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RESUM  En aquest article es tracta I'analisi de les implicacions, les conseqiéncies i els riscos que comportaria
la inclusié del transport maritim en el sistema europeu de comerg de drets d’emissio, tant en el pla ambiental com
economic i operatiu en els ports europeus. Principalment es posa el focus en els ports europeus propers a ports ex-
tracomunitaris als limits de la UE, amb una component fronterera important perque hi imperen regles del joc diferents
i, en segon lloc, en les consequéncies que tindria sobre una possible deslocalitzacié de les activitats portuaries en la
reestructuracié de les cadenes de subministrament i de transport a la UE.
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IMPLICATIONS, CONSEQUENCES AND RISKS

The change of paradigm regarding the inclusion of maritime transport in the
European emission rights trading system

ABSTRACT This paper deals with the analysis of the consequences and risks that the Maritime EU ETS proposal
would entail at an environmental, economic, and operational level in European ports. First, the analysis is focused
on European ports neighbouring non-EU regions with a significant border component, as different rules prevail. And
second, it also focuses on the consequences of a possible relocation of port activities on restructuring transport and
supply chains in the EU.
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Introduccid

El transport maritim €s la pedra angular del comerg internacional, perqué el 90 % de I'intercanvi internacional de merca-
deries es fa per mar." El sector genera més de dos milions de llocs de treball, aporta uns 149.000 milions d’euros al PIB
de la Uni6 (2018) i és clau per al turisme i la cohesié econdmica, social i territorial especialment quant a la connectivitat
i accessibilitat amb les regions ultraperiferiques o insulars. A més, cal tenir en consideracié que el 40 % de la flota
d’arqueig brut mundial esta controlada per la Unidé Europea.?

Tanmateix, el transport maritim té un impacte ambiental notori, ja que en gran manera encara depen de combus-
tibles fossils i contribueix al canvi climatic i a altres problemes de contaminacio (especialment a la desgasificacio, a
I'emissié de gasos derivada del funcionament dels motors als ports, a I'abocament d’aiglies de llast, etc.). De manera
quantitativa, el transport maritim internacional és responsable d’aproximadament el 2,8 % de les emissions mundials de
gasos amb efecte d’hivernacle;® aixi i tot és el mitja de transport més eficient des del punt de vista energetic pel que fa
a la quantitat de carrega transportada i les respectives emissions per tona i per quilometre recorregut.

Malgrat que la legislacio vigent, en matéria de clima i d’energia, ha contribuit a reduir un 24 %* les emissions de
gasos amb efecte d’hivernacle de la Unio respecte al 1990, cal continuar introduint mesures i redoblar esforgos.

Davant d’aquest escenari, I'Organitzacié Maritima Internacional (OMI, IMO en anglés) va establir el 2018 un pla
d’accid per a la reduccié de les emissions de gasos amb efecte d’hivernacle dels vaixells. Es tracta d’'una estrategia
amb uns objectius molt ambiciosos perque, tenint el 2008 com a any base, pretenia reduir 'emissié de gasos amb
efecte d’hivernacle fins a un 40 % per tona i milla transportada el 2030 i un 70 % en termes absoluts el 2050.

D’altra banda, la Comissi¢ Europea pretén fer un pas més ambiciés i fixa uns objectius intermedis de reduccié per
al 2030 de, com a minim, un 55 %. Per aconseguir-ho, entre altres accions, es va proposar un paquet de mesures, el
Fit for 55 o0 Objectiu 55, presentat per la Comissio el juliol de 2021.

Dues de les mesures i de les propostes legislatives afecten directament el transport maritim:

1) La revisio del regim de comerg de drets d’emissié de la UE (RCDE UE o bé EU ETS, per les seves sigles en angles)

i, en particular, la seva ampliacio al transport maritim, entre altres.

2) La iniciativa FuelEU Maritime per a un espai maritim europeu verd.

Aquest article pretén analitzar de manera qualitativa, i des d’una perspectiva comercial i técnica, qué implicara la
introduccid del transport maritim en el regim de comerg de drets d’emissié de la UE, principalment en I'activitat i la
connectivitat dels ports europeus en I'ambit individual i també en les cadenes de subministrament i de transport en
I’ambit europeu.

1. Gasos amb efecte d’hivernacle en el sector maritim. Possibles mesures per
reduir-ne I’emissio

1.1. Emissions de gasos en I'ambit internacional

En el periode entre 2008 i 2018, malgrat que el comer¢ maritim va créixer un 40 %, les emissions absolutes de GEH
van disminuir al voltant d’un 5 %. Aquest valor representa una certa estabilitat, ja que entre 1990 i 2008 van pujar
aproximadament un 48 % (COM(2013) 479 final) i entre 2012 i 2018 van tornar a pujar un 5,15 %, des de 962 fins a
1.056 Mton CO, (IMO, 2021).°

. Per a més informacio, vegeu https://ec.europa.eu/transport/modes/maritime_en

. Resolucio del Parlament Europeu, de 27 d’abril de 2021, 2019/2193(INI)

. Fourth IMO Greenhouse Gas Study. https://www.imo.org/es/mediacentre/pages/whatsnew-1596.aspx

. EIT Climate-KIC: https://spain.climate-kic.org/news/el-programa-fit-for-565-de-la-ue-impulsara-la-innovacion-politica-para-la-acci-
on-climatica/

5. Fourth IMO Greenhouse Gas Study. https://www.imo.org/es/mediacentre/pages/whatsnew-1596.aspx
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Tanmateix, segons diversos escenaris economics i energetics probables a llarg termini, les emissions del transport
maritim continuaran creixent, i I'any 2050 poden representar entre el 90 i el 130 % de les emissions de 2008, arribant,
en termes absoluts, a 1.500 Mton CO, anuals.

| tot aixd es produeix malgrat les mesures ja adoptades per I'OMI per millorar I'eficiencia energética dels vaixells
propulsats per combustibles convencionals, com ara I'index d’eficiencia energética (en anglés, EEDI) i el pla de gestio
de I'eficiencia energetica d’un vaixell (en angles, SEEMP), que han resultat insuficients per eliminar del tot les emissions
de carboni.

En aquest context, recents investigacions® indiquen que no s’estan aplicant les mesures de reduccié del CO, en
el transport maritim. Aixo s’explica perqué el cost total de moltes d’aquestes mesures és negatiu, €s a dir, generen un
estalvi de combustible inferior als costos d’inversié necessaris.

1.2. Emissions de gasos en I'ambit europeu

En I'ambit europeu, i a partir de la regulacio implantada el 2015 per monitorar les emissions de CO, com un primer
pas per incloure el transport maritim en les politiques de clima de la UE, s’ha publicat recentment un estudi® en qué
s’estima que les emissions de CO, derivades del transport maritim ascendeixen a 138 milions de tones el 2018, la qual
cosa representa un 3,7 % de les emissions totals de CO, a la UE i que equivaldria, per exemple, a la quantitat que emet
Belgica com a pais.

Sobre el total d’emissions monitorades per 'lEMSA sota el programa THETIS-MRV,® un 62 % pertany a viatges cap
a i des de fora de I'area econdmica europea (EEA), un 32 % a viatges dins de I'area economica europea i un 6 % a
I'estada dels vaixells al port. Segons el tipus de vaixell, els portacontenidors representen més del 30 % de les emissions,
els petroliers i els quimiquers, un 20 %, els vaixells de carrega rodada i de passatge, un 15 %, i els vaixells de carrega a
granel representen al voltant del 13 %. Cal destacar que I'analisi inclou el total d’emissions del trajecte maritim, la major
part de les quals es produeixen en aigUes territorials no pertanyents a la Unié Europea.

Amb la intencié de reduir les emissions de manera substancial, es plantegen tres possibles linies d’accié. Les que
tenen més recorregut fins avui son les seguents:

1) Desenvolupar tecnologies amb zero emissions.

2) Establir una taxa sobre el combustible per dotar un fons que impulsi un esfor¢ d’R+D necessari per aconseguir

I'objectiu acordat en 'OMI.

3) Introduir mesures basades en el mercat de carboni, com ara els programes de topall i bescanvi (cap and trade o

sistemes de comercialitzacié d’emissions, ETS en angles), i els mecanismes de referencia i credit, també coneguts

com a mecanismes de compensacié. '

Dins d’aquest darrer grup s’ubica la mesura proposada per la Comissid Europea dins de I'ambicids objectiu de
reduccié d’emissions en I'ambit de la UE, després de no haver aconseguit el consens previ necessari per tractar I'as-
sumpte en clau internacional i haver trobat alguna soluci¢ del tipus MBM (mesura en base de mercat) per part d’algun
organisme internacional (Convencié Nacions Unides, OMI, etc.), tal com se cita a Christodoulou et al., (2021). Des de
I'OMI, s’alerta de les possibles repercussions que podria tenir no tractar les emissions de GEH de manera igualitaria a
escala mundial, quelcom semblant al que va succeir amb 'aviacié comercial, que només aplica les mesures a vols dins
d’Europa, després de la negativa a aplicar-la en vols internacionals dins de I'espai aeri europeu.

2. Regim europeu de comerg de drets d’emissio

El regim de comerg de drets d’emissié de la UE (RCDE UE) es va instaurar el 2005 amb la Directiva 2003/87/CE i
la posterior Directiva 2009/29/CE. L'objectiu principal era promoure la reduccié d’emissions de gasos amb efecte
d’hivernacle d’'una manera rendible i economicament eficient i, d’altra banda, impulsar la innovacié hipocarbonica.

6. Organizacion Maritima Internacional (OMI), 2009, CE Delft 2009, Det Norske Veritas (DNV) 2010

7. Regulation (EU) 2015/757, també conegut com a EU MRV Regulation

8. 2019 Annual Report on CO2 Emissions from Maritime Transport. Report from the Commission (C(2020) 3184 final)
9. https://mrv.emsa.europa.eu/#public/emission-report

10. Carbon markets 101. La guia definitiva sobre mecanismos climaticos basados en el mercado (juliol 2020)
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Es un instrument de mercat (mesura en base de mercat, MBM) que, mitiancant I'establiment de topalls d’emissions
i la generacio d’una série d’autoritzacions i drets d’emissi6 a les industries amb gran consum d’energia, els productors
d’energia i les companyies aéries, es pretén controlar i reduir les emissions globals. Els drets s’assignen gratuitament,
se subhasten i son transferibles (es poden comprar o vendre). Les instal-lacions que estiguin afectades pel comerg de
drets d’emissié hauran de lliurar una quantitat de drets equivalent a les emissions reals produides.

L’incentiu per reduir les emissions per part de les instal-lacions esta relacionat amb minimitzar el cost associat als
drets d’emissié o obtenir-ne benefici economic. En el cas que les instal-lacions hagin emées menys del nombre de drets
de qué disposen, en podran vendre I'excés a altres participants dins del sistema. En canvi, si s’emet més que els drets
que es tenen, s’hauran de comprar drets en el mercat, la qual cosa implicara un cost addicional. Cal indicar també que
no s’estableixen limits d’emissi¢ individuals, pero si un limit global i la citada obligacié de cobrir les emissions amb drets.

El procés d’'implantacié del RCDE UE ha tingut fins ara tres fases des de 2005, i actualment la fase quatre esta sota
proposta i debat (2021-2030). Aquesta Ultima fase pretén augmentar el factor de reduccio lineal al 2,2%: es reforca la
reserva d’estabilitat del mercat, s’apliguen mesures per tractar el risc de fugida de carboni i s’instauren dos nous fons
(fons d’innovaci¢ i fons de modernitzacio).

Actualment, el RCDE UE afecta més de 12.000 instal-lacions (centrals termiques, de cogeneracio, refineries, co-
queries, siderurgia, ciment, ceramica, vidre i papereres) i aquells operadors aeris que volen entre paisos de I'Espai
Econdmic Europeu (EEE), és a dir, només els vols amb origen i destinacié dins d’Europa, després de la negativa de la
comunitat internacional a gravar tots els vols per 'espai aeri europeu. Té un abast de més de 2.000 milions de tones de
CO,,"" la qual cosa representa al voltant del 40 % de les emissions totals de gasos amb efecte d’hivernacle de la Unio
Europea. A Espanya, aquest regim afecta prop de 900 instal-lacions i uns 30 operadors aeris.

La proposta, actualment en tramit a la UE (COM/2021/551 final),'? incorporaria en el RCDE UE les emissions de
CO, procedents de vaixells per sobre de les 5.000 tones d’arqueig brut o GT i inclouria practicament la totalitat de la
flota comercial, tot deixant-ne fora només els petits vaixells de carrega general. Les emissions incloses serien la totalitat
d’emissions durant I'atracada en un port de la UE, dels viatges intraeuropeus, aixi com el 50 % de les emissions dels
viatges entre la UE i un tercer pais.

3. Suposada eficacia d’incloure el transport maritim en els EU ETS i
consequencies que se’n deriven

Fins avui s’han dut a terme diversos estudis sobre la inclusié del transport maritim en el RCDE UE, encara que en la
seva gran majoria fan referencia:

1) al disseny i la definicié d’aquesta mesura, és a dir, al seu abast (tipus de vaixells, tipus de gasos, cobertura

geografica, etc.), entitat reguladora, procediments d’assignacio dels drets, etc. (Zetterberg et al., 2021);

2) a la recerca de mesures de tipus MBM alternatives al sistema RCDE UE, que podrien ser implantades des de

I'OMI, basades en el concepte «qui contamina paga», amb el proposit d’internalitzar els costos externs produits per

les emissions de gasos (Psaraftis et al., 2021; Lagouvardou et al., 2020); i

3) a I'analisi de I'impacte directe en matéria de costos que implicara la inclusié del transport maritim en el sistema

RCDE UE (Christodoulou, et al., 2021).

En relacid amb la inclusid del transport maritim a les EU ETS i el seu impacte, no només en el pla de costos, s’ha
generat una alarma en alguns dels principals ports europeus, especialment els que basen bona part del seu negoci en
el transit de mercaderies (mercaderia transferida entre dos vaixells, sense sortir o entrar del port per terra) i que compten
amb ports propers que no estarien afectats per aquesta mesura.

11. Oficina Espanola de Cambio Climatico, 2021. Régimen de comercio de derechos de emision de la UE. NIPO: 665-21-048-6.
https://www.miteco.gob.es/es/cambio-climatico/temas/comercio-de-derechos-de-emision/que-es-el-comercio-de-derechos-
de-emision/

12. Proposal for a DIRECTIVE OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL amending Directive 2003/87/EC establis-
hing a system for greenhouse gas emission allowance trading within the Union, Decision (EU) 2015/1814 concerning the esta-
blishment and operation of a market stability reserve for the Union greenhouse gas emission trading scheme and Regulation (EU)
2015/757. https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:52021PC0551
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Cal destacar el canvi de discurs dels ports del centre nord europeu, una vegada fet efectiu el Brexit, sumant-se a
les critiques de ports com Algesires, Sines, Valéncia, Gioia Tauro, Malta o el Pireu, que compten amb una component
significativa de transit.

Aquestes reclamacions es fonamenten en el fet que I'aplicacié del regim de comerc d’emissions europeu en el
transport maritim tindria les seglients consequencies negatives:

a) En el pla individual de rutes preexistents amb origen o desti en un port europeu:

Increment dels costos de transport per unitat de mercaderia als ports europeus, tant per a rutes intracuropees
com intereuropees pel fet d’haver de tractar els drets d’emissio de gasos amb efecte d’hivernacle.

En els ports especialitzats en transits de transbord internacional per les grans rutes Asia-Europa-América es
podria produir un desviament de transits en favor d’altres ports no europeus i confrontants. Aquest seria el
cas d’Algesires, Valencia o Sines amb Tanger Med, que allunya indirectament el transit addicional que busca la
connectivitat directa.

Inclusié d’una escala extra-europea intermédia addicional en recorreguts altrament intra-europeus amb I'objectiu
de reduir el pagament de ETS d’aquest tram a la meitat. Per exemple en una connexié Rotterdam-Valencia,
incloure escala a Southampton (Regne Unit). Alternativament, introduccié d’escala en un port europeu extraco-
munitari com a Ultima escala dins d’Europa, en rotacions que connecten amb Asia o América com ara incloure
London Gateway (Regne Unit) en una connexié directa Hamburg-Singapur. En aquest sentit, és interesant con-
sultar I'informe elaborat per CE Delft pel port de Rotterdam,® que quantifica I'estalvi econdmic per les empreses
navilieres que pot arribar a suposar afegir escales a ports extracomunitaris en rutes preexistents.

Potencial fugida d’emissions de gasos amb efecte d’hivernacle pel fet de no estar sota el control i el seguiment
del régim de comerg d’emissions europeu i, per tant, no tindria efecte per reduir la contaminacié a escala
internacional del transport maritim.

Segons I'informe MRV 2019 de 'EMSA, es van declarar 140 milions de tones d’emissions de CO,, de les
quals el transit de contenidors va ser responsable de 44 milions. En aquest escenari, segons un estudi sobre
I'impacte que tindria I'EU ETS al Port Badia d’Algesires, s’estima que deduint el 50 % de les emissions en rutes
EXTRADE fugirien a Tanger Med un 12 % de les emissions de CO, dels portacontenidors que el mecanisme de
I'EU ETS pretén reduir. Aix0 seria traslladable també al conjunt del sistema europeu.

En aquest sentit, I'Organitzacié Europea de Ports Maritims (ESPO en anglés), que acull amb satisfaccio la

proposta d’incloure el transport maritim en el sistema EU ETS amb el proposit de generar clars guanys climatics
i empenyer el sector a triar solucions més ecologiques, defensa, en linia amb els principals ports europeus
indicats, que I'efectivitat d’aquesta politica quedara debilitada si és possible evadir un ETS regional mitjancant
el desviament de rutes comercials. De fet, afirma que podria posar en greu perill I'eficacia de I'EU ETS maritim,
ja que no només no reduiria les emissions totals, sind que podria augmentar les emissions globals perque la
potencial evasié conduiria a rutes més llargues.
Perdues econdmiques i de volum de negoci associades a les comunitats portuaries com a consequiéencia de les
escales portuaries que no tindran lloc als ports europeus afectats. Aixod es tradueix en un menor nombre de pres-
tacions de serveis portuaris, serveis tecniconautics, operacions de terminal, drets portuaris, aprovisionaments,
etc. i la conseglient reduccié d’ocupacions directes, indirectes i induides.

b) En el pla general sobre el transport maritim i les cadenes de subministrament a Europa:

Afavoreix la ruta artica amb les implicacions mediambientals que se li associen (menor recorregut en mars
europeus pero afectacié d’un ecosistema verge).

Volatilitat o indefensié sobre les empreses europees a I’hora de tancar acords comercials (en cas d’Incoterms
que no impliquin el pagament del transport, la contrapart incrementara preus per sobre de I'esperable; en
cas contrari, el carregador europeu pot trobar-se que hagi tarifat una venda per sota de costos sense ser-ne
conscient).

Increment de costos per a les empreses europees, la qual cosa perjudicara una Europa altament dependent de
les matéeries primeres estrangeres.

13. CE Delft (2022). «<Maritime shipping and EU ETS. An assessment of the possibilities to evade ETS costs». https://www.portofrot-
terdam.com/sites/default/files/2022-03/ce-delft-maritime-shipping-eu-ets.pdf
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No obstant aixd, també convé destacar que el proposit o la idea final que hi ha darrere de la seva posada en marxa
seria aconseguir les segulents fites en I'ambit comercial i logistic, com a complement dels beneficis mediambientals
indicats. Es a dir:

Es promou I'escurcament de les cadenes de transport i fendmens com el nearshoring i la relocalitzacioé a mercats
més propers a I'europeu o la propia Europa per evitar el transport maritim.

Es poden afavorir els ports del sud europeu davant dels del nord (menor distancia recorreguda al mar
Mediterrani).

Es pot millorar la competitivitat de les empreses productives amb alta intensitat energética, que es van
veure altament penalitzades amb la seva inclusié en el mercat de les ETS. Amb la mesura, les impor-
tacions de produccions fora d’Europa passarien a penalitzar-se fins a cert punt, sempre que la materia
primera provingués d’Europa (cas de la industria paperera dels paisos escandinaus o, més a prop, Por-
tugal i Galicia).

Es poden afavorir rutes a ports que permetin reduir al maxim el tram terrestre (especialment en carretera) si
aixd no comporta un increment substancial de les emissions en el tram maritim (tenint en compte que aquesta
component és més dependent de I'eficiencia o del disseny del vaixell que de la seva grandaria, on els consums
per tona transportada ja queden disminuits).

4. Possibles variacions i alternatives respecte la formula actual d’inclusié en
els EU ETS

D’acord amb les possibles consequiencies negatives que podrien esperar-se, s’obre la possibilitat de plantejar formules
alternatives pel que fa a la tipologia de transit i a les emissions que podrien incloure’s en el calcul, com per exemple:

Aplicar-se Unicament sobre transit de cabotatge europeu, o short sea shipping. Si ve aguesta mesura proba-
blement penalitzaria encara més els productors europeus, fent més atractius productes foranis (i més emissions
associades).

Aplicar-se proporcionalment sobre la part de la cadena que transcorre en aiglies europees 0 en mars amb
costes europees.

Implementar mesures addicionals que desincentivin la inclusid o canvis en els ports d’escala, en la linia del
que proposa I'estudi elaborat per CE Delft:"* considerar les emissions segons el port d’origen de la mercaderia
(i no l'anterior escala del buc utilitzat per entrar a Europa) o sent restrictius sobre qué es considera com a
port anterior d’escala, establint un minim de moviments per tal de considerar aital port com a escala prévia o
posterior.

Addicionalment a agquests dos punts, s’obren interrogants i punts critics sobre la formula d’aplicacio:

Com mesurar les emissions i auditar les emissions dels vaixells.

Com aplicar el doble gravamen una vegada les mesures proposades per I'OMI entrin en aplicacié (o com a minim
reduir-ne I'efecte pernicios).

Com evitar I'especulacio amb el preu dels drets d’EU ETS, sobretot en un context geoestratégic, com a eina per
reduir la competitivitat exportadora europea, encara que aixo pugui derivar en un potencial benefici per fomentar
de nou la producci6 local i tornar a estrategies de reubicacié de la produccié com el nearshoring i el reshoring,
que, de manera indirecta i com s’ha comentat en I'apartat anterior, és el que busca la mesura analitzada en
aquest article.

Quines mesures podrien aplicar-se per evitar els recarrecs «sorprenents» sobre els carregadors.

Aixo Ultim seria d’utilitat per estimar els costos logistics en el moment d’acceptar un encarrec o, fins i tot, plantejar
la inclusid o variacio del sistema d’Incoterms perque es considerin formules mixtes o exclusives de responsabilitat en el
pagament d’aquests entre carregador i importador.

14. Maritime shipping and EU ETS An assessment of the possibilities to evade ETS costs, CE Delft (2022). https://www.portofrotterd-
am.com/sites/default/files/2022-03/ce-delft-maritime-shipping-eu-ets. pdf
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Conclusions

En aquest article s’han analitzat qualitativament les consequéncies que tindria la proposta de la Comissio per a un
ETS maritim europeu amb el proposit de reduir les emissions del sector del transport maritim dins de la UE. Encara
que l'objectiu final t&¢ un benefici ambiental indiscutible, i per aixd ha rebut el suport dels principals ports europeus
aixi com d’associacions de referencia com 'ESPO, el seu limitat abast ha fet que actualment no tingui una bona
acollida davant del risc de danyar greument el negoci i sense esperar cap guany en la reduccio de les emissions del
transport maritim.

La principal rad d’aixo és que les companyies navilieres poden trobar maneres de desviar les seves rutes i fer escala,
quan sigui possible, en ports veins fora de la UE on no s’apliqui el sistema ETS i aixi reduir costos directes. Aquest fet,
com s’ha vist al llarg de l'article, podria posar en greu perill I'eficacia de 'ETS maritim, ja que no reduiria les emissions
totals del transport maritim, sind que fins i tot podria fomentar-ne I'increment pel fet de tenir rutes més llargues. Per tant,
hi hauria una fugida d’emissions que no es podrien controlar sota el prisma europeu i un increment a escala mundial
per la reestructuracio de rutes.

D’altra banda, i no menys important, la seva introduccié generaria un increment dels costos del transport i impor-
tants pérdues econdmiques als ports europeus especialitzats en el trafic de transit o transbordament que competeixen
ferocment amb altres ports veins de la UE, que veurien un desviament dels seus transits i una reduccio de I'activitat
portuaria i economica associada. Segons I'ESPO, aquest risc existeix per als ports de la UE situats al mar del Nord, al
mar Baltic, al mar Mediterrani i al mar Negre, on molts dels afectats sén nodes importants en les cadenes de subminis-
trament de la UE i tenen un paper crucial en les economies regionals.

Es per tot aixd que es reclama una modificacié de I'abast del sistema per al comerc d’emissions en el
transport maritim a Europa, o bé la seva aplicacié en I'ambit internacional per part de 'OMI, per evitar el risc
d’escales evasives i la deslocalitzacio de les activitats portuaries fora de la UE i 'impacte negatiu en la connec-
tivitat d’Europa.
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