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Para Canarias, los riesgos mas claros se derivan de una pérdida de empleo y un
encarecimiento variable y generalizado

n estas mismas paginas hace

maés de tres afnos (13 de junio

de 2020, en pleno contexto de

la pandemia), se hacia un ana-

lisis sobre las perspectivas de
la Navegaci6n Maritima Auténoma NMA
desde la visién general y global hasta la es-
pecifica desde Canarias. Todo lo previsto
estd pasando, si cabe, con mayor dimen-
sién y aceleracién.

En aquel momento comenzaban a apa-
recer referencias y claros indicios que se-
nalaban sin duda, para cualquier obser-
vador interesado: que el camino estaba
iniciado y la aceleracién de su desarrollo
era importante, aunque geografica y desi-
gualmente repartida. Entonces y todavia
hoy, hay quienes plantean reservas sobre
lo que serd la Navegacién Maritima Auté-
noma, cudl serd su alcance y los plazos rea-
les para su implantacién.

Desde esa fecha, la prensa especializa-
da viene recogiendo continuadamente una
multitud de noticias sobre desarrollos téc-
nicos especificos que sirven de soporte a la
NMA y ensayos en todo tipo de condicio-
nesy de forma destacada en embarcacio-
nes reales caracteristicas de los principa-
les traficos internacionales. Las informa-
ciones muestran la capacidad de operar
con importantes grados de autonomia en
escenarios de operaciones reales.

Dos ejemplos simples de una extensa lis-
ta (facil de consultar), senalan el alcance
radical y profundo de la transformacion.
Desde uno inicial en 2018, en que Rolls Ro-

yce (empresa britdnica de equipos de pro-
pulsién) y Finferries (naviera finlandesa
estatal), presentaron el primer viaje com-
pletamente auténomo de un pequeno fe-
rry de 54 metros entre los puertos de Pa-
rainen y Nauno en Finlandia, hasta julio
pasado cuando Samsung Heavy Industries
anuncio la verificacién de su tecnologia de
navegacién auténoma en un buque porta-
contenedores de 15000 TEUS, viaje desde
la isla de Geoje a Taiwdn de m4s de 1.500
kilémetros (4rea de navegacién compleja).

Este desarrollo tecnolégico de alta in-
tensidad se estd produciendo localizado
en los tres nucleos tradicionales de gene-
racion de la industria naval internacional:
(Japén/Corea); (Norte de Europa/Gran Bre-
tana/Noruega/ Finlandia) y (Estados Uni-
dos).

Adicionalmente se ha de considerar que
se estd avanzando también de manera ace-
lerada y decidida en la automatizacién de
las operaciones de atraque, estibay ter-
minales de contenedores, 1o que sumado al
cambio en los combustibles y propulsores
(comprometido como contribucién a la
descarbonizacién necesaria para conse-
guir los objetivos climaticos), muestra que
el inicio real de la revolucién de la nave-
gacion maritima como se conocia hasta el
momento ya se estd produciendo.

El desarrollo tecnoldgico impulsa y ace-
lera el cambio, pero no es suficiente para
que se produzca el régimen juridico ad-
ministrativo global que da soporte a la na-
vegacién es imprescindible para que pue-
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da ser efectivo.

La Organizacién Maritima Internacio-
nal OMI (organismo internacional respon-
sable de la regulacién), ha iniciado en 2022
la elaboracién del instrumento que regu-
lar4 el funcionamiento de los Buques Ma-
ritimos Auténomos de Superficie MASS
(Marine Autonomous Surface Ship), con el
objetivo de cristalizar en un c6digo no obli-
gatorio que deberd aprobarse en el segun-
do semestre de 2024. Es el inicio de una
primera etapa que permitira (con la expe-
riencia que se genere), alcanzar el codigo
obligatorio para la navegacién maritima
internacional, el 1 de enero de 2028.

Estos plazos pueden parecer lentos, aun-
que realmente para lo que son los ritmos
habituales de este tipo de organizaciones
(ademés del complejo y radical cambio que
se ha de producir), es sin duda rédpidoy
comprometido. Esta aceleracién real de la
tramitacion es consecuencia de la presién
que larealidad del desarrollo est4 produ-
ciendo: Hay companfas navieras de im-
portancia que han planificado e iniciado
el desarrollo de su flota con barcos comer-
ciales en construccion, que estdn movilizan-
do inversiones de la mayor importancia
sin esperar a que se haga la regulacion;
paises como Japén que en el &mbito de sus
competencias en el espacio maritimo que
administran, estdn haciendo posible la na-
vegacion de MASS.

Como todos los cambios de esta magni-
tud, su desarrollo produce riesgo y opor-
tunidades de magnitudes proporcionales
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que se van a materializar en relacién di-
recta a las medidas y acciones que tomen
las partes ‘concernidas’ y particularmen-
te al momentoy el tiempo que se emplee en
cada caso.

El transporte maritimo es la clave en
que se apoya la actividad econémica in-
ternacional y en el caso de las islas, alcan-
za el cardcter inequivoco de factor determi-
nante.

La realidad nacional estd situada en este
momento del lado tecnoldgico; en la exis-
tencia un numero pequeno de empresas
orientadas en general al desarrollo de em-
barcaciones pequenas pero muy especia-
lizadas y del administrativo. La Direccién
General de Marina Mercante estd impul-
sando un grupo de trabajo para generar la
elaboracién de una visién propia con la
que tomar parte en el escenario global.

En Canarias, desde el punto de vista tec-
noldgico hay algunos ejemplos de investi-
gacion en la Plataforma Ocednica de Ca-
narias, Universidad de Las Palmas de Gran
Canaria, Universidad de la Laguna y una
cierta vision difusa inactiva de planifica-
ci6én y orientacién en la Estrategia Cana-
ria de Economia Azul.

Para Canarias, los riesgos mas claros se
derivan de una pérdida de empleo y un en-
carecimiento variable y generalizado, pro-
porcional a la falta de capacidad de asimi-
lar la repercusién de estos cambios en la
gestion integral del nuevo transporte ma-
ritimo en los puertos y actividades asocia-
das.

La gestion adecuada de estos peligros
ofrece claras oportunidades: asf la pérdi-
da de empleo que ya se est4 produciendo
por la no disponibilidad de personal que
quiera formar parte de las tripulaciones
(cada dia objetivamente menos atractiva),
puede hacer posible un crecimiento de la
demanda de trabajos «atractivos» en y des-
de tierra, derivados de la gestién en remo-
to de la flota. La ubicaci6n de Canarias lo
favorece y facilita, si se toman las decisio-
nes adecuadas, posibilitando radicar aqui
una importante cantidad de empleo de ca-
lidad.

La magnitud del cambio tecnolégico es
de tal dimensi6n que, si bien es cierto que
es muy dificil participar en el nicleo més
duro de propulsores y sistemas de gobier-
no de las embarcaciones, también lo es
que es talla variedad de necesidades tec-
nolégicas complejas, que es muy posible
encontrar huecos en los que poder desa-
rrollar actividades de empresas tecnol6-
gicas especializadas en base al conoci-
miento.

Como se ha reiterado desde estas refle-
xiones, las oportunidades solo son tales si
se aprovechan, para lo que es necesario
con carécter general la voluntad, determi-
nacion, esfuerzo y en este caso, la antici-
paci6n de orientacién en las dos activida-
des claves: la educacion especifica de per-
sonal desde la formacién profesional has-
ta la universitaria y el impulso y reorien-
tacion de actividades cientifico-técnicas
de los centros ptblicos de [+D+i en con-
certacién-coordinacién publico-privada.

Estos procesos anticipativos y colabo-
rativos no son féciles (ni siquiera en el en-
torno de actividades méas conocidas y ma-
duras), los tiempos estdn determinados
por los procesos internacionales, sin que
exista posibilidad distinta a tratar de en-
tender y actuar de la forma mds conve-
niente y oportuna para los intereses propios
en este contexto internacional, sin embar-
g0, los resultados alcanzables y la impor-
tancia y especificidad para Canarias de-
ben ser el estimulo necesario para hacer-
lo posible.



