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DEL RCDE (EU ETS) Y EL PLAN DE DESCARBONIZACION
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El pasado noviembre de 2025, el consejo de ministros del gobierno de Espafia aprobd el Plan de
Accion Nacional para la Descarbonizacion del Transporte Maritimo, concebido como una primera
fase y dotado con un importe de 250 millones de euros para el periodo 2026-2030. Si bien esta
inversion inicial se nutre de los ingresos del Régimen de Comercio de Derechos de Emision (RCDE),
la arquitectura legal que la sustenta es técnica y juridicamente deficiente, y el importe insuficiente.

Actualmente, Espafa incurre en una transposicion defectuosa e incompleta de la Directiva (UE)
2023/959. A pesar de haber vencido el plazo en 2023, el Estado atin no ha integrado plenamente en
su ordenamiento la obligacion de destinar el 100% de los ingresos generados por las subastas del
RCDE (conocido internacionalmente como EU ETS) a acciones climaticas. Al no haber culminado la
reforma de la Ley 1/2005 y mantener un marco normativo fragmentado, el Gobierno da lugar a una
“inseguridad juridica” con la que elude el compromiso de reinversion sectorial que exige la
normativa europea, dificultando el seguimiento y trazabilidad del conjunto de fondos.

Mas alla de la obligacion legal de destinar el 100% de los ingresos del EU ETS a fines climaticos,
existe la necesidad estratégica de que la totalidad de lo recaudado en el sector maritimo revierta en
este mismo sector para garantizar soberania logistica y competitividad. Objetivo, y necesidad, que se
aleja de la propuesta inicial del Plan de Accion Nacional para la Descarbonizacion del Transporte
Maritimo. La actual transposicion parcial se traduce en una dotacion presupuestaria que apenas
representa entre el 5% y el 25% de los ingresos generados por la propia actividad maritima.

La prevision oficial de 1.004 millones de euros para el periodo 2026-2030 parece carecer de realismo
técnico. Atendiendo a la recaudacion real de 2025 y a las métricas, en orden de magnitud, manejadas
por Asociacion de Navieros Esparnioles (ANAVE), el potencial recaudatorio del sistema es
significativamente mayor. De confirmarse estas proyecciones sectoriales, los 250 millones de euros
del Plan representarian una reinversion efectiva inferior al 5% de lo aportado por el sector maritimo.

Esta situacion no es un mero retraso administrativo; es una postergacion normativa que impacta
directamente en la competitividad estratégica del sector maritimo. Perjudica de forma sistémica a los
ingenieros navales y oceanicos al frenar la innovacion tecnoldgica y la creacion de nuevos puestos de
trabajo. Ademas, castiga con especial dureza a los territorios insulares y ultraperiféricos.

Aunque actualmente existen exenciones para ciertos traficos, la falta de incentivos para la
modernizacion de la flota de suministro diario y el efecto logistico de la doble insularidad generan un
agravio comparativo en regiones que carecen de medios alternativos de abastecimiento. En el caso de
las Illes Balears y las islas Canarias, el efecto es critico. Como archipiélagos cautivos de rutas
maritimas esenciales, la falta de una transposicion ambiciosa supone un riesgo para su economia
turistica y de suministro; especialmente ante un marco con algunas exenciones actuales suprimibles.

Los planes actuales excluyen sistematicamente gran parte de la flota de trafico interinsular
(compuesta también por unidades de arqueo inferior a 5.000 GT) asi como a las embarcaciones de
pasaje y excursiones maritimas. Ademas, se ignora asi la necesidad de ayudas especificas para los
buques de cabotaje que conectan la Peninsula con los archipi¢lagos, en un sistema que ya ha
provocado en Illes Balears un aumento estructural del coste de la insularidad sin ofrecer alternativas.
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1. EVOLUCION NORMATIVA (De un marco inicial al 50% a la obligacion del 100%)
Bajo la version previa de la Directiva 2003/87/CE, los Estados miembros estaban Unicamente
“instados” (encouraged) a destinar al menos el 50% de sus ingresos por subasta de derechos de
emision a acciones climdticas. Se trataba de una recomendacidén politica, no de una obligacion
juridica vinculante, lo que permitia una gran discrecionalidad en el uso de los fondos; siendo ese el
marco regulatorio anterior (Pre-2023).

En el marco regulatorio actual (Post-2023) la Directiva (UE) 2023/959, que reforma el sistema EU
ETS, transform¢ esta recomendacion en un mandato imperativo:
“Los Estados miembros deberan utilizar el 100% de los ingresos generados por las
subastas [...] para uno o mads de los fines enumerados en el apartado 3 [acciones
climaticas y transformacion energéticaj.”

Sin embargo, nos encontramos con la realidad de que Espafia aun no ha transpuesto al ordenamiento
juridico nacional la totalidad de la referida Directiva (UE) 2023/959. De este modo, el Estado emplea
esta falta de integracion normativa para incumplir la obligacion de destinar el 100% de los ingresos a
fines relacionados con el clima, un compromiso que permanece pendiente de establecerse y
publicarse formalmente en el Boletin Oficial del Estado (BOE).

La normativa permite una excepcion especifica: los Estados pueden usar parte de los ingresos para
compensar a industrias terrestres con un consumo intensivo de electricidad (como el acero o el
aluminio) por los costes indirectos de carbono (el aumento del precio de la luz debido al CO»).

Este mecanismo pone de relieve una profunda asimetria: mientras el Estado puede devolver fondos a
una fundicion por el sobrecoste de su factura eléctrica, no existe un mecanismo equivalente para el
transporte maritimo. Una naviera que opera rutas con las Illes Balears o Canarias, o entre islas,
debera asumir el 100% de sus costes directos por emisiones, o de las cuantiosas inversiones en
mejoras para la reduccion de emisiones, sin que el ordenamiento espaiiol haya previsto una
compensacion o retorno proporcional. Esto ocurre a pesar de ser un sector estratégico para la
cohesion territorial y afecta incluso a los traficos actualmente exentos por poblacion, ya que dicha
excepcionalidad tiene una fecha de caducidad confirmada, o la revisable para regiones
ultraperiféricas. Planificar inversiones navales requiere una seguridad juridica que hoy no existe.

Conforme a la Directiva revisada y sus anexos, los ingresos deben destinarse exclusivamente a fines
climaticos, tales como:
e Descarbonizacion industrial y transformacion energética.
o Desarrollo de tecnologias limpias y adaptacion al cambio climético.
e Descarbonizacion del sector del transporte (donde se incluye, de forma genérica, el
maritimo).
e Acciones para una transicion justa.

El vacio de la “especificidad sectorial” es un punto critico porque la Directiva no impone la
vinculacion sectorial estricta. Es decir, permite que los ingresos recaudados del sector maritimo se
diluyan en proyectos de otros sectores (transversalidad), siempre que el fin sea climatico. Es
precisamente aqui donde la falta de una transposicion ambiciosa en Espafia esta permitiendo que el
transporte maritimo financie la descarbonizacion de otros ambitos, en lugar de revertir esos recursos
en la modernizacion de su propia flota e infraestructuras, en una discriminacion hacia este sector
estratégico y en especial hacia los ciudadanos de ciertas regiones.
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2. SITUACION ESPANOLA

Espana no ha transpuesto integramente la Directiva (UE) 2023/959 al ordenamiento juridico
nacional. A fecha de abril de 2026, habiendo transcurrido mas de dos afios desde el plazo oficial (31
de diciembre de 2023), Espafia se encuentra bajo el procedimiento de infraccion INFR(2024)0051
abierto por la Comision Europea. Ademas, la falta de transposicion impide que los ciudadanos y
empresas tengan una “herramienta” para exigir una total y correcta aplicacioén de dichos fondos.

Esta carencia de “herramienta” normativa se traduce en hechos concretos que ya se han mencionado
en el documento:

e Al no haber un acto de transposicion en el BOE, no existe una obligacion interna que obligue
al Estado a destinar el 100% de los ingresos a fines climaticos en sus presupuestos.

e Los ingresos generados por el sector maritimo pueden terminar integrandose en la “caja
comun” del Estado, diluyéndose entre los gastos generales en lugar de catalizar la inversion
sectorial.

e Actualmente, el Estado solo estd trabajando para destinar entre el 5% y el 25% de lo
recaudado a través del Plan de Accion Nacional para la Descarbonizacion, muy lejos de lo
necesario y deseable para el sector naval, maritimo y pesquero.

Este retraso no es un hecho aislado. Segun el informe anual de la Oficina del Parlamento Europeo en
Esparia, presentado en enero de 2026, Espana lidera actualmente el ranking de incumplimiento de
directivas europeas con 92 expedientes de infraccion abiertos por la Comision Europea (dato de
enero de 2026, dos mas que a cierre de 2024), la mayoria por incumplimiento de plazos de
transposicion. De estos, solo dos han derivado en sanciones econdmicas hasta la fecha.

Resulta juridicamente andémalo que el Plan de Accion Nacional para la Descarbonizacion del
Transporte Maritimo (250M€) y la Orden TMA (en consulta publica hasta el 15/04/2026) pretendan
regular la gestion de los ingresos del EU ETS maritimo sin haber transpuesto la norma matriz que
establece la obligacion imperativa de gasto del 100%, con una mejor dotacion al sector maritmo,
naval y pesquero.

Al operar sobre este vacio, el Estado espaiol elude la vinculacion legal estricta, lo que implica que:

e Mientras no se publique en el BOE la transposicidon, no existe una obligacion
coercitiva interna para destinar el 100% de los ingresos a fines climaticos, ya que las
directivas requieren de un acto de transposicion para ser plenamente exigibles a la
administracion nacional en sus presupuestos.

e Los ingresos del sector maritimo estan integrandose en la caja comun del Estado sin la
trazabilidad ni la afectacion finalista que exige la Union Europea.
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Espafia aun no estd aprovechando el potencial de los ingresos del EU ETS para catalizar la inversion
privada en la “fabricacion de tecnologias limpias” (cleantech manufacturing). Segun los datos de
BBVA Research, en 2023 Espafia destind apenas un tercio de lo recaudado (1.117M€) a acciones
climaticas y energéticas reales. Los restantes 2.200 millones (el 67%) permanecen, segun el informe,
como fondos “reservados para gastos futuros y fines de notificacion”, lo que evidencia un margen
fiscal desaprovechado que no se esta revirtiendo en la descarbonizacion. Esta falta de asignacion
efectiva implica que, en la practica presupuestaria actual, dichos recursos se integran en la caja
comun del Estado sin la trazabilidad sectorial exigida, diluyéndose entre los gastos generales en lugar
de catalizar la inversion en sectores estratégicos.

Sin la transposicion de la Directiva 2023/959, Espana perpetia este modelo: utiliza los ingresos
generados por el sector naval y maritimo como una herramienta de recaudacion fiscal general,
contraviniendo tres pilares fundamentales:

1. Directiva 2023/959
Obligacion del 100% de reinversion climatica (eludida por falta de transposicion).

2. Expediente INFR(2024)0051
El requerimiento formal de la Comision por el retraso legislativo.

3. Principio de Transicién Justa
El mandato europeo de apoyar a los sectores gravados por el carbono para evitar su
pérdida de competitividad, y no utilizarlos como fuente de financiacion para gasto
corriente.
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3. IMPORTES INSUFICIENTES Y EXCLUSION DE LOS BUQUES MENORES

Como sefialan auditorias del Tribunal de Cuentas Europeo y estudios de organizaciones como WWF
y Transport & Environment, existe una brecha critica entre la recaudacion de los derechos de
emision y su impacto real en la descarbonizacion. En Espaiia, la falta de transparencia y la practica
de usar estos fondos para compensar costes preexistentes del sistema eléctrico (sustituibilidad de
fondos) contraviene la necesidad de adicionalidad. Esto permite que los ingresos del sector maritimo
se conviertan de facto en una herramienta de recaudacion para gasto general, en lugar de en el motor
de innovacion que la Directiva (UE) 2023/959 exige para nuestra ingenieria e industria naval.

Espafia esta reteniendo entre el 75% y el 95% de los ingresos generados por el sector maritimo para
destinarlos a otros sectores y/o gasto general del Estado, mientras el sector afronta costes de
cumplimiento multimillonarios y la necesidad urgente de descarbonizarse para cumplir el FuelEU
Maritime.

Resulta inadmisible que Espafia se sitiie a la zaga de la Union Europea en el apoyo a su industria
naval. La falta de retorno de los cientos de millones de euros recaudados a través del EU ETS
maritimo constituye una discriminacion sistematica que compromete la supervivencia de la flota
abanderada en Espafia. Es urgente revertir esta tendencia para evitar un declive irreversible en un
sector que requiere de una accion institucional decidida, y no de una mayor presion fiscal sin
contrapartidas.

Del mismo modo que es basico entender y atender la flota comercial actualmente existente con
bandera espaiola, donde vamos a encontrar también un nimero importante en cantidad de buques
con arqueos por debajo de los 5.000 GT, muchos de ellos por debajo de los 400 GT dedicados a
traficos costeros, o interiores, muy cercanos a las poblaciones.

Estos buques menores son los que necesitan mas apoyo para descarbonizarse porque tienen menos
capacidad de inversion propia (PYMES vs. grandes armadores); y operan rutas en areas proximas a
poblaciones, mayormente dedicados al transporte de pasajeros, e incluso zonas de especial grado de
proteccion medioambiental.

La exclusion inicial de las unidades de menor arqueo de pasaje, carga y trabajo maritimo del Plan de
Accion Nacional para la Descarbonizacion supone una discriminacion y una pérdida de oportunidad
estratégica. Las ayudas no deben limitarse exclusivamente a quienes ya estan sujetos al pago del EU
ETS.

Ignorar a los buques de menos de 5.000 GT es comprometer su viabilidad futura, maxime cuando la
Comision Europea tiene previsto evaluar a finales de 2026 la inclusion en el sistema de buques desde
los 400 GT. Excluir a esta flota (que representa una parte destacada del pabellon espaiol) del actual
marco de ayudas (2026-2030) es condenar a los armadores a asumir costes mafiana sin haber
facilitado la necesaria adaptacion tecnoldgica hoy. La inversion naval, siempre de largo plazo,
requiere una seguridad juridica que hoy no existe ante estas cuestiones; ademas esta reinversion
debiera ser una prioridad en un pais como Espafia tan vinculado y dependiente de la economia azul.
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4. EFECTO NEGATIVO SOBRE LA INGENIERIA NAVAL

El Plan de Accion Nacional para la Descarbonizacion del Transporte Maritimo contempla una
dotacion de apenas 250 millones de euros para los proximos cinco afios. Esta cifra resulta
insignificante frente a los mas de 5.000 millones de euros que, en una estimacion conservadora
acumulada hasta 2030 segun informaba la Asociacion de Navieros Esparioles (ANAVE) en su nota de
prensa de noviembre de 2025, se recaudaran del sector en Espafia a través del EU ETS en el mismo
periodo. Esta desproporcion (una ejecucion de apenas el 5% de lo recaudado) supone una
subinversion estructural que tendra un impacto devastador sobre el empleo cualificado y la
competitividad del sector.

La falta de retorno de estos fondos se traduce en una pérdida de oportunidades tangibles. Se estima
que, por cada 5 millones de euros anuales que el Estado deja de reinvertir en descarbonizacion naval,
se pierde la oportunidad de crear aproximadamente 2-3 puestos directos de ingenieria naval y un
minimo de 14 empleos directos en la cadena de valor industrial.

Bajo el esquema actual, Espafia renuncia a la creacion de mas de 500 puestos de ingenieria naval y
oceanica y de unos 7.500 empleos totales nuevos. Para dimensionar esta pérdida, cabe recordar que
el Colegio Oficial de Ingenieros Navales y Ocednicos cuenta actualmente con unos 2.150 colegiados
y que la facturacion anual del sector de la construccion naval privada en Espaia ronda los 3.000
millones de euros. Estamos, por tanto, ante una amenaza directa a la linea de flotacion econdémica del
sector. No se trata solo de una cuestion econdmica, sino de la aniquilaciéon de la oportunidad de
alcanzar Espafia la capacidad tecnoldgica para integrarse en el grupo lider en transicion energética
maritima. Sin financiacion publica que mitigue el riesgo tecnoldgico, muchos proyectos de
innovacion en propulsion alternativa y disefio sostenible quedaran relegados a los cajones de los
despachos.

Esta situacion condena a una generacion de ingenieros formados en universidades de excelencia a la
emigracion forzosa. Mientras los proyectos nacionales se estancan por falta de apoyo institucional,
paises como Noruega, Dinamarca, Alemania o los Paises Bajos captan este talento mediante
programas de financiacion robustos y condiciones retributivas superiores, financiadas en gran
medida por la reinversion eficiente de sus propios fondos de carbono.

1. El Plan de Descarbonizacion del Transporte Maritimo destinara 250 M€ del ETS a la transicion energética hasta 2030

( https://anave.es/el-plan-de-descarbonizacion-del-transporte-maritimo-destinara-250-me-del-ets-a-la-transicion-energetica-hasta-2030/ )
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Es imperativo que el Plan de Accion y la “Estrategia Maritima de Esparia 2025-2050” introduzcan
criterios de eficiencia logistica y solvencia técnica que fortalezcan el ecosistema maritimo nacional.
Espana se enfrenta al riesgo de ver erosionada su soberania logistica, pasando de ser una potencia
maritima a un polo de servicios para flotas extranjeras si no se corrige la asimetria actual en la
recepcion de ayudas.

Para que la transiciébn energética sea un motor de conocimiento y empleo cualificado, el
fortalecimiento de la soberania técnica debe alinearse de forma transversal con el &mbito académico
y profesional mediante las siguientes medidas:

e Obligar a que los proyectos de transformaciéon financiados, con independencia de su
bandera, cumplan también estdndares de seguridad equivalentes a la normativa
espaiola y sean supervisados por técnicos competentes colegiados en Espafa. Esto
garantiza que la inversion publica revierte directamente en la excelencia de la
ingenieria naval nacional.

e Los planes de estudio de ingenieria naval y oceanica deben incorporar formaciones
actualizadas sobre nuevos combustibles (amoniaco, hidrogeno, metanol), sistemas de
propulsiéon eléctrica e hibridaciones, asi como tecnologia OPS (Onshore Power

Supply).

o Incentivar que las obras de modernizacion se realicen en entornos cercanos a la
operacion del buque, evitando que el traslado a astilleros remotos aumente
innecesariamente la huella de carbono del propio buque.

De no corregirse este trato discriminatorio hacia un sector estratégico, las consecuencias seran
irreversibles:

e Declive terminal del pabellon espafiol, incapaz de competir en costes y apoyo
tecnologico.

e Mayor deslocalizacion de armadores hacia registros abiertos con menor carga
administrativa y acceso idéntico al mercado de la UE.

e Pérdida de soberania operativa y de control real sobre las emisiones de la flota que
opera en puertos espaiioles.

La propuesta de gestion de los fondos del EU ETS no es solo una oportunidad perdida; es una
desviacion de recursos hacia sectores ajenos a la ingenieria naval y oceanica espafola. Esta politica
deja fuera de una gran oportunidad de empleabilidad a ingenieros navales y oceanicos colegiados,
tanto actuales como futuros, y condena a Espafia a ser un mero espectador en la revolucion
tecnoldgica maritima del siglo XXI.
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5. CONCLUSIONES

5.1 Sobre el incumplimiento normativo

Espaiia mantiene un expediente de infraccion abierto por retraso en la transposicion de la Directiva
(UE) 2023/959. La obligacion juridica vinculante (destinar el 100% de los ingresos EU ETS a
acciones climaticas) permanece sin implementar en el ordenamiento nacional, lo que genera
incertidumbre juridica y retrasa el acceso a recursos criticos para la descarbonizacion del transporte
maritimo.

Se requiere la inmediata publicacion en el BOE de la reforma de la Ley 1/2005 para garantizar la
transparencia y trazabilidad de cada euro recaudado, evitando su dilucion en el presupuesto general
del Estado. La opacidad actual en la gestion de fondos EU ETS impide verificar si los ingresos del
sector maritimo revierten efectivamente en acciones climaticas o quedan absorbidos por partidas
presupuestarias ajenas a su finalidad.

5.2 Sobre la asimetria sectorial

El legislador espafiol cred6 un mecanismo de compensacion de costes indirectos de carbono para
industrias electrointensivas (acero, aluminio, fundicidon), que no estan sujetas directamente al EU
ETS. Sin embargo, no ha establecido mecanismo equivalente para el transporte maritimo, que si esta
sujeto directamente al EU ETS y que ademas asume costes de cumplimiento del FuelEU Maritime.
Esta omision selectiva vulnera el principio de igualdad de trato) y el deber de coherencia legislativa
en la transicion energética. No exigimos un trato privilegiado, sino que llamamos la atencion sobre la
extension de una logica compensatoria que el legislador ya ha admitido para otros sectores
estratégicos.

Esta discriminacion resulta especialmente grave para las Islas Baleares y Canarias, asi como Ceuta y
Melilla, donde la dependencia del transporte maritimo es absoluta para la cohesion territorial, el
abastecimiento basico y la conectividad de la ciudadania. La asimetria en la compensacion de costes
de transicion energética, donde se atienden los indirectos del acero pero no los directos del maritimo,
agrava una situacion de vulnerabilidad estructural que puede calificarse de riesgo de dependencia y
soberania logistica.

5.3 Sobre la insuficiencia del Plan de Accion Nacional

El Plan de 250 M€, aun configurado como fase inicial, resulta desproporcionado e insuficiente frente
a la recaudacion proyectada del sector maritimo en el EU ETS y a las necesidades de modernizacion
de la flota espafiola. La ausencia de compromiso de dotaciones adicionales ni calendario de revision
genera incertidumbre sobre la continuidad del apoyo publico, dificultando la planificacion de
inversiones en descarbonizacion por parte de armadores y astilleros.

5.4 Sobre la transversalidad y la necesidad de vinculacion estratégica

La transversalidad de la Directiva no exime al Estado de la obligacion de coherencia interna. Si el
legislador espafiol ha optado por crear mecanismos compensatorios sectoriales (electrointensivas), el
principio de igualdad exige que la seleccion de beneficiarios no sea arbitraria. La exclusion de la
industria naval y del transporte maritimo (sector estratégico para la cohesion territorial y sujeto a
costes directos de carbono) no tiene justificacion objetiva y constituye discriminacion de hecho.
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Resulta estratégicamente imperativo que Espana establezca, mediante decision politica soberana,
mecanismos de vinculacion sectorial que garanticen la reinversion proporcional de ingresos EU ETS
maritimos en modernizacion de flota e infraestructuras portuarias. Esta medida no deriva de
obligacion juridica europea (que no existe), sino de la responsabilidad del Estado de corregir
desequilibrios histéricos que amenazan la viabilidad del sector, el mantenimiento de la bandera
espaiola y la soberania logistica nacional.

Las ayudas deben disefiarse con cobertura transversal de todos los segmentos de flota, pero con
atencion diferenciada a buques menores de 5.000 GT dedicados a traficos interinsulares y de cabotaje
proximos a poblaciones y areas de especial interés medioambiental. La creacion de lineas especificas
para este tipo de buques resulta indispensable para una transicion justa.

5.5 Sobre los traficos vinculados con la cohesion territorial

Resulta imperativo establecer importes minimos de ayudas para buques vinculados a traficos entre
islas y de la peninsula con archipi¢lagos, Ceuta y Melilla, con intensificadores de incentivo que
compensen los mayores costes operativos derivados de la insularidad.

Esta medida se alinea con el principio de cohesion territorial (Art. 174 TFUE), que obliga a la Union
a “prestar especial atencion a las regiones insulares” y a compensar las desventajas estructurales
que dificultan su desarrollo. La aplicacion del EU ETS al transporte maritimo sin mecanismos
compensatorios especificos para estos traficos (que no son competencia comercial ordinaria sino
servicio publico esencial) contraviene el espiritu de este mandato. El archipiélago Balear, como el
Canario, como territorios de especial sensibilidad medioambiental y dependencia absoluta del
transporte maritimo, constituyen caso paradigmatico de la necesidad de actuaciones especificas que
equilibren la descarbonizaciéon con la viabilidad econdémica de las conexiones vitales para su
poblacion.

5.6 Sobre el riesgo de declive sistémico

La acumulacion de desventajas comparativas (falta de compensacion por costes indirectos,
insuficiencia de fondos dedicados e incertidumbre regulatoria) estd provocando un declive acelerado
del sector naval espafiol, con la consecuente pérdida de capacidad industrial y el deterioro de la
profesion de ingenieria naval. Dado que la totalidad de los flujos economicos dependen, directa o
indirectamente, del transporte maritimo, esta dindmica constituye una amenaza estructural para la
competitividad nacional y, especialmente, para la resiliencia de los territorios insulares y
ultraperiféricos.

La subinversion tiene una correlacion directa con la pérdida de creacion de empleo de alta
cualificacion. Se estima que, por cada 5 millones de euros no reinvertidos, se destruye la oportunidad
de generar entre 2 y 3 puestos directos nuevos de ingenieria naval y oceanica y hasta 14 empleos en
la cadena de valor industrial. Esta falta de recursos fomenta una fuga de talento de ingenieros
formados en universidades espafiolas de excelencia hacia paises del norte de Europa que si cuentan
con programas de financiacion robustos. Asimismo, esta situacion excluye de las oportunidades de
futuro a las oficinas técnicas espafolas, cediendo el liderazgo del disefo tecnoldgico a competidores
de otros paises de la Union Europea. Finalmente, resulta imperativo aprovechar una parte de estos
recursos para potenciar la formacion de los actuales y futuros ingenieros, garantizando asi el
liderazgo técnico en la transicion hacia la descarbonizacion; algo que no incluye el Plan de Accion.
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SOBRE EL OBSERVATORIO DE LA INGENIERIA NAVAL Y OCEANICA EN ESPANA

La ingenieria naval y oceanica se encuentra en un proceso de transformacion sin precedentes, impulsada por la transicion
energética, los nuevos retos en defensa, la digitalizacion de procesos, las energias renovables marinas y la irrupcion de la
inteligencia artificial.

En este contexto, el Colegio Oficial de Ingenieros Navales y Ocedanicos identifica la necesidad imperativa de dotarse de
herramientas de analisis para una toma de decisiones basada en la evidencia. Asi nace el “OBSERVATORIO DE LA
INGENIERIA NAVAL Y OCEANICA EN ESPANA”, con el objetivo de dotar al sector de indicadores sistematicos que
reflejen la situacion real de la profesion.

La creacion de este Observatorio y de su Comision se fundamenta en tres pilares:
e Obtencion de datos fidedignos sobre ejercicio profesional, competencias y empleo;

e Identificacion temprana de cambios en los sectores naval, ndutico, pesquero y energético; y

e Evaluacion de amenazas a las competencias profesionales y deteccion de nuevos nichos de mercado e
innovacion.

A tal efecto, la Junta de Gobierno, en su sesion del 12 de febrero de 2026, acordod la creacion del Observatorio y su
correspondiente Comision de Trabajo. Esta se constituye como el drgano técnico y ejecutivo encargado de velar por el
rigor de los datos, garantizando que el Observatorio actie como un motor dindmico de generacion de valor para los
colegiados, la industria y las administraciones publica.
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