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Las navieras, preparadas para el
transporte de pasaje post COVID-19

Fred.Olsen obtiene el certificado de AENOR para sus protocolos frente al
coronavirus, mientras Armas Trasmediterranea y Balearia recibiran el sello
Covid Free de Bureu Veritas y FRS la certificacion MyCare de DNV GL

EDITORIAL ECONOMIA INSTITUCIONES TRIBUNA

Los tripulantes Encuesta ECSA: elgrave  La OMI publica «Coronavirus,

de los buques, impacto econémico un protocolo cambio climaticoy
los grandes dela pandemiaen el para relevos transporte maritimo
olvidados de transporte maritimo seguros de las inteligente» por

esta crisis /3 europeo /7 tripulaciones /8 Martin Stopford /17



anave.es §

Las navieras, preparadas parael
transporm de pasaje pnst CO'UID-19
FRdORse a-m-'\wco e AENOR e 141 2o

minnn»m nmmuur
Cowid Free de Bureu Ver .&s\’ RS

E

Boletin informativo de ANAVE
n° 619 junio 2020.

Foto portada: Toma de
temperatura a un miembro
de la tripulacion de Armas
Trasmediterrdnea antes de
embarcar / ARMAS.

EDITORIAL

Los tripulantes de los
buques, los grandes
olvidados de esta crisis.

2
()

NAVIERAS

Las navieras, preparadas
para el transporte de
pasaje post COVID-19.

TRAFICOS

El COVID-19 trunca la
positiva tendencia en los
ultimos afios del TMCD.

INSTITUCIONES

La OMI publica un
protocolo internacional
para relevos seguros de las
tripulaciones.

TRAFICOS

La licuefaccion sigue siendo
la mayor amenaza para la
seguridad de los
graneleros.

TECNOLOGIA &
INNOVACION

Bureau Veritas prueba un
sistema de realidad
aumentada para
inspecciones remotas.

RN
W

ANAVE, como editora del Boletin
Informativo, no comparte necesariamente
las opiniones y conclusiones vertidas en los
articulos de éste, que corresponden
exclusivamente a sus firmantes.

Se autoriza la reproduccién total o parcial de
estos articulos, siempre que se cite a ANAVE
como fuente y el nombre del autor.

2 // JUNIO 2020// ASOCIACION DE NAVIEROS ESPANOLES

iNDICE

TRIBUNA
PROFESIONAL
«Coronavirus, cambio
climatico y transporte
maritimo inteligente:
Tres escenarios
maritimos 2020-2050»

por Martin Stopford.

ACTOS Y REUNIONES

AGENDA

CUADERNO
PROFESIONAL
MARITIMO
Mejores practicas de
gestidn del sector para
prevenir la pirateria en
Africa occidental y
golfo de Guinea.

Disefo y redaccion: Rafael Cerezo.

Cuaderno profesional maritimo: Araiz Basurko.
Gabinete de estudios: Maruxa Heras.

Edita: ANAVE.

Depdsito legal: M-31023-2010.

Imprime: Gréficas de Diego.



EDITORIAL

Los tripulantes de los buques,
los grandes olvidados de esta crisis

| pasado 1 de mayo, a mediodia hora local, los

buques atracados en puertos de todos los paises

hicieron sonar sus sirenas para recordar al resto
del mundo la inestimable y muchas veces olvidada labor
que llevan a cabo diariamente los mas de 1,6 millones de
marinos que operan la flota mercante mundial. Las navie-
ras y puertos espafioles no fueron ajenos a esta iniciativa
y muchos compartieron en sus redes sociales videos del
«concierto» de sirenas que se pudo escuchar en casi todos
los puertos.

Esta cita fue convocada por los interlocutores sociales del
sector: la Camara Naviera Internacional (ICS) y la Federa-
cion Internacional de Trabajadores del Transporte (ITF),
junto a otras asociaciones maritimas, para mostrar su
solidaridad con estos «héroes andnimos del comercio mun-
dial», que mantienen los paises abastecidos de
mercancias de todo tipo y de primera necesidad: alimen-
tos, medicamentos, energia, no solo durante esta
pandemia, sino todos los dias de todos los afios.

Y lo hicieron también para dar animo a miles de ellos que
llevan a bordo de sus buques, sin poder regresar a casa,
muchos mas meses de los inicialmente previstos. El cierre
de fronteras y las restricciones a la movilidad estan obsta-
culizando los relevos de las tripulaciones de los buques,
hasta tal punto que éste se ha convertido en uno de los
principales problemas para las empresas armadoras de
todo el mundo en esta crisis sanitaria del COVID-19.

Segun ICS e ITF, «<hay mds de 200.000 marinos a bordo de
buques en todo el mundo que han terminado sus contratos,
pero se les ha impedido regresar a casa». Sin necesidad de
que los secuestren los piratas, estos profesionales llevan
ya largos meses confinados en sus buques y, lo que es
aun peor, en muchos casos no tienen perspectivas ciertas
de cudndo podran regresar a tierra. Es sabido que los
antiguos griegos decian que habia tres clases de
hombres: los vivos, los muertos y los marinos, porque
cuando éstos emprendian un viaje, no se sabia si regresa-
rian y mucho menos cuando.

Es de justicia reconocer en estas lineas y agradecer a la
Administracién maritima espafiola su sensibilidad con
este asunto desde el inicio de la crisis, permitiendo la
movilidad de las tripulaciones de los buques. Ello ha
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hecho posible a tripulantes, espafioles y de otros pai-
ses, volver a casa, y a sus relevos embarcar.

Pero los buques navegan por todo el mundo, y las
medidas nacionales, sin una suficiente coordinacién
internacional, son de poca utilidad para aquellos que
rara vez hacen escala en puertos espafioles o cuyas
tripulaciones no podran volver a su pais de origen
aunque se les permita desembarcar. Los cierres gene-
ralizados de fronteras en muchos paises, la drastica
reduccion de los vuelos comerciales, la imposibilidad
de tramitar visados, de obtener los reconocimientos
médicos y, en muchas ocasiones, la falta de claridad
de las normas vigentes para los propios funcionarios
de fronteras, estan en la practica impidiendo tanto los
relevos como las repatriaciones, especialmente en los
traficos internacionales.

Es de justicia reconocery agradecer

a la Administracién maritima espafola
su sensibilidad con este asunto

desde el inicio de la crisis,
permitiendo la movilidad de

las tripulaciones de los buques
'

A propuesta de ICS y otras asociaciones de armadores,
la Organizacién Maritima Internacional (OMI) ha apro-
badoy recomendado a todos los paises unos
protocolos adecuados para llevar a cabo los relevos y
la repatriacién de los marinos en todo el mundo de
manera segura durante esta pandemia. La Comisién
Europea ha tomado una iniciativa muy similar, pero
ahora los gobiernos europeos y de todo el mundo
deberian aplicarlas y coordinarse para poner solucién
a este problema, estableciendo corredores seguros
para la gente de mar. En la UE, ECSAy ETF han pedido
urgentemente un plan de accién, que podria liderar el
Servicio Europeo de Accion Exterior, con el espafiol
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Los certificadores comprobaran las medidas de

proteccion e higiene para personal y pasajeros tomadas
por las navieras en buques e instalaciones /BALEARIA.

! "i:';l;_h

=
-

NAVIERAS /COVID-19

“%m

il

Las navieras, preparadas para el
transporte de pasaje post COVID-19

Fred.Olsen obtiene el certificado de AENOR para sus protocolos frente
al coronavirus, mientras Armas Trasmediterranea y Balearia obtendran el sello
Covid Free de Bureu Veritas y FRS la certificacion MyCare de DNV GL

as navieras espafiolas
Lque operan buques de
pasaje se estan prepa-
rando para el escenario post
COVID-19. Tras el levanta-
miento parcial de las restric-
ciones al movimiento de pasa-
jeros interislas en Canarias y
Balearesy los traficos de estas
Ultimas con la peninsula, Ar-
mas Trasmediterranea, Balea-
ria, Fred Olseny FRS Iberia han
dado los primeros pasos para
asegurar a los usuarios que
sus instalaciones cumplen los
protocolos para evitar el con-
tagio del coronavirus
La primera de ellas ha sido
la naviera canaria Fred. Olsen
que ha obtenido un certificado
de AENOR que avala los pro-
tocolos y medidas que ha to-
mado «para la seguridad de sus
pasajeros y trabajadores y su
implantacién en todos los cen-

Tras la pandemia las
empresas quieren
transmitir confianza a
sus clientes,
empleadosy al
publico en general,

frente al contagio
|

tros de la compafia». La certifi-
cadora confirma, ademas, que
dichas actuaciones cumplen
las recomendaciones y requi-
sitos de distintos documentos
sectoriales y especificos, emi-
tidos por organismos como el
Ministerio de Sanidad o el Ins-
tituto Nacional de Seguridad y
Salud en el Trabajo.

Seguln Andrés Marin, direc-
tor general de Fred. Olsen,
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«desde finales de enero empe-
zamos a trabajar en planes de
contingencia y protocolos espe-
cificos para estar preparados
ante posibles casos de COVID-
19, que hemos ido adaptando a
la evolucién de la situacion».

AENOR analiza la totalidad
de las acciones llevadas a cabo
por las organizaciones para la
gestion de los riesgos deriva-
dos del COVID-19. Desde las
buenas practicas de limpieza
e higiene, hasta la formacion
e informacién hacia los traba-
jadores y la comunicacién con
las partes interesadas, asi
como la gestién de los resi-
duos y medidas organizativas
para minimizar los riesgos.

La auditoria se ha llevado
a cabo en dos fases. Una pri-
mera documental, que revisa
los procedimientos y medidas
implementadas, y una se-

gunda fase en la que se veri-
fica la adecuacion y correcta
implantacion del plan en los
diferentes centros de trabajo:
buques, terminales y centros
de trabajo. Una vez obtenido
el sello, tiene una validez
anual, pero debe someterse a
revisiones de seguimiento
cada tres meses.

Para Andrés Marin, «estos
sellos no solo aportan tranquili-
dad a la empresa, al constatar
que el trabajo llevado a cabo es
correcto, sino que también
transmiten confianza a los clien-
tes, empleados y al publico en
general al corroborar nuestro
compromiso para evitar la pro-
pagacién de la COVID-19».

Global Safe Site de BV

Por otra parte tanto Armas
Trasmediterranea como Balea-
ria estan trabajando con Bu-



rreau Veritas para obtener la
certificacion ‘Global Safe Site
Covid-19'. Dicha sociedad de
clasificacion y certificadora au-
ditard las medidas aplicadas
en 26 buques, 8 terminales y
16 puntos de venta del grupo
Armas; ademas de otros 16
buques y las estaciones mari-
timas de Denia y Valencia, de
Balearia.

Bureau Veritas certificara
que los buques, estaciones
maritimas y otras intalaciones
de ambas navieras llevan a
cabo procedimientos especifi-
cos, planes de limpieza, medi-
das organizativas y personales
de proteccion idéoneos para
prevenir el contagio del CO-
VID-19.

La auditoria de Bureau Ve-
ritas comprobara sistematica-
mente las medidas de higiene
y distanciamiento, la gestion
de los equipos de proteccion
individual (EPI) o la identifica-
cién de trabajadores que ha-
yan contraido el virus, entre
otras medidas de proteccion
personal.

Asi mismo se analizard la
limpieza y desinfeccion peri6-
dica de las instalaciones, la re-
duccion de aforos, el escalo-
namiento de la llegadas y sali-
das o las medidas en caso de
contagio.

Balearia prevé ademas ob-
tener la categoria Excellent de
dicho certificado, que contem-
pla actuaciones mas comple-
tas y reforzadas que las indi-
cadas por las directrices del
Ministerio de Sanidad y la or-
ganizacion Mundial de la Salud
en cuanto a seguridad y lim-
pieza.

MyCare de DNV GL

Finalmente, FRS Iberia tam-
bién ha iniciado un proceso de
evaluacién de sus buques, ins-
talaciones de tierray procesos
centrales para la certificacion
con DNV GL, denominado
MyCare.

Segln dicha naviera, la
evaluacion de DNV GL certifi-
card las medidas tomadas
para evitar el contagio y miti-
gar los riesgos de infeccion
asociados, no Unicamente a
esta pandemia por COVID-19
sino también por cualquier
otro patdégeno emergente.

NAVIERAS /NUEVOS SERVICIOS

Nueva linea de Boluda Lines
entre Cadizy las Islas Canarias

El nimero de servicios prestados por las empresas navieras, tanto
en Canarias como en las Baleares, se ha reducido en torno a un 75%

oluda Lines, la division
Bnaviera de Boluda Cor-
poracién Maritima,
puso en marcha el pasado 3
de mayo un nuevo servicio
gue conecta el puerto de Cadiz
con Las Palmas de Gran Cana-
ria y Tenerife.
Este servicio esta cubierto

por el portacontenedores

Charo B, de 7.750 GT, con 151
m de eslora y 750 TEU de ca-
pacidad. Parte todos los do-

NAVIERAS /NUEVOS SERVICIOS

mingos de la terminal del
muelle Reina Sofia del Puerto
de Cadiz para llegar en la tarde
noche de los lunes a Las Pal-
mas y, desde ahi, a primera
hora de la mafiana del martes,
atracar en el Puerto de Tene-
rife.

Segun Boluda Lines, «esta
naviera apuesta claramente por
la expansioén, fortalece las cone-
xiones con el sur peninsular y
refuerza su compromiso con las

Islas Canarias». Esta naviera no
cuenta con lineas de pasaje a
las islas, lo que le ha permitido
mantener todos sus buques
en servicio y transportar
300.000 toneladas de mercan-
cias alas Islas Canarias, desde
el inicio del estado de alarma.

Boluda Lines explota 15 li-
neas que conectan la penin-
sula Ibérica con las Islas Cana-
rias, Italia, la costa occidental
de Africay Cabo Verde.

Balearia retoma las conexiones de alta
velocidad entre Denia y Baleares

alearia ha vuelto a ofre-
B cer desde el pasado 25
de mayo, servicios de
alta velocidad entre Deniay las
islas Baleares, asi como los tra-
yectos interinsulares entre los
puertos de Alcudia con Ciuda-
dela y Palma con Ibiza. La
puesta en marcha de dichos
servicios ha coincidido con el
cambio de fase y ha sumado
3 buques a los 12 que esta na-
viera tiene operativos en la ac-
tualidad.
Los tres buques que Balea-
ria reincorpora a sus operacio-

nes son el Cecilia Payne, que
cubrira el servicio entre Palma,
Ibiza y Denia; el Ramdn Llull,
entre Denia, Formentera e
Ibiza; y el Jaume IIl, entre Alcu-
dia y Ciudadela. Todos ellos
ppueden transportar tanto pa-
sajeros como sus vehiculos.
Segln esta naviera, «la
prioridad de Balearia es mante-
ner el maximo nivel de seguri-
dad en todos sus buques, por lo
que se han puesto en marcha
protocolos de seguridad como
la toma de temperatura previa
al embarque, el mantenimiento

de las distancias de seguridad,
asi como un incremento de la
desinfeccién y limpieza de todos
los espacios».

Desde el 11 de mayo, Ba-
learia lleva a cabo mediciones
de temperatura en todos los
puertos donde opera y ha in-
corporado maquinas de desin-
feccion mediante ozono en al-
gunos de sus buques y pro-
porciona gel hidroalcohdélico a
sus pasajeros, ademas de
reorganizar los embarques y
desembarques para evitar
aglomeraciones.
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EI COVID-19 trunca la positiva
tendencia en los ultimos afios del TMCD

El mayor descenso se did en el transporte de vehiculos en régimen de mercancia (-9,7%)

as mercancias transpor-
Ltadas por el transporte

maritimo de corta dis-
tancia (TMCD) ha descendido
ligeramente durante el primer
trimestre de 2020 respecto al
mismo periodo del afio pa-
sado, frente al continuo e im-
portante aumento de perio-
dos anteriores, Asi lo pone de
manifiesto el avance del in-
forme del Observatorio Esta-
distico del TMCD, que ha he-
cho publico la Asociacion Es-
pafiola de Promocién del
Transporte Maritimo de Corta
Distancia (SPC Spain). Los da-
tos muestran ya el impacto
parcial de la pandemia del CO-
VID-19 en el sector, pese a que
en Espafia no se declaré el Es-
tado de Alarma hasta el 14 de
marzo (RD 463/2020).

Segun dicho informe, el
mayor descenso respecto al
mismo trimestre de 2019 se
da en el TMCD de vehiculos en
régimen de mercancia (-9,7%)
debido principalmente a la
fuerte caida en la fachada me-
diterranea (-16,7%) significati-
vamente mayor que la de la
fachada Atlantica (-1,4%). Tam-
bién resultan mas afectados
los traficos de cabotaje (-5,3%)
frente a los exteriores que in-
cuso aumentaron ligeramente
(+0,9%).

El TMCD internacional ro-
ro (excluyendo vehiculos en
régimen de mercancia) regis-
tré 5,7 millones de toneladas.
Este dato supone una dismi-
nucion del 0,6% respecto al
mismo periodo del afio ante-
rior, con un ligero aumento de
los traficos en la fachada at-
|antica (+0,8%) frente al des-
censo en la mediterrdnea
(-0,8%).

Asi mismo, en la fachada
atlantica se han registrado
descensos en los flujos con to-
dos los paises, excepto con
Bélgica que aument6 un nota-

ble 27,6% por la linea Santan-
der-Zeebrugge de CLdN. En la
fachada mediterranea aumen-
taron sensiblemente los flujos
con Marruecos (10,3%) y TUnez
(12,9%) mientras que se redu-
jeron un 12,9% con ltalia.

COVID-19/INSTITUCIONES

La actividad de la linea Santander-Zeebrugge ha
mantenido los tréficos en la fachada Atléntica / CLDN.

El informe de SPC Spain
destaca el crecimiento del
TMCD en los puertos de Alme-
ria (30,4%) y Algeciras (12,8%)
gracias a los flujos con Marrue-
cos; y de Santander (13,9%)
por los flujos con Bélgica. Por

el contrario, se-
flala el impor-
tante descenso
de los tréaficos de
TMCD en los
puertos de Motril
(-33,4%) y Vigo
(-27,7%) por la
suspensiones de
las Autopistas del
Mar con Marrue-
cos y Francia, res-
pectivamente, a
causa de la pan-
demia del corona-
virus, que tam-
bién ha afectado
al puerto de Va-
lencia (-22,5%) y
sus traficos con
Italia.

El TMCD Total, que incluye
el cabotaje, graneles y traficos
con las islas, alcanzé en el 1er
trimestre de 2020 un total de
63,9 millones de toneladas, un
1,8% inferior al registrado en
el mismo trimestre de 2019.

Gran éxito internacional de la campaiia
de apoyo a los marinos el 1 de mayo

| pasado 1 de mayo, los
Ebuques atracados en
puertos de todo el
mundo hicieron sonar sus si-
renas a mediodia en home-
naje a la inestimable labor que
llevan a cabo diariamente los
mas de 1,6 millones de mari-
nos que hay en todo el
mundo. Las navieras y puertos
espafioles no fueron ajenos a
esta iniciativa y compartieron
en sus redes sociales videos
del «concierto» de sirenas en
muchos puertos nacionales.
Esta cita fue convocada por
la Cdmara Naviera Internacio-
nal (ICS) y la Federacion Inter-
nacional de Trabajadores del
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Buques en puertos
de todo el mundo
hicieron sonar sus
sirenas el dia del
trabajo en homenaje

a la gente de mar
|

Transporte (ITF), junto a otras
asociaciones maritimas nacio-
nales e internacionales para
mostrar su solidaridad con es-
tos «héroes anénimos del co-
mercio mundial», que mantie-
nen los paises abastecidos de

bienes de alimentos, medica-
mentos, energia y bienes de
primera necesidad, no solo du-
rante esta pandemia, sino to-
dos los dias de todos los afios.

El secretario general de la
Organizacion Maritima Inter-
nacional (OMI), Kitack Lim,
destacé lalabor de la gente de
mar que se ha encontrado du-
rante esta crisis sanitaria en
primera linea de fuego, a la vez
que reclamaba el reconoci-
miento de los trabajadores
maritimos como «esenciales» y
pedia a los Estados de todo el
mundo que se permitiera su
libre circulacion para el relevo
y repatriacién de tripulaciones.
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Una encuesta de ECSA muestra el grave
impacto economico de la pandemia en el
transporte maritimo europeo

Los sectores mas afectados son los de ferries y cruceros. La Asociacién europea de navieros
advierte de la falta de medidas coordinadas entre los Estados miembros

a organizacion de las
Lasociaciones de navieros

de la UE (ECSA) ha hecho
publicos los resultados de una
encuesta que llevé a cabo du-
rante el pasado mes de abril
entre sus asociados para com-
prender mejor el impacto eco-
noémico de la pandemia del
COVID-19 en el sector y eva-
luar el alcance de las medidas
de la UE y nacionales aplicadas
para hacer frente a esta situa-
cion.

Segun los resultados de
esta encuesta, todos los seg-
mentos, exceptuando los pe-
troleros, han registrado pérdi-
das significativas en sus ingre-
sos, que han disminuido hasta
en un 60%. Los segmentos
mas perjudicados son los fe-
rries y los cruceros, directa-
mente afectados por las limi-
taciones a la movilidad de pa-
sajeros impuestas por los
gobiernos para frenar el con-
tagio del coronavirus, asi como
los transportes de automoviles
como mercancia y buques de
servicios off-shore. Los encues-
tados esperan una cierta recu-
peracién de cara al resto del
ano.

Paralelamente, el empleo
entre los trabajadores mariti-
mos ha sufrido un notable
descenso, con especial im-
pacto entre los marinos de los
sectores mas afectados y lige-
ramente menor entre el per-
sonal de oficina. Para estos ul-
timos trabajadores, las empre-
sas navieras pueden
beneficiarse de los mecanis-
mos establecidos para hacer
frente a la pandemia por los
distintos gobiernos, pero no
asien el caso de los tripulantes
no comunitarios.

Segln ECSA, uno de los re-
sultados mas preocupantes es
la insuficiencia de las medidas
nacionales, regionales o loca-
les puestas en practica contra
los problemas de liquidez de
las empresas navieras. Incluso
en aquellos casos en que di-
chas medidas existan, no son
aplicables porque los bancos
no ofrecen opciones en la
practica y cuando lo hacen, la
carga administrativa y los cos-
tes superan a los beneficios.
Ademas son los segmentos
mas afectados los que mas ne-
cesidad tienen de asistencia fi-
nanciera y los que menos la
reciben.

Perspectivas para 2020

Con un coste financiero y para
el empleo tan importante
como esta teniendo esta pan-

o R 8

El sector de los car carriers ha sido

uno de los més afectados porla
pandemia / ADOBE PHOTO STOCK.

demia, el sector no espera vol-
ver al nivel de actividad previo
a la crisis en este afio 2020.

Si bien mas de la mitad de
las empresas navieras que res-
pondieron a esta encuesta es-
peran poder recuperar un ni-
vel de empleo similar al ante-

60%

han llegado a disminuir
los ingresos de las empre-
sas navieras de todos los
segmentos exceptuando
los petroleros. Los mas
perjudicados han sido los
ferries y los cruceros asi
como los transportes de
automéviles como mer-
cancia y buques de servi-
cios off-shore.

rior a la crisis, buena parte de
las inversiones previstas ten-
dran que cancelarse o prorro-
garse. Este es sin duda el caso
de las inversiones para la re-
duccion de las emisiones a la
atmosfera: solo el 26% de los
encuestados cree que puede
seguir adelante segun lo pla-
neado; el 30% llevaria a cabo
dichas inversiones en menor
medida; mientras que el 44%
ya no podria acometerlas.

Este es un revés impor-
tante para el sector maritimo
europeo, que esta totalmente
alineado con los objetivos de
reduccion de emisiones de
carbono de la OMI para 2050
y que ha apoyado el objetivo
de la Comisién Von der Leyen
de ser el primer continente
neutral en carbono del
mundo.
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La OMI publica un protocolo internacional
para relevos seguros de las tripulaciones

Ha sido elaborado y propuesto por un amplio nimero de asociaciones sectoriales como ICS o
BIMCO, e incluye aportaciones de la Asociacidn Internacional de Transporte Aéreo (IATA)

a Organizacion Maritima
Llnternacional (OMI) ha
enviado a sus Estados
miembros una circular en la
que recomienda unos proto-
colos muy detallados para per-
mitir los desplazamientos de
los marinos y llevar a cabo los
relevos de las tripulaciones de
los buques de forma segura.
Estos protocolos han sido
elaborados y propuestos por

un amplio nimero de asocia-
ciones sectoriales en todo el
mundo con estatus consultivo
en la OMI como ICS o BIMCO,
e incluye aportaciones de la
Asociacién Internacional de
Transporte Aéreo (IATA).
Dicho documento, de 61
paginas, describe los procedi-
mientos a seguir por los
miembros de las tripulaciones
desde su lugar de residencia

hasta incorporarse a sus bu-
quesy, a la inversa, cémo de-
ben ser repatriados a sus pai-
ses de residencia tras desem-
barcar.

Estas recomendaciones
van dirigidas no solo a los Es-
tados y sus administraciones
maritimas, sino a todas las
partes interesadas en dicho
proceso, desde los armadores
y compafiias navieras a auto-

ridades sanitarias y aeropor-
tuarias, aduanas y multitud de
otras entidades vinculadas
con el sector maritimo.
Como complemento, la
OMI ha instado a los gobier-
nos a reconocer formalmente
a la gente de mar y todo el
personal maritimo como «tra-
bajadores esenciales» para que
puedan beneficiarse de las
exenciones necesarias a las li-

ECSAY ETF SOLICITAN A LA CE QUE COORDINE LA APLICACION DEL PROTOCOLO DE RELEVO DE LA OMI

La organizacién de las
asociaciones de navie-
ros de la UE (ECSA) y la
Federacién Europea de
Trabajadores del Trans-
porte (ETF) han envia-
do una carta conjunta
a la comisaria europea
de Transporte, Adina
Valean, pidiendo su
ayuda para coordinar
la aplicacién por los go-
biernos de los Estados
miembros de la UE de
los protocolos reco-
mendados por la Orga-
nizacion Maritima In-
ternacional (OMI) para
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el relevo y repatriacién
de tripulaciones de bu-
ques, publicados el pa-
sado 6 de mayo.
Dichos protocolos esta-
blecen detalladamente
las actuaciones ade-
cuadas para llevar a
cabo los relevos de tri-
pulaciones y la repa-
triacién de marinos en
todo el mundo de ma-
nera segura durante
esta pandemia del CO-
VID-19.

En esta carta, patronal
y sindicatos instan a la
Comisién Europea (CE)

a coordinar las actua-
ciones de los Estados
miembros y los «dlife-
rentes servicios respon-
sables de transporte ma-
ritimo, aviacion, trans-
porte terrestre, salud,
alojamiento (en casos de
pernoctaciones), contro-
les policiales y fronteri-
zos, visados y asuntos
externos» mediante un
plan de accion.

La UE esta ademas en
una posicioén privilegia-
da para liderar estos
esfuerzos y marcar el
camino a otras regio-

nes en todo el mundo.
A través de su Servicio
de Accién Exterior y
junto con las misiones
diplomaticas de los Es-
tados miembros, la Co-
mision puede ayudar a
establecer corredores
seguros para la gente
de mar entre Europay
otras regiones.

ECSAy ETF hacen hin-
capié en las dificulta-
des que estan encon-
trando muchos trabaja-
dores del transporte
maritimo en sus des-
plazamientos, ya que

no todos los Estados
miembros los han de-
clarado ‘trabajadores
esenciales’, por lo que
no les permite viajar in-
ternamente o cruzar
las fronteras de la UE
sin estar sometidos a
normas de cuarentena.
Asi mismo, piden ayu-
da a la CE para poder
llevar a cabo en terce-
ros paises los procedi-
mientos, tales como
pruebas médicas y soli-
citudes de visado, para
obtener los permisos
de embarque



mitaciones a la movilidad que
la gran mayoria de paises han
establecido para evitar el con-
tagio del coronavirus.

Para ello es necesario faci-
litar el acceso a aeropuertos 'y
vuelos comerciales o charter
para los traslados internacio-
nales, probablemente el ma-
yor obstaculo a que se enfren-
tan los navieros para el relevo
de sus tripulaciones.

Para Lars Robert Pedersen,
subsecretario general de
BIMCO, estos protocolos supo-
nen un paso importante para
conseguir llevar a cabo los re-
levos de una manera sanita-
riamente segura y evitar asi un
posible colapso en las cadenas
de suministro, «sin embargo,
corresponde a los Gobiernos
aplicar las medidas necesarias
para afrontar una crisis que to-
davia se estd intensificando en
muchos lugares».

El gobierno espafiol ya de-
termind, mediante la Orden
TMA/374/2020, del pasado 29
de abril que, mientras dure el
Estado de Alarma, «los tripu-
lantes de los buques podrdn cir-

Las recomendaciones
van dirigidas a todas
las partes interesadas
en este proceso de
repatriacién y relevo

de tripulaciones
I

cular por territorio espafiol o
cruzar las fronteras interiores y
exteriores, para regresar a su lu-
gar de residencia, embarcar o
desembarcar de un buque que
se encuentre en puerto espafiol
o extranjero». Esto se aplica
tanto a tripulantes espafioles
como extranjerosy con origen
o destino en buques espafio-
les o extranjeros.

Dicha orden también esta-
blece la documentacién que
deben llevar los marinos para
identificarse y reconoce que
los marinos tendran acceso a
los alojamientos turisticos de-
clarados como servicio esen-
cial establecidos por el RD
463/2020

TRAFICOS / ACCIDENTES

La licuefaccion sigue siendo
la mayoramenaza parala
seguridad de los graneleros

INTERCARGO destaca la importancia de llevar a cabo informes de
investigacion para evitar los accidentes de estos buques

a licuefaccion de la carga
Ly la falta de diligencia y
rapidez al efectuar los in-
formes de investigacién sobre
los accidentes de buques gra-
neleros son las mayores preo-
cupaciones del sector sobre la
seguridad a bordo, segln el
informe anual mas reciente de
INTERCARGO, publicado re-
cientemente.

Dicho informe, que analiza
los accidentes sufridos en el
transporte maritimo mundial
de graneles secos entre 2010
y 2019, contabiliza un total de
39 accidentes del sector clasi-
ficados como pérdida total del
buque en dicho periodo, solo
uno de los cuales se registro
en 2019. En estos 39 acciden-
tes perdieron la vida 173 per-
sonas.

Para INTERCARGO, la licue-
faccion de la carga es el pro-
blema de seguridad que causa
mas fallecimientos en el trans-

porte maritimo de graneles se-
cos. De las mencionadas 39
pérdidas totales del buque su-
fridas por graneleros entre
2010y 2019, 8 se debieron a
esta causa, causando un total
de 106 victimas mortales, un
61% del total. También la loca-
lizacion parece un factor de
riesgo, ya que 8 de los buques
clasificados como pérdida to-
tal procedian del sudeste asia-
tico: 6 graneleros que trans-
portaban mineral de niquel
desde Indonesia y otros dos
cargados en Malasia, uno con
limaduras de mineral de hierro
con un alto contenido de hu-
medad, y otro con bauxita.

El informe destaca tam-
bién la importancia de la pu-
blicacion inmediata de infor-
mes de investigacion de acci-
dentes como uno de los
objetivos primordiales del sec-
tor. INTERCARGO sefiala que
solo en 24 casos del total de

39 pérdidas de graneleros
(62%) los informes de investi-
gacién estaban disponibles en
la base de datos del sistema
mundial integrado de informa-
cion maritima (GISIS) de la OMI
a finales de enero de 2020. El
tiempo promedio desde que
se produce un incidente hasta
que su informe esta disponi-
ble en el sistema es de 32 me-
ses.

Para la asociacion, es de vi-
tal importancia que los infor-
mes de investigacién de acci-
dentes se envien a la OMI de
la manera mas diligente se
puedan tomar las medidas co-
rrectivas apropiadas, ya que
«las lecciones aprendidas de in-
cidentes pasados juegan un pa-
pel fundamental en la determi-
nacion de las mejoras de segu-
ridad adicionales para el sector,
tanto a nivel nacional como in-
ternacional», concluyen desde
INTERCARGO.

Entre 2010y 2019 ocho pérdidas
totales de buques se debieron a
la licuefaccion de la carga.
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PUERTOS / ESTADISTICAS

El trafico de mercancias cayé un 4,5% hasta
marzo en los puertos espaiioles por el COVID

Los pasajeros de linea regular se redujeron un 53,9% debido a las restricciones de movilidad

n el primer trimestre los
E puertos espafioles de in-

terés general movieron
un total 130,5 millones de to-
neladas de mercancias (Mt), un
4,5% menos que en el mismo
periodo del afio anterior. La de-
saceleraciéon que ya experi-
mentaba el trafico portuario se
combind con los efectos de la
pandemia del COVID-19. Des-
contando las mercancias mo-
vidas en transito internacional
el trafico de mercancias regis-

CONCEPTO

tré6 un descenso del 6,2% y
sumo 93,2 Mt. El presidente de
Puertos del Estado declaré que
se prevé un descenso de «al
menos un 10% (54 Mt) para el
conjunto de 2020». El 50,1% de
las cargas corresponden a mer-
cancia general, el 34,6% a gra-
neles liquidos y el 15,3% a gra-
neles sélidos.

Dentro de la carga general,
los contenedores suponen un
71,2% y la carga general con-
vencional un 28,8%. Las limita-

ciones a la movilidad de los pa-
sajeros impuesta por la pan-
demia han provocado fuertes
caidas en ferries y cruceros,
que movieron 3,7 millones de
pasajeros de linea regular
(-13,8%) y 1,3 millones de pa-
sajeros de crucero (-28,1%).

El comercio maritimo exte-
rior movié 69,3 Mt, un 5,8%
menos que en el mismo pe-
riodo del aflo anterior. Las im-
portaciones, que suponen el
66,9% del comercio exterior,

ACUMULADO HASTA MARZO

2019

descendieron un 8,2% fruto de
las caidas registradas en el mo-
vimiento de graneles liquidos
y carga general (ambas -2,1%)
y, sobre todo, de graneles séli-
dos (-21,6%). Las exportacio-
nes, con una cuota del 33,1%,
disminuyeron un 0,6% res-
pecto al mismo periodo del
afio anterior. Los graneles séli-
dos crecieron ligeramente
(+0,7%) mientras que descen-
dieron la carga general (-0,8%)
y los graneles liquidos (-1,5%).

VAR.% VAR.%
2018-2020 2019-2020

Graneles liquidos 44.546.266 45.277.750 45.161.495 1,4 -0,3
Graneles sdlidos 24.455.660 24.383.724 19.960.043 -18,4 -18,1
Mercancias Convencional 18.117.288 19.202.465 18.801.180 3.8 2,1
segun su Mercancia
., En contenedores 45.607.867 47.813.479 46.549.903 2,1 -2,6
presentacion general
Total 63.725.155 67.015.944 65.351.083 2,6 -2,5
Total 132.727.081 136.677.418 130.472.621 -1,7 -4,5
Otras mercancias Total 1.092.691 3.202.584 2.811.186 157,3 -12,2
Trafico portuario 48.346.579 139.880.002 133.283.807 175,7 -4,7
COMERCIO MARITIMO EXTERIOR ESPANOL
" Tasa de variacién de importaciones (%)
1
- 2018 [ 2019 2020

IMPORTACIONES

46,4 Mt : —

EXPORTACIONES

23,0 Mt

-Gr. solidos
- Carga general
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MOVIMIENTOS POR TIPOS DE MERCANCIAS EN LOS PUERTOS ESPANOLES

0 5 10 15 20 25 30

S ] 2.50%
. 2,65%
S 6,17%
e Y 4.13%
I 55%

s, [ 6%
rarsoors | -25.24% o e :

: Mercancias movidas en los principales puertos espafioles en

Las Palmas _ 3,05% millones de toneladas y variacién interanual hasta marzo
Castellon — 4,39% carga general

Gijén _ 1.77% Il contenedores

[ graneles liquidos

Algeciras

Barcelona

Cartagena

-16,21%
Salene ° I graneles sélidos
Tenerife 0,65% XX% variacién internanual
A Corufia -1 9,81%
Ferrol - San Cibrao -32,09%

-—— 4,60%

MOVIMIENTOS DE MERCANCIAS RORO Y PASAJEROS EN LOS PUERTOS ESPANOLES

SANTANDER BILBAO

22 Linearegular 18.059 22 Linearegular 15.907
Cruceros 0 Cruceros 0
Toneladas roro 519.746 Toneladas roro 201.658

-?1 Linea regular 0
Cruceros 9.425

&2 Toneladas roro 272.008
BARCELONA

22 Linearegular 152.841
1} Cruceros 199.337
TOTAL PUERTOS DEL ESTADO Toneladas roro 2.503.739

22 | inea regular 3.679.822

Cruceros 1.294.701

L |
LEYENDA A2 Toneladas roro 15.492.048

22 Ppasajeros de linea regular
% Pasajeros de cruceros
&% Toneladas roro

VALENCIA
22 | inea regular 100.787
i Cruceros 26.286
ee Toneladas roro 2.967.792

BALEARES

22 [inea regular 587.309
Cruceros 156.757
Toneladasroro  2.840.825

TENERIFE

22 Linearegular 995.771
CF Cruceros 314.653
4M Toneladas roro 1.015.763

MOTRIL
22 Linearegular 18.006

Cruceros 0
Toneladas roro 134.000

28 Linearegular 61.359
" Cruceros 40.172
@@= Toneladas roro 127.603

22 Linearegular 112.029
iCF  Cruceros 0
@™ Toneladas roro 157.437

LAS PALMAS ALGECIRAS
22 Linearegular 262.961 22 Linearegular 878.434 22 Linearegular 346.008
(J¢ Cruceros 472.859 Cruceros 0 (} Cruceros 0

@™ Toneladasroro  1.046.452  4® Toneladasroro  2.639.887 &= Toneladas roro 145.859
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EMISIONES / TECNOLOGIA

TECNOLOGIA & INNOVACION

ABS publica una guia para la instalacion de
sistemas auxiliares de propulsion edlica

Es vélida para sistemas con rotores Flettner o velas de tipo ala, tanto rigidas como flexibles

a sociedad de clasifica-
Lcién estadounidense

American Bureau of
Shipping (ABS) ha publicado
una guia sobre las normas de
seguridad para la instalacién
a bordo de sistemas auxiliares
de propulsion edlica, me-
diante cualquiera de las dos
tecnologias mas utilizadas en
la actualidad: los rotores Flett-
ner o las velas de tipo ala,
tanto rigidas como flexibles.

Segun Patrick Ryan, res-
ponsable global de Ingenieria
y Tecnologia de ABS, esta guia
forma parte de los esfuerzos
de dicha sociedad de clasifica-
cién para integrar esta nueva
tecnologia de una forma se-
gura y eficiente. «Los sistemas
auxiliares de propulsién edlica
que sirven para reducir el con-
sumo de combustible de la em-
barcacién, tienen un potencial
real para contribuir a los objeti-
vos de descarbonizacién del
transporte maritimo», declaré
Ryan.

Los actuales sistemas auxi-
liares de propulsion edlica di-
fieren de las velas convencio-
nalesy tradicionales en su ma-
yor eficiencia, menor superficie
vélica y sistemas de control au-
tomatico. Las nuevas tecnolo-
gias aprovechan el empuje del
viento y los sistemas de control
automatico para optimizar la
generacion de una fuerza de

Lloyd's
Register

— www.lr.org

de hasta un 10%/ VIKING LINE.

empuje, adaptandose a las
condiciones del viento. Esta
guia abarca aspectos como las
estructuras, equipos, estabili-
dad, seguridad de navegacién,

El uso de rotores Flettner a bordo
permite ahorros de combustible

maniobrabilidad, seguridad
contra incendios, sistemas de
emergencia, materiales utiliza-
dosy ensayos no destructivos.
Ademas, introduce las notacio-

DESCARBONIZACION / COMBUSTIBLES
EMSA presenta un estudio sobre

el almacenamiento de energia eléctrica
en el transporte maritimo

a Agencia Europea de Se-
Lguridad (EMSA) ha publi-

cado un estudio técnico
sobre el uso del almacena-
miento de energia eléctrica en
el transporte maritimo, elabo-
rado por la sociedad de clasi-
ficacién DNV GL y que pre-
senta el panorama actual de
esta tecnologia y un analisis de
riesgos, evaluando el potencial
y las limitaciones del uso de
baterias a bordo. Este estudio
contiene ademas una descrip-
cion detallada de los proyectos
piloto en los que se han utili-
zado sistemas de baterias para
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STUDY ON
ELECTRICAL ENERGY
STORAGE FOR SHIPS

BATTERY SYSTEMS FOR MARITIME
APPLICATIONS - TECHNOLOGY,
SUSTAINABILITY AND SAFETY

Moy 2020 ’E MSA

nes de clase ‘Wind-Assisted’ con

respecto a la seguridad del bu-
quey Wind-Assisted+’, que ade-
mas cubre la seguridad del sis-
temay la maquinaria.

el transporte maritimo, tanto
en aplicaciones eléctricas pu-
ras como hibridas, con especial
atencién en aquellos proyectos
cofinanciados por la Unién Eu-
ropea, como el E-Ferry.

El estudio desarrolla una
evaluacion de seguridad, to-
mando como referencia la ins-
talacion de una bateria estan-
dar de iones de litio, y los re-
sultados se presentan
poniendo especial atencién en
la prevencién de fugas térmi-
cas para diferentes variaciones
de disefio, incluido un disefio
hibrido de pila de combustible.



INSPECCIONES / NUEVASTECNOLOGIAS

BV prueba un sistema de realidad

aumentada para inspecciones remotas

Las inspecciones de clase remotas permitirdan un menor tiempo de respuesta

y un mejor servicio en los que se requiera formacion externa especializada

a sociedad de clasifica-
Lcién Bureau Veritas y la

naviera holandesa Ant-
hony Veeder han llevado a
cabo con éxito una prueba pi-
loto para inspecciones de clase
remotas en tiempo real me-
diante un dispositivo de reali-
dad aumentada.

Dicha prueba tuvo lugar a
bordo de uno de los buques
de Anthony Veeder, en el
puente, la sala de control de
la cargay la cAmara de maqui-
nas. Los inspectores guiaron
en remoto a un miembro de
la tripulacién a través de los
diferentes elementos a inspec-
cionar por la clase. Para ello
se utilizé un dispositivo portatil
de realidad aumentada y con
conexion en tiempo real de au-

TECNOLOGIA / AGUA DE LASTRE

dio y video, que
permite ademas la
toma de video y fo-
tografias durante
las inspecciones,
con las oficinas de
la naviera en Rot-
terdam y la de Bu-
reau Veritas en Pa-
ris.

Esta prueba pi-
loto abre la puerta
a la posibilidad de
llevar a cabo ins-
pecciones de clase
remotas, sin nece-
sidad de desplazar
un inspector a un buque, me-
jorando la eficiencia, especial-
mente en estos tiempos de
movilidad restringida por la
pandemia de coronavirus.

Problemas en los
equipos de tratamiento
de las aguas de lastre

olo el 27% de los equipos
Sde tratamiento de las
aguas de lastre instala-
dos (BWMS) funcionan correc-
tamente y sin problemas. Un
57% lo hace pero con proble-
mas y el 16% no funcionan.
Estos son los resultados de
un amplio estudio que ha lle-
vado a cabo la asociacion de
gestores navales Marine Te-
chnical Managers Association
(MARTECMA), con base en Ate-
nas, en colaboracion con IN-
TERTANKO e INTERCARGO.
Este estudio, que fue aseso-
rado y analizado por DNV GL,
se cerr6 a mediados de marzo,
y en el mismo se analizaron un
total de 943 BWMS instalados
en 845 buques, de mas de 60

compafiias armadoras de todo
el mundo.

Curiosamente, la experien-
Cia es mas positiva con los sis-
temas que fueron instalados
en buques ya existentes que
con los que se instalaron en
nuevas construcciones. El in-
forme propone como posible
explicacién que estos Ultimos
en general permanecieron ins-
talados pero sin ser utilizados
durante un tiempo relativa-
mente largo.

El informe compara tam-
bién el funcionamiento de los
sistemas en funcién de sus di-
ferentes tecnologias, llegando
a la conclusiéon de que no hay
un uUnico sistema que pueda
calificarse como el mejor o

Segun los responsables del
proyecto, las inspecciones de
clase remotas permitiran un
menor tiempo de respuesta y
un mejor servicio en los casos

que sea de aplicacion univer-
sal. También concluye que, a
pesar de que los sistemas ha-
yan sido homologados con
arreglo a las normas de la OMI
o del centro de seguridad ma-
ritima del Servicio de Guarda-
costas de EE.UU. (USCG) es
muy importante que se insta-
len y pongan en marcha ade-
cuadamente y se operen den-
tro de sus margenes de ope-
racion para que funcionen
segun lo previsto.

en los que se re-
quiera formacion
externa especiali-
zada. Tembién se
reduciran los pla-
zos de dichas ins-
pecciones al no ser
necesario el des-
plazamiento a los
buques, con el con-
siguiente ahorro de
emisiones de CO,.

Ambas empre-
sas tienen previsto
desarrollar  esta
tecnologia en los
proximos meses
que también podria ser utili-
zada para asistencia remota,
resolucion de problemas y
apoyo a buques en areas re-
motas.
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TECNOLOGIA & INNOVACION

DESCARBONIZACION / COMBUSTIBLES

AsahiTanker operara dos gabarras
eléctricas para suministro de combustible

La entrega de estos dos buques estd prevista para los meses de marzo de 2022 y 2023
y supone la aplicacion al mundo real del proyecto e5, desarrollado a principios de 2019

a naviera japonesa Asahi
LTanker tiene previsto po-
ner en funcionamiento

dos gabarras para el suminis-
tro de combustible en la bahia
de Tokio, propulsadas exclusi-
vamente por electricidad al-
macenada mediante baterias
de ion litio de gran capacidad.
La entrega de estos buques
estd prevista para los meses
de marzo de 2022y 2023.

Este anuncio supone llevar
al mundo real el proyecto e5
para un pequefio buque tan-
que con cero emisiones que
fue proyectado a principios del
pasado afio 2019 por el con-
sorcio ‘e5 Lab’, en el que parti-
ciparon, ademas de la mencio-
nada Asahi Tanker, las empre-
sas Exeno Yamamizu, MOL,
Mitsubishi Corporationy la so-
ciedad de clasificacién japo-
nesa Class NK.

Estas gabarras tendran 60
m de eslora, 10,3 m de manga
y una capacidad aproximada
de 1.300 m3 de combustible.
Estaran propulsadas por dos
hélices azimutales y una hélice
transversal a proa para una
mayor maniobrabilidad.

Funcionaran  exclusiva-
mente por energia eléctrica,
no solo en su propulsién sino
en todos los sistemas del bu-
que, ademas de la utilizacién

Lloyd's
Register

Estas gabarras tendrén una capacidad aproximada
de 1.300 m3 de combustible. / ASAHI TANKER.

de diversas herramientas di-
gitales entre los que destacan
varios equipos automatizados
y el uso de IoT (Internet de las
cosas) para reducir la carga de
trabajo de la tripulacién a
bordo y mejorar la eficiencia
operativa.

El uso de energia eléctrica
en exclusiva permitira tener

un buque plenamente opera-
tivo con cero emisiones de
CO, (dioxido de carbono), NO,
(6xido de nitrégeno), SO,
(6xido de azufre), y materia
particulada; ademas de una
reduccién significativa de los
ruidos y las vibraciones, con
lo que esto conlleva para la
salud de la tripulacién y el me-

DESCARBONIZACION / COMBUSTIBLES
Empresas danesas inician un proyecto para
la produccion de combustibles sostenibles

as principales empresas
Ldanesas han firmado un

acuerdo de colaboracion
para desarrollar una instala-
cion para la produccién indus-
trial de combustibles sosteni-
bles destinados al transporte
maritimo, por carretera y aé-
reo en el area de la capital da-
nesa, Copenhague. Entre di-
chas empresas se encuentran
las navieras A.P. Moller Maersk
y DFDS y la compafiia logistica
DSV Panalpina.
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La primera fase de esta
instalacion estara operativa en
2023,y en 2030, fecha prevista
para la conclusién del pro-
yecto, podria producir mas de
250.000 toneladas de hidro-
géno, metanol y otros com-
bustibles sostenibles sintéti-
cos. Segun Maersk, con una
capacidad potencial de elec-
trolisis de 1,3 gigavatios, se
convertiria en una de las plan-
tas de electrdlisis y de com-
bustibles sostenibles mas

dio ambiente portuario. Se-
gun Asahi Tanker y e5 Lab, di-
cho consorcio «seguird desa-
rrollando y mejorando proyec-
tos de buques avanzados
tecnoldgicamente para mejorar
las condiciones de trabajo de
las tareas de las tripulaciones y
la proteccion del medio am-
biente».

grandes del mundo. Una vez
esta instalacion esté funcio-
nando a pleno rendimiento
podria reducir las emisiones
anuales de carbono en
850.000 toneladas.

Para Maersk, «este proyecto
encabezard el desarrollo y
adopcion de los nuevos combus-
tibles sostenibles al mismo
tiempo que genera empleo y
nuevas cadenas de valor para
reforzar el papel de Dinamarca
como lider en energia verde».



EMISIONES / VELOCIDAD LENTA

Swire Bulk recibe un granelero ‘eco’ equipado
para el transporte de madera en cubierta

El Singan esta proyectado para con una velocidad dptima de solo 12,5 nudos en carga

wire Bulk, la divisién de
Stransporte de graneles
de la naviera, con sede
en Singapur The China Navi-
gation Company’ ha recibido
el Singan, un nuevo granelero
proyectado para el transporte
de troncos de madera sobre
cubierta, en traficos en el Pa-
cifico y el Atlantico Sur, es un
handysize con una capacidad
de 44.150 metros cubicos.
Fue bautizado en las insta-
laciones del astillero Hakodate
en Japén, desde donde parti6
en su viaje inaugural a finales
del pasado mes de abril hacia
Busan. Esta proyectado para
operar a una velocidad de 12,5
nudos optimizando su con-
sumo en condiciones de plena

CONSTRUCCION NAVAL / NUEVOS BUQUES
K-Line recibira este aiio su nuevo car
carrier ecolégico propulsado a GNL

a naviera japonesa Ka-
Lwasaki Kisen Kaisha (K-
Line) espera recibir antes
de final de 2020 su nuevo bu-
que insignia, un car carrier
ecolégico de ultima genera-
cién propulsado por gas natu-
ral licuado (GNL) que se esta
construyendo en el Astillero
Tadotsu, parte del grupo japo-
nés de construccién naval
Imabari. K-Line encargé este
car carrier en el afio 2018.
Este nuevo buque tendra
200 m de eslora 37,2 m de
manga y capacidad para car-
gar mas de 7.000 coches. Esta
equipado con un motor dual
y un sistema de GNL como
combustible compuesto por
un tanque de GNL de tipo C,
que admite una presion de di-
sefio mas alta que otros tipos
de tanque y que ha sido insta-
lado recientemente, y una
bomba de alta presion.

Esta naviera ha sido pio-
nera en la incorporacion de
tecnologias respetuosas con el
medio ambiente en sus bu-
quesyya en 2016 present6 el
Drive Green Highway, primero
de una serie de car carriers
ecoldgicos que, entre otras so-
luciones, incorporaban mas de
900 paneles solares instalados

El Singan, proyectado para el transporte de troncos de madera sobre cubierta,
es un handysize con una capacidad de 44.150 metros ctibicos / SWIRE BULK.

carga. Ademas
cuenta con nume-
rosas soluciones

para mejorar su efi-
ciencia energéticay
su seguridad. Se-
gun Rob Aarvold,
director general de
Swire Bulk, la cu-
bertada de madera
requiere un alto ni-
vel de estabilidad
estructural.

El Singan es el
tercer buque de
una serie de 18
construidos para
transportar soja y
aceite de soja y pe-
llets de soja entre

El nuevo buque esta
equipado con un tanque
para GNL de tipo C/ K-LINE.

en la cubierta superior, para
el suministro de energia a los
sistemas eléctricos del buque.
K-Line Group, también par-
ticipa en el Pacto Mundial de
la ONU, que promueve varias
actividades que contribuyen a
los Objetivos de Desarrollo
Sostenible (ODS) de las cuales
forma parte este proyecto.

los puertos chinos,
ademas de troncos
y que cuenta con un buque ge-
melo, el Sungkiang, que actual-
mente se estd construyendo
en el mismo astillero y cuya
entrega esta programada para
este mes de junio.

Ademas Swire Bulk tiene
una cartera de pedidos de
otros 10 graneleros para el
transporte de mercancias di-
versas, que se construiran en
varios astilleros japoneses y
que se entregaran a finales de
2021. «El nuevo programa de
construccion de Swire Bulk nos
permitird ofrecer la flota mds
grande y ecoldgica de este mer-
cado», destacd Rob Aarvold.

Lloyd's
Register

— www.lr.org
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Coronavirus, cambio climatico
y transporte maritimo inteligente:
Tres escenarios maritimos 2020-2050

En marzo de 2009, la Tribuna Profesional de ANAVE
publicé una traduccion al espafiol del trabajo del

Dr. Martin Stopford titulado ‘En la estela de la gran
explosion de los mercados de fletes en 2003-2008’,
en el que, en plena crisis financiera, analizaba el pre-
sente y futuro a medio plazo del sector maritimo.

Once afios mds tarde, en los umbrales de una nueva
crisis econémica mundial, en este caso debida a la
pandemia del COVID-19, es para ANAVE un honor que
el Dr. Stopford nos haya autorizado a resumir y tra-
ducir el trabajo que publicé el 20 de abril de este afio
en Seatrade Maritime (parte de Informa Markets).

El autor parte de la presente crisis, cuya duracion y
profundidad aun desconocemos y, teniendo en cuenta
los dos grandes retos a que deberd enfrentarse el
transporte maritimo en las proximas décadas -des-
carbonizacion y digitalizacion-, traza tres posibles
proyecciones o escenarios hasta 2050 (fecha del obje-
tivo acordado en la OMI sobre reduccion de emisiones
de CO,).

Como dice el Dr. Stopford en su articulo, «estos son
unos escenarios para ilustrar cmo podrian evolucio-
nar las cosas, no una prediccion, jque casi con
seguridad seria erréneal»

El sector naviero comenz6 el afio 2020
con unas previsiones contradictorias; por
un lado, se esperaba que la tasa de creci-
miento de la flota (un 4% en 2019) se re-
dujera a la mitad en 2020, pero al mismo
tiempo, habia preocupacién por la nueva
normativa sobre emisiones, el cambio cli-
maticoy la revolucién digital. Y, a comien-
zos de marzo, se uni6 a todo esto la pan-
demia del coronavirus llevandonos inevi-
tablemente a una recesién mundial y
haciendo que surgieran las dudas de
¢hasta cuando va a durar? y ;cémo de
profunda? va a ser esta crisis.

El confinamiento generalizado ya ha
hecho que la economia mundial entre en
un estado de precariedad y que el comer-

cio disminuya. La capacidad de las nuevas
construcciones se ha visto reducida y los
encargos han caido en un 75%.

Para hacer una previsiéon del grado en que
nos afectara esta pandemia, es util echar
la vista atras y analizar las anteriores re-
cesiones para ver si se puede encontrar

algin modelo que ayude a estimar las
consecuencias de esta pandemia.

Un buen indicador de la severidad de
una recesion del transporte maritimo es
su impacto sobre los precios de los bu-
ques. Una recesion es severa si acarrea
una fuerte caida de los precios durante
varios afios, mientras que si estos solo
caen de forma moderada y durante un
corto periodo de tiempo, entre 12 y 18
meses, la recesion es leve.

DNV-GL
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La Tabla 1 analiza las recesiones que
ha habido en el periodo 1885-2020. Estas
recesiones se han caracterizado en fun-
cion de las variaciones de precio de las
nuevas construcciones de buques de
carga seca handysize. Se detecta que hay
una recesién en un determinado afio
cuando la diferencia porcentual del precio
en $/tpm entre ese afio y la media movil
de los 7 afios anteriores es negativa.

Para calcular la severidad de una re-
cesién se suman los porcentajes de afios
consecutivos en los que los valores de
$/tpm estuvieron por debajo de la media
movil de 7 afios. Cuanto mas larga y mas
profunda sea la caida por debajo de la
media, mas severa es la recesion.

De acuerdo con este criterio, la peor
recesion tuvo lugar entre 1930 y 1936.
Vino precedida por un boom de las nuevas
construcciones, después el comercio se
derrumbd y los fletes le siguieron. Mu-
chos astilleros cerraron y los precios de
los buques y los fletes en traficos tramp
descendieron fuertemente. El indice de
severidad llegd a -316%. Esa recesion fue
tan extrema entre otras cosas porque casi
no hubo intervencion fiscal, sin embargo,
esto no volverd a ocurrir; hoy dia si que
habra intervencion fiscal.

En segundo lugar, figura la depresién
de 1920-1926. También fue precedida por
un boom de nuevas construcciones a
causa de las pérdidas de la flota en la gue-
rra del Atlantico. El desencadenante de
esta recesion fue la depresién econémica
de 1920-21. Duré 6 afos y su indice de
severidad fue de -107%.

El tercer lugar lo ocupa la recesion de
5 afios de duracién que tuvo lugar entre
1983y 1987, con un indice de -71%. Esta

Figura 1. Costes e
ingresos de un granelero
panamax en délares /dia.

primera crisis
del petréleo

vez el problema se debi6 a la caida de la
demanda a raiz de la segunda crisis del
petréleo en 1979, que gener6 una reduc-
cion del comercio maritimo de un 17%.

La recesion entre 1997 y 2004 fue la
cuarta mas severa. Tras la crisis asiatica de
1997, se produjo la llamada crisis.com, lo
que produjo una recesién de 8 afios que,
sin embargo, no fue muy profunda, ya que
tuvo un indice de severidad de -62%.

En quinto lugar figura la recesion de
1976-79. Durante los afios anteriores hubo
un boom de entregas, que agravo las con-
secuencias del derrumbe del comercio ma-

EN LAFIG. 1

@ Los graficos de area mues-
tran los costes diarios de un
granelero Panamax como
suma de amortizacién, cos-
tes financieros y OPEX.

@ La linea sélida muestra los
ingresos diarios de un grane-
lero del mismo tipo. En los
primeros afios refleja el flete
en time/charter por 1 afioy
en los ultimos afios los ingre-
sos spot en equivalente
time/charter.

@ La comparacion de los in-
gresos con los costes de-
muestra la profundidad de
las crisis del mercado de fle-
tes, muchas de las cuales se
originan a consecuencia de
alguin tipo de crisis de la eco-
nomia general.

Efectos dela

ritimo desencadenado por la recesién eco-
némica que siguid a la primera crisis del
petréleo en 1973. El indice de severidad
de esta recesion fue de un -53%.

La de 2009-2017 ocupa el sexto lugar.
En esta ocasion fue la combinacién de un
boom previo de nuevas construcciones se-
guido de una caida de la demanda debida
a la crisis financiera de 2008. Gracias a los
apoyos fiscales y a la iniciativa de infraes-
tructura Belt and Road de China en 2010,
esta recesion fue larga (9 afios) pero su
indice de severidad fue de sélo un -49%.

El resto de las recesiones fueron mas
suaves, con indices de severidad alrede-
dor del -25%.

Como conclusién, de las grandes re-
cesiones de los ultimos 135 afios se
puede destacar que las peores (categoria
1) siguen un mismo patrén: un boom de
nuevas construcciones seguido de una
fuerte caida del comercio. Las menos se-
veras (categoria 2) no vinieron precedidas
por un boom de nuevas construcciones,
pero en ellas la demanda se vio afectada
por problemas econémicos recurrentes.
También se observa que hay una depen-
dencia de la gestion econdmica del lado
de la demanda. Tomar o no medidas fis-
cales también afecta a la severidad de las
recesiones, la peor fue en los afios 30,
donde no se tomd casi ninguna medida
y, por el contrario, en la de 2009-2017, al
intervenir con medidas fiscales, se consi-
guié que fuera menos profunda.

En la actualidad, resulta positivo que
esta recesién, ocasionada por el COVID-
19, parta de un largo periodo de contrac-
cién de los encargos, por lo que nos en-
contramos ante un caso de categoria 2. El
cambio climatico juega un papel positivo,

del petréleo

Invasién de
Kuwait

Ene.'70
Ene.'71
Ene.'72
Ene.'73
Ene.'74
Ene.'75
Ene.'76
Ene.'77

Ene.'78
Ene.'79
Ene.'80
Ene.'81
Ene. '82
Ene.'83
Ene.'84
Ene.'85
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Ene.'86
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Ene.'90
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Ene.'87
Ene.'88

Ingresos por fletes

Amortizacion
Intereses

OPEX

Ene.'93
Ene.'94
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Duracién Duracién del ciclo

Pos.(1) Periodo Inicio Final Afos
1 1930-1936 1930 1936 7
2 1920-1926 1920 1926 7
3 1983-1987 1983 1987 5
4 1997-2004 1997 2004 8
5 1976-1979 1976 1979 4
6  2009-2017 2009 2017 9
7 13 otros Na Na 3,0

(1) excluye el periodo 1913-1915
(2) precio maximo en el afio anterior a la crisis

ya que la previsible reduccién de la velo-
cidad de navegacion, ademas de reducir
las emisiones de CO,, absorbe parte del
excedente de capacidad de transporte. El
desarrollo de esta recesién dependera de
la gestién econémica de la pandemia y

Maximo(2 Minimo de la crisis

Precio $/tpm

35,6
87,8

560,4
5121

450
958
Na

2,1
35,2
297,5
387,7
3327
550
Na

Severidad

-316%
-107%
-71%
-62%
-53%
-49%
-25%

Descripcion

Boom de encargos seguido por la crisis de los afios 30

Boom de encargos tras la | GM y recesién de 1920-21

22 crisis del petréleo y recesion del comercio

Crisis asiatica seguida por la crisis de las .com

Boom de encargos 1? crisis del petrdleo y del comercio mundial

Boom de encargos crisis financiera y apoyos fiscales

Media de los otros 13 ciclos

Fuente: varias recopiladas por el Dr. Martin Stopford

Tabla 1: Analisis de los precios de construcciéon naval en

$/tpm para un buque de carga seca handysize 1885-2020

También se aprecia que la recesion de
1997 a 2004, no fue tan profunda. En al-
gunos momentos los ingresos superaron

del cambio climético. 60.000$/dia  |os costes; fue un periodo desalentador
En la Tabla 1 se puede apreciar la se- para los inversores, pero no tan malo
veridad de estas recesiones, pero no los como en los 80.
detalles de su desarrollo financiero. Para Entre 1976 y 1979, se puede ver que
cubrir esta carencia, en la figura 1 se com- hubo una recesién muy profunda, los in-
paran los costes e ingresos de los buques 50.000 §/dia S'ESOS cayeron muy por debajo de los
de carga seca a lo largo de los Ultimos 50 ' costes, pero muchos armadores tenian
afos. El grafico de area son los costes 2008 ] ingresos fijos por fletamentos por tiempo,
mensuales (OPEX, costes financieros y Crisis por lo que la presion financiera tampoco
amortizacién) de un granelero Panamax ¥financiera l fue tan dura como en los 80.
entre 1970y 2020. La linea negra son los En la recesién del periodo 2009-2017
ingresos por fletes. Si estan por encima 40.000 $/dia  los tipos de interés eran bajos, por lo que
de los costes, los armadores estan ga- en varias etapas durante ese periodo se
nando dinero, pero si estan por debajo, generaba un flujo de caja positivo.
los ingresos no cubren los costes. La conclusiéon es que, aunque las de-
En el periodo de 1983 a 1987, cuando V\ presiones son variables y en ocasiones
tuvo lugar la tercera peor recesion, se ! . inesperadas, se suelen ajustar a los fun-
. . 30.000 $/dia .
puede observar que los ingresos (linea N damentos del mercado. Los booms pre
azul) no superaron los costes (grafico de / @ vios de nuevas construcciones las em-
area) durante 6 afios seguidos.
2010 l 2020
(__Efectosdecrisis ) Boomdela Crisis sanitaria
asiaticay delas.com ! infraestructura coronavirus
(tecnolégicas) en China
)

— —

fmiie FF

Ene.'96

Ene.'99
Ene.'00
Ene.'04

Ene.'97
Ene.'98
Ene.'01
Ene.'02
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Ene.'07

Ene.'08
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30.000 — Millones de toneladas . Tendencial
-— Comercu? real 28.000 Mt
® Escenario 1 de Comercio Maritimo (crecimiento tendencial): tras una Tendencial
recesion CV leve en 2020 & 2021, el comercio maritimo crece a un 3,2% — Suave
25.000 +— anual, la media histérica, con interrupciones ocasionales, recesiones y « Depresion
booms. El comercio alcanza 28.800 millones de toneladas (Mt) en 2050.
® Escenario 2 de Comercio Maritimo (crecimiento suave): tras una crisis 20588‘(;9Mt
20.000—  CV moderada (-1% anual en 2020-2024) el comercio crece a solo 2,2% ’
anual, una tasa menor que hasta ahora, hasta alcanzar 20.000 Mt en
2050.
15.000—— @ Escenario 3 de Comercio Maritimo (bajo crecimiento): durante una cri-
sis CV severa el comercio cae un 17% hasta 2024. A largo plazo, los Depresion
problemas del clima reducen el comercio de combustibles fosi- 111600 Mt
les a razén de -1,5% anual y los graneles sélidos a -0,4%. El \,—-///
10.000 —— comercio en contenedores aumenta mas en los trafi-
cos intrarregionales. El comercio total crece a un Tres escenarios del
0,7% anual hasta 11.600 Mt en 2050. o
Tres escenarios cambio climdtico
5.000 — del COVID-19 (tendencial, suave,
(leve, moderado, depresién)
severo)
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peoran, mientras que una buena gestion
econdmica y apoyos fiscales suponen una
ayuda. Actualmente, la capacidad de nue-
vas construcciones es limitada; la propia
naturaleza de la crisis y la forma en que
se gestione marcaran la diferencia.

En el periodo de 1983 a 1987, cuando
tuvo lugar la tercera peor recesion, se
puede observar que los ingresos (linea
negra) no superaron los costes (grafico
de area) durante 6 afios seguidos.

También se aprecia que la recesién de
1997 a 2004, no fue tan profunda. En al-
gunos momentos los ingresos superaron
los costes; fue un periodo desalentador
para los inversores, pero no tan malo
como en los 80.

Entre 1976 y 1979, se puede ver que
hubo una recesién muy profunda, los in-
gresos cayeron muy por debajo de los
costes, pero muchos armadores tenian
ingresos fijos por fletamentos por tiempo,
por lo que la presién financiera tampoco
fue tan dura como en los 80.

En la recesién del periodo 2009-2017
los tipos de interés eran bajos, por lo que

en varias etapas durante ese periodo se
generaba un flujo de caja positivo.

La conclusion es que, aunque las de-
presiones son variables y en ocasiones
inesperadas, se suelen ajustar a los fun-
damentos del mercado. Los booms pre-
vios de nuevas construcciones las em-
peoran, mientras que una buena gestién
econdmicay apoyos fiscales suponen una
ayuda. Actualmente, la capacidad de nue-
vas construcciones es limitada; la propia
naturaleza de la crisis y la forma en que
se gestione marcaran la diferencia.

El impacto de la pandemia sobre el trans-
porte maritimo y la construccién naval no
dependera Unicamente del virus, también
seran importantes los cambios tecnol6-
gicos a los que se enfrenta el sector. Hay
cinco factores, tres econémicos y dos tec-
nolégicos:

1. Impacto de la crisis del coronavirus y
momento en que ocurre en el ciclo de
demanda de buques.

2. Impacto de las normas relativas al
cambio climatico sobre la demanda de
buques.

DNV-GL

3. Encargos de nuevas construcciones,
precios y gestion de la capacidad.

4. Introduccién gradual de sistemas de
propulsion sin emisiones de CO,.
5. Introduccién gradual de tecnologia di-
gital en buques, empresas y logistica.
La revolucion técnica de la que tanto se
habla sera especialmente exigente por-
que en los 50 ultimos afios la construc-
cién naval no ha cambiado mucho, pero
en los proximos afios los astilleros y sus
proveedores deberan ofrecer proyectos
que incluyan nuevas tecnologias con ba-
jas emisiones de carbono. No sera facil,
porque este sector es muy conservadory
nadie quiere hacer de conejillo de indias
de nuevas tecnologias. Antes de la pan-
demia, el sector ya se estaba enfren-
tando al mayor cambio desde la revolu-
cién que supuso la introduccién de los
combustibles fosiles hace unos 200 afios.
Pero en un sector como éste es impor-
tante seguir trabajando con objetivos a
largo plazo.

Se han desarrollado tres grupos de esce-
narios diferentes que cubren la demanda
de comercio maritimo, la de nuevas cons-
trucciones y el desarrollo tecnolégico de
los buques.

Respecto del comercio maritimo se estu-
dian tres escenarios (leve, moderado y se-



280 —— Millones de tpm —— Entregas reales
Escenario 1: velocidad normal (14 nudos)
. —— Escenario 2: velocidad reducida (12 nudos)
Las entregas «necesarias» se basan . .
230 en la ‘Expansion de la Demanda’ —— Escenario 3: velocidad ECO (10 nudos)
(cambio en la flota necesaria duran-
te el afio) mas la ‘Demanda de Susti-
tucion’ del tonelaje reciclado (basado Entregas en los tres
180 — en el que alcanza 25 afios de edad). escenarios de crisis CV
5 contemplados en la
Esta NO ES una prediccion de los en- Figura 1. Encargos
cargos reales, que vendran determi- anticiclicos rellenardn
130 nados por decisiones y practicas es- probablemente las
peculativas y por las politicas de pre- diferencias.
cios de los astilleros. B
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vero) en los que el coronavirus, como fac-
tor a corto plazo, y el cambio climatico,
como factor a largo plazo, influyen de di-
ferente forma en cada uno de los esce-
narios, concluyendo en tres previsiones
posibles. Los tres escenarios que se de-
sarrollan a continuacién, y que se ilustran
en la Figura 2, comienzan con la pande-
mia mundial del coronavirus.

Escenario 1: Leve

Describe una situacion en la que la rece-
sion producida por el coronavirus es leve
y limitada a 2020y 2021. Supone un com-
portamiento de la pandemia similar al
que ha seguido en China, suponiendo que
para finales de este mismo afio las eco-
nomias estaran funcionando otra vez.
China habra vuelto al trabajo en verano
de 2020. En Europa y EE.UU. las infeccio-
nes alcanzan un pico a finales de abril y
las restricciones se iran relajando progre-
sivamente en mayo y junio.

Los problemas en las cadenas de su-
ministro a nivel mundial hacen que los
voliumenes de comercio en 2020 y 2021
sean bajos, pero se recuperan enérgica-
mente en 2022 con un 2% de creci-
miento. En 2050 el comercio maritimo al-
canzaria 28.800 millones de toneladas.

Escenario 2: Moderado

En este caso, la contencion del virus en
Europay EE.UU. es eficiente, pero es com-

plicado librarse de él definitivamente. El
comercio vuelve a funcionar a finales de
este afio, pero no al nivel normal y se
mantiene el declive econémico a nivel glo-
bal. Para 2024 despega por finy de 2025
en adelante crece a razon de un 2,2%
anual.

Este escenario conlleva a largo plazo
un mayor coste del transporte con bajas
emisiones de carbono, reduccién de los
combustibles fésiles y cierta disminucion
de la industria pesada. Para 2050, el co-
mercio maritimo alcanzara unos 20.000
millones de toneladas.

Escenario 3: Severo

En el peor escenario, las medidas de con-
finamiento no funcionan tan rapidamente
en Europa y EE.UU. A finales de verano de
2020, el confinamiento supondria un gran
problema, los gobiernos se enfrentarian
a problemas de financiaciéon. Contindian
los problemas provocados por el virus y
se agravan con problemas econémicos. El
turismo y los negocios se recuperan muy
lentamente y el comercio mundial de pe-
tréleo se derrumba. Para 2024 el comercio
maritimo habria caido un 15%.

Los problemas macroeconémicos no
se han analizado pero un confinamiento
prolongado conlleva un aumento de ayu-

das fiscales de un 15 a un 30%, ademas
de no conseguir la necesaria recupera-
cion.

Para el sector naviero, seria una crisis
parecida a las de los afios 80 pero no tan
grave como la de los afos 30. A largo
plazo, el comportamiento del transporte
cambia, en combinacién con las presiones
por el cambio climatico, reduciéndose el
crecimiento del comercio de combustibles
fosiles y de graneles. El comercio total
crece a una tasa de solo un 0,7% anual,
alcanzando en 2050 unos 11.900 millones
de toneladas (cifra similar a la de 2019).

En la Figura 3, las barras grises represen-
tan las entregas reales que se hicieron en
el periodo 1964-2019, mientras que las
previsiones se basan en las nuevas cons-
trucciones tedricamente «necesarias» por
la expansion de la demanda (aumento del
comercio) y la demanda de sustitucion
(por el desguace de buques). Pero estas
cifras no pretenden ser previsiones de fu-
turas entregas, que vendran definidas por
los encargos, sobre los que influiran fac-
tores especulativos.

Una variable muy importante que in-
fluird sobre la demanda de nuevas cons-
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250 — Millones de tpm. Buques entregados y construcciones necesarias - Carbono Cero
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Figura 4: Escenario tecnolégico 2 para

alcanzar el objetivo de emisiones de
CO, delaOMlen 2050.

trucciones es la velocidad a la que operan
los buques. Se analizan tres escenarios
de velocidad. En todos ellos se supone
que el tamafio medio de los buques au-
menta un 40% entre 2020 y 2050.

Escenario de construccién naval 1:
Escenario 1 de comercio, velocidad
normal (14 nudos) y renovacién de la flota

Este seria el escenario mas manejable
para los astilleros. Tras una suave rece-
sién por el coronavirus, la necesidad de
nuevas construcciones que incorporen los
ultimos avances tecnolégicos creceria ra-
pidamente. Se supone una velocidad de
proyecto de 14 nudos.

Tras una contraccién de las nuevas
construcciones «necesarias» durante 2021,
los encargos de nuevas construcciones
van aumentando, debido a que se supone
un aumento de la demanda de transporte
del 3,2% anual, hasta un pico de encargos
de unos 250 millones de tpm a principios
de la década de 2030. Esta demanda cu-
briria la sustituciéon de los buques cons-
truidos en el boom de 2009-2013. Este
escenario también dependeria en gran

S o o s am e o=
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Tipo de propulsién N° buques

Diesel 2-tiempos 25.109
Diesel 4-tiempos 5.385
Diesel-Eléctrica 1.198
Turbina de vapor 306
Sin propulsién 170
Hibrida Mecénica/Eléctrica 105
Combinada 13
Turbinas de gas 14
Baterias y Diesel 18
Nuclear 7
Méquina de vapor reciproca 2

medida del desarrollo de buques con pro-
pulsion sin emisiones de CO, para cumplir
los objetivos de la OMI para 2050.

Escenario de construccién naval 2:
Escenario 2 de comercio, baja velocidad
(12 nudos) y renovacién de la flota

En este escenario se supone una veloci-
dad media de 12 nudos. Como conse-
cuencia, la capacidad de transporte de la
flota se reduciria en un 14% respecto al
escenario 1y disminuiria un 38% el con-
sumo de combustible y las emisiones de
CO,. Este escenario comenzaria con un
impacto del coronavirus moderado, algo
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LRI FT 2B 5 3 5 3
SREEREERERE
Millones tpm Media tpm % buques

1.783 71.009 78%

55 10.289 17%

33 27.812 4%

26 84.005 1%

23 132.374 1%

8 72.962 0%

1 99.505 0%

0 14.217 0%

0 3.932 0%

0 7.547 0%

0 2.686 0%

Fuente: Flota mundial de mas de 5.000 GT

mas fuerte que en el caso anterior, ha-
ciendo que durante 2021y 2022 haya un
fuerte descenso de los encargos de nue-
vas construcciones.

A principios de la década de 2030, las
nuevas construcciones «necesarias» alcan-
zarian un maximo de unos 200 Mtpm, de-
bido a la necesidad de sustitucion de los
buques construidos entre 2010 y 2015.
La curva se veria modificada por los des-
guaces durante el coronavirus o la obso-
lescencia tecnolégica.

Escenario de construccién naval 2:
Escenario 3 de comercio, velocidad eco-
légica (10 nudos) y renovaciéon de la flota

En este caso se supone una «velocidad
ecoldgica» de 10 nudos, lo que reduciria
la capacidad de transporte en un 17% y
el consumo de combustible y emisiones
de CO, en un 40% adicionales respecto
del escenario 2. Durante los primeros
aflos puede ocurrir que una velocidad



1.000 —— Millones de toneladas CO,

Escenario 1
800 —— Escenario 2
- Escenario 3

600 ——

i

ecolégica haga que la capacidad de trans-
porte sea menor que la demanda, sin em-
bargo, los efectos del coronavirus alivia-
ran esa presion.

En este caso, durante los primeros
afios la recesién sera mas grave que en
los otros escenarios. Se prevé que la de-
manda de nuevas construcciones no se
recupere hasta 2025, alcanzando un ma-
ximo de 160 Mtpm. Esta demanda cubri-
ria los desguaces de los buques construi-
dos en el boom de las entregas que se
produjeron entre 2009 y 2013. Jugaran un
papel importante en el desarrollo de este
escenario durante los primeros afios los
posibles encargos anticiclicos por arma-
dores y gobiernos.

En general, los tres escenarios entra-
fian riesgos para el sector de la construc-
cién naval durante la pandemia del coro-
navirus. También conllevan la sustitucion
de buques durante la proxima década
para compensar la baja velocidad de na-
vegacion y los retos sobre emisiones.

1996
1999
2002
200

2008
2011

ESCENARIOS SOBRE EL DESARROLLO
TECNOLOGICO DE LOS BUQUES

En la Figura 4 se muestran alternativas
para hacer frente en las proximas 3 déca-
das alos retos tecnoldgicos, comenzando
por el escenario 2 de comercio (mode-
rado) y el escenario 2 de construccion na-
val (baja velocidad). El problema clave
para decidir las inversiones en las proxi-
mas décadas va a ser el sistema de pro-
pulsion. A fecha de hoy, el 99% de la flota
mundial de carga de mas de 5.000 GT uti-
liza combustibles fosiles (ver Tabla 2) v,
de éstos, el 78% son motores diésel de 2

El escenario 1 asume
que la flota operd a
la velocidad de
proyecto, 14 nudos,
entre 2009 y 2020

|

en 2050

Escenario 3:
184 Mt de carbono
en 2050
10 nudos,el comercio

2026
2029

tiempos y el 14% de 4 tiempos. Los obje-
tivos de la OMI para 2050 consisten en
una reduccién de las emisiones de CO,
de 900 Mt a 450 Mt.

Para 2050, en el escenario 2 se nece-
sitaradn 2.700 millones de tpm de buques
nuevos. El problema para los inversores
es que, actualmente, no hay disponibles
comercialmente sistemas propulsivos sin
emisiones de carbono. La solucién mas
viable en las préximas décadas para la
propulsién sin emisiones de carbono sera
la utilizacion de pilas de combustible de
hidrégeno o amoniaco, pero no se espera
que estén disponibles al menos hasta fi-
nales de la década de 2020. Ademas, sera
dificil obtener hidrégeno y amoniaco ‘ver-
des' (es decir, producidos sin emitir car-
bono) para generar energia eléctricay se-
rdn muy costosos porque seran muy de-
mandados para usos en tierra. Por eso,
cumplir el reto del CO, requiere una apro-
ximacién a este objetivo por fases, en lo
que he dado en llamar tres ‘Olas’ tecno-
l6gicas que se ilustran en la Figura 4.

Primera ola tecnolégica

Esta ola comienza con el vacio de encar-
gos de nuevas construcciones entre 2020
y 2024 que antes se ha analizado. Para
cubrir este vacio con «encargos anticicli-

Escenario 2:
324 Mt de carbono

12 nudos, el comercio
crece al 2,2%, 3 olas
tecnoldgicas

2032

Escenario 1:
771 Mt de carbono
en 2050
14 nudos, el comercio
crece al 3.2%, 3 olas
tecnoldgicas

o=}
™
o
N

Figura 5: Emisiones de CO, para
los escenarios 1 a 3, basadas

2035
2041
2044
2047
2050

en los escenarios de comercio,
construccién naval y tecnologia.

cos» sera necesaria inevitablemente la
construcciéon de buques con propulsion
diésel, que es muy eficiente y que por el
momento no tiene alternativas sin emi-
siones, por lo que habra que seguir invir-
tiendo en tecnologia para mejorar su ren-
dimiento. Esto conlleva una transforma-
cién sustancial de los equipos a bordo
que incluye la introduccién de tecnologias
digitales 4.0. Otro reto sera convencer a
los inversores de que van a tener tiempo
suficiente para amortizar estos buques
con propulsion diésel.

Si se pueden solucionar estas dificul-
tades, esta fase no serd un tiempo per-
dido, ya que permitira crear el marco para
iniciar la segunda ola tecnolégica en la
que habra sistemas de propulsién hibri-
dosy a gasy, mas adelante, la tercera ola
tecnologica, donde probablemente la pro-
pulsion sea eléctrica mediante pilas de
combustible y baterias.

Segunda ola tecnolégica
Implica la propulsién hibrida y con gas.
Comenzara de forma incipiente desde
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Figura 6: Reparto porcentual de costes

entre el TCE y el coste del combustible.

principios de la década de 2020, desarro-
llandose mas desde mediados de esta dé-
cada y continuando hasta finales del pe-
riodo analizado (2050). El desarrollo de
esta ola se vera muy afectado por los pre-
cios. Estas tecnologias van a exigir gran-
des desarrollos y pruebas para conseguir
disefios que, a pesar de ser muy comple-
jos, sean a la vez baratos, fiables y sufi-
cientemente robustos para explotarlos
comercialmente y que tengan éxito tanto
en los traficos tramp como en las lineas
regulares.

Inicialmente, seran tecnologias mas
caras que las convencionales y permitiran
reducir las emisiones de CO, entorno a
un 20-30%. Deberia haber mecanismos
que faciliten que los fletes de estos bu-
ques sean mas altos para compensar los
mayores costes.

Tercera ola tecnoldgica

En esta ola, las tecnologias sin emisiones
de carbono que hoy aun estan en el aire
ya se estardn empleando y habra que
afrontar su implantacién por fases. A me-
diados de la década de 2020, ya se esta-

B Coste medio del combustible (%)
Coste medio del buque (%) Time Charter Equivalent (TCE)

o Los costes del combustible han aumen-
tado del 20% a mas del 50% de los costes

totales de transporte, principalmente en la
Ultima década.

2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008

ran comercializando pilas de combustible
basadas en hidrégeno o amoniaco y en
baterias. Habra que centrarse en desa-
rrollar una red mundial de repostaje, lo
que llevara tiempo y problemas técnicos
y de seguridad. Todos estos avances im-
plican que los inversores deberan tomar
decisiones complicadas, lo que sera la
gran preocupacion de la década de 2020.

Lo positivo de esta tercera ola tecno-
l6gica es que las emisiones de CO, caeran
hasta 328 Mt en 2050, muy por debajo
del objetivo de la OMI de 450 Mt. En 2050,
toda la flota de buques con propulsion
diésel convencional se habra ido retirando
gradualmente pero aun habra parte de
la flota operando con propulsién hibrida
0 a gas.

HUELLA DE CARBONO EN LOS TRES
ESCENARIOS

Cada uno de los tres escenarios analiza-
dos generaria una huella de carbono de
la flota mercante muy diferente, que se
muestran en la Figura 6. Todos los esce-
narios dependen en parte de los desarro-
llos tecnolégicos analizados en el apar-
tado anteriory, en gran medida, de la ve-
locidad de navegaciéon y del mayor o
menor crecimiento del comercio

1. Elescenario 1, en el que se supone un
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crecimiento del comercio del 3,2% y
una velocidad de navegacién de 14 nu-
dos, produciria 771 Mt de emisiones
de CO, en 2050, muy por encima del
objetivo de la OMI (450 Mt)

2. En el escenario 2, con un crecimiento
del 2,2% anual y velocidad de 12 nu-
dos, se producirian 324 Mt en 2050.

3. El escenario 3, con una velocidad de
10 nudos y un crecimiento anual de
so6lo 0,7%, daria lugar a unas emisio-
nes de CO, de 184 Mt en 2050. En es-
tos dos ultimos casos, bien por de-
bajo del objetivo de la OMI.

2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018

La vision digital

Las revoluciones ocurren cuando hay una

forma mejor de hacer las cosas. En los ul-

timos 20 afios, las comunicaciones y la
tecnologia digital han avanzado hasta un
punto en el que pueden utilizarse para

mejorar la forma en que se organiza y

gestiona el transporte maritimo. Esto ya

esta sucediendo en tierra. Algunos de los
cambios que pueden ocurrir se enumeran

a continuacion:

1. Servicios de transporte de carga sin
interrupciones entre todas las partes
del mundo, integrados con proveedo-
resy receptores.

2. Servicios rapidos, fiables y flexibles
con menos accidentes.

3. Ahorro de costes del 30% en términos
reales a medida que el control de cali-
dad funciona, menores emisiones y
una mayor atencién a proporcionar lo
que los clientes realmente quieren

4. Las empresas grandes tienen una ven-
taja de costes y proporcionan niveles
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Figura 7: Incremento del
tamaio medio entpm de la

flota mercante.

de servicio de transporte orientados
al cliente. Quizas pequefias empresas
también.

5. Equipos profesionales dirigen grandes
flotas como «fdbricas de transporte»
que proporcionan un transporte ra-
pido, flexible y barato.

6. Control de calidad: el uso de robética
y de software de aprendizaje profundo
(deep learning) permiten establecer
los sistemas de control de calidad en
toda la cadena de transporte.

7. Buques no tripulados en traficos ade-
cuados y semitripulados en otros mu-
chos.

2002

B Tonelaje promedio de los bugues mercantes (1996-2018)

2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010

Apéndice: Economias de escala,
velocidad y precios del combustible

La velocidad y el tamafio siguen siendo
cruciales: a menor velocidad se reducen
las emisiones de carbono, pero se nece-
sita una flota de mayor capacidad.

La Figura 6 muestra que desde 2008
los combustibles cuestan mas que el
barco, por lo que la navegacion a veloci-
dad reducida también es una buena me-
dida desde el punto de vista de la econo-
mia.

Los costes del combustible influyen
en todos los aspectos del proyecto y de
la economia de operacién de los nuevos
buques y han aumentado del 20% a mas
del 50% de los costes totales de trans-
porte, principalmente en la Ultima dé-
cada. Un cambio de esta escala requiere
un replanteamiento fundamental de la

2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018

forma en que se proyectan y construyen
los buques mercantes.

La Figura 7 muestra que el tamafio
medio de los buques se duplicé desde
1996. Pero los datos sobre economias de
escala en la Tabla 3 muestran que los be-
neficios de construir buques mas grandes
disminuyen con el tamafio, a medida que
el porte medio de los buques se acerca a
60.000 tpm, por lo que se obtienen mejo-
res resultados aumentando el tamafio de
los buques que actualmente son mas pe-
quefos. Eso sera relevante en el desarro-
llo del comercio intrarregional (short sea
shipping) en el futuro.

Tabla 3: Las ventajas
de las economias de escala

se reducen a partir
de 60.000 tpm .

Precios de graneleros nuevos en octubre de 2019

38.000 23,8
62.000 25,8
81.000 27,8
180.000 50,5

Fuente: Clarksons SIW

ANAVE, como editora del Boletin Informativo, no comparte
necesariamente las opiniones y conclusiones vertidas en
los articulos de esta seccion, que corresponden exclusiva-
mente a sus firmantes. Se autoriza la reproduccién total o
parcial de estos articulos, siempre que se cite a ANAVE
como fuente y el nombre del autor.

626,3
416,1
343,2
280,6

100%

66% -34%
55% -12
45% -10%
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SOBRE SEGURIDAD Y MEDIO AMBIENTE

Informe semestral que recopila las novedades normativas sobre sequridad
ymedio ambiente en el &mbito internacional (OMI, OIT), comunitario y nacional

D. Manuel Carlier moderé un coloquio virtual en
la Asociacion Espafiola de Derecho Maritimo
sobre el criterio de limitacion de responsabilidad.

Ese mismo dia, D. Rafael Cerezo participé por
videoconferencia en una reunion del Grupo de
Trabajo de Comunicacion de ICS.

D. Manuel Carlier asisti6 por videoconferencia a
una reunién de la Comisién Lineas regulares de
pasaje de ANAVE. También participd junto con
Diia. Elena Seco en otra videoconferencia con los
secretarios generales de las distintas
asociaciones nacionales miembros de ECSA.

Ese mismo dia, Dfia. Araiz Basurko participé por
videoconferencia en el grupo de trabajo sobre
cambios de tripulacion de ICS.

Asi mismo, DAa. Désirée Martinez asistié a una
videoconferencia de la CEOE sobre las novedades
en la tramitacion de los ERTES.

D. Rafael Cerezo particip6 por videoconferencia
en las reuniones del Grupo de Trabajo de
Comunicacion de ECSA.

Dfia. Désirée Martinez asistié a una
videoconferencia de la Comisién dialogo social y
Seguridad Social de la CEOE.

Presentacion del Informe semestral de seguridad
D. Manuel Carlier y DfAa. Araiz Basurko presentaron por
videoconferencia el informe semestral de ANAVE sobre
Novedades normativas sobre seguridad y medio ambiente,
que recopila las novedades normativas en el ambito
internacional y nacional.

También participaron el Director General de la Marina
Mercante, los Subdirectores Generales Adjuntos de Seguridad
e Inspeccion y representantes de numerosas empresas
asociadas y varias sociedades de clasificacién, ademas de Dfia.
Elena Seco y DAa. Pilar Hermosilla.

Dfia. Araiz Basurko asistié por videoconferencia a
la segunda reunién del grupo de trabajo sobre
pirateria en el golfo de Guinea, organizada por la
Camara Naviera Internacional en Londres.

D. Manuel Carlier y Dfia. Elena Seco participaron
en una videoconferencia con los secretarios
generales de las distintas asociaciones
nacionales miembros de ECSA.

Ese mismo dia, Dfia. Araiz Basurko participé por
videoconferencia en el grupo de trabajo sobre
cambios de tripulacion de ICS.

Dfia. Elena Seco, Dfia. Araiz Basurko y Dfa. Pilar
Hermosilla, asistieron por videoconferencia a una
reunién del Comité de Seguridad y Medio
Ambiente de ECSA

D. Manuel Carlier, DAAa. Elena Seco y Dfia. Araiz
Basurko, asistieron por videoconferencia a un
seminario gratuito por videoconferencia sobre
inspecciones de PSC, impartido por DNV GL.
Participaron la subdirectora general adjunta, Diia.
Ana Nufiez y otros técnicos de la DGMM.



GREEN GAS MOBILITY SUMMIT

La Asociacién ibérica del gas natural para la movilidad celebra en Madrid una nueva edicién de su Congreso
internacional anual, bajo el titulo ‘Green Gas Mobility Summit’. Contara con mas de 80 ponentes de todo el mundoy
25 sesiones de trabajo, dividas en tres secciones denominadas ‘Green’, ‘Sea’y ‘Tech’ que discurriran en paralelo a lo
largo de las dos jornadas. Mas informacién e inscripciones en:

MADRID LNG & SHIPPING FORUM.

La fundacién Ingeniero Jorge Juan organiza en Madrid la octava edicién de esta reunién para profesionales del
sector maritimo y el GNL. Los actos programados reuniran en el Palacio de Linares en Madrid a mas de 100
empresas relacionadas con el sector. Mas informacién, programa e inscripciones en yen el 91
5751024

RISK MANAGEMENT & INCIDENT INVESTIGATIONS.

Lloyd's Register ofrece este curso presencial y en inglés sobre gestién de riesgos e investigacion de incidentes en el
sector maritimo. Mas informacién: Manuel Ruiz, manuel.ruiz@Ir.org o en los teléfonos 956 25 52 29y 618 055 319.
La oferta completa de los cursos de Lloyd's Register esta disponible en inscripciones en dicha
web y en el teléfono 91 319 74 17.

CONVENIO DE LA OIT SOBRE ELTRABAJO MARITIMO (MLC 2006). CURSO EN CASTELLANO.
Curso de e-Learning sobre el Convenio sobre el Trabajo Maritimo de la OIT, preparado conjuntamente por
Bureau Veritas y ANAVE. Precio para empresas no miembros de ANAVE: 350 € + [VA. Contratacion: 647 331 027 o
91458 00 40. Precios especiales para empresas de ANAVE. Especialmente indicado con vistas a inspecciones
intermedias.



Informe semestral que recopila las novedades normativas sobre sequridad
y medio ambiente en el ambito internacional (OMI, OIT), comunitario y nacional

INDICE
N Tl e IO oot eor oo NIRRTy - | Looomept (k™ 2
U\'—_\“\ED\C\% 1 Enmiendas-en periodo de cumplimiento ................ ... L. R 2
N\N(O 202 S 1.2. Entrada en vigor de enmiendas ya adoptadas ..., 4
AGS. ¥ N‘\EXO 1.3. Otros asuntos relacionados con la sequridad maritima ..o, 7
LS T IARPORE Lo B B bt e 1
95€ ¥ 2.1. Enmiendas en periodo de cumplimiento .........ccccoevvvsienmrinerincrinennnn. 11
2.2. Préxima entrada en vigor de enmiendas ya adoptadas ..........ccc.coeoee..e. 13
G al NEK05 de M A R N N e ooy ate s ne Tl oo 16
2.4. Otros asuntos relacionados con la proteccién del medio ambiente ...... 21
3. UNION EUROPEA(UE) ceeeeeeeeesmmmssssssnseeeeesssssssssssssssssmmsmssssssssssssssssssns 26
3.1. Novedades normativas publicadas en el DOUE .........cccccoovvvriirirriinnces 26
3:2. 0tros asuntos COMUNILANIOS  .......cccereeeemreenceureenemrerseidibuneaneeaneasesaneanees 28
4. PIRATERIAD, SRR .....co oo 32
5. RORT STATE CONTROL .....oovtevvereenrrrnrenncernecssgisthins e ST 38
5.1. Resultados del PSC para buques de pabellén espafiol —...................... 38
5.2. Campania de Inspeccidn Concentrada (CIC)  ..oooveveveiecieverincnirciicnne 40
5.3. Otros asuntos relacionados con el PSC ... 44
6. CORONAVIRUSEY................ G e U 49
7. NORMATIVA ESPANOLA........ e ............... "N 54
7.1. Novedades normativas publicadas en el BOE ............c.ccociieinniiivcnnnnnnne 54
7.2. Otros asuntos relacionados con la normativa espafiola  ..........cccooeeee.o. 64

N

Més informacion y pedidos: abasurko@anave.es
ANAVE Dr. Fleming, 11-1°D - 28036 Madrid - Espafia / +34 91 458 00 40 / anave@anave.es / www.anave.es

ASOCIACION DE NAVIEROS ESPANOLES



