pero no
cierrala operaciéon” y reclaman ana-
lizar con calma la letra pequena de
las condiciones laborales. El alcalde
de Zumaia, Ifiaki Ostoloza, ha pues-
to voz a esas reservas. “La pro-
puesta definitiva del grupo drabe no
garantiza integramente las condi-
ciones laborales actuales, especial-
mente en el terreno salarial: la ofer-
ta introduce variables y conceptos
retributivos que, a juicio del con-
sistorio y de la representacién de la
plantilla, no se ajustan al auto del
juez concursal”
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INTRODUCES:
DAWN SOUNDING DETAIL

The new DAWN SOUNDING DETAIL functionality multiplies the scundings
x10 during dawn for better tuna identification.

With DAWN SOUNDING DETAIL it is possible to visualize and identify the

typical vertical movernents of the trophic chain, better distinguishing tuna
from all the biomass species detected.
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Astilleros

El Busturia NM de Astilleros Murueta cuenta con
propulsion diesel eléctrica

stilleros de Murueta ha cele-
brado la bendicién del buque
carguero ‘Busturia NM’ para

MAAS. El buque se entregard en el pri-
mer trimestre de 2026 y serd operado
por el pool Murueta Atlantico Alcudia
Shipping Transportard carga seca y a
granel, y grandes proyectos que por sus
dimensiones, peso y complejidad re-
quieren de un sistema especial de trans-
porte. Navegard principalmente en Eu-
ropa, Norte de Africa y el Mar Negro.

El nuevo buque dispone de una
propulsiéon diésel eléctrica, lo que
complementado con tecnologia de
baterfas de tdltima generacion per-
mite realizar operaciones libres de
emisiones y ajustar la potencia ge-
nerada con la que se necesita en cada
momento, optimizando el consumo
durante todas sus travesias y redu-
ciendo significativamente el impac-
to ambiental

El ‘Busturia NM’ entrard a formar
parte del pool MAAS, con sede en
Bilbao, que dispone de 16 buques de
transporte de todo tipo de carga
seca, graneles y grandes proyectos
por todo Europa, Norte de Africay
Mar Negro.

Sexto buque

Se trata del sexto buque de la serie
6200 que Astilleros Murueta disefia
y construye para el armador MAAS.
De hecho, al igual que en los cinco
buques anteriores, tanto la concep-
cién como el disefio del buque han
sido realizados integramente por
la division de ingenieria de Murue-
ta en colaboracién con el armador.

Imabari Shipbuilding, en la imagen, y Japan Marine United” se han unido.

El buque supone la construcciéon
ndmero 334 del astillero.

Los tltimos proyectos del astillero
han ido en esa linea de alta innova-
cién, como los buques Oizmendi
(2018) primer buque de suministro
de LNG (Gas Natural Licuado) de
Espana y el Ibaizabal Quince (2020),
primer remolcador de puerto pro-
pulsado con (LNG) de Espaiia, bu-
ques de propulsién eléctrica con
tecnologia hibrida, diésel eléctrica'y
baterias, como el Bahia Levante
(2022), oil tanker hibrido cero emi-
siones tanto actisticas como de CO2
en puerto, debido a la incorporaciéon
de baterias.

El Astillero entregé antes del vera-
no el buque pesquero arrastrero
congelador factorfa ‘Kaassassuk”
alarmador groenlandés Royal Gre-
enland , y ha comenzado la cons-
truccién de un buque de transporte
de pescado vivo de tltima genera-
cién para la empresa noruega FROY,

cuya entrega estd prevista para el se-
gundo semestre de 2027. Ademads,
tiene en construccion el buque de su-
ministro y transporte de nuevos
combustibles “Bahia Candela” para
el armador Mureloil y cuya entrega
estd prevista para mediados de 2026,
asi como un buque gemelo para el
mismo armador que se entregard en
2027.

Caracteristicas

Eslora total 103,40 m

Eslora epp 96,80 m

Manga de trazado 15,60 m
Tripulacién 11 pax

Capacidad de bodega 8.050 m3
Capacidad de carga 6.000 mt
Velocidad 13,50 nudos

Peso muerto 6.200 MT

MDO 265 m3. 24
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Maritime Blue Growth

Armada, Comision Europea, navieras, hidrogeno verde y puertos coinciden en la existencia en favor de la descarbonizacion.

(Hay tecnologia suficiente

para descarbonizar el mar?

Armada, Comision Europea, navieras, hidrogeno verde y puertos coinciden: las so-
luciones existen, pero el reto es escalarlas a tiempo y con reglas claras. La pregunta
que daba titulo a la mesa no podia ser mas directa: “‘Sostenibilidad en 1a Economia Azul
“.Existe tecnologia para acometer la transicion?. La respuesta, tras una hora de deba-
te intenso, fue matizada pero clara: la tecnologia esta, pero falta velocidad, escala, re-
gulacion estable y financiacion para que llegue a todos los buques y puertos.

maritimo: la Armada espafiola, a través del teniente

de navio (CIA) Daniel Torrado Ramo, técnico de
Plataformas Navales de la Direccién de Construcciones;
Julia Rodriguez Estrada, project manager del Green Hy-
drogen Andalusian Valley (Moeve); Delilah Al Khudhairy,
directora de Politica Maritima y Economia Azul en la Co-
misién Europea (Energy Transition Partnership), co-

L sesién reunid a cinco actores clave del nuevo tablero

nectada online; Simon Bennett, secretario general adjunto
de la International Chamber of Shipping (ICS); y Rocio
Diaz Pereira, directora de La Lonja de la Innovacién del
Puerto de Huelva. Moder6 el debate Jaime Ferndandez,
director regional de AON en Andalucia, uniendo las pie-
zas desde la 6ptica del riesgo y el aseguramiento.
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Maritime Blue Growth

La Armada y la OTAN: combustibles limpios... pero se-
guros y disponibles

Desde la 6ptica de la defensa, Daniel Torrado situé el de-
bate en un contexto poco habitual en foros civiles: el de
la OTAN y la seguridad energética. Recordé que las ma-
rinas aliadas estdn obligadas a reducir su huella de car-
bono, pero también a garantizar la interoperabilidad y el
suministro en escenarios de crisis.

Para la Armada, explic6, hablar de nuevos combustibles
significa contar con soluciones que puedan funcionar en
entornos extremos, con cadenas logisticas robustas y mez-
clas compatibles con el parque de buques actual. De ahi
su interés por los combustibles drop-in (biocombustibles
avanzados, e-fuels) que se puedan introducir de forma
gradual en motores existentes, sin comprometer opera-
tividad.

Torrado subray6 que la transicién, en el &mbito militar,
serd “forzosamente dual”: una fase larga de convivencia
entre combustibles fésiles y nuevos vectores energéticos.
El reto para la OTAN y las marinas es no quedarse atrds
respecto al sector civil, pero tampoco dar pasos que com-
prometan la seguridad de suministro en zonas sensibles.

Hidrogeno verde: de la “promesa” a los corredores re-
ales

Desde Moeve, Julia Rodriguez Estrada trasladé al foro
la visi6n de los grandes proyectos de hidrégeno renovable,
con el Green Hydrogen Andalusian Valley como uno de
los mds emblematicos del sur de Europa. Recordé que el
hidrégeno por si solo no va “del electrolizador al barco”,
y que el verdadero salto estard en su transformacién en
amoniaco, metanol u otros combustibles sintéticos aptos
para el transporte maritimo.

Rodriguez incidi6 en que ya hay tecnologia probada para
producir hidrégeno verde y derivados, pero la clave es
desplegar corredores verdes puerto a puerto, con de-
manda asegurada y contratos a largo plazo que permi-
tan cerrar la financiacién de plantas y redes logisticas. La
conexién entre los valles de hidrégeno del hinterland y
los muelles es, a su juicio, uno de los puntos donde se ju-
gard la competitividad de los puertos del sur de Europa.

Bruselas: regulaciones para empujar la transicién... y
evitar la fuga de carbono

La representante de la Comisién Europea, Delilah Al
Khudhairy, record6 que la UE ya ha puesto sobre la mesa
un paquete regulatorio muy exigente para el sector ma-
ritimo: inclusién del transporte en el EU ETS, aplicaciéon
de FuelEU Maritime desde 2025 y hoja de ruta de la Es-
trategia de la Economia Azul Sostenible.

Hay tecnologia probada
para producir hidrégeno
verde y derivados, pero la

clave es desplegar
corredores verdes puerto

Las empresas pudieron mostrar sus tecniologias al piiblico
que siguio las interesantes ponencias.

Al Khudhairy sefialé que el objetivo europeo es doble:
reducir emisiones y, al mismo tiempo, evitar desventa-
jas competitivas frente a otros bloques. De ahi el énfasis
en instrumentos como el Mecanismo de Ajuste en Fron-
tera por Carbono (CBAM) y en acuerdos internaciona-
les en el seno de la OMI.

Segtn su vision, si existe tecnologia para que la flota que
opera en Europa acelere la transicién —desde soluciones
hibridas y eficiencia energética hasta combustibles al-
ternativos—, pero hace falta sefial de precio estable, fon-
dos de apoyo a la primera ola de proyectos (“first mo-
vers”) y un marco que dé seguridad juridica a armado-
res e inversores.
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La voz de las navieras: la tecnologia no basta sin mo-
delos de negocio viables

Desde la International Chamber of Shipping (ICS), Si-
mon Bennett aport6 la perspectiva global de las na-
vieras. Recordé que el sector se ha comprometido a
la neutralidad climatica en 2050, pero que el grueso
de la flota mundial estd formado por buques que se-
guirdn en servicio 15 o 20 afios mas.

Bennett subrayé que ya existen buques piloto movi-
dos por metanol, GNL o baterfas en rutas cortas, y que
la eficiencia operativa (optimizacién de rutas, re-
duccién de velocidad, digitalizacién) puede recortar
emisiones de forma inmediata. Pero advirtié de tres
obstaculos:

Disponibilidad real de combustibles alternativos a
escala global.

Coste muy superior respecto al fuel tradicional, que
ninguna comparifa puede asumir en solitario.

Riesgo regulatorio y fragmentacion, si cada regién del
mundo aplica reglas diferentes.

Desde ICS se insiste en la necesidad de mecanismos
financieros internacionales —fondos de transicién, ta-
sas globales sobre el carbono en el transporte mari-
timo, esquemas de “fuel standard” armonizados— que
eviten una carrera de deslocalizacién hacia puertos y
banderas mds laxos.

Puerto de Huelva: la innovacién portuaria como la-
boratorio de la transicién

La experiencia mds aterrizada llegé de la mano de Ro-
cio Diaz Pereira, directora de La Lonja de la Innova-
cion del Puerto de Huelva, primer hub de innovacién
abierta en un puerto espafiol. Diaz explicé cémo el
puerto onubense se esta posicionando como banco de
pruebas para soluciones aplicadas a la economia azul:
sensorica, eficiencia energética, trazabilidad, logisti-
ca inteligente o gestion de nuevos combustibles.

Insistié en que la transicién tecnolégica no ocurrirad
solo en los buques: los puertos serdn nodos criticos
para el suministro de combustibles alternativos, la re-
carga eléctrica, la digitalizacién de la cadena logfsti-
ca y la formacién de nuevos perfiles profesionales. La
Lonja de la Innovacién funciona como puente entre
startups, industria y autoridades portuarias para ace-
lerar proyectos reales, no solo “presentaciones en po-
wer point”.

/I europa azul

El piiblico siguié con mucho interés comocer los obstdculos para
alcanzar la neutralidad climdtica se expusieron en la MBG.

Tecnologias existen, pero faltan
combustibles, corredores, nor-
mas claras, financiacién y

gestion de riesgos

El prisma del riesgo: aseguradoras y financiacién como acele-
radores o freno

Jaime Fernandez (AON), fue hilando las intervenciones desde una
Optica poco visible pero decisiva: el riesgo técnico y financiero.
Recordé que la adopcién de nuevas tecnologias —desde motores
dual fuel hasta sistemas de almacenamiento de hidrégeno— im-
plica incertidumbres operativas, regulatorias y de responsabili-
dad civil que afectan a primas de seguros, condiciones de finan-
ciacién y percepcién de los inversores.

En ese marco, los instrumentos de gestién de riesgos, seguros adap-
tados y esquemas de partenariado ptiblico-privado pueden con-
vertirse en catalizadores de la transicién, siempre que haya in-
formacién suficiente, datos de operacion y marcos normativos cla-
ros.



Maritime Blue Growth

(Hay tecnologia suficien-
te? Un “si, pero” unanime

Al cierre de la mesa, el
consenso fue amplio:

Si existen tecnologias ma-
duras y en desarrollo para
descarbonizar buena par-
te de la economia azul:
nuevos combustibles, efi-
ciencia energética, electri-
ficaciéon parcial, digitali-
zacion, captura de carbono
en origen, etc.

No basta con que existan:
hay que producirlas a gran
escala, abaratar costes, des-
plegar infraestructuras
portuarias, formar tripu-
laciones y técnicos, y ar-
monizar normas interna-
cionales.

La Armada pide solucio-
nes seguras y compatibles;
los promotores de hidré-
geno reclaman demanda y
contratos a largo plazo;
Bruselas marca objetivos y
reglas; las navieras piden
certidumbre y apoyo fi-
nanciero; los puertos se
ofrecen como laboratorios
de innovacién. Todos mi-
ran al mismo horizonte:
una economia azul baja
en carbono.

La respuesta a la pregun-
ta inicial quizd se podria
resumir asf: la tecnologfa
para la transicion maritima
no es ciencia ficcién; el
verdadero desafio es con-
vertirla en rutina antes de
que el reloj climético y ge-
opolitico marque el tiempo
de descuento.

Premiados con los premios FINE

La geoestrategia se come a la sostenibilidad: tres
voces alertan de la “era de la perplejidad”

Ramoén H. Larramendi, explorador polar y di-
rector de Tierras Polares; Manuel Maqueda,
CEQO de Bionomia Institute y profesor en la Uni-
versidad de Harvard. junto al Almirante Juan
Rodriguez Garat, experto en geoestrategia in-
ternacional analizaron cémo el cambio cli-
matico, la guerra por los recursos y la crisis del
multilateralismo estdn reconfigurando el po-
der global. La mesa se titulaba “Geoestrategia
de la sostenibilidad”, pero desde el primer mi-
nuto quedo claro que el orden de los factores
importa. Mds que hablar de c6mo la sosteni-
bilidad condiciona la geopolitica, los ponentes
describieron un mundo donde la geoestrategia
se estd comiendo, casi literalmente, la agenda
climatica y ambiental.

El punto de partida, en palabras del modera-
dor, fue una época marcada por la confusién:
“la era de la perplejidad”, donde “se mezcla
todo: lo geo, lo bio, lo eco, lo tecno, lo socio, lo
psico”, y la incertidumbre se convierte en
paisaje cotidiano.

Del cazador-recolector al “siglo de los prin-
cipes guerreros”

Rodriguez Garat abri6 fuego con un diagnoés-
tico incémodo: bajo la tecnologia y la globali-
zacion sigue operando “el cerebro del cazador-
recolector”, tribal y atraido por lideres fuertes
y confrontaciones simples.

Recordé cémo hace apenas una década el
cambio climdtico parecia destinado a ser “el
gran tema del siglo XXI"”, ocupando portadas

y foros internacionales. Hoy, sin embargo, las
grandes cadenas hablan mucho mds de guerras
y conflictos que de CO: o plasticos en el mar.
En ese contexto, el clima y la sostenibilidad se
convierten en un nuevo campo de batalla
simbdlico para las luchas de poder.

El almirante definié el momento actual como
“el siglo de los principes guerreros”: grandes
lideres que usan la energfa, el clima o los re-
cursos como materia prima para sus enfren-
tamientos. Y lanz6 una pregunta clave sobre la
descarbonizacién del transporte maritimo:

:/Qué marco regulatorio serio podemos tener
si no somos capaces de ponernos de acuerdo
en nada?

Para Garat, mientras el multilateralismo se ero-
siona y las grandes reglas del juego se rees-
criben en Washington, Moscti y Pekin, Europa
—y atin méds Espafia— juega un papel menor.
“No estamos sentados en la mesa donde se es-
criben las nuevas reglas del mundo”, advirti,
reclamando una Europa mds unida y capaz de
hablar con una sola voz.

Magqueda: quitarse las orejeras y mirar los li-
mites del planeta

Manuel Maqueda recogié el guante desde
otra perspectiva: la de los limites fisicos del pla-
neta. Denunci6 el “crecimiento exponencial de
la informacién” que reduce su valor a casi cero
y subrayé que el verdadero valor estd en ha-
cer las preguntas adecuadas y pensar de for-
ma sistémica.
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El profesor propuso quitarse las “ore-
jeras climéticas” que reducen toda la
conversacién ambiental al CO2 y re-
cordé el marco de los nueve limites
planetarios, donde el cambio climdti-
co es solo uno de ellos. Sefial6 como
especialmente criticos los ciclos de fés-
foro y nitrégeno —de los que depen-
de el 90% de la alimentacién mun-
dial—, el cambio de uso del suelo y la
pérdida de biodiversidad, “proba-
blemente el riesgo mds existencial a
largo plazo”.

Frente a la vision cortoplacista de los
ciclos politicos de cuatro afios, evoco
la tradicién de la confederacién iro-
quesa —decidir pensando en las sie-
te generaciones futuras—y el pensa-
miento estratégico chino en horizon-
tes de 20 afios:

“No hace falta que te creas la soste-
nibilidad ideolégicamente; en hori-
zontes largos es simplemente lo tni-
co que tienes para seguir existiendo”.

Maqueda relat6, ademds, cémo ejér-
citos y agencias de defensa de Estados
Unidos ya trabajan con escenarios
de cambio climadtico, acceso al agua 'y
fenémenos extremos como retos es-
tratégicos centrales. Para él, eso de-
muestra que la conexién entre geoes-
trategia y sostenibilidad no es teorfa:
es pura gestion de riesgos materiales.

Al mismo tiempo, defendié que esta
crisis abre una oportunidad para Es-
pafia y el espacio hispdnico si se arti-
cula un proyecto propio basado en va-
lores compartidos, economia circular
y visién de largo plazo, y no solo en
reaccionar a lo que marquen otros blo-
ques de poder.

/I europa azul

Larramendi: el Artico como labora-
torio de una nueva guerra fria

Ramén H. Larramendi aporté la mi-
rada desde el extremo norte. Mitad es-
pafiol, mitad groenlandés —pasa me-
dio afio en el sur de Groenlandia—,
describi6 un contraste brutal entre el
sur de Europa, donde la guerra atn se
percibe como algo lejano, y el norte,
donde “la sensacién de preparacion
para el combate real, para la guerra
real, es diaria”.

A su juicio, en el Artico la geoestra-
tegia ha devorado a la sostenibilidad.
La regioén, que hace décadas se pre-
sentaba como espacio de coopera-
cién cientifica y excepcionalismo pa-
cifico, se ha convertido en nodo cen-
tral de una especie de “guerra fria
2.0”:disputas por rutas y recursos,
control de tierras raras, maniobras mi-
litares y pruebas de armamento, y una
carrera soterrada por dominar los pi-
lares materiales de la transicién ener-
gética.

Larramendi sefialé que el fenémeno
Trump —con su negacionismo cli-
matico y su retorno explicito al pe-
tréleo y al fracking— es mds sintoma
que causa: forma parte de un reorde-
namiento profundo del sistema mun-
dial, con bloques que pugnan por la
reindustrializacion, el control de los re-
cursos y la autonomia estratégica.

Recordé que durante afios Europa ex-
ternaliz6 produccién contaminante a
China y que, ahora, la transicién ener-
gética se libra en un tablero donde
China controla buena parte de las ca-
denas de valor de las energfas limpias
y Estados Unidos explota su posicién
como gigante del petréleo y el gas de
esquisto.

En ese contexto, habl6 de la necesidad
de un “rehackeo” del sistema: cambiar
reglas, incentivos y prioridades, y no
solo ajustar pardmetros sobre el mis-
mo modelo.

¢Es posible una “sostenibilidad ge-
opolitica”?

En la recta final, el moderador lanzé
la pregunta de fondo:;Podemos hablar
de una “sostenibilidad geopolitica”,
entendida como un equilibrio viable
entre intereses nacionales, progreso
econémico y responsabilidad am-
biental?

Rodriguez Garat respondi6 con rea-
lismo: si los Estados pensaran y ac-
tuaran por si mismos, quiza si; pero el
circuito actual pasa por lideres que,
muchas veces, anteponen su propia 16-
gica de poder a cualquier visién de lar-
go plazo. Maqueda afiadi6 que la cri-
sis no es solo climédtica o geoestraté-
gica, sino también de modelos de li-
derazgo y de democracia:

“Tenemos que atrevernos a pregun-
tarnos quiénes son esos lideres, a qué
intereses sirven y qué reflejan de no-
sotros mismos”.

Larramendi cerré con una idea incé-
moda pero clara: “Los lideres son, en
buena medida, un reflejo de nuestras
sociedades. Si queremos otro tipo de
decisiones, necesitamos también otro
tipo de ciudadania”.

La mesa concluy¢ sin falsas solucio-
nes, pero con un mensaje compartido:
esta generaciéon no puede permitirse
el lujo del cinismo ni del derrotismo.
Toca elevar el nivel, pensar a largo pla-
zo, quitarse las orejeras y entender que
la sostenibilidad ya no es un apéndi-
ce técnico, sino el terreno donde se jue-
ga el poder, la seguridad y la dignidad
de las préximas décadas.
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Maritime Blue Growth

Ramon H. Larramendi: el explorador que
convirtio el hielo en camino y el viento en

laboratorio cientifico

En el foro Maritime Blue Growth, celebrado en Cadiz, el publico venia a escuchar de puer-
tos, energia marina y economia azul. Pero cuando Ramon Hernando de Larramendi tomo
la palabra, el auditorio se desplazé de golpe a otro mapa: el del Artico, la Antartida y las
grandes extensiones de hielo que, durante décadas, han sido su lugar de trabajo. El pio-
nero polar presentd su Trineo de Viento, una infraestructura cientifica cero emisiones na-
cida de 40.000 kilémetros de expediciones por el Artico y Antartida.

u intervencién en Maritime Blue
SGrowth mezcl6 relato personal,

advertencia climdtica y propues-
ta tecnoldgica: cémo una idea “aparen-
temente loca” —navegar sobre mares de
hielo con viento como tinico motor- se
ha convertido en una infraestructura
cientifica espafiola al servicio de la in-
vestigacion polar.

“Las regiones polares son casi un
mundo paralelo, que muchos sienten
como si no existiera”, explicé. Un
mundo que él ha recorrido durante
mas de 40.000 kilémetros y que co-
noce no solo como explorador, sino
como disefiador de una de las he-
rramientas mds singulares de la cien-
cia polar actual: el Trineo de Viento,
un vehiculo edlico tinico en el mun-
do, capaz de navegar sobre hielo im-
pulsado por cometas y energfa solar,
sin combustibles fésiles.

De Madrid al hielo: un explorador
forjado a golpe de travesias

Ramén H. Larramendi (Madrid,
1965) no naci6 junto al mar ni en una
comunidad polar. Se formé como ex-
plorador desde cero, encadenando
proyectos cada vez mds ambiciosos

-A los 19 aiios cruzo los Pirineos con esquis, del Atlanti-
co al Mediterraneo, y repitio la ruta en solitario al afio si-
guiente.

-Particip6 en Transislandia 85, cruzando el interior de Is-
landia sobre esquis y sus grandes glaciares.

-En 1986 formo parte de la primera expedicion espaiio-
la al casquete de Groenlandia, 700 kilémetros en 55
dias.

-En 1988 circunnavegé la peninsula ibérica en kayak
(3.500 km en 108 dias) y, en 1989, recorri6 en kayak la cos-
ta de Noruega de norte a sur (2.500 km)

Estos viajes le dieron algo méds que experiencia fisica: le abrieron la puerta
a los territorios polares y le colocaron en el radar de los medios. Con el pre-
mio Nescafé “Tu aventura vale un millén” pudo financiar la Transgroenlandia
y empez6 a perfilar un camino que ya no tendria vuelta atrds.

La Expedicion Circumpolar: tres afios, 14.000 kilémetros y un antes y un
después

El gran salto lleg6 en 1990. A los 24 afios, Larramendi se lanz6 a la Expedi-
cién Circumpolar, un proyecto que ningtin humano habia completado an-
tes y que nadie ha repetido: 14.000 kilémetros entre Groenlandia y Alaska,
atravesando el Paso del Noroeste tinicamente con trineo de perros y kayak.
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Durante tres afios, hasta marzo de 1993,
avanzé sobre un territorio que mezclaba hie-
lo marino, archipiélagos remotos y pobla-
ciones inuit dispersas. En el camino:

Alcanz6 el polo norte geomagnético con 25
afios, convirtiéndose en el mds joven en lo-
grarlo.

Convivi6 con las comunidades inuit, apren-
diendo su idioma y su cultura.

Interiorizo los cédigos de una forma de vida
en la que la sencillez y la fiabilidad del equi-
po son cuestién de supervivencia.

Aquella expedicién, recogida por National
Geographic y seguida de cerca por medios
internacionales, lo situ6é definitivamente
entre los grandes exploradores polares con-
temporaneos. Y le dejé claro algo que hoy rei-
vindica ante el sector maritimo: “en un en-
torno tan extremo, cada fallo de diseno, cada
exceso, se paga caro; esa loégica deberfamos
aplicarla también a cémo usamos los océa-

”

nos .

Groenlandia como laboratorio: nace el Tri-
neo de Viento

Groenlandia se convirtié pronto en su se-
gundo hogar. Ya la conocia desde 1986,
pero tras la Circumpolar su relacién se hizo
permanente: ha pasado inviernos completos
con los inuit de Thule, ha recorrido repeti-
damente el casquete polar y, desde 1997, di-
rige la agencia Tierras Polares, pionera en Es-
pafia en viajes a regiones drticas y antarticas.

En 1999, Larramendi dio un giro de tuerca
a su forma de explorar. Empez6 a disefiar un
vehiculo capaz de desplazarse sobre el hie-
lo impulsado por grandes cometas: una es-
pecie de “catamaran polar” apoyado en la
sencillez de los trineos inuit.

Los primeros prototipos se probaron en
Canadd y, mas tarde, en Groenlandia para el
programa Al filo de lo imposible de TVE.
Pronto llegaron las grandes travesfas con este
nuevo concepto:

-Transgroenlandia 2001: 2.225 km en 32
dias, con récord mundial de distancia en una
jornada y la primera ruta sur—norte Narsaq—
Qaanaagq.

-Nuevas travesias sur—norte y este—oeste en
2002 y 2003, afinando el disefio.

El Trineo de Viento, un vehiculo edlico tinico en el mundo

Ramon Hernando de Larramendi.

-En 2014, la primera circunna-
vegaciéon de Groenlandia por
el interior del casquete con un
vehiculo edlico, 4.300 km en
una sola campafia.

-En 2016, una ruta de 2.000 km
transportando 2.000 kilos de
carga y alcanzando la cumbre de
hielo a mds de 3.200 metros, ya
en plena colaboracién con pro-
yectos cientificos sobre cambio
climético.

En paralelo, Larramendi conso-
lidaba su papel como divulga-
dor (libros, participaciones en Al

filo de lo imposible) y como re-
ferente institucional: forma par-
te de la Junta Directiva de la So-
ciedad Geogréfica Espafola y al-
terna su vida entre Esparfia y el
sur de Groenlandjia.

Antartida: del reto geografico al
laboratorio mévil

El siguiente escenario fue la An-
tartida. Alli, el Trineo de Viento
tuvo que demostrar que era
algo mds que una curiosidad:

Transantartica 2005-2006: pri-
mera travesfa del continente
con un vehiculo movido por
energias renovables. El equipo
espafiol alcanzé el polo de inac-
cesibilidad del hemisferio sur, el
punto mds remoto del océano, y
recorrié 4.500 kilémetros en 62
jornadas.

Polo Sur sin limites (2009): La-
rramendi guié una expedicién
inclusiva con personas con dis-
capacidad hasta el Polo Sur ge-
ografico, 250 km en 12 dias a
base de esquis y trineos.

Expedicién Acciona Windpo-
wered Antédrtica (2011-2012):
primera vez que se alcanzoé el
Polo Sur geografico con un ve-
hiculo movido tnicamente por
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energfa edlica. Se recorrieron 3.500 km
en 34 dfas, combinando exploraciéon
y recogida de muestras para centros
como el CNRS francés, el CSIC y la
Universidad Auténoma de Madrid.

Estas campafias demostraron que el
Trineo de Viento no era solo un in-
genio aventurero, sino una platafor-
ma cientifica viable, capaz de trans-
portar toneladas de equipamiento y
generar su propia energia a partir del
viento y el sol. La Sociedad Geogra-
fica Espafiola premi6 aquella expe-
dicidn, reforzando su reconocimien-
to internacional.

El Trineo de Viento hoy: infraes-
tructura espafiola y referencia mun-
dial

En Maritime Blue Growth, Larra-
mendi explicé la evolucién técnica del
Trineo de Viento: de un prototipo
“casi artesanal” a un convoy articu-
lado de entre 10 y 20 metros, con cua-
tro médulos, capacidad para hasta
ocho personas y entre 2.000 y 3.000 ki-
los de carga, alimentado por cometas
y placas solares.

Su planteamiento es simple y radi-
cal:

Cero emisiones: no usa combusti-
bles fésiles para desplazarse por el
casquete.

Minima logistica: se desmonta, entra
en un avién pequefio y requiere mu-
chos menos recursos que un convoy
de orugas tradicional.

Maxima resiliencia: todo es reparable
en medio de la nada, con herra-
mientas basicas, siguiendo la filoso-
fia inuit.

Tras mds de una década de pruebas,
Espafia ha incorporado el Trineo de
Viento como quinta gran infraes-
tructura cientifica polar, junto al bu-
que Hespérides y las bases antdrticas.
El objetivo es que a partir de 2026
pueda realizar campafias bianuales
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El vehiculo es capaz de navegar sobre hielo impulsado por cometas y energia so-
lar, sin combustibles fosiles.

atravesando la Antdrtida oriental,
instalando estaciones meteorol6gi-
cas en los lugares mas frios del pla-
neta y apoyando proyectos de gla-
ciologfa, cambio climdtico, quimica at-
mosférica o geofisica.

“No hay en el mundo otro sistema ca-
paz de operar de forma tan limpia y
con tanta autonomia en el interior del
continente antartico”, defendié La-
rramendi ante los asistentes al foro.

Ciencia, cultura inuit y adaptacion
al cambio climatico

Mas alld del trineo, el explorador de-
sarrolla proyectos que conectan tec-
nologfa, ciencia y cultura local. Uno
de ellos es Inuit Climate Change Pa-
trol, que pretende documentar el im-
pacto del cambio climético en la re-
gion de Thule combinando el cono-
cimiento tradicional inuit con herra-
mientas cientificas modernas. Su ob-
jetivo es que no desaparezca una
cultura amenazada por el deshielo y
la transformacién del Artico.

Ala vez, desde Tierras Polares ha im-
pulsado el turismo responsable hacia
estas regiones, tratando de que el via-
jero comprenda la fragilidad de los
ecosistemas polares y el valor de las
comunidades que los habitan.

Un mensaje para la economia azul:
innovar sin repetir los errores del sur

En C4diz, ante un ptiblico centrado en
puertos, shipping y energia marina,
Larramendi utiliz6 su historia como
espejo del debate sobre la economia
azul. Advirti6 del fin del “excepcio-
nalismo artico”: el hielo se retira, se
abren nuevas rutas, aumentan la mi-
litarizacion y la presién sobre recur-
sos como el petréleo de Groenlandia.

Recordé que el Artico se calienta
cuatro veces mads rdpido que el resto
del planeta y que las decisiones sobre
transporte, energfa y explotacion en
esas latitudes tendrdn efectos globa-
les. Y defendi6 que hay margen para
hacer las cosas de otra manera: “Si po-
demos cruzar la Antdrtida sin una
gota de combustible, ;qué excusa te-
nemos para no innovar en la misma
direccién sobre el océano?”.

Desde los Pirineos a los casquetes po-
lares, desde el kayak al Trineo de
Viento, la trayectoria de Ramén H.
Larramendi es también una invitacién
al sector maritimo: mirar hacia los po-
los no solo como frontera econémica,
sino como escenario de prueba de tec-
nologias que hagan posible una eco-
nomia azul de verdad sostenible.



Compromiso

Hacer del transporte
maritimo una alternativa
eficiente y mas sostenible

J—— L
L? b

www. bilbaoport. eus



Jornadas de Celeiro

Monitorizar los buques

es clave para descarbonizar la
flota pesquera

La presentacion de Joseba Castresana Larrauri, in-
vestigador de AZTI, arrancé con dos preguntas sen-
cillas y demoledoras: mirando la foto de un pequenio
pesquero, scuanto dura una marea en ese barco? ¢Y
cuantos litros de combustible consume? Nadie en la
sala podia responder con precision. Y ahi estaba, pre-
cisamente, el nacleo de su mensaje: si no conocemos
con datos finos como opera un buque, hablar de des-  AZTImuestra

carbonizacion es pura especulacion. proyectos sobre

€onsumos,
Bajo el titulo “Flota: descarboni- = combustibles o artes de pesca, hay limites de la
zacién y digitalizacion. Monito- ~ que medir. o
rizacién de buques pesqueros: hibridacién y

primer paso para su descarboni- | pootor en Ingenierfa Energética, ahorros del 5-10

- .
zacién”, Castresana despleg6 una | Joseba Castresana ha centrado = . d
' ny _ %, mejorando
ponencia que combind altainge- | ¢, carrera en el modelado de ficicnci
ier{a ei . . eficiencia
nierfa, ejemplos muy concretos de | 1 5tores digsel marinos yenel de-
flota y un mensaje repetido varias | ¢a1r0]lo de gemelos digitales a energeética,
veces: antes de cambiar motores, o
rentabilidad y |
decisiones
regulatorias
basadasen |
datos

Joseba Castresana, de AZTI, junto a Raiil Villa Caro

\
partir de modelos termodi-

namicos e inteligencia arti-
ficial. Su especialidad: es-
trategias de mantenimiento
basado en condicién (“con-
dition-based maintenance”)
‘ y andlisis fino de consu-
mos y rendimientos.Desde
2022 trabaja en proyectos de
‘ transicién energética de la
flota pesquera:

-andlisis de consumo en
arrastreros, palangreros y
cerqueros,

-instalacién de sistemas de
monitorizacion energética
para proponer soluciones
hibridas en embarcaciones
artesanales,

-estudios de eficiencia en
atuneros congeladores, eva-
luando cémo influyen las
diferentes estrategias y ar-
tes de pesca en el consumo.

Su trabajo tiene alcance in-
ternacional: proyectos en
Dinamarca, Noruega, Sue-
cia y Estonia, ademads del
Cantébrico y Atlantico ibé-
rico. Y, en paralelo, forma
parte del grupo Research
and Academy de la Energy
Transition Partnership, con-
tribuyendo a las hojas de
ruta de descarbonizacién
del sector pesquero a esca-
la global.

Castresana enmarcé el de-
bate con algunos datos cla-
ve:

La pesca representa entre el
0,1% yel0,5% de las emi-
siones globales, lo que equi-
vale aproximadamente al
4 % de las emisiones aso-
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ciadas a la produccién de ali-
mentos. En Europa, el objetivo
politico es claro: neutralidad cli-
madtica en 2050. En ese camino
se han ido desplegando pa-
quetes legislativos que ya han
cambiado el tablero del trans-
porte maritimo: inclusién del
sector en el EU ETS, obligacién
de pagar por las emisiones y, en
el caso del tréfico mercante, un
giro acelerado hacia combus-
tibles alternativos (metanol,
GNL, amonfaco, soluciones hi-
bridas...).

“En los buques en operacion,
en 2024, mds del 90 % seguia
usando fuel convencional. Pero
en los nuevos pedidos, ese por-
centaje baja a la mitad”, recor-
dé. La regulacién ha empujado
al mercado. Y la pregunta cae
por su propio peso: ;qué ca-
mino puede seguir la pesca?

Como experimento, Castresa-
na plante6 la cuestion a una he-
rramienta de inteligencia arti-
ficial. La respuesta fue limpia,
redonda... y engafiosa: “pro-
pulsiéon hibrida eléctrica ali-
mentada por renovables” como
solucién para la descarboniza-
cién de la flota pesquera.

“No existe una tnica solucién
de descarbonizacién valida
para toda la flota. Depende
del tipo de buque, del arte de
pesca, de la forma de trabajar.
El patrén operativo y el con-
sumo energético son total-
mente distintos.”

En linea con los principales
informes internacionales so-
bre descarbonizacién de la pes-
ca, record6 que hay dos gran-
des vias:

Gonzalez Laxe reivindica a la pesca
como «el sector mas responsable y so-
lidario del mundo»

Las XXIX Jornadas de Pesca de Ce-
leiro echaron el cierre con un mensa-
je tan claro como compartido: la pes-
ca quiere ser reconocida como un
sector estratégico de futuro y exige a
la Unién Europea que no diluya ni re-
corte la financiacion especifica que re-
cibe. La sesién de clausura tuvo dos
grandes protagonistas: el catedrdtico
Fernando Gonzalez Laxe, que recibi6
la insignia de oro del sector, y Ramén
de la Figuera, director general de
Pesca Sostenible, encargado de des-
granar el recién estrenado Pacto de los
Océanos.

Gonzélez Laxe, catedratico emérito de
la Universidade da Corufia, se decla-
r6 «agradecido y muy sensibilizado
por este homenaje» al recoger la dis-
tinciéon de manos del sector pesquero
de Celeiro, que quiso reconocer asi su
«firme compromiso con la pesca ga-
llega y espafiola» a lo largo de déca-
das. En su intervencién, el econo-
mista lanzé un mensaje rotundo:

«No hay sector en el mundo més res-
ponsable, solidario y resiliente que la
pesca».

Un sector que pide trato diferencia-
do

Con la mirada puesta en el préximo
marco presupuestario de la UE (2028-
2034), Gonzélez Laxe advirtio de las
consecuencias de la propuesta co-
munitaria de reducir de 6.100 a 2.000
millones de euros los fondos especi-
ficos para la pesca. A su juicio, un re-
corte de esa magnitud es incompati-
ble con el papel que el propio bloque
europeo atribuye al sector dentro de
la llamada economia azul.

Por ello reclamé un «tratamiento di-

ferenciado» para la pesca, alineado
con su contribucién a la seguridad ali-
mentaria, al empleo costero y al equi-
libro territorial. Recordé que la Unién
Europea depende de las importacio-
nes para siete de cada diez pescados
que consume, una cifra que, dijo, de-
beria bastar por si sola para que Bru-
selas «mimara» al sector en lugar de
someterlo a un discurso permanente
de restricciones.

Laxe describi6 a la pesca como «un
modelo de compromiso», capaz de
asumir normas y sacrificios «basados
en la sostenibilidad medioambien-
tal, econémica y social-territorial» y,
al mismo tiempo, de sostener comu-
nidades riberefias enteras. «Es sostén
y soporte de pueblos costeros donde
crea riqueza, empleo y arraigo», su-
brayé.

Defender a peces y pescadores

Entre los argumentos del catedrético
destacé una idea que conecté muy
bien con el auditorio de armadores,
patrones y tripulantes presentes en Ce-
leiro: la pesca, dijo, es «un sector tini-
co» porque «defiende a los peces y a
los pescadores al mismo tiempo».

Laxe recordé que la flota trabaja «en
espacios de los que no es propietaria,
que no puede comprar, alquilar ni he-
redar», y en los que tampoco puede
anticipar con certeza lo que va a cap-
turar, ni por tanto los ingresos finales
de las empresas. Esa combinacion de
riesgo, regulacién estricta y depen-
dencia de la naturaleza, argumento,
convierte a la pesca en una actividad
especialmente vulnerable, pero tam-
bién especialmente comprometida
con la gestién responsable de los re-
Cursos.
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-Reducir el consumo de combustible,

-Sustituir parte de ese combustible
por alternativas bajas en carbono.

Pero ambos caminos tropezan con la
misma piedra: falta de datos. De ahi la
insistencia de Castresana y de otros au-
tores en que la monitorizacién continua
de los buques es condicién necesaria
para avanzar. No por casualidad, la UE
acaba de publicar gufas especificas
sobre monitorizacién de potencia en
barcos de pesca.

SIMULEC: buques artesanales bajo la
lupa

El primer ejemplo presentado fue el
proyecto SIMULEC, centrado en bu-
ques artesanales de pequefia escala del
Pafs Vasco. El objetivo: conocer de
forma objetiva su patrén operativo y su
consumo energético para evaluar sila
hibridacién eléctrica era o no viable.

Se monitorizaron 6 buques de dife-
rentes puertos, con distintos artes (ca-
cea, palangre, redes de enmalle, lineas
verticales). Primero, solo con GPS ya se
observaron diferencias notables:

-distancias recorridas muy distintas,
-perfiles de velocidad caracteristicos:

-palangre, mucha parte del tiempo
entre 0 y 2 nudos; cacea, mayoritaria-
mente entre 5 y 7 nudos.

Como la velocidad por si sola no bas-
ta para estimar con precision el gasto
(depende del mar, de la carga, del es-
tado del casco), el equipo instalé sen-
sores de consumo de combustible,
sondas en el motor, ordenadores a
bordo y sistemas de transmision de da-
tos a servidor.

Con esa base, el equipo calculd, por

ejemplo, cudntas baterfas serfan ne-
cesarias para operar en modo total-
mente eléctrico:

En un mismo barco, pescando al pa-
langre, el volumen de baterias re-
querido rondaba los 2 m3: algo po-
tencialmente asumible.

Para ese mismo buque, pescando a ca-
cea, seria necesario del orden de 13
m3: sencillamente inviable en térmi-
nos de espacio y arquitectura naval.

La conclusién de Castresana fue cla-
ra: ni siquiera dentro del segmento ar-
tesanal hay una receta tnica. Las
respuestas a las dos preguntas del ini-
cio —duracién de la marea y consu-
mo— cambiaban radicalmente se-
gtn el arte de pesca, y solo la moni-
torizacién revelaba esa realidad.

SeaGlow, NERCOM, SEMITROL:
del pequeiio barco al arrastrero de al-
tura

En el proyecto europeo SeaGlow, el
foco se desplaza a flotas de Dina-
marca, Noruega, Suecia y Estonia,
donde estd previsto instalar siste-
mas de propulsion hibridos en tres
buques. De nuevo, el primer paso ha
sido instalar sistemas de monitoriza-
ciéon de consumo y validar sus lectu-
ras a bordo. “Antes de meter bateri-
as en un barco, hay que saber cémo
funciona de verdad”, resumié. El
andlisis de mds de un afio de datos —
en torno a 140 mareas por buque—
permite dimensionar las soluciones
energéticas pensando en las mareas
de maxima demanda, no en un dia
ideal.

El salto de escala llega con el proyecto
NERCOM, desarrollado junto a Opro-
mar en tres grandes pesqueros: un pa-
langrero, un arrastrero y un cerque-
ro. Aqui los sistemas de monitoriza-
cién son més complejos: caudalime-

tros de combustible, régimen del mo-
tor principal y auxiliares, tempera-
turas de gases de escape, generacién
eléctrica trim y escora, tracking de
ruta.

Todos estos datos se visualizan en el
puente para la tripulacién y se alma-
cenan en servidor para su andlisis
posterior. A partir de ese diagndstico,
se plantearon medidas puramente
operacionales, sin cambiar motores ni
artes: reducir ligeramente la velocidad
en ruta, ajustar el régimen de giro en
el arrastre, corregir pequenas escoras
observadas durante la pesca.

El resultado: propuestas de ahorro del
5 % al 10 % de combustible por ma-
rea, solo afinando la forma de operar
el buque.

En el proyecto SEMITROL, el objeti-
vo fue comparar el consumo de arras-
treros usando puertas de fondo fren-
te a puertas semipeldgicas. Midiendo
pardmetros como la cremallera de la
bomba de combustible —indicador
directo de cudnta gasolina se inyecta
en cada ciclo—, se detect6 una re-
duccién del 9 % del consumo duran-
te el arrastre al emplear puertas se-
mipeldgicas. Un cambio en el arte,
medido con rigor, puede traducirse en
ahorros significativos.

Atuneros congeladores y estrate-
gias de pesca

El dltimo ejemplo fue FATFUEL, cen-
trado en atuneros congeladores. Se
analizaron 73 mareas de 7 buques, con
tres indicadores principales

Fuel Use Intensity (litros de com-
bustible por tonelada capturada),
huella de carbono (kg CO:2 equiva-
lente por tonelada), indicadores eco-
némicos (euros de captura por euro
de combustible).
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La comparacién entre mareas a ob-
jeto (con dispositivos agregadores)
y mareas de banco libre, y el efecto
de la veda de pesca a objeto, mues-
tra un patrén claro. Las mareas a
banco libre durante la veda regis-
traron muchos mds litros por tone-
lada pescada, y las cinco mareas con
peores indicadores econémicos y
energéticos coincidieron con ese pe-
riodo. De nuevo, los datos permiten
ir mas alld de intuiciones y poner nd-
meros a la relacién entre regula-
cion, estrategia de pesca, consumo y
rentabilidad.

Monitorizar para ahorrar hoy... y
decidir el mafana.

En el turno de preguntas, un asis-
tente expresé su escepticismo ante
las politicas de carbono y la presién
regulatoria sobre la flota, compa-
rando los avances en otros sectores
y cuestionando si la pesca no esta
siendo “campo de pruebas” de me-
didas discutibles.

Castresana respondié recordando
que la monitorizacién no es solo una
herramienta climdtica, sino también
una palanca directa de competitivi-
dad:

“Cuando el patrén ve en pantalla lo
que supone venir a nueve nudos en
lugar de a ocho, muchas veces no le
hace falta hablar de descarboniza-
cién: ve litros ahorrados y euros
ahorrados”.

“La relacién entre régimen del mo-
tor y consumo es ciibica; a partir de
cierto punto, cada vuelta extra dis-
para el gasto”, recordé. Saber dén-
de estd ese punto para cada buque
es imposible sin datos registrados
cada 5 o 10 segundos, como ya se
estd haciendo en varios proyectos.

Aplicacion de la inteligencia artificial
y gemelos digitales para anticipar im-
pactos ambientales y socioeconomicos

La Conselleria do Mar quiere que
Galicia siga siendo, dentro de varias
décadas, una potencia pesquera y
marisquera. Pero no solo por tradi-
cién, sino apoydndose en datos, cien-
cia e inteligencia artificial. Ese es el es-
piritu de Maruxia, el proyecto pre-
sentado por Marfa de los Angeles Véz-
quez Sudrez, directora xeral de De-
senvolvemento Pesqueiro, como una
apuesta pionera para ordenar el al-
macenamiento y uso de la informa-
ciéon ambiental y socioeconémica que
genera el mar gallego.

“Nuestro mar es fuente de riqueza, de
identidad y de vida para miles de fa-
milias”, recordé Vazquez. “Y si que-
remos que esto siga siendo asf en las
proximas décadas, debemos apostar
por herramientas que nos ayuden a
conocer mejor, anticipar mejor y ges-
tionar mejor”. Maruxia nace precisa-
mente para eso: poner la inteligencia
artificial al servicio del mar gallego, in-
tegrando datos hoy dispersos en una
gran plataforma de apoyo a la deci-
sién publica.

El corazén del proyecto es la creacion
de un gemelo digital de la Ria de
Arousa, una réplica virtual y dindmica
del ecosistema que combinard infor-
macién procedente de: redes de ob-
servacion IoT en mar y costa, datos sa-
telitales, andlisis oceanograficos y
bioldgicos, ybases de datos histéricas
y series cientificas acumuladas desde
los anos 80, informacién socioecond-
mica ligada a la actividad pesquera 'y
marisquera.

Este gemelo digital permitira simular,
predecir y optimizar la gestion de los
recursos marinos vivos: desde bancos

de bivalvos (almeja, berberecho, viei-
ra) hasta cefalépodos (pulpo, sepia) y
otras especies clave para la economia
local.

“Maruxia quiere ayudarnos a pasar de
una gestion reactiva a una gestion pro-
activa”, subray6 la directora xeral.
Frente a los muestreos puntuales,
que ofrecen “una imagen estatica y a
veces tardfa” de lo que ocurre en las
rias, el proyecto busca trabajar con in-
formacién en tiempo real y modelos
predictivos que adelanten episodios
de mortalidad, alteraciones ambien-
tales o riesgos sanitarios.

Laidea es disponer de un entorno di-
gital que permita simular distintos es-
cenarios climéticos futuros, relacionar
variables ambientales con procesos
biolégicos (reproduccién, crecimien-
to, mortalidad) y, al mismo tiempo,
cruzar estos efectos con variables so-
cioeconémicas: empleo, comerciali-
zacion, rentabilidad y resiliencia del
sector.

“El impacto de esta solucién es doble”,
explicé Vazquez. “Por un lado, faci-
lita una gestién adaptativa y antici-
pada de los recursos; por otro, ofrece
al sector una base sélida para definir
estrategias de adaptacion y de miti-
gacion ante esos escenarios futuros”

En 2025 se realiz6 una consulta preli-
minar al mercado, una jornada de pre-
sentacién en la sede de GAIN y un ta-
ller practico virtual en el que partici-
paron 46 entidades y mds de 60 per-
sonas. La Xunta recibi6 15 propuestas
de 19 entidades, muchas de ellas en
consorcio, lo que confirma el interés
del tejido cientifico-tecnolégico ga-
llego.
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Maria Luisa Alvarez mantiene que:

“el pescado esta perdiendo la batalla del
tiempo, del presupuesto y de la cocina”

varez, reclama bajar el IVA, recuperar la cultura culi-

naria y adaptar la pescaderia tradicional a una socie-
dad “cada vez més vaga y distraida”. La responsable de FE-
DEPESCA ofreci6 una intervencién tan contundente como car-
gada de datos sobre el presente y el futuro de las pescaderi-
as de barrio y del consumo de productos pesqueros en los ho-
gares. Alvarez dirige una organizacién que agrupa a 6.200 co-
mercios especializados en toda Espafia, que dan empleo a més
de 20.000 personas, con una misién clara: prestigiar al sector,
mejorar su competitividad y apostar por la innovacién. FE-
DEPESCA ha sido reconocida con el Premio Alimentos de Es-
pafia, y la propia Alvarez recibi6 en 2024 la Encomienda al
Meérito Pesquero del MAPA. Ademds, dirige la asociacién pro-
vincial de pescaderos de Madrid. “Es una entidad inquieta,
siempre probando proyectos nuevos e imaginativos que abren
camino a otros”, se recordé. Desde ese bagaje, la responsable
del sector mayorista y detallista puso el dedo en la llaga en
tres grandes cuestiones: relevo generacional, representativi-
dad del comercio tradicional y una reivindicacién que lleva
afos defendiendo: la bajada del IVA del pescado. “Todavia
no se ha conseguido —subray6 el moderador—, pero ojald lle-
gue por el bien del consumidor y de toda la cadena de va-
lor”.Una sociedad que cambia a toda velocidad Alvarez par-
ti6 de un diagndstico socio-demografico. Espafia roza ya los 50
millones de habitantes, de los cuales en torno al 15% es de ori-
gen extranjero. “Los espafioles estamos dejando de practicar
nuestra dieta pesco-mediterrdnea y quienes llegan traen su
propia cultura gastronémica, que no adoptan la nuestra au-
tomdticamente. Hay que pensar en ellos, en cémo hacerles lle-
gar nuestros productos”, advirti6.El mapa de los hogares tam-
bién ha cambiado:cada vez hay mds hogares y mds peque-
fios,el 72% de los hogares de jovenes son de una o dos per-
sonas,muchos adultos comparten piso por la dificultad de ac-
ceder a una vivienda,la familia tradicional “pareja con hijos”
apenas representa ya alrededor del 17%.”Queremos ser eter-
namente jévenes y mantener hébitos juveniles durante mds
tiempo. Eso afecta a cémo comemos”, apuntd.Adids a la mesa
compartida: se rompe la “comensalidad”Uno de los conceptos
que mds subray® fue el de “comensalidad”. Para Alvarez, la
dieta pesco-mediterrdnea no es sélo una lista de alimentos,
sino “un estilo de vida basado en lo que comemos y
en como lo comemos”.”Tradicionalmente comfamos en com-

La directora general de FEDEPESCA, Maria Luisa Al-
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Maria Luisa Alvarez, con Gabriel Ocaria, de INTERFISH

pafiia; eso se estd abandonando a marchas forzadas”, lamento.
Hoy mandan el tupper en el trabajo y las cenas descoordi-
nadas:“Cada miembro de la familia cena por su cuenta, con
su tablet. La comensalidad, que es un gran cohesionador so-
cial, se estd perdiendo”.El marketing educa. .. y nos vende que
cocinar ‘es un rollo’La directora de FEDEPESCA fue muy cri-
tica con el papel del marketing alimentario. Puso el ejemplo
del salmén noruego, cuyo éxito atribuy6 a “afios de inversion
constante en comunicacién e imagen pais”, pero amplié el foco
hacia la industria de los ultraprocesados:“El marketing nos
estd educando. Nos vende que cocinar es una pérdida de tiem-
po, que lo guay es estar muy ocupado y que los frescos son
un rollo porque hay que ir a comprarlos y cocinarlos” Ese dis-
curso, impulsado por grandes corporaciones que fabrican pro-
ductos ultraprocesados, “estd calando y mucho”, advirtié.

Entre los datos que sacudieron a la sala, uno ya casi t6-
pico pero no por ello menos significativo: en Espafia hay
mads mascotas que nifios. Mds de 10 millones de perros,
cerca de un millén de gatos,28 millones de animales de
compaiiia presentes en el 40% de los hogares.FEDE-
PESCA ha decidido convertir esa realidad en oportuni-
dad:“Este afio hemos lanzado a nuestras pescaderias la
venta de productos pesqueros para mascotas. Hay una
empresa espariola que hace una gama magnifica sélo a
base de pescado, y estd funcionando muy bien”.”Tene-
mos que vender productos para toda la familia —afia-
di6— y hoy la familia también son las mascotas. Los su-
permercados llevan afios haciéndolo; ;por qué no la pes-
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caderfa tradicional?”.Suplementos, pantallas y falta de tiem-
po: la tormenta perfectaAlvarez enlazé otros tres fenéme-
nos que compiten directamente con los alimentos frescos:El
boom de los suplementos vitaminicos, que ya mueve
unos 2.000 millones de euros. “En mi generacién, que le-
vante la mano la mujer que no toma omega 3 o magnesio.
Los jévenes estdn obsesionados con la salud, pero funcio-
nan por ingredientes y pastillas mas que por comida real”.El
tiempo fagocitado por internet.

Cit6 estudios que cifran en 5 horas y 42 minutos el tiem-
po medio diario que pasamos conectados y cerca de 2 ho-
ras en redes sociales.

“Decimos que no tenemos tiempo, pero dedicamos horas
a la pantalla. Hemos internalizado tareas que antes sub-
contratdbamos —como gestionar viajes o banca—, mien-
tras subcontratamos otras como cocinar o cuidar el cuer-
po. El resultado: menos cocina”.La caida del acto de coci-
nar. “Casi un 41% de los espafioles no cocina nunca o muy
rara vez. Ocho millones de personas viven sobre todo de
comida preparada. Es abrumador” Paradéjicamente, cuan-
do se pregunta al ciudadano como le gustarfa comer, la res-
puesta casi undnime (93,4%) es: frescos, de temporada y lo-
cales. “Queremos unas cosas y hacemos otras. Hemos per-
dido la voluntad del esfuerzo para alcanzar nuestros pro-
pios objetivos”, resumi6.Menos pescado en casa, mds
platos preparados... y un relevo generacional rotoLos da-
tos de consumo que manejo6 la directora general son pre-
ocupantes:El consumo de productos pesqueros en el ho-

gar ha caido alrededor de un 35% en diez afios.A julio de
2025 se sittia en torno a 17,8 kilos por persona y afio para
el conjunto de frescos, congelados y transformados.En ho-
gares con nifos, esa cifra baja a menos de la mitad.”Se ha
roto el canal educativo gastronémico de una generacién
a otra. Nadie ensefia a los nifios a comer pescado ni a co-
cinar”, advirtié. Fuera del hogar, el consumo crece, pero
poco: unos 4-6 kilos por persona y afio entre restauracién
y delivery, porcentajes inferiores a otros alimentos.En pa-
ralelo, los platos preparados se han disparado un 514%
en 20 afios, hasta casi 17,2 kilos por persona y afio, prac-
ticamente el mismo volumen que el conjunto de productos
de la pesca.El canal de pescaderia tradicional, explico, estd
aguantando mejor que la media, pero sufre una sangria
silenciosa:“Perdemos puntos de venta no tanto por la com-
petencia como por falta de relevo generacional. Los pro-
pietarios no han querido que sus hijos se quedaran y para
muchos empleados ser auténomo hoy es casi heroico. Es
un trabajo exigente y poco valorado”.IVA, ultraprocesa-
dos y coste real de la mala alimentaciéonEn este contex-
to, la reivindicacién de bajar el IVA del pescado se con-
vierte, para Alvarez, en cuestién de coherencia sanitaria
y social.Cit6 la nueva pirdmide alimentaria 2025, que in-
corpora explicitamente la cocina, la actividad fisica, la so-
ciabilidad y el consumo de productos locales y sosteni-
bles, y un gran estudio internacional sobre ultraproce-
sados que califica estos productos como “una de las ame-
nazas mds urgentes para la salud ptblica en el siglo XXI”.
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El sector pesquero espaiiol mantiene

esperanzas en el recurso de casacion contra
las 87 vedas para las artes de fondo

El sector pesquero espanol tiene depositadas todas sus esperanzas en el recurso de casa-
cion que apoyan Irlanda y la Xunta de Galicia contra la medida que propone la Comi-
sion Europea de introducir las 87 vedas a todas las artes en contacto con el fondo.

responder a los nuevos argumentos introducidos» por las

principales instituciones comunitarias., Eurocdmara,
sector y flota de larga distancia coinciden en pedir mas equili-
brio, financiacién estable y menos burocracia para la pesca eu-
ropea.

E spafia ha solicitado al TJUE su derecho de réplica «para

Las Jornadas Técnicas de Celeiro volvieron a convertirse
en un termémetro de las preocupaciones de la pesca es-
pafiola y europea. En una mesa dedicada al presente y fu-
turo de la Politica Pesquera Comuin (PPC), cuatro voces con
miradas complementarias —administracién, Parlamento Eu-
ropeo, sector y flota de larga distancia— coincidieron en un
mensaje nitido: sin una PPC més equilibrada, sin recursos
financieros suficientes y sin una gobernanza internacional
eficaz, la flota espafiola dificilmente podra sostener su
liderazgo.

La sesién reunié a Juan Manuel Elices, subdirector gene-
ral de Caladero Nacional y Aguas de la UE de la Secreta-
ria General de Pesca; al eurodiputado Francisco Millan Mon
(PPE), miembro de la Comisién de Pesca del Parlamento
Europeo; a Javier Garat, secretario general de Cepesca y pre-
sidente de Européche y Pesca Espafia; y a Alexandre Ro-
driguez, secretario del Consejo Consultivo de la Flota de
Larga Distancia (LDAC).

«La flota espaifiola sélo sobrevivira si la sostenibilidad es
integral»

Juan Manuel Elices abri6 el bloque recordando el peso real
del sector: mas de 8.400 buques, més de 30.000 tripulantes
y cerca de 800.000 toneladas desembarcadas al afio, con un
valor préximo a los 2.000 millones de euros. «Espafa es la
principal flota de la Unién Europea y eso nos da lideraz-
go, pero también una enorme responsabilidad en gestion

Ponentes piden una PPC mds equilibrada, como Milldn
Mon

sostenible, innovacién y cumplimiento de las normas», su-
brayé.

El subdirector repasé el entramado regulatorio que con-
diciona el dia a dia de la pesca: el Reglamento 1380/2013
que fija la actual PPC, el Reglamento de Control 1224 /2009
y los reglamentos anuales de TAC y cuotas para Atlanti-
co y Mediterrdneo, ademds de la nueva Ley espariola de
Pesca Sostenible (Ley 5/2023). Como ejemplo de cémo una
norma puede alterar por completo la operativa, cit6 la obli-
gacion de desembarque, que «ha transformado la actividad
de todos los buques» y ha generado el conocido “efecto es-
trangulamiento” en algunas pesquerias.

Elices defendi6 una idea central: la necesidad de una sos-
tenibilidad integral, con tres patas inseparables —ambien-
tal, social y econdmica-—. «5i las decisiones sélo miran al me-
dio ambiente, pero no al empleo ni a la viabilidad econé-
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mica, el sector no serd sostenible a lar-
go plazo», advirtié. Reclam¢ aplicar
de verdad el principio de propor-
cionalidad y equilibrar unas medidas
que, a su juicio, «han tendido a de-
sequilibrarse hacia la parte medio-
ambiental».

No obstante, la sorpresa surgié en su
intervencién al mantener que la Co-
misiéon Europea, la Eurocdmara y
el Consejo Europeo se oponen a la de-
manda de Espafia interpuesta contra
las 87 vedas a cualquier arte de pes-
ca que toque el fondo marino. Javier
Garat, de Cepesca, le interpel6 se-
fialan que desconocia ese extremo,
objeto que iba a ser de su investiga-
cion.

De cara al futuro, Elices defendié una
revision “quirtrgica” de la PPC cen-
trada en: simplificacién normativa,
revisiéon de la obligacién de desem-
barque, TAC plurianuales que den
mds previsibilidad, refuerzo del ase-
soramiento cientifico, moderniza-
cién de la flota eliminando rigideces
sobre capacidad y, sobre todo, «una
gobernanza basada en la cooperacién
estrecha entre administracién, cien-
ciay sector». Todo ello, sin perder de
vista la soberania alimentaria y la pre-
ferencia comunitaria: «No podemos
basar nuestra seguridad alimentaria
en importar cada vez mds pescado de
fuera».

Si Elices puso el foco en las reglas,
Francisco Milldan Mon se centré en el
dinero. Su ponencia, «;Y después del
FEMPA qué?», examiné la propues-
ta de nuevo marco financiero plu-
rianual de la UE a partir de 2028 y su
impacto sobre la pesca.

El eurodiputado recordé que el Fon-
do Europeo Maritimo, de Pesca y de
Acuicultura (FEMPA) actual (2021-
2027) esta dotado con 6.100 millones
de euros, de los que Esparia recibe
1.120 millones, un 21 % del total, sien-
do el primer beneficiario. Galicia
concentra en torno a un tercio de esos
recursos. El FEMPA, explicé, intro-

Milldn Mon alerta: «Tras el FEMPA, la
pesca se enfrenta a un recorte del 67 %»

dujo mas flexibilidad —«todo lo que no
estd prohibido estd permitido»— y
abri6 la puerta a financiar mejoras de
seguridad y eficiencia energética in-
cluso si aumentan el tonelaje, aunque
con limitaciones. Pero arrastra pro-
blemas: «burocracia excesiva, rigidez
en los programas operativos y cofi-
nanciacién nacional del 30 %, que ya
es un esfuerzo considerable».

La verdadera preocupacion llega con
la propuesta de la Comisién para el pe-
riodo 2028-2034: la desaparicién de un
fondo especifico para la pesca y su in-
tegracion en un gran “Fondo para la
Prosperidad y la Seguridad” junto a
PAC, cohesién, migracién y politicas
sociales. Dentro de ese macrofondo,
Bruselas s6lo garantiza 2.000 millones
minimos para pesca en toda la UE,
frente a los 6.100 actuales. «Estamos ha-
blando de un recorte del 67 %, inasu-
mible para un sector que ya afronta
enormes retos de descarbonizacién, re-
levo generacional y modernizacién»,
denuncié.

En el caso de Espafia, esos 2.000 mi-
llones minimos se traducirian en unos

422 millones para el periodo, muy le-
jos de los 1.120 del FEMPA. A ello se
suma un aumento de la cofinanciaciéon
nacional al 40 %. «Con el actual con-
texto presupuestario, es dudoso que el
Estado pueda aportar ese 40 % sin di-
ficultad. Si no hay presupuesto nacio-
nal, no habrd fondos europeos», avisé.

Mas alla de las cifras, Millan Mon cri-
ticé la “arquitectura” del nuevo mo-
delo: dispersar la financiacién pes-
quera en varios fondos (prosperidad,
competitividad, Europa Global para
acuerdos de pesca con terceros paises)
y renacionalizar las decisiones, de-
jando a cada Gobierno un amplio
margen para priorizar entre agricul-
tura, pesca, cohesién, migracién o po-
liticas sociales. «Con esa mezcla, la pes-
ca corre el riesgo de perder siempre
frente a otras prioridades més visibles»,
advirtio, reclamando mantener la es-
pecificidad de una politica comtin que
merece «un fondo propio, visible y bien
dotado».

El eurodiputado aseguré que el Par-
lamento Europeo estd presionando

Simplificaciéon normativa, revision de la
obligacion de desembarque, TAC
plurianuales y una gobernanza basada en
la cooperacion estrecha entre
administracion, ciencia y sector deben ser

las prioridades
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para aumentar la cantidad minima
garantizada para pesca y simplificar el
esquema, pero fue critico con la actitud
del Gobierno espafiol. Recordé que en
un reciente Consejo de Asuntos Ge-
nerales «Espafia hablé de cohesién y
PAC, pero no mencioné la pesca, mien-
tras que pafses como Francia, Irlanda
o Bélgica si defendieron explicita-
mente a su sector». De cara al préximo
Consejo Europeo de diciembre, pidié
que Espafia «deje de ponerse de perfil
y utilice su peso como primera poten-
cia pesquera para exigir una financia-
cién a la altura».

Garat: «Exito ambiental, fracaso so-
cioeconémico»

Desde la 6ptica del sector, Javier Garat
ofreci6 una radiograffa contundente de
la dltima década. A su juicio, la PPC vi-
gente ha logrado «un éxito ambiental
indiscutible», con muchas poblaciones
en mejor estado que hace 20 afios, pero
ha sido «un fracaso socioeconémico»,
con una reduccién dréstica de flota 'y
un sector «agotado por la hiperregu-
lacién y por un enfoque excesiva-
mente ideologizado».

Garat recordé como, durante anos, la
pesca quedo subsumida en una agen-
da ambientalista que primaba objetivos
climaticos y de biodiversidad sobre la
realidad de las comunidades costeras.
Por eso valor6 positivamente que el ac-
tual comisario sea exclusivamente de
Pesca y Océanos y no comparta carte-
ra con Medio Ambiente, pero lamen-
t6 que muchas de las inercias anterio-
res sigan vigentes en la administracién
comunitaria.

El responsable de Cepesca cité como
ejemplos el cierre de las 87 zonas de
fondo, el plan plurianual del Medite-
rrdneo con nuevos recortes de dfas pese
a la mejora de algunos stocks, o el Plan
de Accién marino que plantea prohi-
biciones generalizadas al arrastre. «No
se puede seguir pidiendo mds y mds
esfuerzos a una flota que ya ha redu-
cido sus emisiones de CO2 en mds de

“No se puede pedir
mas esfuerzos a una
flota que ya ha
reducido sus
emisiones de COz”

un 50 % desde los afios 90 y que ape-
nas representa una fraccién minima de
las emisiones globales», argumento, ca-
lificando de «irreal» el objetivo de
emisiones netas cero en 2050 para los
barcos de pesca con la tecnologia ac-
tualmente disponible.

También puso el foco en la competen-
cia desleal y el “doble rasero” de la UE:
«Se aplica un control exhaustivo y
sanciones severas a la flota comunita-
ria, mientras que los productos que lle-
gan de terceros paises muchas veces
apenas se verifican. No hay ‘level pla-
ying field’». Ligé este problema al re-
corte propuesto en los fondos y a la cre-
ciente influencia de algunas ONG am-
bientalistas «muy bien financiadas
por grandes fundaciones internacio-
nales», reclamando transparencia so-
bre su financiacién y su papel en el di-
sefo de politicas.

Como elementos positivos, Garat des-
tacé el Pacto Europeo por el Océano y
la disposicién de la Comisién a sim-
plificar un 25-35 % de la carga buro-
cratica, pero insisti0 en que estas in-
tenciones deben traducirse en cambios
concretos: revisién de la obligacién de
desembarque, redefinicién del con-
cepto de capacidad pesquera para
permitir mejorar seguridad y eficien-
cia energética, refuerzo de las organi-
zaciones de productores y una gran
campafia europea de promocién de la
“alimentacién azul”. «Si Europa se
toma en serio la seguridad alimentaria,
la pesca tiene que estar en el centro, no
en la periferia de las politicas», rema-
ché.

Gobernanza internacional: el papel
estratégico de la flota de larga dis-
tancia

El cierre corrié a cargo de Alexandre
Rodriguez, que aporto la perspectiva
de la flota de larga distancia y de la go-
bernanza internacional de los océanos.
Recordé que el LDAC es el tinico con-
sejo consultivo dedicado exclusiva-
mente a las aguas no comunitarias,
donde opera una flota relativamente
pequefia en nimero de buques, pero
muy relevante en capturas y valor
afnadido.

Rodriguez describié el “ecosistema
institucional” en el que se mueve la
pesca de larga distancia: organizacio-
nes regionales de ordenacién pesque-
ra (OROP), acuerdos de pesca con
terceros paises, normativa contra la
pesca ilegal, reglamento de la flota ex-
terior y, cada vez mds, tratados globa-
les como el de Biodiversidad en Alta
Mar (BBNJ), CITES o los convenios la-
borales de la OIT. «La UE presume de
liderazgo en estos foros, pero muchas
veces su influencia efectiva es limita-
da si no va acompaiiada de una estra-
tegia clara y de recursos», sefiald.

El secretario del LDAC advirti6 del au-
mento de “acuerdos durmientes”,
como el caso de Marruecos, que dejan
abuques y tripulaciones sin caladeros
y crean un limbo juridico en el que ni
se puede faenar con acuerdo publico ni
con acuerdos privados, por cldusulas
de exclusividad. Reclamé mads trans-
parencia sobre los acuerdos que firman
los paises costeros con otras flotas —es-
pecialmente asidticas—, criterios claros
de “igualdad de trato” entre opera-
dores europeos y extracomunitarios y
un mayor enfoque regional en los pro-
tocolos, especialmente para ttinidos al-
tamente migratorios.
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El sector de arrastre se lanza a la
instalacion de puertas voladoras

Elveterano experto en tecnologia pesqueralgnacio Soler, de Simrad, defendi6 en un reciente encuentro

sectorial unaidea clara: silaflota de arrastre del Mediterrineo quiere sobrevivir a costes disparados, res-

tricciones europeasy creciente presion ambiental, lasolucion no pasa por faenar mas, sino por faenar me-

jor.Y en ese cambio, las llamadas puertas voladoras —disenos que trabajan suspendidos del fondo—se han

convertido en una pieza clave para reducir consumo de gaséleo, minimizar el impacto en los fondos ma-

rinos y mejorar larentabilidad de los barcos.

on mds de medio siglo de experiencia a sus espaldas,

hijo de armadores de Santa Pola y conocedor directo

de la evolucién del arrastre desde los afios 70 hasta hoy,
Soler trazé ante los pescadores un relato sin eufemismos: “Du-
rante afios respondimos a las limitaciones con mds potencia,
mads hierro y més red. Acabamos trabajando para la gasoline-
ra”. La entrada en la UE, las vedas, los recortes de dias de mar,
las tallas minimas, las cuotas y las exigencias de selectividad
obligaron a la flota a buscar caladeros mds lejanos y a tecnifi-
carse a marchas forzadas. El resultado fue una flota mds po-
tente, pero con costes energéticos desbocados y un esfuerzo de
pesca dificil de sostener.

Frente a este modelo, Soler explicé como la innovacién en
artes —y en particular el desarrollo de puertas de arras-
tre de menor resistencia y, después, de puertas que préc-
ticamente no tocan el fondo— ha permitido un giro radical.
Estas puertas voladoras dejan de comportarse como
grandes “arados” que surcan y remueven el lecho mari-
no, y pasan a trabajar elevadas, con el peso y el disefio jus-
to para abrir la red sin arrastrarse sobre el sedimento. Ese
cambio, combinado con redes més selectivas y ligeras, se
traduce, segtin los proyectos que expuso, en reducciones
de hasta un 60-65% en la resistencia de las puertas y, en
consecuencia, en un ahorro muy significativo de com-
bustible.

Soler recordé uno de los casos mds ilustrativos: un arras-
trero mediterrdneo de gran potencia que, con puertas tra-
dicionales y artes pesados, vefa cémo el gaséleo se comia
la cuenta de resultados. Tras la incorporacién de puertas

Su instalacién ha traido consigo en re-
ducciones de hastaun 60—65% enla
resistencia de las puertasy, en conse-
cuencia, un ahorro muy significativo
de combustible

de nueva generacién mads ligeras y eficientes, la resisten-
cia bajé drasticamente y el consumo se redujo de forma
notable. Al mismo tiempo, la calidad del producto mejo-
ré: en pesquerias como la gamba roja, donde el precio de-
pende de que el marisco llegue limpio y brillante, evitar
el levantamiento de fango marca la diferencia entre una
caja de médximo valor y otra depreciada. “Una puerta que
no remueve barro es dinero para el armador y para la tri-
pulacién”, sintetizo.

El experto de Simrad subrayé que el verdadero cambio no
es solo técnico, sino cultural: dejar de medir el éxito por
kilos descargados y empezar a medirlo por euros gana-
dos, dias trabajados y huella ambiental. Las puertas vo-
ladoras, explicd, permiten mantener o incluso mejorar las
capturas de tamarfio comercial con menos esfuerzo efec-
tivo: menos consumo, menos horas de arrastre inttil, me-
nos desgaste del equipo y mayor selectividad, al combi-
narse con copos de malla cuadrada y disefios que favo-
recen la salida de los ejemplares pequefios. “Si la cuota de
gamba es la que es, lo inteligente no es seguir atrapando
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pequeiia barata; es capturar mejor la grande que paga
el mercado”, insistié.

En su intervencién, Soler también defendié que esta tec-
nologfa responde a las exigencias de la sociedad y de las
propias normativas sin condenar al sector. Al reducir el
contacto con el fondo, se limita el impacto sobre hébi-
tats sensibles; al mejorar la eficiencia, disminuyen las emi-
siones asociadas a cada kilo de pescado capturado; al fa-
cilitar artes mds selectivos, se reducen descartes y se pro-
tege el reclutamiento de las poblaciones. Todo ello, re-
marcd, sin obligar a la flota a “morir de regulacién”, sino
ofreciéndole herramientas para adaptarse.

El mensaje estuvo cargado de autocritica hacia inercias
histéricas del propio sector. Soler record6 cémo duran-
te afios muchas embarcaciones rechazaron cambios
que hoy se consideran basicos —desde la malla cuadrada
hasta los sistemas de eco-sonda avanzada o la gestién
fina de la velocidad de arrastre— por miedo a salir de
la zona de confort. Pero defendié que las experiencias
acumuladas con puertas voladoras y disefios ecosisté-
micos demuestran lo contrario: donde se han probado
con rigor, se ha ahorrado combustible, se ha reducido el
impacto en el fondo y se ha ganado dinero. “La pregunta
no es si podemos seguir como antes, porque eso ya no
es posible. La pregunta es si queremos usar la tecnolo-
gia para pescar menos tiempo, gastar menos y ganar
mads”, planted. Soler encuadré estos desarrollos en un
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contexto mds amplio, en el que los fondos europeos para
innovacion —como el FEMPA— y la presién regulato-
ria sobre la huella ambiental de la pesca obligan a anti-
ciparse. Puertas programables que permiten fijar su al-
tura sobre el fondo, combinadas con redes optimizadas
y sensores que informan en tiempo real de la geometria
del arte, ya no son prototipos lejanos, sino opciones re-
ales para parte de la flota. “Nos guste 0 no, vamos ha-
cia un modelo donde cada litro de gaséleo y cada me-
tro cuadrado de fondo cuentan. El que entienda eso a
tiempo tendra futuro”, concluyé.
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Satlink exhibe su “ecosistema digital”
para una pesca mas eficiente y sostenible

a tecnoldgica espafiola Satlink expuso en Ondarroa su

papel como aliado estratégico del sector pesquero en un

taller organizado por Pesca Espafia y la Organizacién de
Productores de Pesca de Bajura de Ondarroa (OPPAO), en el
que detallé como la conectividad por satélite, el andlisis de da-
tos y los sistemas de monitorizacién electrénica se han con-
vertido en herramientas claves para la competitividad y la sos-
tenibilidad de la flota.

Fundada en 1992 y con sede en Madrid, Satlink recordé que su
origen estd en las comunicaciones por satélite, pero subrayé que
hoy opera como proveedor integral de soluciones para la pes-
ca profesional, con una fuerte inversién en I+D y presencia téc-
nica en puertos de referencia de todo el mundo.

La compafifa explicé que trabaja con mtltiples operadores sa-
telitales y tecnologfas —desde sistemas tradicionales hasta cons-
telaciones de érbita baja— con un enfoque “agnéstico”, es de-
cir, sin vincularse a un solo proveedor, con el objetivo de ofre-
cer a cada armador la opciéon que mejor se ajusta a su operati-
va. Uno de los puntos centrales de la intervencion fue el im-
pacto de la nueva generacién de conectividad satelital en los
buques pesqueros.

Satlink destacé que el salto de anchos de banda de apenas unos
pocos megas a velocidades de mds de 200 Mbps ha transfor-
mado la gestién a bordo: permite mejorar las comunicaciones
de la tripulacién, conectar equipos y sensores en tiempo real,
optimizar rutas, planificar mejor la actividad y facilitar obli-
gaciones de control y trazabilidad. No obstante, alert6 de que
la clave no es solo “tener internet”, sino gestionarlo bien. Para
ello la empresa present6 su sistema propio de gestién de co-
nectividad, que integra en un tinico servidor los distintos en-
laces (Starlink, otros satélites, 4G, etc.) y permite al armador con-
trolar el uso del ancho de banda, asignar prioridades al trafi-
co operativo frente al de ocio, limitar consumos, supervisar qué
aplicaciones tiran de datos y garantizar que la herramienta siga
siendo, ante todo, un soporte de trabajo.

En el taller, Satlink subray¢ también el papel de la tecnologia
en la mejora de la sostenibilidad. Explicé sus sistemas de mo-
nitorizacién electrénica con cdmaras a bordo, concebidos para
complementar o sustituir parcialmente a los observadores hu-
manos, permitiendo registrar la actividad pesquera y revisar
las imégenes desde tierra por equipos de bidlogos.

Estos dispositivos, orientados exclusivamente a la actividad pes-
quera, facilitan verificar capturas, descartes e interacciones con

ke

Un responsable de Satlink explica las tecnologias de apo-

yo a la flota pesquera.

especies sensibles, amplian la cobertura de control sin sobre-
cargar a las tripulaciones y se alinean con las exigencias de trans-
parencia y buenas précticas que vienen marcando las politicas
europeas.

Otra de las soluciones presentadas fue su linea de boyas inte-
ligentes aplicadas al palangre, basadas en comunicaciones sa-
telitales y alimentacién solar. Estas boyas permiten localizar con
precision los artes a cualquier distancia, reducen tiempos de btis-
queda, ahorran combustible y contribuyen a una pesca mds or-
denada y selectiva.

La compaiifa destacé que su objetivo no es sustituir tecnologfas
existentes, sino ofrecer herramientas complementarias que au-
menten la eficiencia de la flota. Completando el “ecosistema di-
gital”, Satlink dio a conocer su software de informacion ocea-
nogréfica y meteoroldgica, disefiado para ayudar a las em-
barcaciones a tomar decisiones mejor informadas.

Esta plataforma integra datos de corrientes, temperatura del
agua, oleaje, viento y otros pardmetros, permitiendo identifi-
car zonas con condiciones favorables para las especies objeti-
vo, anticipar cambios en la distribucién debidos al clima y evi-
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tar dreas de mala mar o bajo rendimiento, todo
ello en un entorno configurable segtin las ne-
cesidades de cada organizacion de productores
o armador.

Durante la jornada, responsables de Satlink in-
sistieron en que la digitalizacién no es un fin
en si mismo, sino una herramienta al servicio
de tres objetivos: garantizar la seguridad y bie-
nestar de las tripulaciones, mejorar la renta-
bilidad de las empresas pesqueras y demos-
trar, con datos, que es posible faenar de forma
responsable.

Pesca Espafia y la OPPAO destacaron la im-
portancia de este tipo de encuentros para acer-
car al sector soluciones précticas en un contexto
de mayores exigencias ambientales, de control
y de mercado. La sesién concluyé con un men-
saje claro: la tecnologfa, bien gestionada y
adaptada a la realidad de cada flota, puede ser
una aliada decisiva para que la pesca de hoy
llegue con garantias al futuro.

Un ecosistema de innovacion

Las pruebas se realizan en colaboracién con fabricantes como Puertas Ti-
burén, Marport, Simrad o Nautical, empresas que han desarrollado distintos
prototipos adaptados a las condiciones de la flota europea. Segtin Ortiz, los
resultados obtenidos por embarcaciones que ya las usan en Galicia, Andalucia
o el Cantabrico son “muy positivos”, y el objetivo ahora es extender su uso
amds unidades de la flota de altura. Diversos estudios realizados por el cen-
tro tecnolégico AZTI y la Universidad de Vigo sefialan que el uso de puer-
tas voladoras puede reducir el contacto con el fondo hasta un 95 %, ade-
mads de disminuir el consumo de combustible entre un 10 % y un 20 %, lo
que representa una mejora econémica directa para los armadores y una con-
tribucién significativa a la descarbonizacién del sector. El investigador ma-
rino Ifiaki Mendizabal explica que este tipo de innovaciones “forman par-
te de una tendencia global hacia un arrastre mds inteligente y selectivo, ba-
sado en sensores y control automatizado del arte, con el fin de minimizar
impactos sin sacrificar eficiencia pesquera”.

Disenadores y fabricantes de equipos para buques. |

=

e, o

CARRAL

e

59 // europa azul N 208



Jornada Estrategia Maritima

Bilbao atianza su liderazgo verde al ser el primero del
eje atlantico en electrificar todos sus muelles en 2027

Unajornada técnica organizada por la Direccion General de laMarina Mercante en el Puerto de Bilbao desgrana

la Estrategia Maritima 2025-2050y el nuevo Plan de Descarbonizacion, con mensajes claros: la transicion ener-

géticayano es opcional, es una oportunidad de negocioy de pais.

1 Puerto de Bilbao fue escenario de

una jornada técnica clave para el fu-

turo del transporte marftimo es-
pafiol. Convocada por la Direccién Ge-
neral de la Marina Mercante, depen-
diente del Ministerio de Transportes y Mo-
vilidad Sostenible, la sesién abordd la des-
carbonizacién del transporte maritimo en
el marco de la Estrategia Maritima 2025-
2050 y del Plan de Descarbonizacion,
aprobado e por el Consejo de Ministros.
Por el auditorio desfilaron los principales
responsables del sector maritimo espariol,
que desgranaron tanto la hoja de ruta po-
litica como las herramientas técnicas y fi-
nancieras para reducir emisiones. Y todos
coincidieron en un mensaje: la transicién
energética ya estd aqui y quien no se pre-
pare quedard fuera del mercado.

El presidente de la Autoridad Por-
tuaria de Bilbao, Ivan Jiménez, abrid
la sesién subrayando que la sosteni-
bilidad ya no es un apéndice de la ges-
tién portuaria, sino parte del “ADN”
del puerto. Recordé que el puerto de
Bilbao se ha consolidado como uno de
los siete enclaves que la Comisién Eu-
ropea tiene en cuenta a la hora de di-
sefiar sus estrategias de sostenibilidad
en toda Europa, junto a grandes ins-
talaciones como Hamburgo, Rotter-
dam o Gothenburg. Explicé que, como
ocurre en toda innovacién disruptiva,
al principio el mercado no demanda
expresamente estos cambios, pero
cuando la ola llega “o estds prepara-
do o el mercado te pasa por encima
porque cambia muy rdpidamente”.

En ese contexto, anunci6 el gran hito
que marcard un antes y un después
para Bilbao: el puerto se convertird en
el primero en estar absolutamente
electrificado en sus muelles de linea re-
gular a finales de 2027, lo que le situara
como primer puerto del eje atldntico
y también como el primero del Esta-
do en alcanzar este objetivo. Recalcé
que no lo ven como una mera adap-
tacion, sino como una verdadera opor-
tunidad. Con una metafora muy gra-
fica, defendi6 que, si hasta ahora “la
gente todavia estd tocando la guitarra
cldsica”, Bilbao quiere ofrecer la posi-
bilidad de “tocar la guitarra eléctrica”,
pero advirtié de que para ello es im-
prescindible que el mercado acompa-
fie y que los propios barcos estén
también preparados para la electrifi-
cacion.

Jiménez aport6 ademds cifras con-
cretas del potencial de reduccién de
emisiones que conlleva esta apuesta.
En el caso de los cruceros, sefialé que
la electrificacién de los muelles puede
suponer entre un 85 y un 95 % de re-
duccién de CO:2 durante la estancia en
puerto, llegando incluso al 100 % si se
combina con sistemas de baterias,
como los que ya incorporan algunos
ferris, y con biocombustibles u otros
combustibles alternativos. Para otros
tipos de buques, estimé que la reduc-
cion esperada se sittia en torno al 40 %
Gnicamente gracias a la conexién eléc-
trica a muelle. Lanz6, ademds, un
mensaje claro a las navieras al subra-

yar que el esfuerzo compensa econo-
micamente: el retorno de la inversiéon
para aquellos barcos que tengan que
adaptarse a esta electrificacion se cal-
cula entre cuatro y cinco afios, tanto
por el ahorro en derechos de emisién
del sistema ETS como por el menor
coste de utilizar electricidad en lugar
de fueles tradicionales mientras estdn
atracados. “Con lo cual, esto también
va de negocio, va de mirar a largo pla-
z0”, concluyo.

La directora general de la Marina
Mercante, Ana Nufiez, tom6 la palabra
a continuacién para enmarcar la jor-
nada en un doble contexto, técnico e
institucional. Por un lado, subray¢ el
trigésimo aniversario de las capitani-
as maritimas tal y como se conocen
hoy y explicé por qué Bilbao era el lu-
gar idéneo para esta cita, recordando
que el edificio de la Capitania Mariti-
ma de Bilbao cumple precisamente 30
afios y que en la sala estaban presen-
tes los dos ultimos capitanes mariti-
mos, Carlos Garcia Buendia y Pachi
Garcia Lascurain, con quienes com-
partieron el aniversario. Nufiez agra-
deci6 de forma expresa el trabajo de las
capitanias de toda Espafia, y en par-
ticular de la de Bilbao, y recalcé que el
periodo 2024-2025 estd siendo espe-
cialmente productivo para la admi-
nistracion maritima.

Sefial6 que en junio se aprobo la Es-
trategia Maritima 2025-2050, articula-
da en ocho grandes objetivos sobre los
que ya se estd trabajando, y recordé
que el martes se dio un paso decisivo
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con la aprobacién del Plan de Descarbonizacién, que desarrolla el ob-
jetivo medioambiental de la Estrategia. Afiadié que esta misma se-
mana se habia celebrado una jornada especifica sobre buques auté-
nomos y que el afio anterior se habia avanzado en otro frente clave
con la digitalizacién de los despachos y la implantacién del rol elec-
trénico. Insistié en que la Estrategia no es un documento retérico, sino
una hoja de ruta viva que exige desarrollo normativo y coordinacién,
y subrayé que en estos momentos se estd trabajando en las 6rdenes
ministeriales que definirdn el acceso a las ayudas ligadas a la des-
carbonizacién. “Seguimos trabajando en ello porque no nos paramos
aqui”, afirmo, antes de anunciar que serfan los ponentes técnicos quie-
nes detallarfan a lo largo de la jornada los instrumentos concretos para
hacer realidad estos objetivos. Antes de dar paso al bloque técnico,
Nufiez tuvo un gesto de agradecimiento con los colaboradores locales,
entregando un detalle a Ivdn Jiménez y a representantes del Foro Ma-
ritimo Vasco, y record6 que, ademds de directora general, preside Sal-
vamento Maritimo, lo que le proporciona una visién muy directa de
los retos diarios del sector.

El jefe de la Unidad de Apoyo de la Direccién General de la Marina
Mercante, Javier Abad, fue el encargado de desgranar los contenidos
de la Estrategia Maritima 2025-2050. Comenz6 recordando la im-
portancia estructural del transporte maritimo para la economia es-
pafiola y para el comercio mundial, sefialando que alrededor del 75
% de las importaciones llegan por mar, mientras que aproximadamente
el 57 % de las exportaciones salen por via maritima. Subrayé que du-
rante la pandemia este fue el tinico modo de transporte que no se pa-
raliz6 plenamente, lo que permitié mantener el suministro de bienes
esenciales. “Gracias a las tripulaciones, declaradas trabajadores
esenciales por la OMI, no se par6 la economia planetaria y pudimos
seguir yendo al supermercado y a la farmacia”, recalco.

Abad destacé también el papel del transporte maritimo en la cohe-
sion territorial, al conectar de forma estable los archipiélagos y las ciu-
dades auténomas con la peninsula, y su peso en el empleo y en el te-
jido industrial, desde los astilleros y la construccién naval hasta los
servicios portuarios, la industria auxiliar y la formacién ndutica. Sin
embargo, fue muy claro al sefialar las debilidades del sistema actual.
Reconoci6 que “algo no debemos estar haciendo bien” cuando la flo-
ta de bandera espariola ha ido perdiendo efectivos, hasta el punto de
que, por primera vez, el Registro Especial de Buques de Canarias ha
caido por debajo de los 100 buques inscritos. En su opinién, el registro
espafiol no resulta suficientemente competitivo frente a otros como
Malta o0 Madeira, y es necesario corregir esta situacién si se quiere que
las navieras vuelvan a apostar por la bandera nacional.

Explicé que la Estrategia Maritima plantea “contar con una flota a la
medida de nuestra economia” y con una bandera atractiva para las
empresas armadoras, apoyandose en siete grandes ejes. Estos ejes abar-
can el &mbito de la energia y el medio ambiente, con la descarboni-
zacion y las energias marinas como prioridad; la digitalizacién y la
innovacién, incluida la ciberseguridad; el empleo azul y el talento,
con un claro énfasis en la igualdad y la cultura maritima; una ad-
ministracién maritima 4gil y eficaz al servicio del ciudadano; una flo-
ta y una bandera competitivas, apoyadas en la reforma del Registro

Especial de Canarias; el impulso a la ndutica
de recreo y su industria asociada; y, finalmente,
un sistema portuario competitivo y sostenible,
en estrecha coordinacién con Puertos del Es-
tado. “Queremos una industria naval y ndu-
tica en progresion, aprovechar las oportuni-
dades de la edlica marina y otras energfas, y
devolver al sector maritimo el peso que le co-
rresponde en la economia espariola”, resumio.

El Plan de Descarbonizacién del Transporte
Maritimo, recién aprobado en Consejo de
Ministros, fue presentado por Federico Na-
varro, coordinador nacional de Proteccion del
Medio Marino de la Marina Mercante. Nava-
rro defini6 el plan como “el brazo operativo
de la Estrategia Maritima en materia de clima”
y explicé que estd concebido para acompariar
al sector en el cumplimiento de los objetivos
de la Organizaciéon Maritima Internacional y
de la Unién Europea, reinvertir parte de los in-
gresos procedentes del sistema europeo de co-
mercio de emisiones y de otras figuras en pro-
yectos concretos de reduccién de emisiones,
y evitar el llamado “lock-in” tecnolégico, es de-
cir, inversiones que se queden a medio cami-
no de la senda de descarbonizacién y no per-
mitan alcanzar la neutralidad climatica a lar-
go plazo.

250 millones

Detall6 que el plan cuenta con un horizonte
inicial hasta 2030 y una dotacién de 250 mi-
llones de euros. De esa cantidad, 200 millones
se destinardn a la renovacién y transformacion
de la flota mercante mediante nuevas cons-
trucciones y programas de modernizacién o
“retrofit” de buques existentes, mientras que
los 50 millones restantes se orientardn a pro-
yectos innovadores basados en combustibles
renovables de origen no biolégico, como me-
tanol, amoniaco o hidrégeno, al impulso de co-
rredores verdes y a la construcciéon de un bu-
que de suministro de estos combustibles en un
puerto espafiol. “Queremos acelerar la reno-
vacion de la flota y facilitar los primeros pro-
yectos demostradores de nuevas tecnologfas,
con buques que sean neutros en emisiones des-
de el primer minuto”, explicé. Navarro afia-
di6 que el plan incluye ademas lineas especi-
ficas para desarrollar la normativa técnica y de
seguridad necesaria para el uso de estos nue-
vos combustibles.
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Seguridad regulatoria, plazos
realistas y apoyo econémico
para conseguir emisiones cero

abricantes, ingenierfas y arma-

dores reclaman seguridad re-

gulatoria, plazos realistas y
apoyo econémico para hacer viable el
objetivo de cero emisiones en 2050

La mesa redonda de la jornada so-
bre descarbonizacién del trans-
porte maritimo, celebrada en el
Puerto de Bilbao, quiso mirar la
transicion energética “desde la
chapa y la hélice”: qué tecnologi-
as estdn listas, cudles no, y qué su-
pone todo esto para quienes dise-
flan, construyen, equipan y operan
los buques.

Moderada por Angel Santurtun,
del Foro Maritimo Vasco, la mesa
reunié a Jests Puelles (Wirtsili),
Montserrat Espin (Bureau Veri-
tas), Diego Caride (Ingeteam), Ig-
nacio Poblet (Cotenaval) y José
Maria Torre, “Chema” (Naviera
Ibaizdbal), que aproveché tam-
bién para agradecer ptiblicamente
ala directora general de la Marina
Mercante, Ana Ndfiez, el apoyo
prestado al sector durante la pan-
demia. El objetivo era claro: tomar
el horizonte 2050 como referencia
y preguntarse, sin maquillaje, cémo
se llega hasta ahi.

Montserrat Espin, de Bureau Ve-
ritas, aporté la mirada global de
una sociedad de clasificacion pre-
sente en todas las rutas del mun-

do. Admitié que la gran pregunta
—si la descarbonizacién total en
2050 es realmente alcanzable— no
tiene respuesta tinica.

Record6 que las emisiones de COz
reportadas en el Sistema de Co-
mercio de Emisiones (ETS) han au-
mentado en 2024 a pesar de que el
comercio no ha crecido al mismo
ritmo, un sintoma de cémo los
desvios de rutas por guerras y
tensiones geopoliticas disparan el
consumo de combustible y com-
plican cualquier previsién. A su jui-
cio, el camino hacia el cero neto
estd condicionado por “cientos de
variables” econémicas, técnicas y
politicas, y s6lo se puede pensar en
escenarios.

Espin dibujé desde el escenario
“negativo” —no hacer nada y ver
crecer las emisiones—, que des-
cart6 como irreal en Europa, has-
ta el mds optimista, en el que la tec-
nologfa, la financiacién y la regu-
lacién encajan y las emisiones caen
de forma dréstica. Entre ambos, si-
tué escenarios intermedios en los
que las medidas se aplican de for-
ma progresiva o con retrasos y las
emisiones siguen subiendo hasta
2030 para empezar a bajar después.
“Vamos a hacer todo lo posible
para llegar, pero nos va a costar.
Hay factores que escapan a nues-

tro control: no podemos evitar una guerra
ni el alargamiento de rutas”, advirtié. So-
bre el retraso en la entrada en vigor del Net
Zero Framework en la OMI, fue clara:
Europa seguird su hoja de ruta, pero “los
gases no se quedan donde se emiten” y sin
un avance global el esfuerzo europeo ten-
dra limites. El problema, subrayd, no es un
afio de retraso, sino no tener la certeza de
que las medidas se aprobaran de verdad en
2026.

Desde el lado de los armadores, José Ma-
ria Torre puso voz a la presién que sienten
las navieras. “Nosotros somos buenos,
cumplimos”, resumio6, recordando el his-
torial de cumplimiento del sector. Pero ese
cumplimiento, explicd, estd teniendo un
coste alto: ampliacién de plantillas para in-
corporar gestores ambientales, formacién
especifica para tripulaciones y personal de
oficina, renegociacién de contratos de fle-
tamento para incorporar el coste de ETS y
FuelEU, y una complejidad juridica y co-
mercial que no siempre se ve desde fuera.
“Sobre el papel parece sencillo: ‘tii pagaras
esto’. En la préctica no lo es. La normativa
tampoco lo dice todo tan claro y a los fle-
tadores no les gusta que les digas que tie-
nen que asumir un sobrecoste”, lamento.

Torre record6 que Ibaizébal ha apostado
por tecnologias avanzadas, con el primer
remolcador portuario a GNL de Europa
operando en Bilbao y uno de los primeros
buques de suministro de GNL del sur de
Europa, ademds de importantes inversio-
nes en motores mds limpios. “Sélo la adap-

6o/l europa azul N 208



Jornada Estrategia Maritima

Fabricantes, ingenierias y armadores han celebrado una jornada en el puerto de Bilbao.

tacién de motores para bajar por de-
bajo de los limites que marca la nor-
mativa nos ha costado mds de 15
millones”, ejemplificé. Afiadié las
inversiones en OPS a bordo y en
equipos de transicién energética,
que encarecen de forma notable el
coste de construccién de cada bu-
que. “Mi mensaje es claro: necesi-
tamos que el marco europeo y es-
pafiol reconozca al GNL como com-
bustible de transicién durante mds
tiempo y que una parte significati-
va de lo que pagamos en ETS vuel-
va al sector para no estrangular
nuestra capacidad de invertir”, re-
clamé sin rodeos.

Jests Puelles, de Wirtsild, desple-
g6 la visién tecnolégica de un gran
suministrador internacional de mo-
tores, baterfas y sistemas de pro-
pulsién. “La primera forma de des-
carbonizar es reducir consumo”,
recordd, subrayando que la efi-
ciencia energética —mediante di-
gitalizacién, optimizacién de pro-
pulsién y ayudas a la navegacion—
sigue siendo la base. Sobre com-
bustibles, dijo que la compaiiia ha

Las emisiones de COz re-
portadas en el Sistema de
Comercio de Emisiones
(ETS) han aumentado en
2024 a pesar de que el co-
mercio no ha crecido al
mismo ritmo

dejado de ser sélo “agndstica” para ser
“energéticamente fluida”: trabaja con
electrificacion, hibridos, gas, metanol y
amoniaco, ademds de pruebas con
combustibles sintéticos junto a em-
presas como Petronor/Repsol.

Puelles destacé que Wirtsild ya ha
instalado un motor de amonifaco en un
buque y que cuenta con motores de me-
tanol y duales a gas en los que se ha in-
vertido para reducir al minimo el “met-
hane slip”. Relat6 también las pruebas
realizadas con e-fuels en motores si-

milares a los de grandes ferris, con
buenos resultados en eficiencia y re-
duccién de particulas. La tercera
pata, explico, son los sistemas de
tratamiento de gases de escape.
Como ejemplo, cité un proyecto de
captura de carbono a bordo en el
que se logra retener en torno al 70
% del CO2 emitido por un motor de
5 MW, con capacidad de almace-
namiento para unos 21 dfas. “La so-
lucién no serd una sola tecnologia,
sino combinaciones: eficiencia, nue-
vos combustibles y, donde tenga
sentido, captura de carbono”, con-
cluyo.

La electrificacién fue el terreno na-
tural de Diego Caride, de Ingeteam,
quien resumié la posicion de la
compafifa con una frase rotunda:
“El futuro serd eléctrico o no serd”.
Recordé que la tinica forma real de
no emitir gases de efecto inverna-
dero es no quemar combustible y
que, para un abanico muy amplio
de buques —no sélo grandes por-
tacontenedores ocednicos— la elec-
trificacion e hibridacién ya es una
opciéon madura. Mencioné ferris
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de corta distancia, buques de instalacién e6-
lica, oceanogréficos, pesqueros y unidades con
posicionamiento dindmico como los seg-
mentos donde mds rdpidamente puede avan-
zar esta transicion.

Caride explic6 que la electrificacién no se li-
mita al “buque 100 % eléctrico” —viable sélo
en trayectos muy concretos—, sino a arquitec-
turas hibridas, redes en corriente continua, ba-
terfas, generadores de eje y variadores que per-
miten adaptar consumos. Con un simil de-
portivo, comparé un buque con un decatleta
que se equipa para la prueba mds exigente
aunque pase la mayor parte del tiempo en es-
fuerzos mucho menores. Hoy muchos buques
estdn sobredimensionados por razones de se-
guridad y redundancia, lo que implica motores
sobredimensionados funcionando en condi-
ciones poco eficientes. “Con la electrificaciéon
podemos dimensionar mejor, almacenar ener-
gia, apagar generadores cuando no son ne-
cesarios y mantener la seguridad. Es pasar de
un culturista permanente a un atleta que co-
rre mejor el maratén”, ironizé. A su juicio, la
clave estd en la colaboracién de los cinco ac-
tores del “pentdgono” que propuso: armador,
astillero, oficina técnica, sociedad de clasifi-
cacién y proveedores tecnolégicos.

Desde Cotenaval, Ignacio Poblet aporté la mi-
rada del disefiador, el que tiene que integrar
todas estas piezas en un casco concreto. Valoré
como “muy positivo” el contexto de 2025-
2026, con la Estrategia Maritima y el Plan de
Descarbonizacién ya aprobados, y animé al
sector privado a verlos como una oportunidad
para impulsar proyectos piloto y nuevas so-
luciones. En el &mbito del short sea shipping,
explicé que los perfiles de operacién —rutas
relativamente cortas, recorridos estables, po-
cos puertos de escala— juegan a favor de la
descarbonizacién, porque permiten planificar
con mayor facilidad la cadena de suministro
de combustible y la infraestructura eléctrica.

Poblet identificé la electrificacion como pri-
mera palanca, especialmente a través del
OPS y los sistemas hibridos en buques como
petroleros y unidades que pasan largas horas
en puerto, donde el consumo eléctrico ligado
abombas y equipos de carga es muy elevado.

Fabricantes, ingenierias y armadores recla-
maron plazos razonables, ETS para invertir,
y apoyo adicional a GNL, electrificacion, bio-
combustibles, e-fuels y captura de carbono

Recordé que, a partir de 2030, la conexién eléctrica a muelle serd obli-
gatoria para buques de pasaje y portacontenedores en muchos casos,
pero defendié que el resto de traficos deberian verla como “una opor-
tunidad” para reducir huella de carbono y factura de ETS. Conside-
r6 el GNL como “realidad y no combustible alternativo” y lo present6
como un paso légico en la senda de la descarbonizacion, a la espera
de que metanol, amoniaco e hidrégeno verde ganen en normativa,
seguridad y disponibilidad real.

El ingeniero insistié en dos factores que a menudo se subestiman. El
primero, la digitalizacién, que permite registrar y analizar datos ope-
rativos, optimizar rutas, ajustar velocidades, mejorar mantenimien-
tos y reducir consumos con inversiones relativamente moderadas. El
segundo, la optimizacién del disefio, algo que “ya estd en el ADN”
de los ingenieros navales desde hace décadas, pero que sigue ofre-
ciendo margen en carenas, hélices y configuraciones de propulsion.
En la recta final de la mesa, Poblet abordé también el “revival” de la
energfa edlica asistida, con velas rigidas y velas de succién. Relaté pro-
yectos concretos en los que estdn integrando este tipo de sistemas en
un petrolero que cruza el Pacifico entre Canadd y China, una ruta
“magnifica por vientos”, frente a otras como la conexién Peninsula—
Africa occidental, donde los alisios convierten la tecnologfa en poco
rentable al trabajar a favor del viento s6lo la mitad del tiempo.

La propia Montserrat Espin complet esa vision al detallar que los sis-
temas de captura de carbono y las velas tienen un campo de aplica-
cién claro en buques de gran consumo y rutas ocednicas, pero tam-
bién limites: peso en zonas altas, espacio ocupado por tanques y sor-
bentes, necesidad de infraestructuras portuarias para descargar
CO, y el impacto que todo ello tiene en la carga comercial.

El cierre de la jornada corrié de nuevo a cargo de la directora gene-
ral de la Marina Mercante, Ana Nufiez, que agradeci6 al Puerto de
Bilbao su acogida y a todos los ponentes su franqueza. Recordé que
la descarbonizacién es un reto global —"los gases se expanden, tie-
nen esa mala costumbre”—y que Espafia seguira trabajando en la OMI
para que las medidas internacionales salgan adelante en 2026. Pero
quiso dejar un mensaje de confianza: el sector maritimo, dijo, siem-
pre ha salido reforzado de las crisis cuando ha tenido que adaptar-
se. Ahora, con una estrategia, un plan y una industria que ya estd pro-
bando tecnologias en mar abierto, el reto es convertir esa capacidad
de resistencia en liderazgo real en la nueva economia
azul.
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El sector maritimo reclama coordinacion
y retorno del ETS para descarbonizar sin
perder competitividad

na mesa redonda moderada por

Moénica Mulero (Sasemar) reu-

ni6 en Bilbao a representantes de
la Marina Mercante, Puertos del Estado,
Transicién Ecoldgica, Petronor y Balearia
para abordar un reto compartido: des-
carbonizar el transporte maritimo sin per-
der competitividad ni dejar a nadie atrds.
Todos coincidieron en que la transicién
ya no es opcional, sino un proceso en
marcha, complejo y condicionado por la
regulacion europea, los costes y la dis-
ponibilidad de nuevas energfas.

Desde el Ministerio para la Transicién
Ecolégica, Ignacio Sénchez recordé
que, mientras el sector aplica el pa-
quete “Fitfor 55” y el ETS maritimo,
la UE ya trabaja en un nuevo objeti-
vo de reduccién de emisiones para
2040, cercano al 90 %, lo que obliga-
rd a revisar normas como el comercio
de derechos de emisién. Subrayé el
papel del Fondo de Innovacién, fi-
nanciado con el propio ETS, como he-
rramienta clave para apoyar proyec-
tos de combustibles alternativos, bu-
ques de cero emisiones y captura de
carbono, e insistié en que no se apre-
cia voluntad en Bruselas de aplazar el
ETS maritimo, aunque si de ajustar-
lo.

Por parte de la Marina Mercante, Fe-
derico Navarro explicé que las prio-
ridades son desplegar el Plan de Des-
carbonizaciéon —con 250 millones
para renovacion de flota y proyectos
demostradores a partir de 2026— y
gestionar la entrada en vigor de Fue-
IEU Maritime, que exigira repetir el
esfuerzo realizado con ETS y MRV:

definir sanciones, sistemas informé-
ticos y acompafiamiento al sector.
Defendi6 la necesidad de que las re-
glas europeas y de la OMI terminen
convergiendo para evitar distorsiones
competitivas.

La visién empresarial la aport6 Javier
Cervera, de Balearia, que repaso la
apuesta de la naviera por el GNL
como combustible de transicién y el
salto reciente al biometano (bio-GNL)
en varias rutas, asumiendo sobre-
costes superiores a las exigencias re-
gulatorias. La compania también ex-
perimenta con electrificacion pura
—como el buque Cap de Barbaria en-
tre Ibiza y Formentera— y prepara fe-
rris totalmente eléctricos para la ruta
Tarifa-Tanger Ville, ademds de un la-
boratorio de hidrégeno y metanol.
Cervera advirtié, sin embargo, de
dos grandes cuellos de botella: falta de
potencia eléctrica disponible en los
puertos y escasa produccién de bio-
metano en Espafia, que obliga a com-
prar certificados en otros paises.

Desde Puertos del Estado, Pedro Gar-
cfa Navarro defendié que la descar-
bonizacién puede ser una oportuni-
dad para convertir los puertos en
nodos energéticos, no solo logisti-
cos. Explicé que se trabaja en tres fren-
tes: reducir la propia huella de las au-
toridades portuarias, usar la regula-
cién (concesiones, pliegos, servicios)
para alinear a todo el ecosistema con
los objetivos climaticos y desplegar
OPS (Onshore Power Supply) como
“proyecto estrella”, lo que implicard

duplicar consumos eléctricos y mul+
tiplicar potencias contratadas. Ad-
miti6 el ETS como herramienta de
“doble cara”: genera recursos para
planes verdes, pero puede afectar a lq
competitividad si no se globaliza.

En representacién de Petronor /Rep-
sol, José Ignacio Zudaire defini6 la
descarbonizacién como condicién de
supervivencia y detall6 la transfor-
macién en marcha: sustituciéon de
parte del crudo por residuos y bio-
masa, uso futuro de hidrégeno reno-
vable en procesos de alta temperatu-
ra, compra de electricidad verde y,
apuesta por biocombustibles avan-
zados y combustibles sintéticos pro-
ducidos con hidrégeno renovable y|
CO:z capturado. Record6 que Petronor
ya capta CO:z y construye en Bilbao
una planta de e-fuels que arrancard en
2026, aunque admiti6 que el alto cos-
te del hidrégeno renovable y la limi-
tada disponibilidad de biomasa son
barreras importantes.

El cierre de la mesa dejé un mensaje
de moderado optimismo: el marco re
gulatorio e inversor ya estd casi di-
bujado y el sector maritimo —el
modo de transporte mds eficiente
por tonelada— quiere liderar también
la descarbonizacién. Pero para que
ETS, FuelEU y los nuevos planes no
se perciban solo como impuestos, to-
dos reclamaron lo mismo: coordina-
cién real entre administraciones, puer-
tos, navieras y energéticas, y que los
recursos recaudados se conviertan
en palancas efectivas para navegar ha-
cia las emisiones netas cero.
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Opinion

Presentado el 8° Informe del sector en la Union Europea

Novedades de la Economia Azul

La nueva edicién del Informe sobre la Economia Azul (EA) en la Unién Europea proporciona un ana-
lisis de la actuacién socioecondmica, las tendencias y los elementos rectores de los siete secto-
res que la integran con la denominacién comun de su relacién con el mar. Comparado con los an-
teriores informes este ultimo profundiza y amplia su ambito incorporando, por ejemplo y en lo que
se refiere al sector pesquero, aspectos como la venta minorista de pescado en tiendas no espe-
cializadas (supermercados) y el consumo de pescado fuera del hogar. Ademas por primera vez in-
cluye estimaciones de rendimiento econémico usando los indicadores preliminares de Eurostat para

Texto: Juan Carlos Barros

El Informe ofrece una amplia vision de
la EA que podré ser utilizado para el fo-
mento del crecimiento de los mercados
relacionados con el mar y el uso soste-
nible de las costas y los recursos mari-
nos. Y esto en un momento en que esa
mezcla de sectores de la EA (Los Re-
cursos Marinos Vivos (Pesca y Acui-
cultura) Los Recursos Marinos no Vivos
(la industria extractiva marina) La
Energia Marina Renovable (Viento Ma-
rino) La Actividades Portuarias, La
Construccién y Reparacién, El Trans-
porte Maritimo y El Turismo Costero)
desempefia un papel cada vez mas

de competitividad, sostenibilidad, re-
siliencia y seguridad, debido a la tran-
sicién energética y digital que atravie-
sa actualmente la economia europea.

La presente edicion incluye secciones es-
peciales cuando se refieren a la transi-

cién energética respecto de las flotas eu-
ropeas de transporte maritimo y de pes-
ca, asi como en cuanto al papel y al po-

tencial que presentan las soluciones ba- |
sadas en la naturaleza frente a los im-
pactos del cambio climatico en las zo- |
nas costeras europeas. Ademds pro-
porciona informacién complementa-
ria de calidad respecto de la creciente
importancia de otros sectores EA para

los que no hay todavia estadisticas

importante en el logro de los objetivos |

comparables a nivel europeo, como es
el caso de la produccién de energia re-
novable de los océanos procedente de
otras fuentes que no sea el viento, lo que
incluirfa las mareas, las olas, el gradiente
salino, la engria fotovoltaica flotante y
la conversion de la energia termal oce-
anica.

Segtn las cifras ofrecidas para 2022 en
los sectores consolidados de la EA se dio
empleo directamente a cerca de
4.820.000 personas, se generaron alre-
dedor de 890.600 millones € de volumen
de ventas y se lograron 250.700 millo-
nes € de Valor Afiadido Bruto (VAB). Y
con arreglo a las estimaciones realiza-
das para 2023 esos sectores continuaran
en crecimiento, contribuyendo con
263.000 millones € al VAB europeo y
dando empleo a 4.880.000 personas.

En la Union Europea, los cuatro estados
mds grandes ( Alemania, Francia, Italia
y Esparia) son también los mayores con-
tribuyentes al rendimiento socioeco-
némico de la EA. Juntos alcanzan el 60%
del VAB del total europeo de la EA 'y del
52% del empleo. Grecia es el segundo
mayor proveedor de empleo en la EA
con un 12,4% del total, tras Espafia que
tiene un 20%. La contribuciéon de la EA
a las economias nacionales varia, con-
siderablemente, entre los pafses euro-
peos y en el que logré la cota mas alta
fue Croacia con el 7,3%.

2023, de manera que reduce un poco el desfase temporal de los datos.

La EA en 2022 empleé a
4.820.000 personas, genero
890.600 millones de euros
y 250.700 millones de
euros de Valor Afiadido
Bruto

Hay algunos sectores en los que se re-
saltan los resultados como sucede por
ejemplo con el Turismo Costero, que si-
gue siendo el sector mas grande de la
EA y que mostré una plena recupe-
racién en 2022 en términos de VAB y
facturacion, tras haber tenido un 64%
y un 59% de diminucién respectiva-
mente en 2020 debido a la pandemia
del covid-19. En 2022, el turismo cos-
tero represent6 un 53% del total del em-
pleoen la EA.y un 33% del total del
VAB. El tamafio relativo de ese sector
y su sensibilidad a las condiciones
econémicas y a las crisis hace que la EA
crezca y decrezca de forma mds répi-
da que otros sectores de la economia
europea.

Otro sector destacable es dentro de la
Energfa Marina Renovable el de la
Energia de Viento Marino que man-
tiene su trayectoria de rdpido creci-
miento con una VAB que aumenta el
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42% en comparacién con el afio an-
terior hasta llegar los 5.300 millones
€ en 2022. Este crecimiento impulsé
el beneficio del sector que alcanz6 los
4.100 millones € en 2022, represen-
tando un aumento del 56% respecto
a 2021. Con un rendimiento tan no-
table, la Energfa de Viento Marino es
uno de los que ofrecen mayor creci-
miento en el total de la EA. Por lo que
se refiere al sector pesquero en 2022
se descargaron alrededor de 3,9 mi-
llones de toneladas de pescado por un
valor de 6.600 millones €, mientras
que la acuicultura produjo casi 1,2
millones de toneladas valoradas en
4.800 millones €, lo que constituy6 casi
una cuarta prate del total de la pro-
duccién de pescado de la Unién Eu-
ropea.

Los precios del combustible dismi-
nuyeron de forma consistente por de-
bajo de 1 €/litro solo después de No-
viembre de 2022, permitiendo a la
produccién primaria que recuperara
su rendimiento econdémico desde
2023 en adelante. La autosuficiencia
de la UE se estima que decrecié a un
37,5% en 2022; por lo tanto por cada
10kg de pescado que los ciudadanos
europeos comieron 6 Kilos vinieron
de fuera.

Este sector gener6 casi 37.900 millo-
nes € en VAB en 2022 con un incre-
mento del 4% en comparacion con el
afo anterior. Mientras que los bene-
ficios brutos disminuyeron un 5% al-
canzando casi los 13.600 millones € y
la facturacién fue de cerca de 209.400
millones €. Las estimaciones efec-
tuadas en el Informe sugieren que
para 2023 el rendimiento econémico
del sector mejora.

El sector pesquero dio empleo direc-
to a mas de 1.090.000 de personas, con
un aumento del 2% respecto al afio
anterior, y el salario medio anual se
estima en 22.300 €, con un aumento
del 8% sobre 2021. Esparia lider6 el
empleo en el sector con un 18% del to-
tal, seguida de Alemania e Italia con

Los precios del combustible disminuyeron y la flota mejoré sus rendimientos

En la Pesca, Facturacion,
VAB, Empleo y
Remuneracién alcanzaron
cotas histéricas, pero el
Beneficio Bruto disminuy6

un 14% cada urna y Francia con un 13%.
En términos de VAB Alemania y Espafia
con un 18% fueron las primeras, seguidas
de Francia con el 15% e Italia con el 14%.

En 2022 la distribucién emple6 a més de
776.500 personas, lo que supone el 71%
del empleo total, mientras que la pro-
duction primaria empleé ligeramente
por encima de las 193.000 personas, un
18% del total y la transformacién de los
productos de la pesca dio trabajo a alre-
dedor 121.700 personas con un 11% del
total. Por lo que se refiera al VAB en 2022
la distribucién contribuyé con 26.900
millones € (71% del total) seguido de la
transformacién con més de 5.500 millo-
nes € (15% del total) y la produccién que-
d6 con un poco menos de 5.500 millones
(14% del total). En 2022 asi como la fac-
turacién en VAB el empleo y la remu-
neracién media mejoraron en compara-
cién con 2021, alcanzando cotas histori-
cas , sin embargo el beneficio bruto y

otros indicadores del rendimiento eco-
noémico de las capturas de pescado
empeoraron debido al aumento de los
precios del combustible y la inflacion.

En 2023 el gasto de los hogares en pro-
ductos de la pesca y de la acuicultura al-
canz6 los 60.200 millones € con un au-
mento del 4,5% comparado con 2022,
continuando la tendencia ascendente
observada en afios anteriores. Las pes-
caderfas contaron con el 12% de las ven-
tas, mientras que el resto se vendieron
en establecimientos no especializados.
El consumo medio de los productos de
la pesca y la acuicultura per capita se es-
timé en 23,51 kg (medido en peso vivo
equivalente) en 2022, con un descenso
del 1% respecto a 2021. Un significati-
vo 70% de ese consumo correspondié a
las capturas de pescado salvaje.

En 2022 las importaciones de la UE de
productos de la pesca y la acuicultura
alcanzaron un total de 31.900 millones
€ de valory 6,1 millones de Tn en vo-
lumen, con un precio medio de 5,2
€/kg, lo que supuso un incremento
del 23% en valor, pero un descenso del
3% en volumen comparado con el afio
anterior. El valor de las exportaciones,
por su parte, aumenté un 19%, alcan-
zando los 8.100 milliones €, con un|
precio medio de 3,5 €/kg, aunque en vo-
lumen descendieron un 5% hasta las los
2,3 millones de Tns. 222
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BIACE 160 ANOS TUYO LUGAR EL

HUN DOV

ENTO DEL “S9 LONDON”

No deja de ser curioso que la historia de la navegacion dedique mas espacio al
tragico final de los navios que a los faustos que se organizaron con motivo de sus
inauguraciones por regias que estas hayan sido. El propio “Titanic” hubiera sido
un trasatlantico mas, como lo fueron los que salieron de sus mismos astilleros,
pero su trascendencia literaria y cinematografica se debe principalmente a la tris-
te circunstancia de su hundimiento. Y como él, otros muchos. Uno de ellos, el “SS
London”, acabd sus dias hace ahora un siglo, cuando se hundié en aguas del Gol-
fo de Vizcaya con apenas veintiun afios de vida. Corto recorrido para un navio
en torno al cual se tejieron mil bulos que sirvieron para alimentar supuestas aven-
turas relacionadas con el propio navio y con sus ocupantes.

Texto: Alberto Lopez Echevarrieta

El “SS London” en su época de esplendor.

1 futuro del buque “SS Lon-

E don” fue decidido mucho an-

tes de que fuera botado en el

Reino Unido en 1845: Iba a comunicar
a la Gran Bretafia con Australia, su co-

lonia trasatldntica que se encontraba
en fase de expansién y desarrollo

gracias a la entrega de numerosos in-
genieros, arquitectos y economistas
trasladados ya al continente austral.
El barco, de 1.652 toneladas, estaba
equipado para transportar a 317 pa-
sajeros mediante una mdquina de
vapor de 200 HP que le permitia ad-

quirir una velocidad de 9 nudos. Dis-
ponia también de velas, lo que servia
para impulsar a la nave en tramos lar-
gos. En su tiempo significé uno de los
mayores avances en la técnica de
construccién naval. Los éxitos que su-
pusieron sus dos primeros viajes de
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iday vuelta a Australia fueron su-
ficientes atractivos para que los
indecisos se lanzaran a la aventu-
ra cuando se anuncié una nueva sa-
lida en diciembre de 1865. “El con-
tinente australiano a su alcance”,
“La oportunidad de su vida estd en
el Pacifico”... eran los reclamos
publicitarios de la época. La cam-
paia tuvo su efecto y la lista de pa-
sajeros pronto fue ultimada.

EL MAL FARIO

Sabido es que en navegacién exis-
ten muchas supersticiones. Los va-
ticinios de los agiieros han estado
casi siempre relacionados con los
animales, movimientos involunta-
rios del hombre o elementos natu-
rales. También, naturalmente, a
esa vision especial que tienen al-
gunas personas para el cdlculo
mental. Algo de esto debi6 tener un
marinero britdnico cuando lanz6 su
prondstico cuando vio al “SS Lon-
don” iniciar su salida por el Ta-
mesis: “Va a ser su dltimo viaje. Estd
muy hundido en el agua. Lleva de-
masiado peso...”.

El buque hacia el servicio
Londres-Australia
cuando se colonizaba el
quinto continente

| Es posible que quienes estaban a su

alrededor le tacharan de agorero y
para quitar hierro al asunto, que no
al barco, le invitaran a tomar una
“pinta” en el “pub” londinense més
proximo. Unos dias mds tarde, todos
los que escucharon aquellas pala-

| bras, tuvieron que tragarse las bro-

mas.
LA ULTIMA SALIDA

El “SS London” inici6é su marcha con
la tripulacién y 239 pasajeros que
combatian su nerviosismo felici-
tdndose la Navidad y haciéndose
ilusiones de cara al préximo afio que
iba a ser decisivo para el cambio de
sus vidas.

El buque portaba ademds 345 to-
neladas de hierro en forma de 2 ra-
iles para la construccién de lineas
ferroviarias en Australia, una car-
ga que para algunos, como el ma-
rinero antes citado, rozaba el limi-
te. Superado el Tamesis doblé el
cabo de Ramsgate y atraveso el
Paso de Calais para enfilar por el
Canal de la Mancha hasta Ply-
mouth donde hizo su primera pa-
rada para recoger mas pasajeros y
unas cincuenta toneladas de car-
bén.

Se planted entonces el primer pro-
blema: No habia sitio en las bode-
gas para esta carga, por lo que
hubo que habilitar una zona de la
cubierta donde fue almacenada. A
pesar de rebasar los limites, el “SS
London” se introdujo en el Atlan-
tico dispuesto a cubrir el itinerario
que tenfa asignado. Superado el
cabo de Brest entr6 en el Golfo de
Vizcaya.
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Eco del suceso en la prensa londinense.

AGUAS MORTALES z6 a mostrar su preocupaciéon. Unos
pasajeros optaron por encerrarse en sus
cabinas y otros se apilaron en los pa-
sillos méas profundos. El capitdn Mar-
tin, inttilmente, trataba de apaciguar
los énimos. Lejos de amainarse, el hu-

racan azoto6 al “SS London” de una for-

La nueva etapa se inici6 al atardecer
del 5 de enero de 1866 y su desarro-
llo no fue facil. Las aguas del golfo
estaban bravas. Los dos dias si-
guientes fueron un auténtico infier-
no para los ocupantes del buque que
se balanceaba peligrosamente. Tan-
to que se tuvieron que cancelar los
servicios religiosos del domingo 7 de
enero.

El siniestro se debié a so-
brecarga de material fe-
rroviario.

La velocidad del vendaval se estimé
en dos nudos. La tripulacién empe-

El actor Gustavus Vaughan Brooke ayu-
d6 a salvar vidas a costa de la suya.

ma salvaje.

Cayeron mastiles y los botes salva-
vidas fueron arrancados de sus es-
tablecimientos estancos. La cubier-
ta del barco lleg6 a ser un caos.

La situacién empez¢6 a ser tan in-
sostenible que el 10 de enero el ca-
pitdn tomo la determinacién de re-
gresar a Plymouth porque dudaba
de poder cruzar el Golfo de Vizcaya
con éxito. El buque, con algunos
maéstiles asegurados, inicié el re-
greso a una velocidad de cinco o seis
nudos, pero no acabé de salir de la
zona.

UN FINAL CERCANO

Cuando faltaban unas doscientas mi-
llas para llegar a Land’s End, la
punta mds inferior de la Gran Bre-
tafia, una nueva borrasca azot6 al
“SS London” con tal intensidad que
le arrancd las velas que le quedaban
y lanzé otro bote salvavidas a las
aguas. A las nueve de la noche y ante
la intensidad del huracdn, alguien
grit6”jEl fin estd cerca!”. No iba
descaminado. Hora y media después
los destrozos llegaron a la sala de
madquinas. El nivel del agua se iba
elevando en el compartimiento. El
capitan, finalmente, se rindi6 a la evi-
dencia y comunicé a los suboficiales:
“Sefiores, pueden empezar a rezar-
sus oraciones. La suerte estd echa-

68// europa azul N 208



Reportaje

A bordo iban los railes
que debian utilizar los fe-
rrocarriles australianos

da”. Todos entendieron lo que aque-
llo significaba: “iSdlvese quien pue-
da!”. El terror ya habia hecho mella en
los pasajeros. Los gritos de auxilio que-
daron apagados por la fuerza de las
olas. En la noche del 10 al 11 de ene-
ro el agua se precipité con fuerza en los
compartimentos del navio. Los que
consiguieron alcanzar la cubierta cre-
yeron que ya habian realizado una eta-
pa importante hacia la salvacién. Los
hubo que prefirieron quedarse en zo-
nas inferiores no afectadas por las
inundaciones. Lo comprobé el capitdn
cuando fue haciendo un recorrido fi-
nal para advertir a los pasajeros que
debian abandonar el barco.

La sorpresa de Martin fue grande
cuando encontr6 en el sal6n a un pre-
dicador rezando con un grupo de
mujeres y nifios. “Sefiores, no hay es-
peranza para nosotros. Sélo un mila-
gro nos puede salvar”, les dijo. El ofi-
ciante se dirigié a quienes tenfa a su al-
rededor con estas palabras: “El capi-
tén nos dice que no hay esperanza y
que todos vamos a perecer, pero yo les
aseguro que hay esperanza para to-

”

dos”.
EL HEROISMO DE UN ACTOR

La tragedia se vefa venir. Resultaba di-
ficil hacer otro pronéstico cuando el
fuego y el agua estaban dando mata-
rile a un buque que estaba a merced de
unas olas cada vez mds temerarias. El-
panico hacfa tiempo que se habia
apoderado de unos pasajeros que ig-
noraban que lo peor estaba atin por lle-
gar. La orden de arriar los botes sal-
vavidas lleg6 a las diez de la mafiana.
El primero de ellos volcé fruto de la si-
tuacién o de la inexperiencia. No se
pudo recuperar y se perdio.

THE WREIIK UF'

el e T

Portada del libro “The Wreck of the SS London”, de Simon Wills.

Surgié entonces el heroismo en la
persona de uno de los viajeros, tal vez
el més significativo de todos, Gusta-
vus Vaugham Brooke, un actor teatral
irlandés de 48 afios, conocido profe-
sionalmente como G. V. Brooke y con
gran fama como intérprete de perso-
najes de Shakespeare. Habia trabaja-
do en el Royal Victoria Theater de Lon-

Un violento temporal
azot¢ al navio en cuanto
asomo al Golfo de Vizcaya

dres haciendo “Ricardo III”, “Hamlet”,
“Otelo” y “Macbeth” y su embarque
en el “SS London” obedecia al cum-
plimiento de un nuevo contrato teatral
en Australia donde también era muy
considerado.

En aquella circunstancia, Brooke se dio
cuenta desde un principio que el fu-
turo de muchos pasajeros acababa
alli. No hacia falta ser adivino para
darse cuenta de que no habia plazas
suficientes en los botes salvavidas. La
presencia del actor en cubierta, vesti-
do con camisa de seda y pantalén rojo
como si saliera a escena, llamé pode-
rosamente la atencién, pero hubo
poco tiempo para sorpresas porque la
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reaccién del hombre fue totalmente
inesperada: Con gran habilidad ayudé
a la tripulacién en su tarea de acomo-
dar a los pasajeros en los botes. Cuan-
do partié el dltimo, Brooke dijo a sus
ocupantes: “Den mi dltimo saludo a la
gente de Melbourne”. Era la capital
australiana donde se le esperaba para
actuar.

LA TRAGEDIA ANUNCIADA

El hundimiento del “SS London” em-
pezé poco después del mediodia. El ca-
pitdn Martin despidi6 al ingeniero del
barco, Mr. Greenhill, cuando éste em-
barcé a regafadientes: “Mi deber es
quedarme aqui, pero el suyo estd en
conducir a los supervivientes a lugar
seguro”. Le entregd una brdjula y les
dese6 buen viaje: “Sigan el rumbo
Norte-Noroeste y llegaran a Brest”. No
todos corrieron la misma suerte. Otro
salvavidas cargado de pasajeros fue en-
gullido por lasaguas en mortal remo-
lino.

Acudi6 en auxilio el buque italiano
“Marianopole” que consigui6 hacerse
con los tltimos supervivientes y los lle-
v6 a Falmouth, el primer puerto que pi-
116 en tierras britdnicas.

El balance del siniestro fue aterrador:
220 muertos. S6lo se salvaron 19 per-
sonas. Se demostré que el “SS London”
iba sobrecargado, tal como aprecié
aquel marino que lo vio partir en el T4-
mesis. La idea de almacenar carbén en
cubierta fue macabra, ya que, con el
vaivén del temporal, la carga bloqued
los agujeros que servian para que el
agua absorbida se drenara con rapidez.

La tragedia provocé una enorme re-
accion en la sociedad mundial. Uno de
los politicos que maés jale6 el suceso fue
el reformador social britdnico Samuel
Plimsoll. Hasta conseguir su objetivo,
llevé a cabo una intensa campatfia para
que se aprobase la creacién de una li-
nea exterior en el casco de los barcos
que indicara su calado maximo segu-
ro. Plimsoll es autor asimismo de la in-
teresante obra “Nuestros marineros”
publicada en 1873.

Placa memorial que recuerda a dos de las victimas, el matrimonio formado por Art-
hur Corfe Angel y su esposa Anne

G. V. Brooke en un escenario interpretando a Shakespeare.
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Fue bombardeado por la
aviacion nazi en el puerto

donde se habia refugiado.

De esta catéstrofe lleg6 a hacerse eco
William McGonagall, considerado el
peor poeta de la historia britdnica.
Este escritor destacé por su opor-
tunismo a la hora de escribir odas a
difuntos odesastres como el que
nos ocupa y al que dedicé el narra-
tivo “Wreck of the Steamer London
while on her way to Australia”.

Tal vez, el mejor relato que se ha he-
cho de la tragedia del “SS London”
ocurrida hace ahora 160 afos esté
contenido en el libro “The Wreck of
the SS London” de Simon Wills, es-
critor especializado en temas nava-
les y autor también de tres guias ma-
ritimas profusamente ilustradas de
sumo interés, “Tracing your Seafa-
ring. Ancestors”, “Tracing your Mer-
chant Navy. Ancestors” y “How
our Ancestors died”.

El reformador social Samuel Plimsoll consiguié imponer la linea de calado en el
casco de los buques.
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