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Barcelona vuelve a reunir a 
algunos de los principales 
líderes internacionales en 
innovación portuaria, in-
versión en economía azul, 
sostenibilidad oceánica y 
desarrollo del talento marí-
timo. Se trata de la octava 
edición de la conferencia 
‘Smart Ports: Ports of the 
Future’, organizada por el 
Port de Barcelona. 

El encuentro se ce-
lebra bajo el para-
guas del congreso 
‘Tomorrow. Blue 
Economy’ del Smart 
City Expo World 
Congress (SCEWC), 
entre el 3 y 5 de este 
mes de noviembre, 
en las instalaciones 
de Gran Via de Fira 
de Barcelona.   

A la cita no faltan 
representantes de 
puertos, startups, 
empresas, institucio-
nes públicas e inver-
sores para abordar 
los grandes retos que 
marcarán el futuro 
del sector marítimo y 
portuario. Incorpora 
una zona de innova-
ción con 50 startups 
de economía azul y 
da visibilidad a los 
programas de acele-
ración Lighthouse y New 
Latitude del Port de Barce-
lona. 

Lighthouse es un progra-
ma internacional de acele-
ración para startups que 

desarrollan soluciones in-
novadoras en los campos 
marítimo, portuario, logís-
tico y economía azul en un 
sentido amplio. Por su par-
te, Port de Barcelona ha 
creado New Latitude para 
responder a desafíos reales 
en el sector portuario inter-
nacional identificando, eva-
luando y validando solucio-
nes tecnológicas escalables 

que puedan replicarse en 
otros entornos portuarios. 

“La misma filosofía ins-
pira a BlueTechPort y la 
Fundación BCN Port Inno-
vation, dos iniciativas crea-

das por el Port de Barcelo-
na para consolidar un en-
torno donde las ideas pue-
dan evolucionar en proyec-
tos empresariales con un 

impacto real”, señalan des-
de la Autoridad Portuaria.  

La agenda de la confe-
rencia incluye una reunión 
del Foro de Liderazgo sobre 
Innovación Portuaria, orga-

nizado conjuntamente por 
el Port de Barcelona y el Ci-
ties Today Institute, que 
congrega a unos veinte ges-
tores de innovación de en-

claves portuarios que 
están apostando 
fuerte por la innova-
ción, como son el 
propio puerto cata-
lán, Los Ángeles, 
Hamburgo, Amberes-
Brujas, Róterdam y 
Gotemburgo, para 
compartir experien-
cias, buenas prácti-
cas y visiones sobre 
los retos que enfren-
tará el sector en los 
próximos años. 

Una realidad en 2028 

El Port de Barcelona 
y el World Trade 
Center Barcelona 
(WTCB) dieron a 
principios de año el 
pistoletazo de salida 
a la construcción del 
BlueTechPort, el 
nuevo espacio para 
la innovación que se-

rá una realidad en 2028. El 
BlueTechPort convertirá los 
antiguos tinglados del 
muelle Sant Bertran en un 
nuevo espacio de 25.000 
metros cuadrados de super-

EVENTOS | CONFERENCIA ‘SMART PORTS’ 

ESCAPARATE 
INTERNACIONAL 
DE INNOVACIÓN Y 
ECONOMÍA AZUL 
BARCELONA SIGUE PONIENDO RUMBO AL FUTURO CON UNA 
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Inauguración de la 
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con el presidente  
del Port en el centro 

de la imagen.

Operativa  de 
instalación de una 
Life Boosting Unit 
del RegenPorts.
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un puerto en funciona-
miento. 

El programa proyecta in-
corporar en su portafolios 
diferentes soluciones adap-
tadas a los distintos espa-
cios portuarios. Las deno-
minadas Life Boosting 
Units, que favorecen la re-
cuperación de la biodiver-
sidad en muros verticales 
de muelles, son la primera 
tecnología en la fase de co-
mercialización dentro de 
RegenPorts.  

Paralelamente, el pro-
grama continúa avanzando 
en la validación de nuevas 
soluciones dirigidas a otras 
áreas de intervención. Con 
este despliegue, el puerto 
de Barcelona tendrá alrede-
dor de 100 unidades insta-
ladas. 

Según el Observatorio 
de la Economía Azul, im-
pulsado por  Ayuntamiento 
de Barcelona, el Port de 
Barcelona y la Universitat 
de Barcelona, este sector 
generó un volumen de ne-
gocio de más de 11.190 mi-
llones de euros en Barcelo-
na en 2024, lo que repre-
senta el 5 por ciento de la 
actividad económica total 
de la ciudad. Se trata de un 
sector que engloba activi-
dades de alto valor añadi-
do con niveles de producti-
vidad más de un 20 por 
ciento superiores a la me-
dia de la ciudad.

ficie para empresas y orga-
nizaciones vinculadas a la 
economía azul. BlueTe-
chPort, que supone una in-
versión de unos 60 millo-
nes de euros, no será solo 
un edificio. “Será el epicen-
tro de un ecosistema inno-
vador que irá más allá del 
muelle Sant Bertran para 

convertir la zona portuaria 
de Barcelona en un gran 
área de pruebas donde las 
innovaciones vinculadas al 
sector portuario y a la eco-
nomía azul podrán conver-
tirse en realidad”, añaden 
fuentes de la Autoridad 
Portuaria. 

Un pilar complementa-

rio al espacio de economía 
azul es BCN Port Innova-
tion Foundation, fundación 
privada y sin ánimo de lu-
cro impulsada por el Port 
de Barcelona para acelerar 
la innovación. Y BCN Port 
Innovation Foundation ha 
promovido la primera ins-
talación de RegenPorts pa-
ra integrar la regeneración 
marina en la actividad por-
tuaria y demostrar que los 
puertos pueden convertirse 
en espacios activos para la 
biodiversidad y la innova-
ción. 

RegenPorts está desarro-
llando un modelo integral 
para hacer posible la rege-
neración marina en entor-
nos portuarios con garan-
tías técnicas, científicas y 
operativas, además de que 
sea medible, escalable y re-
plicable.  

El programa ha desarro-
llado un protocolo operati-
vo y un marco de seguros 
específico para garantizar 
que el despliegue de estas 
soluciones coexista con la 
actividad portuaria. 

Este enfoque se comple-
menta con un sistema tri-
ple de validación (técnico, 
científico y operativo) que 
garantiza el funcionamien-
to de las tecnologías, la 
acreditación por parte de 
los centros de investigación 
y la viabilidad del desplie-
gue en el contexto real de 

11.190 
MILLONES  

DE FACTURACIÓN 

APORTA LA 

ECONOMÍA AZUL 
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D
esde la creación de la Cátedra 
Smart Ports en 2023, hemos 
hecho mucho hincapié en cla-

rificar el concepto de smart port.  En 
mi opinión, deberíamos plantearnos 
una cuestión: ¿estamos construyen-
do puertos genuinamente inteligen-
tes o simplemente infraestructuras 
más o menos conectadas? 

Un smart port no es un cúmulo de 
sensores de última generación, pan-
tallas gigantes en centros de control 
o soluciones de inteligencia artificial 
sin un objetivo claro. Tampoco es 
transformación digital tener una app 
o escanear un impreso en papel pa-
ra tramitarlo como PDF por correo 
electrónico. Sin un propósito estra-
tégico unificado de poco sirve tener 
las herramientas más sofisticadas. 
Disponer de una terminal semiauto-
matizada o desplegar una red 5G en 
el recinto portuario es, sin duda, un 
avance técnico importante, pero si 
esos sistemas no conversan entre sí 
ni aportan un valor tangible a la co-
munidad logística y portuaria, poner 
la etiqueta smart simplemente no 
procede. 

Entonces, ¿qué es un puerto inte-
ligente? Desde mi punto de vista, es, 
sobre todo, gobierno de datos con el 
fin de compartirlos empleando tec-
nologías avanzadas para dar un me-
jor servicio y crear valor a los distin-
tos agentes portuarios. En definitiva, 
conseguir con ello ser más eficien-
tes, más seguros y más sostenibles. 

A partir de un modelo de gestión 
estratégico, integral y sostenible, el 
puerto inteligente opera como un 
ecosistema hiperconectado e intero-
perable en el que la tecnología actúa 
como un medio, nunca como un fin. 
Y en este puerto el núcleo central es 
el gobierno eficiente del dato, es de-
cir, transformar toneladas de infor-
mación dispersa sobre tiempos de 
espera, trazabilidad de carga, consu-
mos energéticos o flujos de tráfico 
pesado en inteligencia operativa en 
tiempo real que vaya incluso más 
allá del puerto y llegue a sus cade-
nas logísticas.  

Así,  un puerto inteligente predi-
ce cuellos de botella antes de que 
ocurran, permite no iniciar operati-
vas si se prevé que tendrán que pa-
rarse por imperativo medioambien-

tal, optimiza la escala de un buque 
para reducir emisiones y garantiza 
que la mercancía fluya con la menor 
fricción posible a través de toda la 
cadena intermodal, por destacar al-
gunas capacidades. Ya lo dije en su 
día y me reafirmo: los datos son el 
nuevo oro del siglo XXI y el gran ac-
tivo del ecosistema portuario que 
aún está por explotar. 

No hay que olvidar que este mo-
delo debe abanderar la sostenibili-
dad económica, ambiental y social, 
aportando valor real no solo a las 
grandes navieras o a las autoridades 
portuarias, sino a transitarios, trans-
portistas, operadores 
ferroviarios y ciuda-
des. 

Llegados a este 
punto, hay que plan-
tearse una cuestión: la 
teoría está clara, pero 
¿por qué cuesta tanto 
poner en práctica to-
do esto? La respuesta 
no está en la falta de 
microchips, sino en 
las barreras humanas 
e institucionales. 

El primer obstáculo 
que destacaría es la 
resistencia cultural al 
cambio. Seguimos 
percibiendo la infor-
mación como poder o 
como algo privativo y 
exclusivo, y no como 
un recurso comparti-
do que multiplica su 
valor cuando circula.  

La falta de interoperabilidad en-
tre las plataformas del sector públi-
co y las herramientas del sector pri-
vado sigue creando brechas insalva-
bles en la cadena logística digital. 
Esto es algo totalmente erróneo, por-
que en el ámbito de los puertos in-
teligentes, colaborar no es una señal 
de debilidad, sino una estrategia in-
teligente. A mí me gusta hablar de 
“coopetencia” (colaboración + com-
petencia), es decir, colaboración con 
la competencia en ciertas áreas para 
lograr objetivos comunes, mientras 
se compite en otras. Esto implica re-
ducir costes de desarrollo, acceder a 
nuevos mercados, compartir riesgos 
tecnológicos e impulsar estándares 

industriales. En definitiva, es com-
petir con inteligencia. 

Un ejemplo de esa “coopetencia” 
se da en el think tank de la Cátedra 
Smart Ports donde once autoridades 
portuarias, que representan toda la 
diversidad del sistema portuario es-
pañol, estamos colaborando para ha-
cer medible la norma UNE de Puer-
tos Inteligentes que impulsó Puertos 
del Estado. Eso permitirá autoeva-
luaciones que muestren a cada puer-
to conocer cómo está en cada uno de 
los 160 ítems que contiene, en cada 
una de las seis áreas y también glo-
balmente. Pemitirá compartir bue-

nas prácticas, evitar ca-
minos que otros han 
transitado sin el éxito 
esperado y trabajar en 
líneas complementarias 
en vez de repetirse. 

Otro obstáculo im-
portante es el déficit de 
talento digital capaz de 
entender de manera si-
multánea la compleji-
dad operativa del mue-
lle y el lenguaje de las 
nuevas tecnologías. A 
esto se suman las barre-
ras en ciberseguridad, 
que generan recelos 
(comprensibles) a la 
hora de compartir da-
tos críticos, al tiempo 
que las gobernanzas 
tradicionales y rígidas 
de nuestras administra-
ciones avanzan a un rit-
mo diferente a las exi-

gencias del mercado global.  
Ser un puerto inteligente no es 

una meta, sino un camino constan-
te de mejora y adaptación. No se tra-
ta de ejecutar megaproyectos con vi-
sos de ser revolucionarios, sino de 
aplicar pragmatismo, visión trans-
versal y disposición a colaborar y 
compartir.  

El futuro del smart port pasa por 
simplificar, conectar e integrar. La 
verdadera disrupción no la marcará 
el algoritmo más complejo, sino su 
capacidad para derribar obstáculos, 
confiar en el dato compartido y po-
ner la innovación tecnológica al ser-
vicio de las personas, la eficiencia y 
la sostenibilidad.

OPINIÓN | CLARIFICANDO EL CONCEPTO 

EL DATO Y SU GOBERNANZA, 
MOTOR DEL SMART PORT

FRANCISCO 
TOLEDO 

Director de la Cátedra 
Smart Ports

UN SMART 
PORT NO ES 
ACUMULAR 
SENSORES NI 
UTILIZAR IA   
EN UNA 
APLICACIÓN, 
SINO ADOPTAR 
UN MODELO DE 
GESTIÓN 
INTEGRAL, 
COLABORATIVO 
Y CENTRADO 
EN EL VALOR 
REAL PARA LA 
COMUNIDAD 
PORTUARIA
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En un sector donde la conectividad ma-
rítima, la rapidez de las operaciones y 
la capacidad para reducir costes deter-
minan buena parte de la elección de 
una escala o una ruta logística, la inno-
vación ha dejado de ser un comple-
mento para convertirse en un factor es-
tratégico. Con esa premisa nació en 
2020 Ports 4.0, el fondo de capital im-
pulsado por Puertos del Estado y las 
autoridades portuarias para acercar el 
talento tecnológico a las necesidades 
reales de la cadena logístico-portuaria. 
Seis años después, el programa ha am-
pliado su alcance, ha movilizado dece-
nas de millones de euros y ha construi-
do un espacio de colaboración entre 
emprendedores, empresas tecnológicas, 
investigadores y gestores portuarios. 

La evolución del fondo refleja tam-
bién un cambio de prioridades en el sis-
tema portuario español. Tras 
décadas en las que la inversión 
se concentró en ampliar mue-
lles, terminales y conexiones te-
rrestres, el reto consiste ahora 
en sacar más partido a las in-
fraestructuras existentes, hacer 
más predecibles las operacio-

nes, reducir la huella ambien-
tal y ofrecer servicios de mayor 
valor añadido a navieras, ope-
radores logísticos y cargadores. 
Ports 4.0 pretende que esas me-
joras no se queden en proyec-
tos experimentales, sino que 
puedan convertirse en solucio-
nes aplicables y comercializa-
bles dentro y fuera de España. 

El diseño inicial de Ports 4.0 ya in-
corporaba una característica diferen-
cial: acompañar la innovación durante 
sus distintas etapas de maduración. El 
fondo se estructuró en tres modalida-
des -Ideas, Proyectos Precomerciales y 

Proyectos Comerciales- para cubrir des-
de las primeras fases de desarrollo tec-
nológico hasta la preparación de una 
solución para su llegada al mercado. 
Esta arquitectura permite que una pro-
puesta no dependa exclusivamente de 
la capacidad financiera de una startup 
para superar la distancia entre un pro-
totipo y una aplicación industrial. 

Las primeras convocatorias, lanza-
das en 2020, sentaron las bases de es-
te modelo de innovación abierta. En 
2021 se amplió la dotación de las nue-
vas convocatorias y se reforzó la parti-
cipación de las autoridades portuarias 
como facilitadoras de las iniciativas. El 
programa comenzó así a conectar a los 
desarrolladores tecnológicos con esce-
narios reales de las operaciones, una 
condición fundamental en un entorno 
donde una solución debe demostrar su 

utilidad en terminales, muelles, acce-
sos o instalaciones sometidas a exigen-
cias de seguridad y continuidad de los  
servicios. 

La dimensión alcanzada confirma la 
consolidación del instrumento. A fina-

les de 2025, Puertos del Estado cifraba 
en más de 215 las ideas y proyectos fi-
nanciados desde el lanzamiento del 
fondo, con una inversión superior a los 
47 millones. En marzo de 2026, el or-
ganismo comunicó que el programa ha-
bía recibido 164 propuestas en la últi-
ma convocatoria de Ideas, un 88,5 por 
ciento más que en la edición de 2023. 
La cifra apunta a una creciente capaci-
dad para atraer talento, aunque el ver-
dadero indicador de éxito será que las 
soluciones financiadas se traduzcan en 
mejoras operativas y nuevos servicios 
con recorrido comercial. 

El salto de escala también se aprecia 
en la financiación. El programa ha ido 
incorporando nuevas convocatorias pa-
ra mantener el flujo de proyectos en 
distintas fases de desarrollo y facilitar 
que las tecnologías que superan la ex-
perimentación puedan avanzar hacia 
su explotación. El objetivo ya no es úni-
camente identificar ideas prometedo-
ras, sino reducir el riesgo de su implan-
tación y favorecer su adopción por los 
operadores. 

Proyectos destacados 

Entre las iniciativas impulsadas por 
Ports 4.0 destacan propuestas que 
abordan problemas muy concretos de 
la actividad portuaria. No existe una 
clasificación única que permita estable-
cer cuáles son las mejores en términos 
absolutos, pero algunos proyectos so-
bresalen por su grado de desarrollo, su 
aplicación práctica o su potencial para 

extenderse a otros enclaves. Uno de los 
ejemplos más representativos de la 
orientación ambiental del fondo es 
PERSEO, desarrollado por Sensia Solu-
tions y Fundación ValenciaPort. El pro-
yecto emplea un sistema de imagen 

PUERTOS INTELIGENTES | EVOLUCIÓN 

DEL LABORATORIO AL 

MERCADO PORTUARIO 
EL FONDO DE INNOVACIÓN DE PUERTOS DEL ESTADO IMPULSA LA DISRUPCIÓN 
CON LA FINANCIACIÓN DE SOLUCIONES Y PROYECTOS QUE REFUERCEN  
LA COMPETITIVIDAD INTERNACIONAL DE LOS MUELLES ESPAÑOLES

LA INNOVACIÓN Y LA 
TECNIFICACIÓN DE 
LOS PUERTOS, EL 
GRAN OBJETIVO

Reducir la huella 
ambiental y ofrecer 
servicios de mayor 

valor añadido  
a las navieras,  

es uno de los retos.
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multiespectral de alta sensibilidad, con 
cinco cámaras especializadas, para de-
tectar y cuantificar gases asociados a la 
combustión de buques, vehículos y ma-
quinaria.  

Las campañas experimentales reali-
zadas en Valencia, Sagunto y Gandía 
han permitido probar la tecnología en 
entornos portuarios reales. 

Su valor comercial reside en trans-
formar la medición de emisiones en in-
formación útil para las autoridades 
portuarias y los operadores. Identificar 
las fuentes más contaminantes 
permite orientar medidas correc-
toras, evaluar resultados y avan-
zar hacia una gestión ambiental 
basada en datos, en lugar de de-
pender exclusivamente de esti-
maciones generales. 

Por su parte, 5G Radar for 
Smart Transport es una iniciati-
va, impulsada por 5G Communi-
cations for Future Industry Ver-
ticals, Advanced Algorithms 4 
Radar y Fundación ValenciaPort, 
que combina comunicaciones 
5G, radar de alta precisión, inte-
ligencia artificial, procesamien-
to en tiempo real y gemelo digi-
tal. Su planteamiento contempla 
aplicaciones como la asistencia 
inteligente al atraque de embar-
caciones y el control de la movi-
lidad terrestre y marítima. La po-
sibilidad de obtener información preci-
sa y actualizada sobre los movimientos 
en el recinto puede ayudar a mejorar la 

seguridad, coordinar flujos y re-
ducir ineficiencias en la interac-
ción entre los distintos modos 
de transporte. 

Asimismo, el proyecto OA-
SIS, vinculado a Ocean Ecos-
tructures y sus colaboradores, 
propone transformar infraes-
tructuras marinas 
convencionales en 
espacios capaces de 
favorecer la biodi-
versidad. Su enfo-
que combina solu-
ciones de regenera-
ción ecológica con 
plataformas de cap-
tación de datos, in-
teligencia artificial 
y modelos digitales 
para monitorizar 
los resultados. La propuesta 
amplía la noción de sostenibili-
dad portuaria: no se limita a re-
ducir el impacto de la activi-
dad, sino que busca generar be-
neficios ambientales medibles. 

Si sus resultados pueden verificarse y 
replicarse, abre una vía de innovación 
aplicable a diques, muelles y otras es-
tructuras marítimas. 

Por su parte, el proyecto Steel Free 
Heavy Pontoons trata de repensar la 

construcción portuaria. La iniciativa li-
derada por Ronáutica Marinas, junto 
con Aquática Ingeniería Civil y la Uni-
versidad de A Coruña, desarrolla pan-
talanes de hormigón cuyo núcleo es-
tructural prescinde del acero, según el 
planteamiento del proyecto. Su demos-
tración final se realizó en el puerto de 
Vigo en julio de 2026. La propuesta re-
presenta otra vertiente del fondo: inno-
var no siempre significa incorporar in-
teligencia artificial o sensores. También 
implica revisar materiales, diseños y 

procesos constructivos para buscar in-
fraestructuras más adecuadas a las ne-
cesidades de explotación y manteni-
miento del entorno marítimo. 

Por último, entre las iniciativas se-
leccionadas en las primeras convocato-
rias comerciales figura CYBERCOP, un 
proyecto de robot autónomo de vigilan-
cia. Su planteamiento conecta con una 
de las necesidades estructurales de los 
recintos portuarios: supervisar espacios 

extensos y heterogéneos, 
reforzar la capacidad de de-
tección de incidencias y 
apoyar las tareas de seguri-
dad. 

La automatización de la 
vigilancia puede contribuir 
a mejorar la cobertura y la 
disponibilidad de informa-
ción para los equipos res-
ponsables. Su interés estra-
tégico está en explorar có-
mo la robótica puede com-

plementar los procedimientos de segu-
ridad existentes, siempre bajo los requi-
sitos operativos de cada instalación. 

Estos cinco casos representan distin-
tas líneas de evolución: control am-
biental, digitalización de movimientos, 
regeneración ecológica, innovación 
constructiva y automatización de la se-
guridad. Su interés no reside solo en la 
tecnología que incorporan, sino en que 
responden a necesidades reconocibles 
del sector.

El balance del programa 
muestra una evolución signi-
ficativa desde su creación, 
pero también señala el desa-
fío de la siguiente etapa. Fi-

nanciar una idea, desarrollar 
un prototipo y completar una 
demostración son hitos rele-
vantes, no equivalen, por sí 
mismos, a consolidar un pro-
ducto en el mercado. Para 
que Ports 4.0 contribuya de 
forma sostenida a la compe-
titividad comercial de los 
puertos españoles, será nece-
sario que las soluciones lle-
guen a implantarse, generen 
resultados verifi-
cables y encuen-
tren demanda 
entre los opera-
dores. 

En esa transi-
ción, las convo-
catorias comer-
ciales desempe-
ñan un papel de-
cisivo. La resolución provisio-
nal anunciada en octubre de 
2025 para 16 proyectos co-
merciales, con seis millones 
de euros de ayudas y partici-
pación de 13 autoridades 
portuarias como agentes faci-
litadores, refleja la voluntad 
de llevar la innovación hacia 
aplicaciones más próximas al 
mercado. La continuidad de 
las convocatorias y el refuer-
zo de la financiación deben 
servir para que el ecosistema 

no se limite a producir prue-
bas de concepto, sino que 
pueda desarrollar productos 
y servicios sostenibles desde 
el punto de vista económico. 

La prueba de-
finitiva será la 
capacidad de las 
soluciones para 
demostrar aho-
rros, mejoras de 
productividad, 
reducción de 
emisiones o nue-
vos ingresos. Y, 
después, para 
extenderse a 
otras instalacio-
nes y mercados 
internacionales. 
En ese escena-
rio, Ports 4.0 
puede actuar co-
mo una herra-
mienta de dife-
renciación: no 
sustituye las in-

versiones en capacidad, co-
nectividad o accesos, pero 
añade una capa tecnológica 
que puede hacer más compe-
titiva la infraestructura exis-
tente. 

La evolución desde 2020 
dibuja, en definitiva, un cam-
bio de escala y de enfoque. El 
fondo ha pasado de impulsar 
la experimentación a cons-
truir un itinerario de desarro-

llo tecnológico 
con vocación co-
mercial, mientras 
amplía la comu-
nidad de empre-
sas e institucio-
nes que partici-
pan en la trans-
formación del 
sector. Su aporta-

ción más relevante será con-
seguir que esa innovación se 
traduzca en operaciones más 
eficientes, servicios más sos-
tenibles y propuestas de ma-
yor valor para los clientes. 
Porque, en la competencia 
portuaria global, disponer de 
buenas infraestructuras sigue 
siendo imprescindible, lograr 
que funcionen mejor y ofrez-
can servicios diferenciados 
puede ser lo que incline la 
balanza.

EL RETO PENDIENTE: 
CONVERTIR LA INNOVACIÓN 
EN NEGOCIO COMPETITIVO

PORTS 4.0 

IMPULSA UN  

MODELO 

PORTUARIO 

DISRUPTIVO

47 
MILLONES DE EUROS  

SE HAN INVERTIDO 

EN PROYECTOS DE 

INNOVACIÓN

Operaciones en la terminal semiautomatizada de TTI Algeciras, una de las perlas tecnológicas del sistema portuario español.
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La empresa Sibre Brakes Spain, 
filial del grupo alemán Sibre, 
ha culminado en España un de-
sarrollo tecnológico que supo-
ne una revolución para la ges-
tión de las terminales de conte-
nedores. La compañía ha crea-
do un guardián silencioso, invi-
sible, que vigila la estiba antes 
de que la fricción, el error hu-
mano o el azar provoquen un 
accidente. Ese vigía es Guar-
dian IIoT, la solución que la 
compañía ha desarrollado con 
la intención de que 
las grúas portuarias 
piensen antes de ac-
tuar, anticipen antes 
de errar y se deten-
gan antes de fallar. 

El sistema, im-
pulsado por el pro-
grama Ports 4.0 de 
Puertos del Estado, 
ha sido testado con 
éxito en la terminal dedicada 
de MSC en el puerto de Valen-
cia, “un proyecto que aspira a 
cambiar la relación entre má-
quina y operativa y que descu-
bre cómo trabajan los gruistas, 
su calidad y su excelencia ope-
rativa”, según explicaron a 

Transporte XXI fuentes del or-
ganismo público. 

El proyecto Guardian IIoT 
surgió de un principio sencillo 
pero profundo: la unión entre 
la Tecnología de la Operación 
(TO) y la Tecnología de la In-
formación (TI), dos mundos 
que durante décadas camina-
ron paralelos y que ahora con-
vergen para dotar a la maqui-
naria portuaria de un sexto 
sentido, según han explicado 
sus promotores. 

La esencia del sistema se 
sostiene en dos pilares comple-
mentarios. Por un lado, Guar-
dian_SLP, un algoritmo que ob-
serva los movimientos de la 
grúa con la precisión de un ar-
tesano, capaz de predecir un 
enganchón antes de que este se 

produzca. “No detecta un fallo: 
lo presiente”, confirman desde 
Puertos del Estado. Su inteli-
gencia artificial analiza micro-
desvíos, vibraciones mínimas, 
patrones de comportamiento 
que para el ojo humano pasa-
rían desapercibidos, pero que 

esconden la antesala del inci-
dente. En esos segundos crucia-
les, la herramienta avisa, y el 
operario puede detener la ope-
ración antes de que un conte-
nedor quede atrapado y la ca-
dena de trabajo se detenga con 
estrépito. 

El segundo pilar es Guar-
dian_Analytic, una vasta plata-
forma de datos que recoge, or-
dena y analiza flujos masivos 
de información procedentes de 
sensores inerciales, cámaras de 
vídeo y sistemas de seguimien-
to. En la nube se construye un 

retrato dinámico 
del puerto, una me-
moria digital de ca-
da movimiento, ca-
da vibración y cada 
anomalía. Allí, me-
diante analítica 
avanzada, inteli-
gencia artificial y 
herramientas de 
búsqueda automá-
tica, el sistema 
identifica patrones, 
reconstruye even-
tos y “permite que 
las grúas hablen 
entre sí a través del 
dato, revelando 
comportamientos 
que ayudan a mejo-
rar su manteni-
miento y aumentar 

su seguridad”, indican desde el 
Puerto de Valencia. 

Nueva narrativa 

El resultado no es solo eficien-
cia. Fuentes portuarias explican 
que “asistimos a una nueva na-
rrativa para la operativa por-

PUERTOS INTELIGENTES | EVOLUCIÓN 

UN GUARDIÁN 
VIGILA LA 
EFICIENCIA  
DE LA ESTIBA 
LA EMPRESA SIBRE CULMINA EL DESARROLLO DE UN 
SISTEMA TECNOLÓGICO DONDE LA INTELIGENCIA 
ARTIFICIAL SE ALÍA CON LA MAQUINARIA PORTUARIA  
PARA ANTICIPAR RIESGOS Y ELEVAR LA PRODUCTIVIDAD 
OPERATIVA EN LAS TERMINALES DE CONTENEDORES

Imagen de la 
terminal 

dedicada de 
MSC en el 

puerto  
de Valencia.

EL SISTEMA 
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MSC 
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VALENCIA

Una de  
las reuniones 
del proyecto 
realizado  
en Valencia.
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calable capaz de replicar y simular en tiem-
po real la actividad portuaria. El sistema 
permitirá optimizar la toma de decisiones, 
mejorar los procesos logísticos y adminis-
trativos y aprovechar de forma más eficien-
te los espacios portuarios. 

El Puerto de Sevilla articula su gemelo 
digital a través del proyecto Guadaltwin, 
cuyo objetivo es facilitar y optimizar el ac-
ceso de buques con mayor calado y volu-
men de mercancías. La herramienta inte-
grará datos hidrográficos, ambientales y 
operativos para optimizar la navegación 
mediante una planificación y gestión más 
precisa de la canal, así como mejorar la 

operativa y la manio-
brabilidad de los bu-
ques.  

Por su parte, la Auto-
ridad Portuaria de Car-
tagena también trabaja 
en el desarrollo de un 
gemelo digital. Typsa 
desarrolla para la dár-
sena murciana una pla-
taforma de gemelo di-
gital y visor geográfico 
(BIM y GIS) para inte-
grar sensores, controlar 
buques y mejorar la 
gestión, mantenimien-
to y seguridad de los 
activos portuarios 

Los operadores tam-
bién están incorporan-
do esta tecnología. TTI 
Algeciras combinará la 
ampliación de capaci-

dad de su terminal con la implantación de 
una plataforma integral de gestión y un ge-
melo digital para optimizar una operativa 
semiautomatizada. 

TTI Algeciras ha confiado el desarrollo 
de esta arquitectura digital a la tecnológi-
ca surcoreana CyberLogitec, que suminis-
trará su sistema operativo OPUS Terminal 
y una plataforma de gemelo digital para 
supervisar en tiempo real la actividad de la 
instalación. 

El denominador común de proyectos co-
mo el de  Vigo, Sevilla, Cartagena, Barce-
lona o TTI Algeciras es trasladar una parte 
creciente de la gestión portuaria al entor-
no virtual para simular antes de ejecutar y 
tomar decisiones a partir de datos actuali-
zados.

Los puertos españoles trabajan desde hace 
tiempo en el desarrollo de gemelos digita-
les, una tecnología que está ganando peso 
en la transformación digital del sector ma-
rítimo. “La revolución digital en el sector 
marítimo avanza a gran velocidad, y uno 
de los conceptos que más impacto está ge-
nerando es el del digital twin (gemelo di-
gital)”, señalan desde Prodevelop. 

En el ámbito de las terminales portua-
rias, esta tecnología permite crear una ré-
plica virtual de los procesos y equipos, fa-
cilitando una nueva forma de gestionar la 
complejidad operativa y mejorar la eficien-
cia, añade la empresa tecnológica españo-
la especializada en la 
digitalización del siste-
ma portuario. 

Frente a la simula-
ción tradicional, que 
permite predecir esce-
narios hipotéticos bajo 
condiciones determina-
das, el gemelo digital 
se actualiza en tiempo 
real y puede incorporar 
de forma continua los 
datos generados por 
sensores, sistemas ope-
rativos y fuentes exter-
nas. Esta capacidad 
convierte al gemelo di-
gital “en una herra-
mienta tanto predictiva 
como prescriptiva para 
la simulación de opera-
ciones portuarias”. 

El Port de Barcelona 
ha sido uno de los primeros del sistema 
portuario español en trabajar en diversos 
proyectos de digital twin. Una de estas ini-
ciativas ha sido  el desarrollo de un geme-
lo digital para calcular las emisiones pro-
ducidas por los buques que entran y salen 
de la dársena, ampliando el uso de estas 
herramientas hacia la monitorización am-
biental y la gestión energética. La Funda-
ción Valenciaport es otra de las entidades 
que lidera proyectos de descarbonización 
del transporte marítimo a través de geme-
los digitales. 

Por su parte, el Puerto de Vigo está de-
sarrollando su primer gemelo digital me-
diante un proyecto piloto que se llevará a 
cabo en las instalaciones de O Berbés. El 
objetivo es crear una plataforma digital es-

TECNOLOGÍA | RÉPLICA VIRTUAL 

EL MAR ACELERA  

EN GEMELOS DIGITALES 
PUERTOS ESPAÑOLES Y OPERADORES PRIVADOS DESARROLLAN 
APLICACIONES PARA SIMULAR OPERACIONES, OPTIMIZAR RECURSOS 
Y MEJORAR LA TOMA DE DECISIONES EN TIEMPO REAL

tuaria, donde la prevención 
sustituye a la reacción y donde 
la anticipación evita las inte-
rrupciones que tanto afectan a 
la productividad”. 

A lo largo del desarrollo del 
proyecto, Puertos del Estado 
explica que Sibre ha logrado re-
ducir los tiempos de inactivi-
dad de las grúas, minimizar in-
cidentes y ofrecer a operarios y 
terminales un entorno más se-
guro y controlado. La demos-
tración confirmó lo avanzado 
del sistema: las ocho grúas STS 
de MSC Terminal, como si hu-
bieran adquirido un nuevo sen-
tido, “procesaron la informa-
ción con fluidez y revelaron en 
tiempo real la utilidad de un 
ecosistema que ya ha dejado de 
ser un prototipo para convertir-
se en una herramienta madu-
ra”, indican desde el Puerto. 

Este sistema ya está instala-
do en varios enclaves, dentro 
de la transición de terminales 
tradicionales a inteligentes. En 
concreto, junto a MSC Valencia 
el sistema funciona en APMT 
Algeciras, APMT Valencia y 
APMT Barcelona, además de 
terminales en Estados Unidos, 
Panamá, Emiratos Árabes, Di-
namarca, Croacia e India, se-
gún ha confirmado a Transpor-
te XXI, Javier Toscano, director 
general de Sibre Brakes Spain.

Los gemelos 
digitales  
ganan peso.

IX
SMART PORTS1 NOVIEMBRE 2026



Las autoridades portuarias 
han acelerado la electrifica-
ción de sus muelles para 
que buques portacontene-
dores, cruceros y ferris pue-
dan conectarse a la red 
eléctrica terrestre 
sin mantener en-
cendidos los moto-
res auxiliares. Una 
carrera a contra re-
loj para cumplir las 
exigencias de la 
Unión Europea, con 
una fecha marcada 
en rojo: 2030. 

La inversión pú-
blica prevista hasta 
dicho horizonte su-
pera los 950 millo-
nes, según las cifras 
recogidas en los 
planes de empresa 
consensuados entre 
Puertos del Estados y los 
organismos portuarios, in-
cluida la financiación de 
mecanismos europeos. 

El reto es mayúsculo. No 
se trata únicamente de ins-

talar conexiones eléctricas 
a pie de muelle. El desplie-
gue de los sistemas OPS 
(On-Shore Power Supply), 
requiere nuevas subestacio-
nes, redes de distribución, 

equipos de transformación 
y sistemas de conexión 
adaptados a las caracterís-
ticas de los distintos bu-
ques. También exige coor-
dinar las inversiones por-

tuarias con la planificación 
de la red eléctrica, en un 
escenario en el que la dis-
ponibilidad de potencia se 
convierte en una condición 
indispensable. 

Las cifras dan una idea 
de la magnitud del desafío. 
En 2024, los puertos espa-
ñoles disponían de una po-
tencia eléctrica instalada de 
unos 200 MW y registraban  

un consumo anual próximo 
a 1 TWh. Para cumplir los 
objetivos europeos, Puertos 
del Estado estima que se 
necesitará más de 1 GW 
adicional antes de 2030 y 

atender un consu-
mo que superará 
los 2 TWh anuales. 
Es decir, las necesi-
dades energéticas 
de los recintos por-
tuarios se duplica-
rán con creces. 

La carrera ya es-
tá en marcha, aun-
que a velocidades 
diferentes. Barcelo-
na, Baleares y Cá-
diz cuentan con co-
nexiones operativas 
para distintos tipos 
de buques, mien-
tras otras dársenas 

ejecutan o preparan sus 
instalaciones. 

La Autoridad Portuaria 
de Cádiz ha sido la prime-
ra del sistema portuario es-
pañol en ofrecer OPS a cru-

ELECTRIFICACIÓN DE LOS PUERTOS | TECNOLOGÍA OPS 

ENCHUFES A PIE DE MUELLE 
LOS PUERTOS ESPAÑOLES ACELERAN EL DESPLIEGUE DEL OPS, CON MÁS DE 950 MILLONES DE INVERSIÓN

La terminal de BEST,  la primera del contenedores del sur de Europa que se conectó a un OPS.
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El Puerto de Cádiz  
y Endesa inauguraron 
en marzo el primer 
OPS para cruceros  
de España.
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ceros, mediante una actua-
ción desarrollada con En-
desa en el muelle Alfonso 
XIII. La inversión conjunta 
asciende a 8,25 millones de 
euros y la reducción previs-
ta ronda las 5.000 tonela-
das de CO2 anuales. 

Barcelona, por 
su parte, avanza en 
el plan Nexigen, 
cuya inversión su-
perará los 200 mi-
llones. La reciente 

llegada de un 
transformador de 
80MVA supone un 
nuevo paso para la 
nueva subestación. 
La dársena catalana 
ya cuenta actualmente con 
dos sistemas OPS en fun-
cionamiento en la terminal 
de contenedores BEST, la 
primera terminal de conte-
nedores del Mediterráneo 
en contar con esta tecnolo-
gía, y en la terminal de fe-
rris de Grimaldi. 

También en Cataluña, el 
Puerto de Tarragona avan-
za en la descarbonización 
de la actividad de cruceros 
con el inicio de los trabajos 
de electrificación del mue-
lle de las Islas Baleares y la 
apertura de nuevas licita-
ciones para el despliegue 
del sistema de suministro 
eléctrico terrestre (OPS). La 
inversión as-
ciende a 22 mi-
llones de euros, 
de los cuales 
casi 6,6 millo-
nes cuentan 
con financia-
ción europea. 

En Bilbao, el 
Plan de Transi-
ción Energética 
también ha co-
gido velocidad 
de crucero. La Autoridad 
Portuaria ha completado ya 
la primera fase del proyec-
to de electrificación de los 
muelles (BilbOPS), desa-
rrollada en el Espigón cen-
tral, con dos puntos de co-
nexión en el muelle A5 pa-
ra los tráficos ro-ro. La se-
gunda fase de BilbOPS tie-
ne un salto de escala. La 
electrificación alcanzará los 
muelles A1, A2, A6 y AZ3, 
además de las terminales 
de cruceros, para dar co-

bertura a tráficos de conte-
nedores, ferris y cruceros. 
La actuación permitirá aña-
dir 30 MW de potencia me-
diante tres centros de dis-
tribución y un total de on-
ce puntos de conexión 
OPS, con 20 tomas para un 
servicio flexible a los bu-

ques en distintos puntos de 
atraque.  

En el País Vasco, el puer-
to de Pasaia también dispo-
ne ya de conexión OPS. 

Igualmente, la Autori-
dad Portuaria de Baleares 
también ha dado un nuevo 
paso en su estrategia de 
descarbonización de la ac-
tividad portuaria con la pri-

mera conexión 
eléctrica de ba-
ja tensión reali-
zada a un bu-
que en el puer-
to de Alcúdia. 
El fast ferry 
Som Menorca, 
de la naviera 
Menorca Lines, 
se convirtió en 
el primer bu-
que en utilizar 

la infraestructura de sumi-
nistro eléctrico en puerto. 

La Autoridad Portuaria 
de Algeciras concentra el 
29 por ciento de toda la in-
fraestructura de suministro 
eléctrico en tierra instalada 
para ferris en Europa. Con 
unas inversiones programa-
das en electrificación que 
superan los 90 millones de 
euros, el enclave andaluz 
tiene en estado avanzado 
20 de las 35 conexiones 
OPS proyectadas. 

Valencia también acele-
ra el paso. La Autoridad 
Portuaria prevé electrificar 
ocho de los diez muelles 
susceptibles de contar con 
OPS antes de finales de 
2028. Impulsa conexiones 
para portacontenedores, 
cruceros y ferris.

El Ministerio de Transportes, a través 
del Consejo Rector de Puertos del Esta-
do, ha aprobado el proyecto de presu-
puesto consolidado del sistema portua-
rio de titularidad estatal para 2027, 
que incluye inversiones públicas por 
valor de más de 1.500 millones de eu-
ros. La principal partida es la destina-
da a infraestructuras e instalaciones pa-
ra actuaciones de mejora de la capaci-
dad portuaria ligadas a la evolución de 
la demanda, la cual asciende a 913,8 
millones de euros. No obstante, la sos-
tenibilidad, con 321,8 millones de eu-
ros, es el segundo capítulo en impor-
tancia, con especial relevancia para los 
proyectos de OPS, en gran parte liga-
dos a fondos europeos. 

Esta cifra supone que un 20 por 
ciento de las inversiones totales ten-
drán este objetivo, lo que representa un 
significativo incremento frente al 17,5 
por ciento que supuso en el presupues-
to 2026 y el 13 por ciento del ejercicio 
2025. Este hecho refleja el compromi-
so del sistema con unos puertos más 
verdes y con el cumplimiento con los 
objetivos europeos e internacionales en 
esta materia. 

La estrategia de sostenibilidad de 
Puertos del Estado 
no solo busca la re-
ducción de emisio-
nes de CO2 ligada 
a la actividad por-
tuaria, sino tam-
bién de las cadenas 
de transporte marí-
timas y terrestres 
que confluyen en 
los puertos.  

En este sentido, 
el sistema portuario 
también ha aproba-
do inversiones por 
179,7 millones de 
euros en 2027 (11 
por ciento del total 
del plan) para el 
desarrollo de nue-
vos accesos terres-
tres, fundamental-
mente ferroviarios, 

o mejora de los ya existentes, con el fin 
de incrementar el porcentaje de mer-
cancía que entra o sale de los puertos 
por tren. 

Con ello, las entidades portuarias es-
peran reducir las emisiones ligadas al 
movimiento de mercancías, así como 
contribuir a la descongestión de los nu-
dos de transporte urbanos.
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OPS en la terminal 
de ferris de Grimaldi  

en el puerto  
de Barcelona.
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El Reglamento FuelEU Marítimo obliga 
a reducir progresivamente la intensidad 
de emisiones de los combustibles utili-
zados por los buques que operan en 
puertos europeos entre 2025 y 2050. 
Entre las soluciones que están más dis-
ponibles se sitúa el bioGNL, que posi-
bilita aprovechar la actual 
flota y sus motores para 
ofrecer unos registros de 
emisiones compatibles con 
las directrices marcadas 
por la Unión Europea.  

España y Portugal cuen-
tan con todos los ingre-
dientes para liderar el des-
pliegue del bioGNL en Eu-
ropa, al tener experiencia 
operativa, demanda real, 
productores emergentes 
de biometano y una regulación que 
empuja en esa dirección. 

Durante el pasado ejercicio, el 
bioGNL ha dejado de ser una alterna-
tiva emergente para convertirse en una 
solución plenamente operativa. El su-
ministro de este combustible de origen 

renovable se ha disparado en la penín-
sula ibérica hasta alcanzar una cuota 
de doble dígito (cercana al 12 por cien-
to) en el mix de suministro de gas ma-
rino. 

Este salto cualitativo ha sido el re-
sultado de una combinación de varios 

factores decisivos, entre 
los cuales, se sitúan la in-
corporación de nuevos bu-
ques de suministro y la de-
terminación de varias na-
vieras por anticiparse a las 
exigencias climáticas del 
sector. 

Enagás se consolida co-
mo armador de referencia 
en el bunkering de GNL 
del sur de Europa. Junto 
con Axpo, presentó, el pa-

sado marzo, en el puerto de Huelva el 
buque de suministro de GNL y bioGNL 
Alisios LNG, que cuenta con una capa-
cidad de almacenamiento de 12.500 
metros cúbicos.  

Axpo, que también opera con los bu-
ques Avenir Aspiration y Green Pearl, 

ha sido seleccionada como proveedor 
para el suministro de bioGNL a MOL en 
todo el Mediterráneo, proporcionando 
servicios de abastecimiento en los puer-
tos españoles de Málaga, Algeciras y 
Barcelona. 

Alisios LNG se sumó a la flota en ser-
vicio de Enagás, conformada por Le-
vante LNG, gestionado comercialmen-
te por Península, y Haugesund 
Knutsen, fletado para Shell. Este gru-
po energético británico también gestio-
na el barco New Frontier 1. Además, 
Enagás tiene en construcción al Mistral 
LNG, lo que posibilitará la entrada de 
Naturgy en este segmento del suminis-
tro marítimo. 

Al mismo tiempo, Baleària se sitúa 
entre las navieras que han dado un 
nuevo paso adelante en su hoja de ru-
ta hacia la descarbonización del trans-
porte marítimo a través de la incorpo-
ración de manera regular del bioGNL a 
su operativa. Así, sus buques Margari-
ta Salas, Abel Matutes y Rusadir, que 
disponen de motores duales a gas, es-
tán navegando exclusivamente con es-

Operativa de 
suministro de Axpo 
en el puerto de 
Barcelona para un 
buque de MOL.

GREEN PORTS | COMBUSTIBLES ALTERNATIVOS 
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te combustible renovable desde inicios 
del mes de septiembre. 

UECC también está firmemente en-
caminada a superar los requisitos de la 
OMI y la UE en materia de reducción 
de emisiones para 2030 con una adop-
ción acelerada del bioGNL. El cambio 
a biometano licuado en sus nuevos bu-
ques propulsados por GNL en el marco 
de su iniciativa Sail for Change, ha po-
sibilitado que su proporción se haya 
duplicado con creces durante el último 
año, alcanzando una cuota del 71 por 
ciento en su flota alimentada por gas 
natural licuado. También ha sido deter-
minante el acuerdo de suministro con 
Titan Clean Fuels para el abastecimien-
to de combustible bioGNL en el puerto 
de Róterdam. 

Además, otros armadores como 
Brittany Ferries, CLdN y los principales 
operadores de portacontenedores y de 
cruceros de pasajeros también incluyen 
el bioGNL en sus operativas para redu-
cir su huella de carbono. 

Por otra parte, el metanol está su-
biendo sus posiciones en el proceso de 

descarbonización marítima. Este com-
bustible puede reducir las emisiones de 
CO2 entre un 40 y un 70 por ciento, 
además de eliminar prácticamente las 
emisiones de óxidos de azufre (SOx), 
reducir de forma muy significativa las 
emisiones de óxidos de nitrógeno 
(NOX) y minimizar la emisión de par-
tículas.  

Grupo JSV ya tiene operativo su pri-
mer buque que incorpora la tecnología 
Methanol Ready tras recibir, el pasado 
mes de agosto, el MilaGreen en su hub 
del puerto de Alicante. Este portacon-
tenedor, con una capacidad nominal de 
1.200 TEU, y al que en los próximos 
meses se sumará el buque gemelo Mi-
randaGreen, posibilita a Grupo JSV dar 
los primeros pasos en el impulso de 
una nueva “autopista verde” entre la 
península y Canarias, reforzando su 
compromiso con la reducción de emi-
siones y la descarbonización del trans-
porte marítimo. 

Flota de Grimaldi 

Grupo Grimaldi contempla una inver-
sión de 1.321 millones de euros en la 
construcción de 9 buques ro-pax, equi-
pados con motores compatibles con 
metanol, para el transporte de carga y 
pasajeros, que se incorporarán a la flo-
ta entre 2028 y 2030. Sus navieras Gri-
maldi Lines, Minoan Lines y Finnlines 
operarán con esta nueva flota en sus 
rutas en el Mediterráneo y el Báltico. 

X-Press Feeders encargó, a partir de 
2021, una serie de 14 portacontenedo-
res, con capacidad pa-
ra 1.200 TEU, equipa-
dos con motor dual pa-
ra emplear metanol 
verde. La naviera, con 
sede central en Singa-
pur, ya emplea alguna 
de estas nuevas unida-
des en sus escalas en 
los puertos de Algeci-
ras, Barcelona, Valen-
cia, Bilbao y Vigo.  

Por su parte, Walle-
nius Wilhelmsen firmó 
en marzo un contrato 
de dos  años para el 
suministro de combustible verde con 
Equinor. Se trata de biometanol produ-
cido en Noruega para su entrega en los 
puertos de Amberes y Brujas. Equinor 
también tiene firmados acuerdos de su-
ministro de biometanol con Maersk y 
North Sea Container Line (NCL). 

Para dar soporte en el bunkering de 
metanol, Suardiaz Energy ha firmado 
un acuerdo para poner a disposición de 
Moeve el buque quimiquero RS Onza, 
adquirido este año. Esta unidad cuen-
ta con clasificación IMO2 y capacidad 
para transportar metanol. El RS Onza 
está centrado en dar servicio de bunke-
ring, principalmente, en los puertos es-
pañoles. 

Por otro lado, la naviera Mureloil se 
ha reforzado este año con el buque qui-
miquero diésel-eléctrico Bahía Cande-
la, construido en el Astillero Murueta. 
Este barco, de 
8.000 TPM, es-
tá fletado por 
Repsol y dispo-
ne de 12 tan-
ques con una 
capacidad 
aproximada de 
8.000 metros 
cúbicos para el 
suministro de 
todo tipo de biocombustibles. Así, su-
ministró, el pasado julio, 2.800 tonela-
das de bioetanol al portacontenedores 
Antonia Maersk, en el puerto de la ca-
pital catalana. 

Astilleros de Murueta también tiene 
en sus gradas de Erandio al Bahía Bea-
triz, un quimiquero híbrido diésel-eléc-
trico construido para el armador Mure-
loil. El buque estará fletado por Repsol 
y destinado al suministro de nuevos 
combustibles como metanol, etanol y 
biocombustibles en la zona de Algeci-

ras. Tiene prevista su entrega para fi-
nales de este año. Además, la naviera 
Mureloil ha firmado un contrato para 
la construcción de un nuevo quimique-
ro de similares características para rea-
lizar operaciones de bunkering en 
aguas portuguesas.

S EMISIONES 

Imagen de dos 
buques quimiqueros 
de Mureoil en las 
gradas de Astilleros 
Murueta.
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forma coordinada la preparación 
dual de sus puertos de interés 
general, con especial atención a 
los nodos de mayor relevancia 
estratégica. Esta evaluación de-
bería abordar cinco dimensio-
nes: 

1. Infraestructura: adecua-
ción de muelles, rampas, super-
ficies y medios de manipulación. 

2. Conectividad: continuidad 
ferroviaria y viaria, interopera-
bilidad y rutas alternativas. 

3. Disponibilidad: compatibi-
lidad con los tráficos comercia-
les y necesidades de adaptación. 

4. Gobernanza: reparto de 
responsabilidades, coordinación 
civil-militar y procedimientos. 

5. Validación: ejercicios y si-
mulaciones que comprueben los 

tiempos de respuesta. 
Esta evaluación 

debe proporcionar 
una metodología co-
mún, prioridades de 
actuación y mecanis-
mos de seguimiento, 
garantizando la con-
fidencialidad de la in-
formación sensible.  

Un estudio que no 
desemboque en deci-
siones es un ejercicio 
estéril. El diagnóstico 
debe traducirse en in-

versiones priorizadas, responsa-
bles identificados, un calendario 
verificable y un programa de 
ejercicios. Aquí es donde smart 
ports recupera todo su sentido. 
Los datos actualizados, los ge-
melos digitales y la simulación 
permiten modelizar escenarios 
de demanda extraordinaria, 
identificar cuellos de botella y 
evaluar alternativas antes de 
que la necesidad sea real. 

La posición geográfica de Es-
paña, con fachadas atlántica y 
mediterránea y cercanía al flan-
co sur, le ofrece oportunidades 
estratégicas evidentes. 

Pero la geografía no basta: 
aprovecharla exige acreditar ca-
pacidades operativas. Europa ya 
ha empezado a hacerlo. España 
debe acelerar y demostrar su 
preparación.

 

E
spaña debe acelerar la eva-
luación de sus capacidades 
portuarias duales y conver-

tirla en planificación, inversiones 
y preparación operativa. 

¿Conocemos realmente la ca-
pacidad de nuestros puertos pa-
ra absorber una demanda ex-
traordinaria de movilidad militar 
sin interrumpir los servicios co-
merciales? Hasta hace poco, es-
ta pregunta habría parecido pro-
pia de un ejercicio académico. 
Hoy forma parte central de la 
agenda europea de infraestruc-
turas y obliga a revisar el propio 
concepto de puerto inteligente. 
El paradigma smart ports (digi-

talización, sensorización, geme-
los digitales y analítica de datos) 
no puede limitarse a optimizar 
escalas y reducir tiempos de es-
tancia. También debe servir pa-
ra conocer capacidades, antici-
par necesidades y coordinar res-
puestas ante escenarios de crisis. 

La capacidad dual de un puer-
to no puede darse por supuesta: 
debe evaluarse y acreditarse. 
Disponer de muelles, explanadas 
y conexiones terrestres no garan-
tiza que puedan movilizarse en 
los plazos requeridos. Tampoco 
garantiza que su uso pueda com-
patibilizarse con los tráficos co-
merciales. Hablar de puertos in-
teligentes exige, por tanto, pre-
guntarse para qué escenarios es-
tán preparados. 

La Unión Europea ha financia-
do ya, a través del Mecanismo 
Conectar Europa, 95 proyectos 
de transporte de doble uso en 21 
Estados miembro, con una dota-
ción aproximada de 1.700 millo-
nes de euros. No se trata exclu-
sivamente de actuaciones por-
tuarias, pero la señal es inequí-
voca: la movilidad militar ha de-
jado de ser un apéndice de la po-
lítica de transportes y se ha con-
vertido en uno de sus ejes. El pa-
quete de movilidad militar que 
la Comisión presentó en noviem-
bre de 2025 refuerza esa orien-
tación y plantea un incremento 
sustancial de recursos en el pró-
ximo marco financiero pluria-
nual. Conviene recordar, no obs-
tante, que buena parte de esas 
medidas son todavía propuestas 
sujetas a negociación. La direc-
ción es clara, y las decisiones 
portuarias españolas deben in-
corporarla. 

Tres referencias europeas ilus-
tran decisiones concretas. No 
son modelos acabados ni una 
clasificación de puertos. 

Róterdam ha reservado 15 
hectáreas en Maasvlakte para 
una terminal vinculada al pro-
grama nacional de espacio para 
Defensa. La lección es incorpo-
rar las necesidades futuras a la 
planificación del suelo portuario, 
un recurso escaso y difícilmente 

reversible. Por su parte, Bremen-
Bremerhaven recibirá, según el 
Senado de Bremen, una dota-
ción federal de 1.350 millones 
de euros para el Deployment 
Hub entre 2026 y 2031. El caso 
muestra que la preparación re-
quiere financiación específica y 
coordinación entre niveles de go-
bierno. Finalmente, Gotemburgo 
realiza más de cuarenta ejerci-
cios anuales de protección por-
tuaria y defensa total, algunos 
con la OTAN y las Fuerzas Arma-
das suecas. Enseña que un pro-
cedimiento solo existe realmen-
te cuando se ha ensayado. 

Estos ejemplos muestran có-
mo traducir la preparación dual 
en decisiones concretas sobre 
suelo, financiación y operativa 
portuaria. España debe 
avanzar en esa misma 
dirección con una ac-
tuación coordinada del 
conjunto de su sistema 
portuario. 

Córdoba: pensar en red 

España no parte de ce-
ro. La Base Logística 
del Ejército de Tierra 
(BLET) en Córdoba es 
un ejemplo relevante 
de transformación de la 
logística militar, con un 
uso intensivo de tecnologías 4.0. 
Además, en 2026 se han convo-
cado becas de formación en Di-
rección Logística 4.0 para perso-
nal del Ejército, lo que confirma 
que el proyecto también atiende 
al capital humano. 

Sin embargo, un nodo inte-
rior, por avanzado que sea, solo 
aporta todo su valor si se integra 
en una red capaz de sostener flu-
jos. La modernización de la base 
debería ir acompañada de una 
evaluación del sistema en su 
conjunto: corredores ferroviarios 
y viarios, plataformas intermo-
dales y, de forma destacada, 
puertos. Hasta donde conoce-
mos, esa integración no figura 
hoy en ningún programa especí-
fico, y es precisamente lo que 
aquí se propone. 

España necesita evaluar de 
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La Organización Marítima Internacional 
(OMI) ha dado un paso decisivo hacia la 
regulación del transporte marítimo autó-
nomo con la adopción del Código Interna-
cional de Seguridad para Buques de Super-
ficie Marítimos Autónomos (Código 
MASS), el primer marco normativo mun-
dial específico para este tipo de buques.  

La norma, de carácter no obligatorio, en-
tró en vigor el pasado 1 de julio. Se aplica 
a los buques de mercancías de más de 500 
GT que realizan rutas internacionales. La 
hoja de ruta de la OMI prevé comenzar en 
2028 el desarrollo del Código MASS obli-
gatorio y contempla su adopción antes del 
1 de julio de 2030, con una entrada en vi-
gor prevista para el 1 de enero de 2032, 

mediante su incorporación al Convenio SO-
LAS.  

El nuevo marco regulatorio establece un 
enfoque basado en objetivos “para garan-
tizar que los buques autónomos y contro-
lados a distancia alcancen niveles de segu-
ridad, protección y protección medioam-
biental equivalentes a los de los buques 
convencionales”, señala un comunicado del 
organismo internacional. El Código MASS 
aborda aspectos como el diseño, la aproba-
ción, la evaluación de riesgos, la navega-
ción, la conectividad, las operaciones re-
motas, la protección contra incendios, la 
búsqueda y salvamento y la ciberseguridad. 

La OMI considera MASS (Maritime Au-
tonomous Surface Ships, por sus siglas en 

inglés) a los buques que pueden operar, en 
distinto grado, de forma independiente de 
la intervención humana y en los que las 
tecnologías autónomas o de control remo-
to sustituyen o complementan funciones 
que normalmente desempeña las tripula-
ciones.  

La mera incorporación de sistemas avan-
zados de automatización no convierte a un 
buque en MASS. Para obtener esta consi-
deración debe superar el correspondiente 
proceso de aprobación y disponer de un 
Certificado de Seguridad MASS válido.  

La regulación llega mientras las pruebas 
de navegación autónoma van avanzando, 
“el nuevo marco regulatorio busca facilitar 
la coexistencia de estas tecnologías con la 
navegación convencional”, añade la OMI.  

Prototipo en Valencia 

Precisamente, el puerto de Valencia ha si-
do uno de los escenarios que ha acogido 
una prueba piloto relacionada con la nave-
gación autónoma. Los Opentop Living 
Labs, entornos de prueba en condiciones 
reales impulsados por el hub de innovación 
de la Fundación Valenciaport (Opentop), 
han acogido la validación del sistema de 
control de vuelo autónomo de un prototi-
po de hidroala no tripulada desarrollado 
por Caponnetto Hueber.  

El objetivo principal de las pruebas rea-
lizadas en el puerto valenciano ha sido va-
lidar un novedoso sistema de control autó-
nomo de hidroala en un entorno portuario. 
Estas pruebas han permitido verificar pa-
rámetros críticos previamente definidos en 
el entorno virtual, ajustando los algoritmos 
de control ante condiciones reales de nave-
gación para minimizar riesgos en las fases 
de desarrollo posteriores de industrializa-
ción del prototipo. 
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HITO EN EL MARCO 
NORMATIVO  
PARA LOS BUQUES 
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LA OMI FIJA LAS REGLAS VOLUNTARIAS QUE ESTABLECEN REQUISITOS  
PARA EL DISEÑO, CERTIFICACIÓN Y OPERACIÓN SEGURA DE ESTE TIPO  
DE BARCOS CON EL CÓDIGO MASS, QUE ENTRÓ EN VIGOR EL 1 DE JULIO

La OMI prevé incorporar el Código MASS al Convenio SOLAS el 1 de enero de 2032.
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