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MOTORES

PARA TODO TIPO DE BUQUES

SERIE 60 Y 700

VERSIONES: 4L,6L,8VY 12V

POTENCIAS: 121 kW a 615 kW
164 CV a 386 CV

CONSUMO OPTIMO: 224 grs./kW hora
165 grs./CV hora

SERIE 2000

VERSIONES: 8V,10V,12Vy16V

POTENCIAS: 400 kW a 1492 kW
544 CV a 2030 CV

CONSUMO OPTIMO: 200 grs./kW hora
147 grs./CV hora

SERIE 396

VERSIONES: 8V,12Vy 16V

POTENCIAS: 1000 kW a 2560 kW
1360 CV a 3482 CV

CONSUMO OPTIMO: 196 grs./kW hora
144 grs./CV hora

SERIE 4000

VERSIONES: 8V,12Vy16V

POTENCIAS: 700 kW a 3650 kW
952 CV a 4964 CV

CONSUMO OPTIMO: 194 grs./kW hora
143 grs./CV hora

SERIE 595 y 1163

VERSIONES: 12V, 16Vy20V

POTENCIAS: 3240 kW a 7400 kW
4406 CV a 10065 CV

CONSUMO OPTIMO: 200 grs./kW hora
147 grs./CV hora

TURBINAS A GAS

VERSIONES: TF 40, TF 50, TF 80 Y TF 100
LM 2500 Y LM 2500 +

POTENCIAS: 2983 kW a 30110 kW
4057 CV a 40950 CV

CONSUMO OPTIMO: 228 grs./kW hora
168 grs./CV hora

SERIE 8000

VERSIONES: 20V

POTENCIAS: 8200 kW a 9000 kW
11150 CV a 12240 CV

CONSUMO OPTIMO: 185 grs./kW hora
136 grs./CV hora

CASLI, S.A.
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website

http://marinebio.org/

Se trata de la pagi-
na web de la organi-
zaciéon sin fines
lucrativos llamada
MarineBio que des-
de 1998, integrada
por voluntarios bid-
logos marinos, estudiantes, profesores, abogados..., pro-
porciona informacién, investigaciones, etc. acerca de los
problemas actuales del medio ambiente marino, ya que
consideran que la ciencia y el desarrollo no estan enfren-
tados a la conservacion del planeta.

Entre sus secciones principales, destacamos la titulada
Conservacién Marina, en la cual cubren algunas de las
cuestiones claves en la conservacién del medio ambien-
te marino, tales como: vertederos, recursos marinos, bio-
logia de conservacidn, turismo sostenible, industria
pesquera sostenible, especies invasoras o en peligro de
extincion, entre otros.

Otra de las secciones que destacamos es la dedicada a
la Oceanologia, en donde se detalla en varios apartados
la descripcidn cientifica del mar, sus ecosistemas, las es-
pecies marinas existentes, y los recursos y herramientas
para su proteccion.

Ademés disponen de foros, blogs, apartados sobre inves-
tigaciones cientificas, noticias, publicaciones destacables
entre otros.

http://www.justmagic.com/GM-
GE.html

i ST " Esta pagina web es
la contribucién de
la compaiia france-
sa Magic Instinct
Software (MIS) en
la que ha creado
una recopilacién de
informacién oceanica de consulta dentro de Google
Maps o Google Earth, aplicaciones interactivas en 3D
y en tiempo real de informacién geografica de forma
simple y sencilla. Entre ellas se pueden consultar: los
cables submarinos en Europa, hundimientos de barcos,
fotos aéreas de los litorales costeros, cartas marinas,
temperatura del agua del mar, clima, declinacién mag-
nética, batimetria y otros, como por ejemplo trayecto-
rias de los ROV. La Unica condicién para tener acceso
a algunos de los links de los que se dispone a lo largo
de este portal, es tener instalado el programa Google
Earth en nuestro ordenador.

http://www.sailwx.info/shiptrack/shi
plocations.phtml

Tomando como partida la base de datos de la

Organizacion Meteorolégica Mundia (WMO), depen-
diente de la ONU, existe una aplicacién por Internet

6 830

que proporciona la
posicién de todos
aquellos buques
que les han envia-
do informes desde
donde se especifica
las coordenadas de
su posicion y la meteorologia existente en ese preciso
momento.

A través de este lugar de internet puede conocerse la
posicién en tiempo real de gran ndmero de buques, ta-
les como cargueros o petroleros pero también yates y
cruceros. Permite buscar barcos por nombre o cédigo
(call sign). También dispone de la seccién denominada
Ship Tracker, con el que se pueden localizar barcos to-
mando cualesquiera ordenadas en un radio variable.
Muestra la trayectoria que ha seguido el barco y los pun-
tos por los que ha pasado.

Permite el acceso a datos de mareas, presién atmosfé-
rica, temperatura del aire y del agua, velocidad y direc-
cién del viento, asi como el tamafio de las olas, desde
la barra que aparece en la parte inferior de la pagina, jus-
to debajo del mapa de la pagina en el cual estd basado
ésta misma, y donde se muestran los buques como pun-
tos rojos. El mapa dispone de zoom para explorar una
determinada area con mucho mas detalle.

Elinconveniente que presenta es que los buques que
envian dichos informes, no lo hacen de modo continuo,
ya que son voluntarios, ni todos los dias, por lo que pue-
de darse el caso de que en el mapa aparezca un barco
en una localizacién no actualizada, a pesar de que sailwx
sélo publica datos de las ultimas 12 horas.

www.comme.org

En esta ocasidn, ha-
cemos mencién del
portal que dispo-
nen en internet el
Colegio Oficial de
la Marina Mercante
Espafiola, gracias a
la cual sus colegiados, profesionales en general, insti-
tuciones y empresas, tienen un lugar para solucionar
sus intereses profesionales gracias a los servicios que
en ella se han dispuesto.

La apariencia de este portal es muy sencilla sin
menUs desplegables y en donde se dispone de un
menu principal desde el cual se puede obtener toda
la informacién acerca de este organismo, es decir,
departamentos, centros de formacién, actividades
extrajudiciales y de asesoramiento, actuaciones
arbitrales, embarcaciones deportivas, liquidadores
de acerfas, asesoramiento a empresas y traduccio-
nes técnicas de Transportes (Terrestre, Maritimo,
Aéreo), formacién. Ademas dispone de un apartado
dedicado a noticias, a articulos técnicos y publica-
ciones, informacién del B.O.E y visados.
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editorial

El estado del transporte maritimo

gotable fortaleza de los mercados de fletes, hubo quien

se aventurd a afirmar que los profundos cambios estruc-
turales que se estaban produciendo en el comercio mundial esta-
ban acabando con el tradicional caracter ciclico de los fletes.
Lamentablemente, los hechos se han encargado de demostrar que
no hay nada nuevo bajo el sol y las vacas flacas estan ya a la vis-
ta. La evolucion del mercado de fletes este verano, aunque desi-
gual entre los diferentes segmentos, lo indica claramente.

I I ace poco mas de un afio, a la vista de la aparentemente ina-

En efecto, por una parte, los fletes por tiempo de buques portacon-
tenedores estan en fuerte descenso y en algunos &mbitos se ha ha-
blado de “pénico”. Como es sabido, los grandes operadores de li-
neas internacionales, como Maersk, MSC, CMA-CGM, etc. tienen en
propiedad sélo del orden de la mitad de los buques portacontene-
dores que operan, tomando la otra mitad en fletamento por tiem-
po de armadores independientes, seglin sus necesidades. Ese mer-
cado de fletamento por tiempo, mas que las tarifas de las lineas
regulares, es el termémetro que indica la relacién oferta/demanda
en este sector. A finales de este afio muchos de dichos contratos
se revisaran drésticamente a la baja o incluso no se renovaran, y pro-
bablemente empezardn a amarrar algunos buques.

La posibilidad de un desplome de este segmento del mercado se
vefa venir desde hace al menos dos afios, cuando los encargos de
portacontenedores dispararon la cartera de pedidos hasta casi el
60% de la flota existente. A medida que esos buques se han ido en-
tregando, la flota ha ido creciendo a tasas superiores al 14% anual,
y los fletes sélo podrian haberse mantenido si la demanda de trans-
porte hubiese evolucionado de forma similar.Y no ha ocurrido asi:
como es bien sabido, las consecuencias de la crisis se han hecho
notar en una sensible reduccién del consumo en Europay EE.UU.,y
las exportaciones de China y otros paises de Extremo Oriente se
estdn resintiendo. En junio de este afio, los embarques en Asia con
destino Europa, en lugar de aumentar, disminuyeron un 0,5%
respecto del afio anterior.

Los armadores hacen lo que pueden. Algunas lineas estén reduciendo
la velocidad operativa de sus buques, con lo cual se reduce drasti-
camente su consumo Yy, en menor medida, también el excedente de
flota, aunque ello exige modificaciones drasticas en sus programa-
ciones a nivel mundial. Otras estan posponiendo sus planes de ex-
pansién con megabuques, como Evergreen, que suspendié tem-
poralmente, a primeros de agosto, un proyecto de colaboracién con
el armador griego Niki Shipping, seguin el cual éste encargaria en
Corea 8 buques de 12.400 teu para fletarlos a Evergreen.

Algo parecido, aunque de forma incluso mas abrupta, esta ocurriendo
con los mercados de carga seca a granel. Su indice mas represen-
tativo, el Baltic Dry Index, tras marcar en mayo de este afio un ma-
ximo histdrico absoluto, con 11.793 puntos, cayd en agosto hasta
niveles de 7.900 y, s6lo un mes después, en septiembre, lo tenemos
ya en 5.000 puntos.Aunque hasta finales de este afio las perspecti-
vas no son aun preocupantes, en 2009 empezaran las entregas
masivas de una ingente cartera de pedidos que en promedio su-
pone el 57% de la flota existente, pero que en los buques de mas
de 80.000 tpm supera el 110% de la misma. El diagndstico es el
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mismo que en los portacontenedores: como ya ocurriese varias
veces en el pasado, se ha sobreinvertido desaforadamente y los
fletes lo tienen que acabar acusando.

En realidad, el crecimiento de la economia mundial entre 2004 y
2007, aunque importante y superior a lo normal, no ha sido des-
mesurado, ya que ha oscilado entre el 4,5% y el 5,2% entre 2004,
con una media del 4,8%. El crecimiento del transporte maritimo ha
sido sensiblemente mayor (una media de casi el 6%), porque una
parte importante de la produccién mundial se ha desplazado de pa-
ises de la OCDE a Extremo Oriente, especialmente a China. Pero una
vez que ese fendmeno ya se ha absorbido, probablemente retoma-
ra su correlacién con la economia mundial, cuyo crecimiento en el
futuro a corto y medio plazo serd seguramente moderado. Va a
sobrar mucha flota, al menos en los dos segmentos hasta ahora co-
mentados.

Los petroleros se salvan por el momento de esta quema. ;Hasta
cuando? En los préximos tres afios se entregara una cartera tam-
bién importante, del 37% de la flota actual, pero en 2010 se elimi-
nara del orden de un 12% por la retirada de los petroleros de cas-
co sencillo. Aunque la demanda de transporte no podra crecer ni
mucho menos un 25% (simplemente, no hay tanto crudo dispo-
nible para ello), el excedente de oferta no parece que vaya a llegar
a ser tan exagerado como en los otros dos casos.

¢;Podria la crisis financiera ayudar a paliar este previsible derrumbe
de los fletes? En alguna medida, tal vez. Parece confirmado que sélo
alrededor de la mitad del tonelaje de la enorme cartera de pedi-
dos existente tiene cerrada su financiacién y que el resto se ha con-
tratado dando por hecho que, con la liquidez existente en el mer-
cado financiero, no habria mayor dificultad para financiarlos. Si a
la desaparicién de esa liquidez sumamos que, con los fletes a la baja,
los bancos serdn mucho mds exigentes al reclamar garantias com-
plementarias a la hipoteca, es perfectamente posible que una par-
te, puede que importante, de los pedidos pendientes no lleguen nun-
ca a construirse. Eso dificilmente evitara el derrumbe que parece se
avecina de los mercados de fletes, pero podria acortar el periodo de
correccién necesario para absorber el excedente de flota generado
por la sobreinversion.
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sector maritimo. coyuntura

Construccion naval. ;Es 2012 el ano clave?

La cartera mundial de pedidos de nuevas cons-
trucciones sigue creciendo, pero a un ritmo me-
nor que en afios precedentes. Durante el pasado
mes de julio aumentd un 3,2 %.

Fueron lo buques para el transporte de productos
quimicos y productos petroliferos los que no cre-
cieron, asf como los LNG, LPG y portacontenedo-
res los que mostraron una ligera caida en sus res-
pectivas carteras, y volvieron a ser los graneleros
los que mas crecieron.

En este escenario, las carteras de pedidos apare-
cen repletas hasta 2011y en algunos casos has-
ta 2012 y los precios contindian manteniéndose
fuertes, muy especialmente en el caso de los pe-
troleros VLCC.

Sin embargo, y teniendo en cuenta la rapida su-
bida de los precios del acero y de otros costes de
los astilleros, como los de la energia, laborales y
financieros, la situacién es, probablemente, me-
nos brillante de lo que cabia esperar.

Aunque sea simplemente orientativo, y a “grosso
modo”, podemos hacer un ejemplo con unVLCC
contratado en 2006, y entregado en el verano
de 2008.

Segtin informacién de Clarkson Research y otras
fuentes, se puede estimar que el precio de la to-
nelada de acero naval en 2006 era de aproxima-

Evolucion en la inversion en buques nuevos por tipos
(Graneles sdlidos y liquidos)

MUs$

0+ - - ‘- - -
1998 1999 2000 2001 2002 2003
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Figura 3

damente 600 $, mientras en verano de 2008 ha
alcanzado la cifra de 1.100 $, es decir, se ha enca-
recido 500 $ en ese periodo.

El precio de un petrolero VLCC de més de 200.000
tpm, para el transporte de 2 millones de barriles,
pasé de 120 millones de ddlares en 2006 a 158
MS en verano de 2008, es decir, una diferencia ab-
soluta de 38 millones de ddlares. Esta subida pue-
de ser considerada como bastante importante en

Si suponemos un peso de acero bruto de 35.000
toneladas para el buque considerado, el astille-
ro estara pagando por el suministro 17,5 millo-
nes de ddlares mas para el buque contratado en
2008 que lo que pago por ese suministro para el
contratado en 2006, (considerando esa diferen-
cia ya expuesta de 500 $/t). Practicamente, esto
supone la mitad del incremento del precio del
buque en estos dos afios y medio. Entiéndase
que esta aproximacion es burda pero al menos

el plazo considerado.

Tabla 1. Parametros clave en nuevas construcciones

orientativa.

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008*

Contratos (tpm x 10°) 45,4 52,8 117,2 103,9 79,1 141,6 243,8 110,3
Contratos (gt x 10°) 29,9 34,4 778 73,5 58 90,2 154,6 65,8
Contratos (cgt x 10°) 18,8 21 45,4 47 40 49,6 243,8 30,7
Inversién ($ x 109) 24,4 22,7 60 77,1 74 105,5 189,8 76,3
Inversién en ($ / tpm) 537,4 430 512 742 935,5 746 673 692
Inversién en ($ / gt) 816 659,9 7712 1.049 2.711,5 1.170 1.508 1.160
Inversién en ($ / cgt) 1.298 1.081 1.321,6 1.640,4 1.850 2127 1.886 2.485
Variacién precio tpm** -20 % 19 % 45 % 28 % -20,20 % -9,80 % 10,3 %
Variacion precio cgt** -17 % 22 % 24 % 14 % 15,00 % -11,30 % 31,7 %
Entregas (tpm x 109) 45,6 49,5 55 61,4 69,3 74,4 14,4 46,9
Contratos/Entregas (tpm) 0,99 1,06 2,13 1,7 1,14 1,9 2,7 2.3
Contratos/Entregas (cgt) 0,98 1 2,04 1,9 1,45 1,62 2,4 1,5
Cartera de pedidos (tpm x 10°) 112,4 115,6 177,3 220,2 229,8 304,3 352,7 576,5
Cartera de pedidos (cgt x 109) 47,7 47,7 70,9 93,4 106 1183 132,2 1934
Desguace (tpm x 109) 28,3 28,7 27,1 10,6 58 6,5 54 572
Edad media. (n° de buques) 27 28,6 29,8 29,6 29,2 30,6
Precio desguace $/tpr (indicativo) 325/400 400/480 300/380 370/475 570/630 700/750
Buques amarrados (mill tpm) 2,82 0,88 0,83 0,94 0,79

(*) Fin de julio 2008

(**) Precios promedio con relacién al afio precedente.

Fuente: LLP, Clarkson y elaboracién propia

Cifras en rojo suponen “récords”
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Tabla 2. Precios de Nuevas construcciones en MUS$

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 (ene) 2006 (dic) 2007 (dic) 2008 (jul)
Petroleros
VLCC (3004000 tpm) 72/76 68/69 72177 70/75 63/68 74/77 107/110 120/120 120/122 129/129 145/146 156/158
Suezmax (150.000 tpm)  44/48 42/45 46/53 46/49 43/45 51/52 68/71 69/71 70/73 80/81 90/90 97/98
Aframax (110.000 tpm) 34/38 33/37 38/42 36/40 34/37 40/42 58/59 58/59 59/61 65/66 72/73 78/79
Panamax (70.000 tpm) 30/31 28/31 33/36 32/36 31/32 35/38 47/48 49/50 49/50 56/59 62/63 64/67
Handy (47.000 tpm) 26/29 25/26 28/30 26/30 26/27 31/32 40/40 43/43 43/44 47147 52/53 52/53
Graneleros
Capesize (‘I 70.000 tpm) 33/39 33/35 36/41 36/39 35/37 47/48 63/64 59/59 59/59 68/68 97/97 96/97
Panamax (75.000 tpm) 20/24 20/22 22/24 20/23 20/22 26/27 36/36 35/36 35/35 40/40 54/55 55/55
Handymax (51.000 tpm)  18/21 18/20 20/21 18/20 18/19 23/24 30/30 30/31 30/31 36/37 47/48 47/48
Handy (30.000 tpm) 14/17 14/16 15/17 14/16 14/15 18/22 23/27 25/28 25/28 28/31 35/39 39/40
Portacontenedores
1000 TEU 18/19 17/18 17/18 15/18 15/16 18/19 22/22 23/ 23 23/ 23 22/23 27/28 27/28
3500 TEU 40/42 36/37 39/42 36/41 33/34 40/43 52/52 52/53 52/53 56/57 64/65 65/66
6200 TEU — — 67/73 70/72 60/64 71/73 91/92 91/94 94/98 101/102 105/106 106/108
8000 TEU — — — — — — — — — — 160/160  130/135
Gaseros
LNG (138.000 m?) 190 165 173 165 150 153/155 180/185 205/205 205/210 220/220 220/220 220/225
LPG (78.000 m3) 58 56 60 60 58 63 81/83 89/90 90/90 92/93 93/93 93/94
Ro-Ro
1.200-1.300 — — — 19/19 18/19 22/22 33/33 33/33 33/34 38/39 47/48 52/53
2.300-2.700 — —_— — 31/31 31/31 33/33 46/46 48/50 48/49 55/56 68/69 72/75

Datos a final de julio 2008
22 mano = promedio

Tabla 3. Precios de segunda mano MUS$

2001 2002 2003 2004 2005 2006 (ene) 2006 (dic) 2007 (dic) 2008 (jul)
Petroleros
VLCC (5 afios) 67 58 60,5 90 116 116 115 134/139 140
Suezmax (5 afios) 43 39 44 70 69 73 80 91/93 97
Aframax (5 afios) 36 30 35,5 40 61 61 65 61/67 77
Panamax (5 afos) 28 22 18,6 35 35 35 45 55/60 57,5
Handy 36 41 41 48 49/50 52
Graneleros
Capesize (5 afios) 16 18 42 63 69 68 73 150/155 160
Panamax (5 afios) 15 16 24 38 34 29 42 87/90 90
Handymax (5 afos) 14 14 23 29 28 28 37 71/80 71
Handy (5 afios) 8 8 15 24 26 28 29 34/39 58
Portacontenedores
1000 TEU 32 32 32 33 33
3500 TEU 31 30 46 60 60
6200 TEU — — — —
8000 TEU — — — —
Gaseros
LNG (138.000 - 150.000 mc)
LPG (78.000 m?) 88

Datos a final de julio 2008
Fuente: Clarkson, LSE, elab. Propia.
22 mano = promedio

Si afadimos los aumentos de costes derivados
de otros suministros, de la mano de obra y de
la financiacion, parece claro que el margen del
astillero, cualquiera que éste fuera, resultara
erosionado, y en algunos casos podria resultar
negativo.

Es por esta situacion que los astilleros quisieran
poder reflejar en los precios de sus buques la es-

10 ss4

calada de los precios correspondientes a deter-
minados suministros principales que puedan aca-
ecer durante la vida del contrato. Otra cosa serd
que los clientes puedan aceptarlo, y atin mas, que
todos los principales constructores del mundo lle-
guen a un consenso aceptable para llevarlo a cabo.
De otra manera, y en momentos dificiles, el asun-
to podria derivar en una batalla comercial poco
leal entre unos y otros.

En cualquier caso, la ralentizacién del crecimien-
to de las carteras de pedidos globales puede ha-
ber empezado a encender algunas luces rojas en
la industria de la construccién naval. El asunto es
lo que vaya a pasar en 2012 y afios posteriores.

El hecho es que en el dltimo lustro, la contrata-

cién mundial se ha mas que cuadruplicado, y eso
no habia sucedido nunca en la construccién na-
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Figura 3. Cartera de pedidos. En cgt x 10°

Contratacion ~ Entregas Co:;:a:iag;lsn/ s:;itj;: :'.1)2 2007 2008*
Corea del Sur 14 8 1.7 42,9 64,4 71,1
Japén 1.8 52 0,3 23,7 30,3 28,4
RP China 11,1 38 29 26,6 52,4 61,7
Europa* 1,8 3 0,6 17,4 19,3 18,6
Mundo** 30,7 20,8 1.4 118,3 178,2 193,4

Carteras 06 y 07, a final de afio. Cartera 08, fin de julio
(*)Toda Europa

(**) Total que incluye a los anteriores

Fuente: Clarkson RS

Precios de Buques de Segunda Mano
Petroleros
130
110 -
» 90
3
s 70
50
30
10 + T T T T T T !
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
(dic)  (dic) (jul)
i+VLCC (5 afos) —8—Sueamax (5 ahos) Aframa (5 afos) —8—Panamax (5 afos) +H3"0)fl
Figura 2a

val mercante, y que en medio de este crecimien-
to desaforado, algunos astilleros empiezan a no
cumplir con fechas de entrega y por consiguien-
te, a tener problemas con las garantias de buen
finy con su financiacién en general, ademas de el
endurecimiento de las cldusulas de penalizacion
por retraso en la entrega.

Esto esta sucediendo a algunos constructores chi-
nos, en los que ademas, los fallos de calidad han
agudizado las consecuencias mencionadas antes.

Dada la tradicional falta de elasticidad de respuesta
a la volatilidad del mercado naviero por parte de
los constructores navales, serd en el afio 2010
cuando se pueda empezar a notar la falta de tra-
bajo en los astilleros, al menos en sus cabeceras
de trabajo correspondientes a las fases de elabo-
racién y prefabricacion.

Parece evidente que una dedicacién principal de
los astilleros en estos momentos debe ser no des-
cansar en sus abultadas carteras de pedidos y es-
tudiar cudl serd su estrategia, incluso en el caso en
el que la caida de la demanda mantenga a ésta en
un razonable crecimiento anual, pero bastante por
debajo de la “hirviente” ténica de estos Ultimos
anos.

Es la tipica diferencia entre aquellos que cuando
se aproxima una complicacién ven un problema

12 ss6

de dificil solucién y confian en soluciones exte-
riores, y los que asumen que su papel es conver-
tir esa complicacién en una oportunidad.

Aunque esto es deseable, no siempre es posible,
muchas veces por circunstancias que son exte-
riores a los propios constructores y que tienen que
ver con comportamientos de ambito nacional que
afectan al conjunto de la industria y su competi-
tividad.

Figura 4. Clasificacion por cartera de pedidos
en cgt x 106

1 Corea del Sur 71,1
2 R P China 61,7
3 Japén 28,4
4 Alemania 34
5 Italia 2,2
6 Turquia 2,2
7 Taiwan 1,7
8 Noruega 1.4
9 Brasil 1,2
10 Holanda 1,1
11 Espafia 1
12 Croacia 1
13 Polonia 1
14 EEUU 0,8
15 Finlandia 08
16 Francia 0,7
17 Dinamarca 0,6
18 Ucrania 0,2
++ Resto 9,8

(*) de ellos, 9,1 otros de Asia

Datos, fin julio 2008

Fuente: Clarkson RS

Tendencia ultimo mes: Sube, Baja, Permanece

En cualquier caso, los esfuerzos en la innovacién
relativa a ahorro de combustibles, reduccién de la
contaminacion, trabajar en ofrecer disefios ima-
ginativos y con mds valor para el armador, pen-
sados desde el papel del buque en la cadena del
transporte, la explotacién de recursos marinos, o
del turismo, parecen las armas mas importantes
con las que dotarse para lo que se avecina.

Parece que la industria estd ahora atravesando un
momento crucial para su futuro. La falta de fechas
de entrega para nuevos contratos con plazos ra-
zonables escasean todavia tanto, que los precios
de los buques de nueva construccidn siguen su-
biendo aunque la contratacién haya bajado, y el
termdmetro de la cotizacién en el mercado de los
buques de segunda mano, que contindia alto, alar-
ga ese momento crucial hasta transformarlo en
un periodo que profetiza el afio 2012 como el afio
clave.

160

Precios de Buques de Segunda Mano
Graneleros
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Parece también que el final de 2008 y primera mi-
tad de 2009 pueden adelantar la ténica y ten-
dencias del sector en el préximo futuro.

Algunos analistas piensan que tras afos de fiebre
contratadora, muchos dan por materializados en
sus bases de datos, contratos que estan en perio-
do de negociacién pero aln no estan firmados o
no han entrado en vigor. Esta apreciacion, si cier-
ta, podria “desinflar” ligeramente las cifras que to-
dos estamos manejando en la actualidad. Esto
puede suceder més pronto cuanto mas tempra-
no se produzca un cambio o desaceleracién de
la tendencia de estos dltimos afios.

La evolucidn de la situacién y el posicionamiento
respecto de ella es de singular importancia para
los astilleros europeos, algunos de los cuales si-
guen envueltos en problemas derivados de rees-
tructuraciones no terminadas, o de ventas a inte-
reses extranjeros.

En el primer caso se encuentra Polonia, cuyo
Gobierno negocia con la Comisién Europea el que
esta retrase su resolucion de declarar ilegales las
ayudas de estado recibidas por los astillero, y que
ascienden, segtin la CE, a mas de mil millones de
euros.

Por el momento, el astillero de Gdansk esta con-
trolado por la compafiia ucraniana Donbass, mien-
tras una empresa constructora polaca aliada con

el grupo noruego Ulstein se interesa por Szczecin,
que junto con el astillero de Gdynia, son de pro-
piedad estatal.

Polonia posee una cartera de pedidos de un mi-
llén de cgt, nivel de 2001, inferior al conseguido
en afios anteriores.

El caso de Francia responde al primer desembar-
co importante de un constructor asiatico, en este
caso la coreana STX, en la construccién naval eu-
ropea, especificamente en el mayor grupo de cons-
truccién naval de Europa, Aker Yards, duefio de
Chantiers de L Atlantique especialista en la cons-
truccién de buques de crucero junto con los tres
astilleros finlandeses, también de Aker.

Estos astilleros se reparten el segmento de la cons-
truccién de buques de crucero en el mundo, con
Fincantieri, compafiia italiana controlada por el
Estado, y Meyerwerft, empresa privada alemana
con astillero en Papemburg.

Recientemente, STX ha aumentado su partici-
pacién en Aker Yards, alcanzando el 88%, y ha nom-
brado un director ejecutivo coreano para el gru-
po, que pasara a llamarse STX Europa.

El Gobierno francés ha declarado su interés por
poseer un 9% en la rama francesa de la nueva
compafifa, asi como que considera estratégico al
sector.

ha declarado, seglin informa Lloyd's List, que STX
ha asegurado que la experiencia y conocimientos
del astillero francés seran preservados en Francia,
y no transferidos.

Serd interesante ver como se desarrollan los
acontecimientos en el medio y largo plazo, en
una operacién que no ha tenido parangén has-
ta la fecha.

Transporte maritimo

La demanda de petrdleo crudo ha caido y de mo-
mento las esperanzas de volver a un mantenido
crecimiento de la misma parecen evaporarse, pese
al descenso de los precios del petréleo desde casi
los 150 délares el barril a 130 en agosto, y con co-
tizacion de futuros (tres meses) alrededor de 100
$/ barril.

En este escenario y aunque la demanda bruta ha
descendido, el mercado de fletes se ha manteni-
do razonablemente bien, especialmente el co-
rrespondiente a los VLCC, ya que si ha aumenta-
do la longitud de los viajes, y por tanto los dias de
ocupacién de los buques. Se ha mantenido asi la
buena ténica de los time-charter a uno y méas arios
que se inici¢ al final del afio pasado 2007.

El mercado spot ha estado también registrando
subidas que aunque no llegan a los niveles méxi-
mos ocasionalmente registrados durante lo que
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Marine

CUMPLIENDO CADA RETO

Los motores diesel Cummins tienen el mas bajo consumo de combustible y el menor costo de operacion por caballo
producido, lo cual hace que muchos de los propietarios de equipos marinos lo tengan como su opcion preferida.
Con motores que van desde 76 hasta 2500 HP, Cummins Marine equipa barco pesqueros, remolcadores, yates, barcos
contra incendios y de pasajeros en todo el mundo.
La linea de motores Cummins para el sector marino cumple las normas de emisiones IMO, de la Agencia de Proteccion
Ambiental (EPA), las regulaciones para embarcaciones de las Sociedades de Clasificacion: ABS, BUREAU VERITAS,
DNV, Lloyd's, GL y RINA entre otras.
Cummins Marine dota a su red de servicio con técnicos cualificcados, asegurando a sus clientes que seran atendidos en
todos los aspectos, desde la localizacion de fallos hasta su completa reparacion en cualquier parte del mundo.

CUMMINS SPAIN, S.L.
Av. Sistema Solar, 27 - Naves 1 y 2 Polig. Ind. San Fernando
28830 San Fernando de Henares (Madrid)
Tel.: +34 916 787 600 - Fax: +34 916 760 398
Movil: +34 629 351 347
mariano.lopez@cummins.com - www.marine.cummins.com



Figura 5. Comparacion flota existente-cartera
de pedidos por tipos de buques

Mill tpm, salvo indicacién distinta

Petroleros y productos, (incl. quimicos)

Flota 392,5
Cartera 178,5
Graneleros

Flota 407,6
Cartera 275
LNG. (mill. de m3)

Flota 36,8
Cartera 18
LPG. (mill. de m3)

Flota 16,7
Cartera 51
Portacontenedores. (mill de teu)

Flota 13,5
Cartera 6,6
Carga general (> 5.000 tpm)

Flota 51,5
Cartera 12,3
Frigorificos (mill de pies?)

Flota 323
Cartera 12
Multipropésitos > 5000 tpm

Flota 20,89
Cartera 6,53
Multipropésitos > 5000tpm

Flota 3,62
Cartera 0,51
Ro Ro

Flota 10,9
Cartera 1,33
Ferries (m GT)

Flota 13,26
Cartera 0,94
Car carriers > 5000 tpm

Flota 10,4
Cartera 3,38
Off-shore, mill GT

Flota 5,36
Cartera 1,39
Supply, m GT

Flota 4,6
Cartera 1,9
Cruceros, mil camas

Flota 363
Cartera 96

Datos en TPM salvo indicacién distinta
Fuente Clarkson RS, LSE
Fin de julio 2008

va de afio, han superado algo el WS 110 en trafi-
cos desde el Golfo Pérsico al Extremo Oriente, y
desde el caribe a China.

El transporte de productos limpios también ha ve-
nido manteniendo un buen nivel durante casi todo
el verano.

Sin embargo, comienzan a aparecer sefiales de que
la desaceleracién econémica estd mas extendida
de lo que en principio se esperaba; hay paises en
Occidente que amenazan ya con sintomas de re-
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Figura 5. Fuente Drewry, Clarkson, Citygroup y elaboracién propia

cesion para finales de este afio o principios de
2009, y ademés la OPEP planeaba incrementar su
produccién a finales del verano, para tedricamente
hacer frente a la tradicional aumento de la de-
manda que se produce cara al invierno. No pare-
ce que este afio las cosas vayan a rodar como ha-
bitualmente se espera.

Aunque se ha llegado a julio con un buen ritmo
de desguaces de petroleros, especialmente de
VLCC, (un millén de tpm hasta fin de julio), en
lo que queda de afio y el afio que viene se en-
tregaran no menos de 25 millones de tpm sélo
en el segmento mencionado de petroleros, lo
que supondra el 25% de la capacidad de la flo-
ta suponiendo que el ritmo de desguaces se
mantuviera.

En estas condiciones resulta arriesgado aventurar
algo sobre la evolucion de la situacién cara a 2009,

pero no parece que espere un futuro a corto ple-
z0 demasiado brillante.

En el mercado de los graneleros, las condiciones
han empezado a dar algtin signo de debilidad, ha-
biéndose reducido més los niveles de fletes para
los buques més grandes, tipo Capesize que para
los demas. Sin embargo, tanto los precios de los
contratos de nuevas construcciones como los de
los buques de segunda mano se mantienen altos.

Una de las causas del descenso de los niveles de
fletes este verano en el segmento de los buques
Capesize parece deberse a las masivas importa-
ciones de mineral de hierro y carbén hechas des-
de China en primavera, tratando de adelantarse a
la subida de los precios en origen. Esto puede ha-
ber reducido la demanda durante los meses de ve-
rano, esperandose una recuperacion para el Ulti-
mo trimestre del afio en curso.

Relacion: Precio 2* mano 5 afos / Precio nn.cc.
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Seguin algunos analistas, el efecto de la crisis eco-
némica generalizada, sobre los paises en desarro-
llo y muy especialmente aquellos del Extremo
Oriente, serd mas débil que el que se produjo a
principios del siglo, por lo que cabria pensar que
los mercados maritimos relacionados con ellos
aguantaran razonablemente los vaivenes de la de-
saceleracion.

En lo que respecta al grano, las exportaciones des-
de EE.UU. han permanecido muy altas, con lo que
los tréficos no se han resentido.

Desde el dngulo del transporte de otros produc-
tos energéticos, quiza haya que destacar el es-
tancamiento de la demanda de buques de gas na-
tural licuado, LNG, debido fundamentalmente a
dos razones de tipo estructural: por un lado, el re-
traso en la terminacién de proyectos ya en mar-
cha desde hace tiempo relativos a las plantas de
licuefaccién y de regasificacion en los puertos ter-
minales de carga y descarga, complicados ademas
con las subidas de los costes de todo tipo, espe-
cialmente en el lado europeo; y por otro, por el de-
sequilibrio entre las capacidades de regasificacién
y licuefaccién en el conjunto de las terminales de
este trafico. Seglin algunos analistas, (Platts, men-

Evolucion de los precios en dolares v euros en algunos tipos de bugues
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cionado por LSE), la capacidad de regasificacion
en el mundo al final de este afio alcanzaré los
448,000 millones de metros ctibicos anuales, mien-
tras que la de licuefaccion serd sélo de 245.000
millones. Seglin las mismas fuentes, el desequili-
brio se agudizard en los afios posteriores con los
planes de EE.UU. de regasificar 500.000 millones
de metros cibicos al afio, y de Europa, con 200.000
millones.

Dado que en la actualidad Japén es el mayor im-
portador de gas natural licuado, se prevé que en
el futuro, el tréfico de estos buques serd mas in-
tenso en el Pacifico, lo que abogard para futuros
proyectos probablemente en el predominio de los
buques tipo Q-flex, (215.000 m3), y Q-max,
(270.000 m3) sobre los hasta ahora estandar de
170.000 m?) De los Q-max, el primero se ha en-
tregado en julio pasado.

Con relacién a los portacontenedores, la situacién
ha sido de descenso en los niveles de fletes, aun-
que muchos opinan que ya se ha tocado fondo.

El comienzo de la entrada en servicio de un gran
ntmero de buques procedentes de las entregas
masivas, especialmente de buques tipo stiper-pa-

namax, que ya se empiezan a producir, los altos
precios de los combustibles, especialmente dafii-
nos para buques rapidos, y la situacién econd-
mica general han desacelerado el crecimiento del
tréfico, efecto més sefialado conforme ha ido avan-
zando el afio.

Segun informa Lloyd's List, se han llegado a regis-
trar fletes tan bajos como 380 $/teu en traficos
desde el sur de China hacia Europa, mientras la
media s esta colocando en alrededor de 450 $/teu
en estos traficos. Para apreciar la magnitud de la
caida, basta recordar que el afio pasado el nivel se
situaba en los 1200 $/teu.

El problema principal reside ahora en que los al-
tos precios del combustible, que ronda los 750 $/t,
pueden llegar a absorber tal cantidad de coste que
los ingresos por teu no lleguen a cubrir la partida
del combustible. El efecto, en los grandes trafi-
cos como Asia —Europa, es mayor para los buques
mas pequerios, por debajo de 5.000 teus de ca-
pacidad.

Los grandes portacontenedores tienen en cambio
la dificultad de la escasez de puertos en los que
por su tamafio puedan descargar, casi todos ellos
situados en Europa, y la posible ventaja del im-
pacto del precio de los combustibles se ve con-
trarrestada por que dicho precio afecta més a los
buques tipo feeder, necesarios para la re-distribu-
cion de la carga.

Por otra parte, el reducir la velocidad para ahorrar
consumo de combustible disminuye la disponibi-
lidad del buque y por tanto el nimero de viajes
anuales. El futuro inmediato no parece que vaya
a cambiar mucho las cosas.

"’“‘_—1
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marina mercante

La flota mundial a 1 de enero de 2008

Extracto del Informe de ANAVE: Marina Mercante y Transporte Maritimo 2007-2008

Flota mundial

En 2007 la flota mercante de transporte mundial ha vuelto a experimen-
tar un importante crecimiento del 7,2 %, en términos de GT, y del 6,9 %
en tpm, aumentos muy similares a los del afio 2006.A 1 de enero de 2008
estaba integrada por 51.538 buques, con 737,3 millones de GT y 1.084,3
millones de tpm. Con unos incrementos de 49,3 millones de GTy 69,7 mi-
llones de tpm respecto al afio precedente.

El anélisis de los principales pabellones, Panama continua en primer lugar
desde hace unos 16 afios con un total de 165,4 millones de GT y un au-
mento este afio en su tonelaje de un 8,3 %; con fecha 1 de enero de 2008,
estaba registrado en Panama el 22,4 % del tonelaje total mundial. En se-

Flota mundial por tipo de buque (% GT)

me?;:zwmes Otros mq;csnhes Fr?:"" o
Carga General 5%
8% Petroleros

Graneleros 4
28% | 4%
Combinados
0%

gundo lugar se encuentra Liberia, con 75,3 millones de GT (10,2 % de la flo-
ta mundial) y un importante crecimiento del 12,1 % este afio. Bahamas
con 41,3 millones de GT (5,9 % de la flota mundial, crecimiento 6,4 %) ocu-
pa el tercer lugar como en los afios anteriores.

A comienzos de 2008, estaba registrado en la UE-27 el 22,6 % de la flota
mercante mundial. La mayor de las flotas comunitarias sigue siendo la grie-
ga, que con unos 35,6 millones de GT (11,3 % de crecimiento) lo que la
sittia en el quinto lugar del ranking mundial, con lo cual gana un puesto res-
pecto al afio anterior. Después del ligero descenso del 1,2 % en tonelaje,
que la flota alemana experimenté en 2006, en 2007 se ha producido un
crecimiento del 14,0 % lo que la sittia en el puesto 13 del ranking mundial,
lo que significa que ha subido dos posiciones. Otras flotas europeas tam-
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Evolucién de la Flota mercante
controlada por empresas Navieras espanolas

4.500
4.000
3.500
3.000
2.500
2.000 |
1.500
1.000
500
o+

bién han obtenido crecimientos considerables: Malta (+171,4 %), Reino Unido
(6 %), Dinamarca un (5,8 %). Hay que destacar el descenso de la flota por-
tuguesa (-11,8 %) y la belga (-5,6 %). El pabellon espafiol ha aumentado
su tonelaje en un 2,1 %y, seglin las Statistical Tables del Lloyd's Register,
ocupa el puesto 38 en el ranking mundial, descendiendo un puesto respecto
al afio anterior.

Atendiendo al pais de nacionalidad del armador, los armadores griegos con-
tintian encabezando la lista con el 16,4 % de la capacidad de transporte mun-
dial, con un aumento de un 3,2 % de su tonelaje (en tpm) en el dltimo ario.

Los japoneses ocupan el segundo lugar en el ranking mundial de flota con-

trolada, con el 15,0 %, seguidos de los alemanes con un 8,8 % de la flota mun-
dial controlada y un crecimiento este afio de 10,8 %. China ocupa el tercer

Flota mundial por tipo de buque (% N° de Buques)
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puesto con el 7,8 % del tonelaje mundial. Noruega contintia en el quinto
lugar con un 4,2 % pese a una disminucién de su flota del 5,9 %. El conjun-
to de los Estados miembros de la UE-27+Noruega controlan el 40,5 % de
la flota mundial mientras que los armadores esparioles bajan dos puestos, si-
tuéndose en el nimero 31, con 5,0 millones de tpm controladas.

Por tipos de buques, el segmento que més crecié (GT) fue el de buques qui-
miqueros (+15,2 %) y portacontenedores (+12,8 %), seguidos por los
buques gaseros (+12,0 %). La flota de graneleros crecié un 6,7 %, la de pe-
troleros un 4,5 % y la de carga general, mantiene la tendencia al alza con
un 3,7 %. Solamente disminuyd, por undécimo afio consecutivo, la flota de
buques OBO (-23,1 %), aunque muchos de estos buques siguen en el mer-
cado, al haber sido formalmente reclasificados como graneleros.
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A comienzos de 2008, los buques petroleros y graneleros sumaban el 55,0 %
delas GTy el 67,7 % de las tpm de la flota mundial y los buques de carga
general (tanto convencional como containerizada), el 25,7 % de las GT y el
21,6 % de las tpm.

Las bajas por desguaces sumaron 3,9 millones de tpm, un 45,9 % menos
que el pasado afio y sélo el 0,4 % de la flota mundial. El tonelaje de pe-
troleros desguazados disminuyd 2,6 millones de tpm (3,7 % menos que
el afio anterior) y el de graneleros no superd los 0,4 millones de tpm, de-
bido al excepcional afio de los fletes de carga seca. El mantenimiento a un
nivel favorable de los fletes durante el 2007, ha sido determinante a la hora
de desanimar a los armadores a desguazar sus buques viejos.

La edad media de la flota mercante mundial se ha mantenido en 20,5 arios
significativamente superior a los Ultimos siete afios, que se encontraba en
19,1. Los buques de carga general es el segmento de flota con una edad
media mds avanzada con 26 afios y seguidos de los buques de pasaje y
los ferries de productos con 23 afios. En la estadistica favorable destaca la
edad media de los portacontenedores de 10 afios.A continuacion estan los
gaseros y petroleros de crudo (11 afios) y quimiqueros (13).
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Las entregas de buques, por cuarto afio consecutivo volvieron a batir su re-
cord histérico mundial. En total se entregaron 78,3 millones de tpm con un
crecimiento de un 6,6 %, de los que 25,2 millones correspondieron a gra-
neleros (ligero descenso de 1,6 %), 29,5 millones a petroleros (aumento de
18,5 %), mientras que el resto de buques experimenté un aumento en las
entregas (+2,7 %) con un total de 24,1 millones de tpm.

La cartera de pedidos a 1 de enero de 2008 alcanzé un nuevo maximo his-
tdrico, con 523,7 millones de tpm (un crecimiento del 44,3 %), lo que su-
pone un 50,1 % de la flota mundial, superando asf, en casi 200 millones de
tpm, el maximo anterior de 2006. El 38,8 % de las tpm en cartera corres-
pondian a graneleros, el 26,8 % a petroleros, un 16,0 % a buques porta-
contenedores y un 3,1 % a buques gaseros.

En este panorama excepcionalmente favorable para la construccién naval
mundial los astilleros de la UE (27) consiguieron en 2007 el 5,8 % de los
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encargos en CGT y su cartera de pedidos, a 1 de enero era el 8,7 % del to-
tal. Por otro lado, China Corea del Sury Japén, acaparan el 84,5 % de los
nuevos encargos (CGT) y el 81,3 % de la cartera de pedidos.

En astilleros espafioles se sélo contrataron en 2007 un total de 7 buques
mercantes de transporte, con 112.411 GT y 121.847 CGT (frente a las
209.689 GTy 217.016 CGT de 2006). Un 82 % de las GT contratadas fue-
ron para navieras espafiolas, que en total contrataron 5 buques en astille-
ros nacionales: 1 Ro-Ro de 29.743 GT; 3 ferries con 54.246 GT y 1 grane-
lero de 8.228 GT.A comienzos de 2008, la cartera de pedidos de los astilleros
espafoles estaba compuesta por 45 buques, con un total de 479.024 GT,
de las cuales el 51,1 % estd destinado a armadores nacionales.

Flota espariola

A 1 de enero de 2008, la flota mercante de transporte de pabelldn espa-
fiol estaba integrada por 176 buques con 2.433.944 GT y 2.324.876 tpm.
Estos datos indican que en 2007, el ndimero de buques disminuyé en 5 uni-
dades, aunque se produjo un aumento del 2,1 % en el tonelaje (tanto en
GT como en tpm). De estos buques de pabelldn espariol, 11 unidades y
72.012 GT estén controlados por navieras extranjeras.

En 2007, se incorporaron al pabellén espariol nuevas construcciones, que-
dando del siguiente modo: 15 buques de carga general (cuatro mas que en
2006), con 51.876 GT; los gaseros, con 11 buques y 758.037 GT. La flota de
petroleros dispone de 17 unidades y 500.139 GT (+1 %). La flota de bu-
ques frigorificos se ha mantenido constante, con 7 unidades y 22.625 GT.

Los buques de pasaje (56 unidades) y los Ro-Ro (26 unidades) se han re-
ducido (-7.4 % y -7,3 %, respectivamente) y disponen actualmente de
401.989 y 332.118 GT; mientras que los buques de apoyo logistico, ce-
menteros, transporte de productos quimicos y asfalteros, sumaban 23 uni-
dadesy 121.488 GT (-8,5 %). La flota de portacontenedores se ha reduci-
do en 3 unidades, con lo que cuenta con 21 buques y 245.672 GT.

Al 1 de enero de 2008, la edad media de la flota de pabellén espariol era de
13,3 arios, frente a 14,2 del afio pasado y frente a una edad media de la flota
mercante mundial de 20,5 afios. En los dltimos 10 afios, la edad de la flota
espariola ha disminuido en un 25,2 %, mientras que la edad de la mundial ha
aumentado un 13,9 %. Por tipos de buques, las flotas mas antiguas siguen sien-
do las de cementeros (20,1 afios frente a los 31,9 afios de 2006) y frigorificos
(20,1afi0s), alumineros (18,0 afios), portacontenedores (17,4) y cableros (14,0).
Por debajo de esta media se encuentran los petroleros (4,7), los gaseros (5,9),
quimiqueros (6,0) y los asfalteros (3,0) que son los buques mas jévenes.

A 1 de enero de 2008, las empresas navieras espafolas controlaban, bajo
cualquier pabelldn, un total de 289 buques mercantes de transporte, con
4.302.332 GT y 5.012.503 tpm. Tras el notable aumento del afio anterior,
se ha producido una disminucién de 7 unidades, 2,7 % en términos de GT
y 6,6 % de las tpm. El tonelaje medio de la flota se redujo ligeramente de
14.944 GT a 14.887, es decir,un 0,7 %.

Evolucién de la flota mundial en nimero, tonelaje y edad
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La parte de la flota controlada que opera bajo pabelldn extranjero dismi-
nuyd en 3 unidades, un 8,6 %, totalizando 124 buques con 1,9 millones de
GT, mientras la inscrita en el Registro Especial de Canarias ha sufrido un li-
gero disminuy en 4 unidades, pero aumentd un 2,7 % en GT, con un to-
tal de 2,4 millones de GT.A comienzos de 2008, las empresas navieras es-
pafiolas controlaban el 57,1 % de sus buques y el 54,9 % de su GT bajo
pabellén nacional.

Por tipos de buques, en 2007 aumentd notablemente el tonelaje de bu-
ques de carga general (59,2 %) por la incorporacién de 11 nuevos buques.
La flota de gaseros creci6 en 2 buques y un 13,8 % y la de portacontene-
dores en una unidad (+12,9 %). La flota de buques de pasaje disminuyé en
3 unidades, pero su tonelaje volvié a aumentar en un 3,2. Los restantes seg-
mentos de flota registraron descensos en su tonelaje. El mds acusado fue
el de petroleros (-23,9 % y cinco unidades menos); Ro-Ro un 11,9 % (-7
unidades) y cargueros frigorificos (-10,6 % y 4 buques menos).

Las empresas navieras espafiolas siguen controlando en el extranjero el 100 %
de sus graneleros y el 72,0 % de los cargueros frigorificos (74,7 % de las GT),
el 72,4 % de los quimiqueros (74,1 % de las GT) y el 63,2 % de los buques

de carga general (72,1 % de las GT). Por el contrario, las unidades de por-
tacontenedores navegan bajo pabellén espariol son un 68,2 % en nlimero
82,7 % de las GT, el 78,6 % de los buques de pasaje (55,2 % de GT) y el
84,6 % en gaseros y Ro-Ro (83,9 % y 89,0 % de GT, respectivamente). Se tra-
ta de buques que operan fundamentalmente en traficos de linea regular de
cabotaje (portacontenedores), para los que se precisa pabellén comunitario, o
que estdn sujetos a contratos de larga duracién con empresas industriales
espariolas (gaseros). En el caso de los petroleros, el 57,1 % operan bajo pabe-
l6n espariol (61,1 % de las GT).

A 1 de enero de 2008, la flota mas antigua seguia siendo la de menos
de 3.000 GT, con 22,1 afios, mientras que los barcos de entre 3.000 y
10.000 GT tienen una media de 15,2 afios y la flota més joven es la de
mas de 10.000 GT con 13,0 afios.

En 2007 la flota controlada por navieras nacionales se redujo en 2 buques
de nueva construccién, manteniéndose casi constantes sus tpm (+0,6 %)
y con un ligero aumento de las GT del 2,1 %.Ademds se han incorporado
9 buques de los cuales 5 son de nueva construccion, y de los cuales, 4 es-
tan inscritos en el Registro Especial de Canarias.

Evolucidn de las principales flotas mundiales

Variacién GT (%)
1975 1980 1985 1990 1995 2000 2006 2007 2008 08/07 08/95

Panama 13.352 23.327 39.544 38.410 63.208  103.049  139.707 152.640  165.353 83 161,6
Liberia 65.638 80.167 57.979 54.231 57.172 54.932 58.357 67.152 75.271 12,1 31,7
Bahamas 179 78 3.864 13.464 22.628 28952 36.559 38.820 41.287 6,4 82,5
Singapur 3.853 7.520 6.398 7.815 11.720 21.500 30.400 31.535 34.966 10,9 198,3
Grecia 22.451 39.377 30.895 20.384 30.061 24.756 30.678 31.983 35.584 11,3 18,4
Hong Kong 411 1.709 6.842 6.533 7.673 7.944 29.787 32.663 35.788 9,6 366,4
Islas Marshall (2) 2.130 6.656 28,610 32.185 35.131 9.2 1.549,3
Malta 48 126 1.843 4.473 15.424 28.107 22.886 24.721 27.532 11,4 78,5
R.P.China 2.744 6.556 10.188 13.303 15.089 15.456 21.228 22.382 23.643 56 56,7
Reino Unido 32.231 26.105 13.942 7.778 5.867 8.305 19.600 20.933 22.197 6,0 2783
Chipre 3.217 2.079 8.179 18.304 23.224 23.344 18.925 18.901 18.797 -0,6 -159,1
Noruega 25.847 21.530 14.774 22.684 21.753 22.382 16.108 16.759 16.534 -1,3 -24,0
Japén 38.042 39.194 38.184 25.673 20.771 15.641 11.653 11.723 11.739 0,1 -43,5
Italia 9.931 9.698 8.587 7.482 6.371 7.750 11.324 11.283 12.672 12,3 98,9
R.F. Alemania 9.592 9.384 7.176 5324 5.484 6.329 11.296 11.163 12.722 14,0 132,0
EE.UU. 13.674 1777 17.907 19.571 12.152 10.276 8.863 8.968 8.964 0,0 -26,2
Corea del Sur 1.388 4.281 6.664 7.213 6.420 5.119 8.620 9.848 12.470 26,6 94,2
Dinamarca 4.354 5.211 4.767 4.900 5518 5.567 7.828 8.354 8.840 58 60,2
Otros Unién Europea
Holanda 5.418 5.430 3.650 3.069 3.841 5.175 6.305 6.371 6.512 2,2 69,5
Francia 10.389 11.557 7.885 3.525 4.069 3.067 5.210 5.741 5.899 2,8 45,0
Bélgica 1.249 1.697 2.251 1.769 68 8 3.885 4.143 3913 -5,6 5.654,4
Suecia 7.418 4.186 3.006 2.667 2.692 1.846 3.660 3.771 3.934 4,3 46,1
Espaiia 4.936 7.178 5214 3.143 933 1.547 2.320 2.383 2.434 2,1 160,9
Finlandia 1.956 2.472 1.916 1.000 1.319 1.566 1.378 1.328 1.475 11,1 11,8
Portugal 1.055 1.208 1.290 716 774 1.051 1.119 1.101 948 -13,9 22,5
Bulgaria - - 1.322 1360 1112 957 875 857 888 3,6 -20,1
Luxemburgo - - - 2 1.135 1.286 432 629 697 10,8 -38,6
Estonia - - - - 488 391 261 386 358 -7,3 -26,6
Lituania - - - - 385 335 370 366 344 -6,0 -10,6
Eslovaquia - - - - 6 15 210 232 232 0,0 3.766,7
Total UE (15) 116.099 131.276 96.567 65.162 69.413 69.920 107.625 110.336 117.995 6,9 70,0
Total UE (27) 117.191 129.468 105.457 89.677 112.509 122.840 145.880 156.163 166.559 6,7 48,0
Total mundial 325.622 399.918 399.241 398.642 451.057 515.394 642.667 687.981 737.296 7,2 63,5
UE15/Mundo (%) 37,5 34,2 27,5 22,9 24,9 23,9 23,4 22,6 22,6

En miles de trb hasta 1990. En miles de GT a partir de 1995

Datos a 317 de julio para cada afio

Datos a 1 de enero para 1995, 2000, 2006, 2007 y 2008

(1) Hasta 1990 inclusive, los datos corresponden a la URSS

(2) Hasta 1990 inclusive, estaba englobado en EE.UU.

Ademés de buques mercantes de transporte, excluye pesqueros, remolcadores y buques auxiliares

Fuente: Lloyd's Register - Statistical Tables
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Evolucion de la flota mercante mundial por tipos de buques

1980 1985 1990 1995 2000 2007 2008

N Buq TRB N Buq TRB  NBuq TRB  NBuq GT NBuq GT NBuq GT  NBuq GT
Petroleros 71 1750 6.7 138,4 66 1348 66 1446 71 154,1 72 1824 71 190,6
Gaseros 06 74 08 99 08 10,6 09 14,0 11 17,9 13 30,2 14 338
Combinados 04 26,2 04 23,7 03 19,7 0.2 15,2 0.2 96 0,1 33 0,1 2
Graneleros 43 833 50 110,3 48 1134 57 1297 6,1 149,4 71 2015 74 2151
B. Carga General 22,7 813 21,7 80,1 19,7 72,7 189 66,2 189 65,6 183 62,0 18,7 64,3
Portacontenedores 0,7 1.3 10 18,4 1.2 23,9 16 35,1 2,5 553 39 1107 43 1249
Otros mercantes (1) 6.2 15,4 7,6 18,4 68 23,5 8,6 46,2 10,1 63,5 12,4 97,8 12,7 1061
Total mercantes 42,0 3999 432 3992 40,2 3986 42,5 4510 46,0 5154 50,2 6880 51,5 7373
Otros no mercantes 317 16,3 332 17,0 38,0 24,9 38,0 25,0 40,8 28,2 44,7 339 46 37,6
TOTAL 73,7 416,22 76,4 416,22 782 4235 80,5 476,0 86,8 543,6 949 7219 97,5 7749

N° Bug: Miles de buques

trb: Millones de trb

GT: Millones de GT

Datos a 1 de enero de cada afio

Datos a 1 de julio para 1980, 1985 y 1990

(1) Incluye quimiqueros, otros buques tanque, ferries, Ro-Ro, buques transporte de vehiculos, etc.
Fuente: Lloyd's Register - Statistical Tables

Evolucion de la flota de buques mercantes de transporte de pabellén espariol

Tipos de buques 31/12/1981 31/12/1985 31/12/1990 31/12/1995 01/01/2000 15/05/2007 15/05/2008
N°B. trb (Miles) N°B. trb (Miles) N°B. trb (Miles) N°B.  GT(Miles)  N°B. GT (Miles) N°B.  GT (Miles) N°B.  GT (Miles)
Petrolerosy OBO 104  4.674 74 2668 57 1619 25 458 20 585 17 500 18 503
Graneleros 77  1.064 76 1.275 43 797 0 0 1 16 0 0 0 0
Carga General 263 741 182 540 92 176 20 31 12 31 15 52 16 55
Portacontenedores 58 145 61 167 43 114 23 90 23 157 21 246 21 249
Roll-on/Roll-off 40 70 51 94 48 81 37 209 39 310 26 332 26 332
Frigorificos 49 77 45 85 21 33 13 22 10 21 7 23 7 23
Gaseros 15 58 16 69 9 25 5 17 3 9 11 758 11 761
Pasaje y ferries 43 170 41 128 48 115 62 250 61 351 56 402 57 422
Otros 50 119 55 178 55 150 44 136 31 130 23 121 23 121
Total 699 7.118 601 5.204 416 3.110 229 1.213 200 1.611 176 2.434 179 2.466

Flota mercante de transporte controlada por navieras espafolas

Tipos de buques Registro especial Otros pabellones Total

N° B. GT (Miles) N° B. GT (Miles) N° B. GT (Miles)
Petroleros y OBOs 16 486.399 12 309.860 28 796.259
Graneleros 0 0 15 739.774 15 739.774
Carga General 14 51.425 24 133.127 38 184.552
Portacontenedores 15 204.905 7 42.922 22 247.827
Roll-on/Roll-off 26 332.118 5 41.174 31 373.292
Figorificos 7 22.625 18 66.636 25 89.261
Gaseros 11 758.037 2 30.758 13 788.795
Pasaje y ferries 55 401.148 15 326.052 70 727.200
Otros 21 105.277 26 250.095 47 355.372
Total 165 2.361.934 124 1.940.398 289 4.302.332

Datos al 1 de enero de 2008. Fuente Anave
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puertos

Resumen del trafico portuario espanol

tal de mercancias manipuladas en los 46 puertos de interés general,

gestionados por 28 Autoridades Portuarias coordinadas por el mis-
mo, fue de aproximadamente 482.921.564 toneladas seglin los datos del
cierre provisional, lo que ha supuesto un incremento del 4,5 % respecto a
2006. Estos resultados suponen un nuevo récord para el sistema portua-
rio espafiol, y reflejan la importancia del transporte maritimo para el co-
mercio espafiol, ya que el 85 % de las importaciones y el 50 % de las ex-
portaciones se realizan por mar.

S eglin datos del Organismo Publico Puertos del Estado, el trafico to-

Desde la perspectiva de las Autoridades Portuarias, tal como se puede ob-
servar en la Tabla 1, Bahia de Algeciras encabeza la relacién con 74,5 mi-
llones de toneladas de mercancias movidas, con un incremento del 4 % res-
pecto a 2006. Le siguen Valencia con 53,6 millones (+ 12,7 %), Barcelona
con 51,4 millones de toneladas (+ 7,8 %), Bilbao con 40 millones (+3,7 %)
y Tarragona con 36,1 millones (+ 14,6 %). El mayor incremento porcentual
lo ha experimentado la Autoridad Portuaria de la Bahia de Cadiz que con
7,2 millones de toneladas manipuladas crecié un 23,5 % respecto al afio
anterior, seguida por Tarragona y Valencia.

Por tipo de mercancia, la mercancia general, y en especial la que viaja en
contenedor, experimentd el mayor incremento (+ 10,7 %), seguida por los
graneles sélidos (+ 3 %) y los graneles liquidos (+ 1 %). La mercancia ge-
neral, con 200,6 millones de toneladas, se ha convertido en el trafico mas
cuantioso, representando el 42,9 % del total. Las principales Autoridades
Portuarias en este tipo de tréfico son la Bahia de Algeciras con 47,1 millo-
nes de toneladas (+ 8,6 %), Valencia con 40,4 millones (+ 12,8 %), Barcelona
con 35,2 millones (+ 10,8 %), Las Palmas con 18,2 millones (+ 5,8 %) y
Baleares con 9,9 millones de toneladas. Destacan los incrementos experi-

Tabla 1: Toneladas de mercancias movidas
en los puertos espaioles

Autoridades Portuarias 2006 2007 Var. (%)
A Corufia 13.807.025 14.347.338 391
Alicante 3.731.140 3.651.476 -2,14
Almerfa 6.694.178 6.887.174 2,88
Avilés 5.988.595 5.604.306 - 6,42
Bahfa de Algeciras 71.708.675 74.514.162 391
Bahfa de Cadiz 5.871.720 7.253.511 23,53
Baleares 14.544.787 14.639.804 0,65
Barcelona 47.657.520 51.397.672 7.85
Bilbao 38.590.828 40.014.326 3,69
Cartagena 25.659.562 24.040.702 -631
Castelldn 13.313.719 13.147.830 - 1,25
Ceuta 2.432.019 2.648.160 8,389
Ferrol-San Cibrao 10.227.845 11.060.390 8,14
Gijén 20.488.293 20.796.340 1,50
Huelva 21.587.284 21.888.783 1,40
Las Palmas 25.889.800 26.750.574 332
Malaga 6.198.238 6.345.141 2,37
Marin y Ria de Pontevedra 1.833.901 1.965.409 717
Melilla 841916 827.786 - 1,68
Motril 2.876.528 2.753.037 -429
Pasajes 5.504.562 5.077.554 -7,76
Santa Cruz de Tenerife 19.923.538 19.872.656 -0.26
Santander 5.928.425 6.261.488 5,62
Sevilla 5.339.784 4.717.799 - 11,65
Tarragona 31.515.518 36.139.837 14,67
Valencia 47.540.374 53.592.909 12,73
Vigo 5.263.253 5.526.135 4,99
Villagarcia 1.204.693 1.199.265 - 0,45
Totales 462.163.720 482.921.564 4,49

durante 2007
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mentados por Ferrol-San Cibrao (+ 49,5 %),A Corufia (+ 32,9 %), Gijon (+
25,8 %), Castelldn (+ 18,3 %), y Tarragona (+ 18 %).

El trafico de contenedores (medido en TEU) superd los 13,3 millones, con
un incremento del 10,6 % respecto a 2006. Una vez més, los puertos de
Bahia de Algeciras con 3,4 millones de TEU (+ 4,8 %), Valencia con 3 mi-
llones de TEU (+ 16,5 %), Barcelona (2,3 millones y + 11,9 %) y Las Palmas
(1,4 millones y + 10,8 %) han destacado notablemente, tanto dentro como
fuera de nuestras fronteras, ya que se encuentran entre los cien primeros
puertos del mundo en este tipo de trafico. En este apartado, destacan los
crecimientos experimentados por Mélaga (+ 16,7 %) con 542.405 TEU,
Castellon (+ 42,2 %) con 101.929, y Vigo (+ 7,5 %) con 244.065.

En el apartado de contenedores, cabe destacar la progresiva evolucién de
los contenedores en transito, que con 6,7 millones de TEU (+ 16 %) supo-
nen mas de la mitad de los contenedores movidos por los puertos, y vie-
nen a confirmar la excelente posicién que representan tanto la peninsula
ibérica como las Islas Canarias como plataformas de transbordo y conexién
entre continentes.

Los graneles, sin embargo, han experimentado ligeros cambios. Los liquidos
con 150,3 millones de toneladas crecieron un 1 %, liderados por Bilbao (22,6
millones de toneladas y + 1,7 %), Tarragona (20,6 millones y + 10,6 %)
Bahia de Algeciras (19,5 millones de toneladas), Cartagena (17,5 millones),
y Huelva (13,4 millones y + 0,5 %), siendo los que més crecieron Mélaga
(+ 64,6 % y 109.375 toneladas), Ferrol-San Cibrao (+ 57,7% y 1,5 millo-
nes), Valencia (+ 27,2 %y 5,5 millones), y Villagarcia (+ 24,5 % y 416.135
toneladas). En graneles sélidos, con un tréfico total de 116,9 millones de

2007
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toneladas (+ 3 %), destacaron Gijén (18,3 millones de toneladas), Tarragona
(+ 21,2 % y 13,6 millones), Ferrol-San Cibrao (8,7 millones), Huelva (+
2,8 %y 7,6 millones) y Valencia (+ 2,5 % y 7,3 millones).

El tréfico Ro-Ro experimentd un crecimiento del + 3,5 %, moviéndose 44,5
millones de toneladas. Destacaron los puertos de Barcelona (10,3 millones
y + 9,7 %), Valencia (4,7 millones y + 11,4 %), Bahia de Algeciras (+ 13,8 %
y 4,4 millones), y Bahia de Cadiz (1,3 millones).

El trafico de pasajeros, sumados los de linea regular y los de cruceros, se in-
crementd un 7,7 %, superandose los 26,3 millones de pasajeros. Del total
de pasajeros, un 81 % (21,3 millones, + 4,6 %) correspondié a los de line-
as regulares, destacando los puertos que conectan la peninsula con Ceuta
y Melilla, con las Islas, y los interinsulares. As, por la Bahia de Algeciras pa-
saron 5,2 millones de pasajeros, por los puertos dependientes de la Autoridad
Portuaria de Baleares 4,7 millones, por los puertos dependientes de la
Autoridad Portuaria de Santa Cruz de Tenerife con 4,4 millones, por Ceuta
2,5 millones, y Barcelona y Almeria més de 1 millén.

Un total de 4.976.612 cruceristas (véase Tabla 2) y 3.339 barcos de cruce-
ro, seglin los datos provisionales, recalaron en los puertos esparioles duran-
te 2007, cifras que representan un nuevo récord en este tipo de trafico, con
incrementos del 23,51 % y 9,4 % respecto a los datos de 2006. Los puer-
tos ubicados en el Mediterraneo (Alicante, Almeria, Baleares, Barcelona,
Cartagena, Ceuta, Melilla, Mélaga, Motril, Sevilla, Tarragona y Valencia), con
3,6 millones de pasajeros, captaron el 73,2 % del total de cruceristas que
se movieron por los puertos esparioles, seguidos por los puertos canarios (Las

Tabla 2: Cruceristas en puertos espafoles
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Palmas y S.C.Tenerife) que contabilizaron 908.281 pasajeros, el 18,25 % del
total nacional. Los restantes 424.649 cruceristas, el 8,5 % del total, se re-
partieron entre los puertos peninsulares del Atléntico y el Cantdbrico (Bilbao,
Santander, Gijon, Ferrol, A Corufia, Vigo, Vilagarcia, Huelva, y Bahia de Cadiz).

El Puerto de Barcelona, con 1,7 millones de pasajeros (+ 25,9 %) y 820 es-
calas (+ 16 %) se ha convertido en el principal puerto del sur de Europa y
referencia obligada para cerca de 1 millén de cruceristas que iniciaron o
acabaron su viaje en la Ciudad Condal. Las Islas Baleares (Palma de Mallorca,
Menoria, Ibiza y Formentera) contintian teniendo un fuerte atractivo como
lo demuestra el 1,2 millones de pasajeros (+ 18,6 %) y 708 escalas (+ 8,6 %)
que recalaron en sus puertos.
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Amtoridad portuaria

El crecimiento medio del tréfico de cruceristas en los puertos del Mediterrdneo

Autoridades Portuarias 2006 2007 Var. (%)
A Coruia 39,988 49,854 24,67 fue del 26,9 %, aunque algunos puertos de la zona como Malaga con 292.567
Alicante 51.527 72.063 39,85 pasajeros (+ 31,6 %) y Valencia 179.209 pasajeros (+ 103 %) han conse-
/B“':,er? Ao 293(7’; 35-423 Zéz guido abrirse un hueco en un mercado que los analistas auguran con un
B:h:’: dz C ég;cz'ras 171309 185.274 8:15 gran recorrido en los préximos afos.
Baleares 1.026.895 1.218.254 18,63
Barcelona 1.402.813 1.765.838 25,88 Por lo que respecta al resto de puertos del Atlantico y el Cantébrico, desta-
Bilbao 16.645 22972 38,01 ca el constante y progresivo incremento de la Bahia de Cadiz con 185.274
Cartagena 29.337 39.922 36,08
Castellon 0 70 _
Ceuta 1.840 11.400 519,57 Graneles Liquidos
Ferrol-San Cibrao 2.984 3.158 5,83
Gijén 1.391 1.681 20,85 i
Huelva 414 1.368 230,43
Las Palmas 336.099 386.985 15,14 0 000 000
Malaga 222.280 292.567 31,62
Melilla 960 1495 55,73
Motril 2.542 5.495 116,17 i
Santa Cruz de Tenerife 446355 521.296 16,79 i
Santander 6.031 4741 -2139 10005
Sevilla 14.472 16.361 13,05
Tarragona 1.273 4639 264,41 008 000
Valencia 88.170 179.209 103,25
Vigo 129.268 150.478 16,41 |
Villagarcia 6.803 4970 -26,94 wna  Biinde  Buchus  Dba  Cetyems Casclen  Helvn S '."" Tuvngons
Totales 4.029.275 4.976.612 23,51 PR ks
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pasajeros (+ 8 %), y la confirmacién de Vigo como principal puerto de re-
ferencia del norte peninsular con 150.478 pasajeros (+ 16,4 %).

Este incremento generalizado del trafico de pasajeros se ve respaldado por
el esfuerzo que estan realizando los puertos para adecuar y mejorar sus ins-
talaciones. Asf, durante la pasada legislatura, 2004-2007, se invirtieron cer-
ca de 60 millones de euros, y las previsiones para el periodo 2008-2011
contemplan 230,2 millones de euros en instalaciones de pasajeros, ademas
de otros 40 millones invertidos en obras y mejoras que afectan a las rela-
ciones Puerto-Ciudad y el medioambiente, y otros 88 millones previstos
para los préximos afios.

Finalmente, el nimero de buques mercantes que se movieron por los puer-
tos aumentd un aumento del 9,6 % hasta las 131.350 unidades, y el ar-
queo bruto superd los 1.603 millones de toneladas (+ 11,1 %).

Mercancia General

Tonelades

La inversion publica en los Puertos del Estado
ascendera a 1.723 millones de euros

El Sistema Portuario Espariol se encuentra en un proceso inversor que po-
drfa calificarse como histérico. Asi, el afio 2006, por primera vez se supe-
raron los mil millones de euros de inversién publica a cargo de las
Autoridades Portuarias, alcanzando concretamente los 1.114 millones de
euros, lo que supuso un 27 % mas que el cierre de 2005 donde se invir-
tieron 878 millones.

Los presupuestos del afio 2008 prevén una inversién consolidada para

todo el Sistema de 1.723 millones de euros, incluyendo la inversién ma-
terial, inmaterial y financiera, en dicho ejercicio, lo que supone un incre-

24 308

mento del 33 % respecto a los 1.293 millones de euros previstos para el
cierre de 2007, y un acumulado de practicamente 4.577 millones en el
periodo 2008-2011. Este planteamiento inversor permitira a nuestros
puertos dar un salto de calidad muy significativo en lo que a la oferta de
infraestructuras se refiere, dotandose de unas instalaciones modernas
capaces de satisfacer los requerimientos esperables por parte de la de-
manda, con unos niveles de eficacia y calidad muy elevados. Es mas, hay
que tener en cuenta que la inversion “real” en los puertos serd superior
a las cifras anteriores, tal vez que las mismas se refieren Ginicamente a
las inversiones que acometen las propias Autoridades Portuarias, a las
que se afadiran las que se ejecutan dentro del recinto portuario por em-
presas privadas. En el futuro esta previsto que la iniciativa privada se
involucre también en la financiacidn de la parte referente a infraes-
tructuras.
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En lo que se refiere a la inversién publica a cargo de las Autoridades Portuarias
ademds de lo ya comentado, dicha financiacién va asociada a las ayudas
europeas, en el periodo ya cerrado 2000-2006, los fondos financiaron un
21 % de nuestro total de inversién publica portuaria.

El objetivo fundamental del esfuerzo inversor del Sistema Portuario es el
de adecuar, en la medida de los posible, la oferta portuaria a la demanda
previsible. Estas tienen como referencia bésica los estudios de previsién
de trafico que se acometen regularmente. Los Planes de inversiones de las
Autoridades Portuarias son reflejo de los objetivos generales del Sistema
Portuario, y en este sentido su disefio y realizacién se orientan a la adapta-
cién de la oferta portuaria a la demanda de tréfico, a la mejora de la cali-
dad de los servicios, a potenciar su posicién, fomentar la intermodalidad,
desarrollo de la logfstica portuaria, compatibilizar de las inversiones por-
tuarias con el desarrollo medioambiental del entorno y propiciar la incor-
poracién de la iniciativa privada.

Inversi6n Portuaria por Comunidades Auténomas (€)

Presupuesto de inversion para 2008
Andalucia 313.379.000
Asturias 267.384.000
Islas Baleares 39.710.000
Islas Canarias 152.344.000
Santander 71.254.000
Cataluiia 277.147.000
Ceuta 4.114.000
Galicia 215.002.000
Melilla 9.947.000
Murcia 22.255.000
Pais Vasco 73.526.000
Comunidad Valenciana 256.736.000
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Resumen del trafico total en 2007

trafico interior, el avituallamiento y la pesca) ascendié a 20,8 millo-

nes de toneladas. Aunque no se alcanza el resultado del afio 2005, ré-
cord histérico de tréfico con un total de 21,8 millones de toneladas, si se
han superado los 20,5 m de toneladas registrados en el afio 2006, lo cual
supone un aumento de tréficos del 1,3 %. El Puerto de Gijén, ha crecido un
54,2 %, a lo largo de los dltimos 10 afios.

E  tréfico total del Puerto de Gijon durante el afio 2007 (incluyendo el

La estructura del tréfico total de mercancias continta siendo similar a la de
afios anteriores. De los 20,5 millones de toneladas de tréfico (sin incluir el
tréfico interior, el avituallamiento y la pesca), los graneles sélidos suponen
18,3 millones de toneladas (el 89,1 %), los graneles liquidos suponen 1,5
millones de toneladas (el 7,2 %) y la mercancia general 755.9 miles de
toneladas (el 3,7 %).

La distribucién de la mercancia en funcién de su carga o descarga en el puer-
to también contintia con una estructura similar a la de afios anteriores. La

TRAFICO TOTAL

Maes de Tonetadas

descarga de mercancias (descontando el trafico interior, el avituallamiento
y la pesca) ha supuesto 18,8 millones de toneladas, lo cual representa un
91,5 % del total de mercancias movidas; de las cuales 879,4 miles de to-
neladas (el 4,3 %) han sido de cabotaje. Las mercancias cargadas suponen
1,7 millones de toneladas, lo cual representa el 8,5 % del total de mer-
cancias movidas; de las cuales 1,1 millones de toneladas (el 63,4 %) han
sido de cabotaje.

Compeskcién del triflce por tipo de mercancias
Mercancia general
4%

Graneles fiquidos.
™
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del Puerto de Gijon

El nimero total de buques mercantes del puerto ascendié a 1.080, su-
perior al nimero de buques durante el afio 2006 que ascendié a 1.009.
El arqueo bruto ascendié a 14,2 millones de GT, un 1,3 % superior al del
afio 2006.

El total de trafico del afio 2007 ha superado al registrado en el 2006, exis-
tiendo una subida general en todos los tipos de tréficos: graneles sélidos,
graneles liquidos y mercancia general. De todos ellos la mercancia gene-
ral contenerizada es la que ha tenido el incremento mas destacado con un
78,9 %. Durante el afio el mayor movimiento de tréficos se ha registrado
en el segundo semestre.

Bugques enirados en el afo

8§ § 8 8 8 B

Graneles sélidos

El movimiento de graneles sélidos en el Puerto de Gijén asciende a 18,3
millones de toneladas, representando aproximadamente el 16 % del vo-
lumen de granel sélido movido en el conjunto del Sistema Portuario
Espafiol. EL Puerto de Gijon es lider de este tréfico y se encuentra apro-
ximadamente a 8 millones de toneladas de diferencia respecto a su in-
mediato anterior, el puerto de Tarragona. El tréfico de graneles sélidos estd
compuesto principalmente por carbén térmico y siderurgico con 10,6 mi-
llones de toneladas, mineral de hierro y dunita con 6,3 millones de tone-
ladas, cemento y clinker con 1,1 millones de toneladas y cereales con
131,3 miles de toneladas.

La principal terminal de graneles del puerto, la EBHI (European Bulk Handling
Installation), mantiene cifras de trafico muy similares a afios anteriores, re-
presentando con sus 15,7 millones de toneladas, un 85,8 % de los grane-
les sélidos movidos en el puerto.
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Estos graneles se distribuyen en 3,8 millones de toneladas de carbén side-
rurgico, 5,9 millones de toneladas de carbén térmico y 6,1 millones de to-
neladas de mineral de hierro.

El carbdn térmico ha sufrido un retroceso debido a que ha experimen-
tado un encarecimiento notable, al igual que su flete, por lo que el con-
sumo de energfa se ha orientado hacia el gas. Ademds, esta tendencia se

ve acrecentada por las restricciones ambientales de las centrales térmi-
cas. Esto ha venido a influenciar el tréfico de la terminal EBHI que ha per-
dido un 0,9 % de tréfico respecto al afio 2006, a pesar de que se han man-
tenido los traficos de su principal cliente Arcelor-Mittal. Respecto al trafico
de graneles sélidos también ha destacado en el afio 2007 la puesta en
marcha de una nueva terminal de cereales en el muelle Ingeniero Moliner.
También este afio, se ha inaugurado un nuevo tréfico de clinker que se
suma al ya importante trafico de cemento.

Durante este afio se ha incrementado el tréfico por ferrocarril con la incor-
poracién de una operadora privada de transporte de carbdn para la cen-
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tral térmica que Unidn Fenosa tiene en La Robla. Ademds, en enero de 2008,
otra nueva operadora privada comenzard a transportar clinker desde Gijon
hasta una cementera de Valladolid.

Graneles liquidos

Los graneles liquidos han alcanzado la cifra de 1,5 millones de toneladas
experimentado un ascenso del 8,4 %. Los combustibles liquidos del pe-
tréleo se han incrementado en un 3,6 % situdndose en 1,1 millones de
toneladas. Los gases energéticos del petréleo se han incrementado en un
20 %, situdndose en 279,4 miles de toneladas de butano y propano. Los
productos asfalticos se han incrementado en un 30,79 %, llegando a los
118,7 miles de toneladas.

Todos los graneles liquidos han experimentado un aumento debido a la de-
manda del mercado, esto ha propiciado que se haya logrado un maximo
histérico en el movimiento de este tipo de mercancfa.

GRANELES Liauinos

Mercancia general

La mercancia general ha alcanzando una cifra de 755,9 miles de tonela-
das con un crecimiento del 25,8 % respecto al afio 2006. La mercancia ge-
neral contenerizada se ha incrementado en un 78,9 % llegandose a la ci-
fra de 13.849 teu. La mercancia general no contenerizada ha alcanzado
las 581,7 miles de toneladas con un incremento del 13,4 % respecto al afio
2006.

El trafico de mercancias contenerizadas ha aumentado gracias a las nuevas
lineas regulares de contenedores que se han incorporado en el afio 2007.

Actualmente el Puerto de Gijén cuenta con 5 lineas, lo que supone entre

3y 4 escalas semanales. Por ello, la TCG (Terminal de Contenedores de
Gijon) se plantea invertir en la mejora de sus medios materiales y hu-
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manos. Arcelor- Mittal es uno de los principales clientes de las nuevas li-
neas de contenedores.

Tréficos por ferrocarril

Durante el afio 2007 el Puerto de Gijén ha pasado a ser “la referencia” del
sistema portuario espafiol en cuanto al movimiento de mercancias por fe-
rrocarril. Este hecho se ha conseguido gracias a una acertada estrategia,
apoyada por la Unién Europea, de vincular transporte maritimo y ferro-
viario, lo que permite reducir el tréfico pesado por carretera.

El Puerto de Gijon ha sido pionero en la liberalizacién de la prestacion del
servicio ferroviario, inaugurando durante el afio 2007 el primer servicio pres-
tado por una operadora privada. En total son cinco las empresas ferroviarias
que operan en el Puerto: RENFE, FEVE, Comsa Rail Transport, Constru-Rail
y Acciona Rail Services, aportando mayor flexibilidad y capacidad de ope-
racién a sus clientes. En estos momentos es el tinico puerto operativo du-
rante todos los dias del afio.Ademds, el desarrollo de este tréfico ferroviario,
permite reducir de manera significativa el impacto ambiental del Puerto.

La mejora del servicio ha sido notable tanto cualitativa como cuantitativa-
mente y los resultados se pueden comprobar facilmente en la cifras del mo-
vimiento de carga por ferrocarril y que suponen un récord para el Puerto. En
el ancho de via RENFE, se ha pasado de los 298 miles de toneladas en el afio
2006 a los 642 miles de toneladas en 2007, un incremento del 115,3 %, su-
poniendo en cuanto a nimero de trenes haber pasado de 1.258 en el afio
2006 a 2.013 en el afio 2007. En cuanto a FEVE, el movimiento de mer-
cancfas ha supuesto 1,7 millones de toneladas con un total de 4.874 trenes.

Estas cifras han sido posibles gracias al incremento de las entradas y sali-
das de productos sidertrgicos de Arcelor-Mittal, el comienzo del transpor-
te de carbdn con destino a la planta de La Robla de Unién FENOSAy a la
planta en Lada de Iberdrola y el incremento del movimiento también de
carbdn a la planta de Compostilla de ENDESA. Las expectativas de creci-
miento del trafico por ferrocarril para el afio 2008 son también muy bue-
nas, debido a la previsién de aumento de traficos de productos sidertrgi-
cos, el nuevo trafico de clinker y nuevos destinos para el carbdn.

Resultados obtenidos durante el ejercicio
2007 del Puerto de Malaga

bien éste no ha sido comparable con los habidos en los tres afios

anteriores, debido, fundamentalmente, al mal comportamiento de
los graneles sélidos y a una ralentizacién en el trafico de contenedores en
el dltimo trimestre. Se ha incrementado el tréfico de contenedores, vehi-
culos, carga y pasajeros durante 2007.

E | Puerto de Malaga ha continuado su crecimiento en el afio 2007, si

Distribucion por Tonelaje de los Buques Mercantes

Hasta  3001gt 5001gt 10001gt 25001gt
3000gt 5000gt 10.000gt 25000gt 50000gt »>50000gt  Tota

Espafioles (N°) 15 374 198 375 0 0 %2
Extranjeros (N°) 161 70 51 363 115 240 1000
Espafioles (gt) 8687 1345388 131898 7660918 0 0 10333961

Extranjeros (gf) 312947 279330 358732 5734071 3512832 19309211 29507123

Trafico de Pasaje

Total (Cabotaje / Exterior)
Linea Regular 319357
De Crucero 292.567

Trafico Contenedores (Toneladas)

Nimero Toneladas
Contenedores de 20 pies 206.081  2.250.053
Contenedores mayores de 20 pies 168.162 1.821.169
28 o2

Elincremento del nimero de buques un 33,01 % en el dltimo quinquenio
cuenta con otro dato atin mas llamativo, el del enorme aumento en to-
neladas de registro bruto de dichos buques (+ 147 % gt). La diferencia
entre el gt y el niimero de buques se debe a que los buques que atracan en
este puerto son cada vez mas grandes. Pero los buques representan tan sélo
una de las mdiltiples dreas en las que el Puerto de Malaga no sélo ha man-
tenido las cifras del periodo anterior, sino que las ha superado considera-
blemente.

Se han movido en este afo un total de 6,357 millones de toneladas con un
incremento del 2,57 % respecto al afio 2006. El tréfico total ha aumenta-
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do un 2,57 % respecto al afio anterior. Por tanto, el Puerto de Malaga se
mantiene por encima de los seis millones de toneladas, ya que ha pasado
de los 6.198.238 en 2006 a los 6.357.730 de toneladas en 2007.

La mercancia general, con 4,535 millones de toneladas, y un incremento del
11,99 %, se ha convertido en el trafico mas importante del puerto. Este in-
cremento viene de la mano del tréfico de contenedores que ha superado por
primera vez los 500.000 teu; se han movido concretamente 542.405 teu con
un incremento del 16,69 % respecto al afio 2006.

Los graneles sélidos, con 1,599 millones de toneladas, han descendido un
18,10 % sobre el afio anterior, y los graneles liquidos, aunque han experi-
mentado un aumento del 64,60 %, son menos significativos, con solo
109.375 toneladas.

Ha aumentado de forma espectacular el tréfico de vehiculos nuevos, de los
que se han movido 36.214 unidades con un incremento del 134,30 %.
Por otro lado, este es el primer afio en el que el Puerto de Mélaga obtiene
una comparativa real del trafico de vehiculos ya que, en balances anterio-
res, sélo podia considerarse este tipo de tréfico desde noviembre de 2005.
Por tanto, cabe destacar el enorme aumento, que ha superado el doble de
los resultados obtenidos en 2006. Esto significa que el afio anterior la Terminal
Polivalente recibié 15.448 vehiculos y, durante 2007, esta cifra aumentd a
los 36.214 vehiculos, lo que supone un incremento del 134,43 %.

La Terminal Polivalente, que comenzd a funcionar en 2004, ha obtenido du-
rante el pasado ejercicio sus cifras més elevadas, ya que en 2006 se movie-

ron un total de 464.838 teu y en 2007 se llegd a los 542.405 teu, lo que su-
pone una variacién positiva del 16,69 %. Este trafico de contenedores es el
de mayor volumen, ya que el pasado afio se movieron 4.071.222 toneladas.

En cuanto al trafico de pasajeros, sigue su tendencia al alza, alcanzando
612.059 pasajeros, de los que précticamente la mitad corresponde a cru-
ceros turisticos. Esto supone un aumento del 22,30 %, y muestra un ini-
cio muy esperanzador de la utilizacién del Puerto de Mélaga como puerto
de origen y destino. Ha aumentado tanto la linea de cabotaje con Melilla
como a bordo de los lujosos cruceros que visitan el puerto. Ademas, este
afio hay que contar con la incorporacién del trayecto Mélaga-Alhucemas-
Mélaga a mediados de 2007.

En este pasado afio, un total de 292.567 cruceristas han arribado al Puerto
de Mélaga en 240 escalas (nueve méas que el afio anterior). Esta cifra mues-
tra un incremento del 31,09 % de pasajeros de crucero respecto a 2006, si-
tudndolo como el segundo puerto espafiol de la peninsula en este tipo de
tréfico, por detréds de Barcelona. El niimero de escalas base en 2007 fue de
24, es decir, 14 escalas més que en el periodo anterior.

Los ingresos del ejercicio han superado los 15 millones de euros y el resul-
tado ha sido positivo, aunque gracias al fondo de compensacion recibido.
Se han invertido en el afio 2007 16,21 millones de euros, por lo que se ha
conseguido realizar el 93,27 % de la inversién programada.

Se ha terminado la obra de la Nueva Terminal Maritima para Cruceros en
el Dique de Levante, también el Atraque Sur, y se han iniciado las obras
del Atraque Norte. Este conjunto de actuaciones esperamos impulse el im-
portante tréfico de pasajeros que ya tiene este Puerto.

Distribucién por tipos de bugues
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Resumen de la Memoria Anual 2007

tuaria estatal, siendo un 42 % el valor de las exportaciones de Galicia

las que pasan por el Puerto de Vigo. Ha superado por primera vez los
cinco millones de toneladas en sus tréficos (concretamente, 5.030.144 to-
neladas), con un incremento del 6,5 % con respecto al pasado afio 2006;
para un trafico total que supera los 5,5 millones de toneladas (5.526.132
t). Esta cifra establece un nuevo record histérico, dentro de un proceso de
crecimiento constante y sostenido a lo largo del dltimo quinquenio.

E n este pasado ario, este puerto ha crecido por encima de la media por-

Ha sido muy significativo el incremento marcado por la mercancia gene-
ral, con mas de 4.300.000 toneladas y un aumento superior al 10 % en la

30 904

del Puerto de Vigo

comparativa anual. En cuanto a las mercancias, el puerto de Vigo atiende
mas en la calidad de su tréfico que en su cantidad, tal como se pone de ma-
nifiesto al observar que en la composicién del tréfico portuario existe un
predominio claro (85,79 %) de las mercancias manufacturadas (mercancia
general), sobre las mercancias a granel (14,21 %).

El ndmero de buques mercantes entrados en el puerto fue de 2.430 (+ 5,29 %)
con un arqueo total de 35.179.389 gt (+ 8,16 %).

Dentro de la mercancia general otras mercancias destacadas son la pes-
ca congelada, con un total de 637.891 (- 7,65 %) toneladas descargadas
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de buques mercantes y de buques pesqueros congeladores; los automé-
viles y sus componentes, con 968.540 (+ 36,61 %) toneladas; la pizarra,
con 132.156 (- 12,93 %) toneladas; maquinaria y piezas especiales con
139.327 (- 5,61 %) toneladas, la madera con 227.858 (- 17,95 %) tone-
ladas; los metales con 298.458 (+ 24,02 %) toneladas; la fruta con 107.547
(+ 100,42 %) toneladas, y los materiales de construccién con 138.016
(+ 20,87 %) toneladas.

Una parte importante del tréfico de mercancia general, el 56,32 %, es-
tuvo containerizado. El nimero de contenedores, expresado en teu, ha
sido de 244.065 (+ 7,55 %).Vigo es el tnico puerto de la regién que efec-
tua la carga y descarga de mercancia de los buques por el sistema Ro-Ro,
mediante el cual transitaron a través de los muelles del puerto 1.351.060
(+ 23,7 %) toneladas de mercancia general, de las cuales 466.285 lo hi-
cieron en contenedores y semirremolques (46.927 teu).

Los graneles liquidos por instalacién especial ascendieron a 82.363 (- 7,69 %)
toneladas, de las cuales 66.389 lo fueron de entrada de productos petrolife-
ros y 15.974 correspondieron a sosa y aceites. Los graneles sélidos totaliza-
ron en el afio 632.226 (- 9,93 %) toneladas, de las que 611.601 fueron de ce-
mento (- 9,56 %), descargadas a granel por instalacion especial, y el resto
sal (- 19,54 %) manipulada con grda y otros medios.

Por su importancia destaca en el Puerto de Vigo la mercancia general di-
versa. Durante el afio se manipularon 4.315.555 toneladas con un aumen-
to del 9,73 % sobre los niveles alcanzados en el afio 2006. De esta mer-
cancfa 675.662 toneladas se movieron en régimen de cabotaje y 3.639.893
toneladas en comercio directo con otros paises. En esta mercancia gene-
ral diversa se incluyen las 567.766 (+ 7,79 %) toneladas de granito en bru-
to, cuyas importaciones contintian superando a las exportaciones. Las im-
portaciones estan constituidas por granitos procedentes del Norte de Europa,
América del Sur, India, Angola, Mozambique y Sudafrica. Las exportacio-
nes estan integradas fundamentalmente por granito rosa de Porrifio. Estas
exportaciones se realizan con destino a Italia, Polonia, Francia, Marruecos,
Turquia y Extremo Oriente en grandes bloques de granito en bruto; no obs-
tante, existe también un trafico de exportacién de granito elaborado en
planchas, que en el afio 2007 fue de 85.985 toneladas (- 0,01 %), frente a
las 242.931 toneladas (+ 10,45 %) de granito en bruto exportadas a través
del puerto.

Vigo es el puerto de Espafia que mas ha crecido en trafico Ro-Ro durante
2007, con cerca de un millén de toneladas (785.543 t de automdviles y
otras 182.997 en piezas) y un aumento del 42 % con respecto al afio 2006,
hechos como por ejemplo el récord de produccién batido por la fébrica
de Citroén y la aportacion de otras compafiias importadoras de vehiculos
han contribuido en dicho crecimiento. Concretamente uno de los traficos
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que mas ha crecido en el Puerto de Vigo ha sido el de remolques y semi-
rremolques Ro-Ro, confirmando el desarrollo del cabotaje europeo y la fun-
cionalidad de esta terminal Ro-Ro.

También han sido importantes los favorables comportamientos de los con-
tenedores, con una nueva marca, 244.065 teu, un 8 % por encima del afio
2006 (575.745 toneladas y un 15 % de aumento). Puntualmente, las fru-
tas y hortalizas han marcado el mejor comportamiento relativo de todas
las mercancias, con mas de un 100 % de aumento con respecto al afio
anterior, superando las 100.000 toneladas, pasando asf a convertirse en uno
de los puertos fruteros mas importantes del Norte Peninsular.

Vigo acaba de entrar este afio en el selectivo club de los puertos recepto-
res de cruceros mas importantes de Europa, consiguiendo una record de
pasajeros llegados al puerto r ingresando con el nimero 100 en la Cruise
Europe Association. En 2007 han rondado el centenar de cruceros con mas
de 150.000 cruceristas, que suponen un 15 % mas que en 2006 y en 2008
esperan las 100 escalas. Se estan preparando para recibir en varias ocasio-
nes al Freedom of the Seas, hermano mayor del Navigator, que va a estre-
narse como el mayor crucero del mundo, al tiempo que repetiran sus ha-
bituales escalas el Queen Mary Il, Queen Vistoria, Norwegian Gem, Millenium,
Oriana, en definitiva, los trasatlanticos del sector de cruceros.

El principal trafico de pasajeros es un tréfico local con servicios desde Vigo
a Cangas y Moana y, en verano, a las islas Cies; durante el afio 2007 las
entradas y salidas de estos tréficos supusieron 962.746 viajeros. Otro tra-
fico de pasajeros a destacar es el de pasajeros en transito a bordo de cru-
ceros turisticos que, con un total de 150.478 (+16,41 %) personas, ha su-
puesto la escala de 87 buques; estos buques atracan en el muelle de
Trasatlanticos, situado en el centro de la ciudad.

El sector pesquero ha mantenido sus cifras record, registrando un pequefio
descenso porcentual (-8 % en congelada, sobre todo desciende la que lle-
ga en buques convencionales, y un -2 % en fresca, si bien supera en valor
de primera venta mds de un 7 % los registros del afio anterior y una cifra
superior a los 216 millones de euros); manteniéndose en tomo a las 800.000
toneladas y demostrando, un afio mas, la gran fortaleza de Vigo como re-
ferente mundial de la pesca para consumo humano.

La pesca fresca subastada en el afio 2007 ascendid a 89.718 toneladas, que
los compradores-exportadores distribuyen por una red comercial que se
extiende por todo el territorio espafiol, de modo que, diariamente, salen de
El Berbés camiones de pescado con destino a practicamente todas las pro-
vincias espafiolas. Asimismo se producen envios a otros paises como ltalia,
Portugal y Francia. Desde hace 50 afios las subastas de pesca fresca se man-
tienen entre las 60.000 y 90.000 toneladas, obteniéndose las mejores ca-
lidades de peces, crustaceos, moluscos y cefalépodos, con destino, también,
a las fabricas de conservas.

Al Puerto de Vigo llega pesca congelada por dos medios de transporte: en
los citados buques pesqueros congeladores, que en su gran mayoria tienen
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Trifico total de mercancias

base en este puerto, y que en el afio 2007 descargaron 89 .093 toneladas;
y en buques mercantes, frigorificos o portacontenedores, cuyas descargas
ascendieron a 548.798 toneladas.

El total de pesca fresca, salada y congelada manipulada en el afio 2007 fue
de 732.951 (- 6,76 %) toneladas, lo que mantiene a Vigo como el primer
puerto del mundo en trafico de pescado para consumo humano. La im-
portancia de la pesca fresca en este Puerto hace que a las importantes obras
realizadas en los Ultimos afios, haya que afiadir las del proyecto de “Locales
de armadores en el muelle de Reparaciones”, contratadas en el afio 2007
por un importe de 3,11 millones de euros.

Los ingresos de las actividades ordinarias del Puerto ascendieron a 33.095.592
euros, los gastos fueron de 26.162.372 euros, y las inversiones realizadas
fueron de 15.020.671 euros.

Plan de Inversiones 2007-2010

EL Plan de Inversiones de la Autoridad Portuaria de Vigo previsto para el pré-
ximo quinquenio 2007-2011, trata de hacer frente a las necesidades de in-
fraestructuras que va a plantear, en el corto y en el medio plazo, el crecien-
te trafico de este puerto.

Empezando con el trafico de contenedores lo-lo, el crecimiento medio
anual registrado en los Ultimos diez afios ha sido del 15,12 % hasta lle-
gar a los 200.000 teu de 2007, lo que ha provocado sintomas de conges-
tién en la Terminal existente que tratan de paliarse con las inversiones si-
guientes:

- "Ampliacién de la Terminal de Contenedores de Guixar”, pendiente del re-
sultado del estudio de ordenacién general de toda la zona de servicio, ac-
tualmente en curso.

- "Adquisicién de concesiones en Rande”, “Adquisicion de terrenos anexos

a concesiones en Rande”, y “Acondicionamiento de superficie en el Cargadero
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de mineral” que permitiran, en el corto plazo, aliviar las necesidades de es-
pacio portuario en el entorno de la Terminal lo-lo al poner a disposicién de
la Autoridad Portuaria 34.000 nuevos m?.

- En el medio plazo, con la inversién “Adecuacién del Cargadero de mineral
como muelle para la mercancia general” esta previsto dotar a esta super-
ficie, de un atraque de 200 metros de largo con 13 metros de calado; este
atraque se construird aprovechando los duques de Alba existentes.

- “Ampliacién del PIF”, que permitiré agilizar el paso de la mercancia suje-
ta a control por Sanidad Animal al incrementarse en un 33 % el nimero
de contenedores que pueden inspeccionarse simultaneamente.

- Otro trafico de importancia en el puerto de Vigo es el trafico Ro-Ro,
que para el afio 2007 estd previsto supere las 800.000 toneladas de
automaviles nuevos y los 43.000 teu. Este trafico presenta unas mag-
nificas expectativas, no sélo por el crecimiento previsto para 2007, el 49
% en automoviles y el 23 % en teu, sino también por las razonables
posibilidades de que el puerto de Vigo quede incluido, muy pronto, en
una autopista del mar entre puertos espafioles y franceses.

Estas circunstancias requieren prever las inversiones siguientes:

- Nueva rampa Ro-Ro en la Terminal intermodal en Bouzas. En el caso de
esta inversion, hay que tener en cuenta el hecho de que ya se han regis-
trado algunos dias en los que las cinco rampas existentes en la Terminal
Ro-Ro han estado ocupadas simultdneamente, lo que hace necesario, ante
las expectativas citadas, planificar la sexta rampa. Dicha rampa tendrd una
linea de atraque de 250 metros, un calado de 13 metros y una superficie
adosada de 12.500 metros cuadrados.

- “Almacenamiento de coches en altura en la Terminal de Transbordadores”
con la que, sobre una planta de 10.000 m?, se pretende construir un al-
macén de 3 plantas en altura con lo que se multiplicara por cuatro la su-
perficie disponible.

- Conversion de escollera a muelle de la Terminal intermodal en Bouzas.
Actualmente este proyecto esta pendiente del estudio de ordenacion ge-
neral de toda la zona de servicio, actualmente en curso.

Pesca fresca, salada y congelada

Por Ultimo, el Plan Quincenal de Inversiones del Puerto de Vigo contempla
la construccién de una Plataforma Logistica en los términos municipa-
les de Salvaterra de Mifio y de As Neves, con una inversién total de 80
millones de euros. Esta plataforma Logistica, la Autoridad Portuaria de
Vigo podrd disponer de 134 hectdreas de superficie neta que esta pre-
visto incorporar a la zona de servicio del Puerto de Vigo. Ademas la
Autoridad Portuaria de Vigo ha rescatado la concesién de la superficie
de 13.777 m? otorgada a Duchess, S.A., por un importe de 1,85 millones
de euros.

Actualmente, estan concluidas las expropiaciones y estd contratado el mo-
vimiento de tierra. Con esta actuacion se pretende aumentar la capacidad
de las Terminales Portuarias lo-lo y Ro-Ro al quedar convertidas, bésica-
mente, en plataformas de carga y descarga. Una primera fase podria entrar
en funcionamiento en el afio 2010.
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Puerto de Marin: resumen de su memoria

mos afios. Se trata de un crecimiento constante experimentado en
tres dmbitos principales: el tréfico de mercancias, las infraestructuras
portuarias y la calidad de los servicios prestados en el puerto.

E ste puerto ha consolidado en 2007 su tendencia alcista de los ulti-

En lo que se refiere al trafico de mercancias, durante 2007 se batié el ré-
cord de cargas y descargas en el Puerto de Marin y aumentaron sus trafi-
cos cerca de un 8 % superandose asi la media de crecimiento del sistema
portuario estatal.

En lo referente al trafico manipulado, durante este afio se alcanzé el mé-
ximo de cargas y descargas de la historia de este puerto, afianzandose asi
la tendencia de los Ultimos ejercicios, llegando a la cifra de 1.965.059 t. Esto
supone un crecimiento con respecto al anterior periodo del 8,4 % en tra-
fico de mercancias y del 7,2 % en tréfico total, esto es, incluyendo avitua-
llamiento.

En lo referente a cereales y sus harinas, el tréfico movido fue de 561.990 t,
un 23 % superior al paso del ejercicio, destacando el maiz procedente de
Argentina y Brasil (281.660 t), sorgo para grano procedente principalmen-
te de EE.UU. (159.000 t) y el trigo procedente en su mayor parte de Reino
Unido, Francia y Dinamarca (114.000 t). Por otro, los abonos y piensos que
fueron movidos por las instalaciones portuarias alcanzaron las 311.189 t, un
incremento del 19 % destacando la torta de soja procedente de Argentina
(238.018 t). Durante el pasado afio, este tipo de mercancias movidas alcan-
z6 las 240.00 t.

Comparacidén del trillce poriuarie entre 2008 y 2007
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En lo que se refiere a la mercancia general durante el afio, se manipularon
969.879 t. De estas mercancias 662.699 fueron del trafico exterior y el res-
to de cabotaje. El trafico de papel y pasta de papel que utilizaron las insta-
laciones portuarias fue de 423.875 t, dentro de las cuales las embarcadas
por la Empresa Nacional de Celulosas (ENCE) se incrementan, con res-
pecto al ejercicio de 2006, en un 4 %. En lo referente a las maderas, se
manipularon en las instalaciones portuarias un total de 74.787 t, desta-
cando el movimiento de tableros de madera con 30.000 t y el de madera
en bruto y aserrada con 37.431 t destacando el trafico de bananas proce-
dentes de Ecuador (10.372 t).

EL mayor crecimiento lo constituye el trafico de la terminal de contene-
dores de este puerto, con un total de 46.496 teu y 410.620 t de mercancia
movida en este medio, lo que supone un incremento del 30 % con res-
pecto a las toneladas movidas en el afio 2006.

La referencia de Marin como un importante centro logistico en el sector de
la pesa congelada, con una capacidad de almacenamiento en frio cercana

34 908

anual 2007

a los 200.000 m? es una ubicacién Unica, se fundamenta en las continuas
iniciativas de empresas del sector que estén invirtiendo en diversas insta-
laciones.Todo ello ha incidido en que el pasado afio entre descargas y tran-
sito se moviesen cerca de 142.000 t de esta mercancia. La pesca fresca, con
especies de gran calidad, sitia el volumen subastado en lonja en 3.644 t,
con un valor en primera venta de 8,3 millones de euros.

Pero 2007 ha sido, para este puerto, un afio sefialado para el crecimiento
de las infraestructuras portuarias. Entre las actuaciones llevadas a cabo, des-
tacan, la inauguracién del muelle Este para mercancia general, se conclu-
y6 el nuevo muelle de reparaciones, se reformaron los departamentos de
exportadores y se amplié la red interior de ferrocarril del puerto. Por otra
parte, se inicid la segunda fase de la zona de expansién con la que se ga-
naran 240 m de atraque lineal e importantes calados para poder seguir aco-
giendo a los grandes buques portacontenedores.

Evolucién del trifico total
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fibras sintéticas minerales las cuales ayudan a reducir ostensiblemente los

cuarteamientos que se producen en los tanques de lastre de los buques.
Unos tangues de lastre sin corrosion contribuyen de forma significativa a
r la vida del buque, pero las duras condiciones a las que se enfrenta

pintura provocan a menudo la aparicion de cuarteamientos en los bordes
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En cuanto a la calidad de los servicios, el Puerto de Marin sigue en su linea
de mejora continua. En 2007 se logrd la certificacidn de calidad para el tra-
fico de madera. Esto unido a las certificaciones ya obtenidas en los traficos
de pasta de papel, graneles agroalimentarios y contenedores, ademés de la
certificacién de pesca congelada que esperan conseguir durante el presen-
te afio, supondrd un 90 % del tréfico portuario que se mueve en Marin cuen-
te con este reconocimiento internacional de calidad.

Cierre del ano 2007 para el Puerto de Huelva

canzado un volumen record de 21.783.188 toneladas, mejorando un

1,51 % el tréfico del afio 2006 y cumpliendo con las previsiones es-
tablecidas para el afio 2007 que ascendian a 21.613.000 t. Esta cifra final
ha supuesto un cambio de tendencia respecto a los descensos registrados
en los primeros trimestres y que confirman la dependencia de algunas mer-
cancias a situaciones coyunturales, demanda y precios de mercado.

E [ total de toneladas movidas a través del puerto de Huelva han al-

Elincremento del tréfico ha sido generalizado en todos los grupos segtin su
forma de presentacion, destacando los graneles sélidos que han aumenta-
do en un 2,83 % respecto al 2006.

VARIACION TRAFICO POR PRESENTACION

Gransles liquidos Graneles sélides  Mercancia general

La contribucién de la mercancfa seglin su presentacién seria la siguiente:

DISTRIBUCION DE MERCANCIAS SEGUN sSU
PRESENTACION
thﬂ;;‘w

LTEIL Y

Analizando los distintos traficos se puede destacar que:
El tréfico de los graneles liquidos, que representa el 61,81% del total, al-

canz6 los 13.463.433 t, aumentando un 0,61 % (82.095 t) respecto al
afio 2006, que fue de 13.381.3381t.
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Los principales tréficos de granel liquido del puerto han descendido este
afio, siendo mas acusado en el gas natural que lo hizo en 557.384 t supo-
niendo una variacién de -12,65 % respecto al afio anterior, debido al au-
mento de capacidad o la entrada en funcionamiento de nuevas plantas
en el territorio nacional y el petréleo crudo, que se redujo en 181.513 t
suponiendo un descenso del 3,70 %, pero encontrandose en torno al volu-
men méximo de refino de la planta de Huelva.

Otros traficos que han contribuido al descenso de los graneles liquidos
han sido el &cido sulftrico en 82.398 t, por un mayor consumo interno,
suponiendo un - 43,73 % y el bettin de petréleo calcinado 34.262, un
- 15,26 %.

Por otra parte, han compensado estos descensos algunos refinados del pe-
tréleo, como el gasoil que lo hizo en 369.269 t, representando un incremento
del 46,95 %, la gasolina y queroseno que lo hizo en 81.902 t, suponiendo un
54,92 %y el fuel oil que aumentd en 49.100 t, representando el 5,62 %.

También presentaron incrementos significativos, superiores a las 50.000 t
los hidrocarburos aromaticos, ciclicos, fenoles y cetonas, como consecuen-
cia de la puesta en funcionamiento de las nuevas plantas de benceno de
CEPSA 'y cumeno de ERTISA.

Se hainiciado el tréfico de esteres metilicos para la produccién de biodie-
sel, habiendo alcanzado 20.465 t y preveiéndose un incremento progresi-
vo a lo largo de los préximos afios.

EL 79,08 % del volumen total de graneles liquidos lo forman cuatro mer-

cancias:
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DISTRIBUCION DE GRANELES Liauipos

Fuel Gl
"%

Petréieo Crudo
4%

El tréfico de graneles sélidos, con un total de 7.603.640 t, supone un
34,91 % del tréfico total y ha experimentado un incremento respecto
al 2006 de 209.463 t que representan un 2,83 %.

Las mercancias que contribuyeron a este aumento de tréfico fueron los
cereales que lo hicieron en 166.800 t, un 25,16 %, siendo el trigo con un to-
tal de 560.822 t y un incremento de 248.033 t el que compensé la pérdida
de otros cereales como el trigo, centeno y cebada. Por otra parte, los pien-
sos y forrajes aumentaron en 145.871 t, suponiendo un 19,28 % de incre-
mento, destacando el trafico de residuos de soja que alcanzaron 678.633 t
con un incremento de 155.456 sobre el tréfico de 2006.

DISTRIBUCION DE GRANELES SOLIDOS

Astila de madera
"%

Maiz
10%

Fosfato de calcio
2%

Cementa y clinker
12%

Conzantrads de cobre
Residuos de aceite 1%
%

Cartdn de hulla y coque
15%

Por otra parte, las mercancias que han perdido volumen de tréfico significa-
tivo han sido el concentrado de cobre, que perdié 108.187 t, un —10,35 %,
aunque mantiene niveles altos considerando la capacidad de la factorfa de
Atlantic Copper y el cemento que perdié 82.021t,un—10,97 % justificados
por el descenso de la demanda en el sector de la construccién, mantenién-
dose el carbdn a pesar de su comportamiento irregular en los Ultimos afios.

En los graneles sélidos, la cuota de participacion de las mercancias estd més
dispersay el 72,52 % del total se lo reparten entre siete mercancias, de en-
tre unas 40 mercancias diferentes que se han movido en el puerto como
graneles sélidos.

El tréfico de mercancia general, que solo supone un 3,29 % del total del tra-
fico, ha presentado un incremento mas moderado que en 2006 debido a
la consolidacion de los tréficos de productos sidertrgicos iniciados ese ario.
Elincremento experimentado en 2007 ha sido del 4,64 % que suponen
31.723 t més que el afio anterior.
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Como descensos dentro de la mercancia general solo hay que destacar el
desembarque de productos laminados de acero que se reduce en 45.441t,
un—34,61% y el embarque de cobre sin refinar 19.737 t,un 64,93 % res-
pecto al afio 2006, debido a la mejora de los procesos de la factoria que fa-
vorecen la obtencién de productos de mayor pureza que introducen en el
mercado nacional.

EL 94,51 % de la mercancia general en este periodo esta representado por
las siguientes mercancias:

Agrupando el tréfico por su naturaleza, la distribucién del mismo quedaria
de la siguiente forma:

DISTRIBUCION DE LAS MERCANCIAS POR SU NATURALEZA

Ctras mercascias e
L

Agroganadera y almentatio
1

M. Construccin
10%

Y seguin las mercancias o grupos mas destacados, se agruparian de la si-
guiente forma:

DISTRIBUCION DE MERCANCIAS O PRODUCTOS DESTACADOS
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Resumen de la memoria anual 2007 de los
Puertos de Ferrol y San-Cibrao

puerto de referencia en la fachada atlantica, como asf lo demuestran

los resultados del movimiento de trafico de més de 11 millones de to-
neladas en 2007, lo que ha supuesto un nuevo récord histdrico para este
puerto. En concreto se movieron 11.060.390 toneladas, lo que supone un
incremento del 8,12 % con respecto al 2006 en el que se movieron
10.227.846 toneladas. Es el segundo afio con un incremento considerable
en el tréfico portuario ya que en 2006 se superd por primera vez en la his-
toria de este puerto la barrera de los 10 millones.

La Autoridad Portuaria de Ferrol-San Cibrao se ha consolidado como

Ademds se han batido otras cifras histdricas de trafico portuario. Ha sido el
ejercicio de mayor movimiento de graneles liquidos (1.478.064), de gra-
neles sélidos (8.726.704) y de mercancia general (883.760). Dentro de
estos datos significativos de incremento, una variable importante es el in-
cremento del trafico de mercancia general, un 48,8 % al pasarse de las
557.720 t de 2006 a las 829.931 de 2007.

En los muelles de Ferrol el movimiento de mercancias ha aumentado un
10,01 % con respecto al ejercicio anterior, alcanzando la cifra de 5.714.306
ten el gjercicio 2007 frente a las 5.194.207 toneladas de 2006. Respecto a
San Cibrao, el trafico portuario se ha incrementado en un 6,17 % de las
5.033.638 t de 2006 se ha pasado a las 5.334.076, superandose los incre-
mentos negativos registrados en el primer trimestre del afio donde factores
externos como la situacién en Guinea Conakry influyeron en esa bajada.

Dentro del sistema portuario espafiol, la media de crecimiento de las 28
autoridades portuarias fue del 4,49 % cifra que Ferrol-San Cibrao duplicé
ya que su crecimiento fue del 8,12 %.Asimismo, la Autoridad Portuaria de
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Ferrol-San Cibrao contintia ocupando el tercer puesto en cuanto a la cifra
de movimiento de graneles sélidos que alcanzd las 8.726.704 t.

Elincremento por encima de la media del sistema portuario espafiol, tam-
bién se ha registrado en graneles liquidos de forma muy significativa, au-
mentando un 60,3 % en el afio en que entrd en funcionamiento la planta
regasificadora de Mugardos, mientras que en el conjunto del sistema es-
pariol fue de 1,05 %.También en mercancia general se ve este aumento que
fue del 48,8 %, mientras que en las autoridades portuarias fue del 8,44 %.

Ademés, se ha producido un aumento de GT del 15,83 %, mientras que en
el conjunto de puertos espafioles subié un 11,11 %. El nimero de buques
que pasaron por los muelles gestionados por la Autoridad Portuaria fue de
1.264.

La segunda fase del puerto exterior de Ferrol
estara operativa en el 2010

El pasado mes de junio se iniciaron los trabajos de acondicionamiento de
la segunda fase del puerto exterior de Ferrol, obra adjudicada en abril a la
UTE Acciona-Bardera por 25 millones de euros. Los trabajos se desarrolla-
ran en 16 meses por lo que la obra de la infraestructura portuaria estara fi-
nalizada en septiembre del 2009. Una vez acometidos los trabajos de re-
des internas, la Autoridad Portuaria estima que la segunda fase de la darsena
exterior estara operativa a mediados del afio 2010.

Las obras de la segunda fase, en las que se invertirn incluidas las redes in-
ternas mas de 35 millones de euros, concluirdn esta plataforma portuaria
que en total ocupa més de 90 hectdreas de terreno en la entrada de la ria
de Ferrol, en cabo Priorifio. Las obras de la primera fase comenzaron en el
2001 y se terminaron en el 2005.A continuacién se iniciaron los trabajos
de las redes internas, abastecimiento de agua y suministro de energfa eléc-
trica, que supuso una inversion total de 183 millones de euros.

El dique de abrigo construido tiene una longitud de 1.068 metros y la linea
de atraque en total es de 1.515 metros, a los que hay que sumar otros 150
metros del muelle de cierre auxiliar que se construird con la segunda fase.
Ademds, el calado permitira la llegada de grandes graneleros y portacon-
tenedores de Ultima generacion.

En la actualidad las concesiones otorgadas en el puerto exterior son cinco,
dos plantas de biodiesel, una terminal de contenedores, una terminal de
carbdn y otra de graneles sélidos.Asi, en la primera fase del puerto exterior
estan en servicio un total de 55 hectdreas donde se encuentran las insta-
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laciones de la terminal de carbdn, la terminal polivalente de Ferrol centra-
da en el tréfico de contenedores, una planta de biodiesel y las instalacio-
nes para movimiento de graneles sélidos. La segunda fase supondra prac-
ticamente duplicar la superficie actualmente disponible con la ampliacion
de la linea de atraque en 657 metros, y ya se ha otorgado una concesién
para la instalacién de la otra planta biodiesel.

Contenedores

Uno de los objetivos de la Autoridad Portuaria es dedicar una gran parte de
la superficie del puerto exterior de Ferrol al tréfico de contenedores. En el
comercio maritimo mundial la mercancia general cada dia se mueve mas
contenerizada, de ahi la apuesta del Puerto de Ferrol por este tipo de tra-
fico en el puerto exterior. El resto que se plantea el organismo es poder ofer-
tar en la segunda fase del puerto otro gran espacio para contenedores que,
sumado a la concesion de la primera fase, supere los 400.000 m2. El obje-
tivo de futuro es mover un millén de contenedores aproximadamente cada
ejercicio y convertir a los puertos de Ferrol en un referente en la fachada
atlantica.

Para eso, el Puerto esta trabajando en un ambicioso plan de comercializa-
cién y presencia en ferias y foros internacionales logisticos para mostrar las
potencialidades de Ferrol dentro de las rutas maritimas mundiales, uno de
los aspectos que recoge el Plan Estratégico 2007-2015 del organismo por-
tuario. Este documento establece el modelo de desarrollo y la posicién
estratégica de la entidad en este periodo e incluye un analisis y diagndsti-
co de la situacion actual, la definicidn de las lineas y objetivos estratégicos,
los criterios de actuacion y el plan de accién.

El Plan Estratégico 2007-2015 sefiala que la Autoridad Portuaria ha
de afrontar el reto de liderar a la comunidad portuaria en el desarrollo
industrial y econémico de las zonas donde se encuentran sus puertos.
Para eso, debe de fortalecer los traficos actuales asi como apostar por
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la instauracién de nuevas lineas. El vehiculo para eso serd contar con
unas infraestructuras de maximo nivel para alcanzar la maxima com-
petitividad portuaria y convertir Ferrol-San Cibrao en puerto destaca-
do en la fachada atlantica europea.

Short Sea Shipping en el puerto interior

Respecto a los muelles interiores, éstos cuentan desde hace afos con
rampas ro-ro, con unos 32,9 m de longitud, con las que se mueven di-
versos traficos de lineas regulares con otras zonas de Europa, principal-
mente el Baltico y con mercancias como el papel y la madera. Otra
novedad de 2007 fue la puesta en funcionamiento en octubre de una
nueva gria movil portuaria de alto rendimiento perteneciente a la em-
presa TMGA (Terminales Maritimas de Galicia), que ya disponia de otra

GRANELES SOLIMOS (Tmetutay

similar en el puerto. Esta gria esta preparada para manejar todo tipo de
mercancias, entre ellas piezas edlicas, uno de los traficos punteros en los
muelles ferrolanos.

Gestion Medioambiental

La Autoridad Portuaria inicié en el ejercicio 2007 el proceso para contar
con una estacién meteoroldgica que permitiese tener datos instantd-
neos y en tiempo real de la calidad del aire, con el fin de controlar el im-
pacto ambiental de la descarga de cierto tipo de graneles. Esta estacion
contara con un sistema de monitorizacién continuo y automatico que
facilitara datos instanténeos, en funcién de los cuales se tomaran las me-
didas pertinentes de control en caso necesario. Ademds contard con
una serie de sensores que aportaran valores de velocidad y direccién de
viento, temperatura, humedad, presién atmosférica y pluviometria, ade-
mas de un medidor automatico de concentracién de particulas en sus-
pensién PM-10.

MERCANCLA GENERAL (Fomrbadas
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Puerto de la Bahia de Cadiz: Balance 2007

7.253.510 toneladas de tréfico portuario y 6.928.000 euros de ingre-
sos por concesiones de dominio publico portuario, son las dos cifras
que establecen dos nuevas marcas histdricas alcanzadas por la Autoridad
Portuaria de la Bahia de Cadiz en 2007 y con las que se llegan a su-
perar, incluso, los objetivos recogidos en el Plan Estratégico del orga-
nismo.

Como se sabe, los ingresos de explotacién del puerto provienen fun-
damentalmente de dos conceptos: por un lado, los ingresos por los
servicios portuarios, esto es, por el cobro de las diferentes tasas y, por
otro lado, los canones por concesiones y autorizaciones administra-
tivas en dominio publico portuario, donde se han superado en el afio
2007 por primera vez los 6 millones de euros frente a los 5,46 millo-
nes de 2006.

El buen comportamiento de esta partida es especialmente importante en
tanto que conlleva una puesta en valor de los suelos, un interés y apuesta
de los inversores privados por la actividad portuaria y una activacion eco-
némica de la zona a través de la generacién de nuevos puestos de trabajo
y del incremento del trafico de mercancias.

Segln los datos estadisticos correspondientes al cierre del pasado ejercicio,
a lo largo del afio se movieron 7,2 millones de toneladas, un 23,53 % mds
que en 2006, cuando se llegd a 5,87 millones.

Desglosado el movimiento de mercancias, 4,4 millones de toneladas del to-
tal correspondieron a graneles sélidos, de los que 4 millones se concentra-
ron en el muelle de La Cabezuela-Puerto Real y el resto, en el de la Zona Franca.
En esta partida destaca el movimiento cereales, harinas, cemento y clinker.

La mercancia general, por su parte, rozé los 2,7 millones de toneladas, de
los que 2,4 millones se transportaron a través de la darsena de Cadiz capi-
tal. El volumen de este tipo de mercancia ha bajado un 11 % con respec-
to a 2006, debido, principalmente, al descenso de la actividad de la com-
pafifa Acciona Trasmediterranea.

En concreto, el trafico ro-ro con Canarias (que concentra Acciona
Trasmediterranea) se ha visto reducido en un 32 % a lo largo de 2007, pa-
sando de 1,3 millones de toneladas en 2006 a 936.000 en el pasado afio.
Este descenso se ha compensado, ademés de con el citado incremento de
graneles sélidos, con un aumento del 13,25 % en el tréfico ro-ro con
Marruecos, que ha superado los 413.000 toneladas y con un incremento
del movimiento de contenedores del 4,8 %, con 1,33 millones de tonela-
das transportadas el pasado afio.

Igualmente, el tréfico de cruceros ha vuelto a batir su propia marca en ni-
mero de pasajeros, con 187.388, a pesar de que las escalas se han reduci-
do en un 17 %, pasando de las 272 a 225, lo que indica un mayor tamafio
de los buques.

En cuanto a pesca fresca, el Puerto de la Bahia de Cadiz mantiene la tercera
posicién en el ranking nacional pese al descenso del 8 % en el volumen de des-
carga en las lonjas. A lo largo del afio pasado se subastaron 21.611 toneladas
de pescado fresco, de las que 6.867 se vendieron en el mercado mayorista de
El Puerto y el resto, en las lonjas de Cadiz y El Puerto. El valor de esta mercan-
cfa ha alcanzado 54,34 millones de euros, un 10,12 % méas que en 2006.

Resumen de la memoria anual 2007

han realizado més de doscientos estudios sectoriales: portuarios, de

ingenieria, medioambientales, industriales, urbanisticos, econdmicos,
fiscales, competenciales... que permiten contar con una base sélida a la hora
de la toma de decisiones, el proyecto entra en procedimientos. La Autoridad
Portuaria de Pasajes ha adjudicado el Plan Director, el Plan Estratégico del
puerto y el Diagndstico de Impacto Medio Ambiental. La Diputacién Foral
de Guiptzcoa ha acordado dar la aprobacidn inicial al “Plan especial de
ordenacion de la zona de servicios del Puerto de Pasajes”.

E L afio 2007 ha sido el afio de arranque. Tras una década en la que se

Durante al afio 2007 el tréfico portuario ha alcanzado las 5.508.520 t, con
una disminucién de 430.000 t respecto al afio anterior, debido sobre todo
al descenso de 427.000t que ha experimentado el tréfico de chatarra, que
ha vuelto a ser la mercancia principal del puerto, seguida de los productos
sidertrgicos, carbén y automdviles.
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del Puerto de Pasajes
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La mercancia que mayor incremento ha tenido durante el 2007 ha sido
los autom@viles, superandose por primera vez en el puerto el umbral de
300.000 vehiculos anuales, con un incremento del 25 % respecto al afio
anterior y perspectivas de seguir incrementandose en los préximos ejer-
cicios. Asimismo, la pasta de papel ha experimentado un incremento
superior al 20 %.

Las previsiones para el 2008 son positivas, esperandose una consolidacion
de los tréficos actuales, la recuperacién del trafico de chatarras y la men-
cionada mejora en el tréfico de automdviles, donde las previsiones de in-
cremento vuelven a ser superiores al 10 %.

el listén de los 40 millones de toneladas al cierre de 2007, tras au-

mentar casi un 4 % con respecto a 2006, afio en el que se registré un
incremento récord del 12 %. Debido al crecimiento de los distintos tipos
de envases, con resultado récord en contenedores, mercancia general con-
vencional y graneles liquidos. 2008 se presenta con un objetivo claro para
este puerto, crecer al menos un 6 %, apoyandose tanto en los vollimenes
energéticos, sidertirgicos e industriales, como en la puesta en marcha a me-
diados de arios de la nueva planta de biodiesel. La produccién edlica, gran
parte de la cual sale y entra por sus instalaciones, también tiene una im-
portante cartera de pedidos, al igual que la produccién de la Acerla Compacta
y la construccién naval.

Por primera vez en su historia, el tréfico del Puerto de Bilbao supera

En carga seca, Reino Unido sigue siendo su principal mercado internacio-
nal, seguido de Rusia y Holanda-Paises Bajos. En este sentido, en corta
distancia celebran la apuesta de la naviera holandesa Transfennica, que en
septiembre inicid un servicio regular que acoge traficos de semiremol-
ques (carga Ro-Ro). Los tréficos de graneles sélidos han registrado un au-
mento del 6 % y se han situado en 5,83 millones de toneladas.

Los productos que han generado mayores movimientos han sido los car-
bones (+ 7 %) y las chatarras (+ 8 %).

Los graneles liquidos, que siguen representando el 60 % del trafico total, con-
forman el capitulo que ha registrado un menor crecimiento (+2 %); por-
centaje que ha situado la cuantia de sus tréficos en 22,68 millones de to-
neladas. El crudo de petrdleo, que representa el 40 % de los graneles liquidos,
es el primer producto por volumen de tréfico, pese a descender un 4 %.
Los principales incrementos se dan en fuel-oil (+16 %) y gas-oil (+14 %),
segundo y tercer tréfico. El gas natural desciende un 13 % por haber sido
2007 un afio menos frio que los anteriores en invierno y, a su vez, menos ca-
luroso en verano. Rusia vuelve a liderar este envase, seguida de Irdn y Nigeria.
Los traficos con Gibraltar registran el mayor crecimiento (+ 66 %), seguidos
de los establecidos con Reino Unido (+ 63 %).
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En una coyuntura en la que Euskadi estd definiendo y formulando su se-
gunda transformacién econémica, en términos de innovacidn, la Autoridad
Portuaria de Pasaia aborda la redefinicién de sus instalaciones implicadas
en el programa “Regeneracion de la Bahia de Pasaia a través de la cons-
truccién de una nueva dérsena exterior”, presentado por la Presidencia de
esta Autoridad Portuaria a su Consejo de Administracién el 31 de octubre
de 2007, con la vista puesta en el horizonte del 2020.

e
= Papal y Pastn de maders

Entre los tréficos de larga distancia, los dirigidos o procedentes de América
Atlantico norte son los de mayor cuantia, con un crecimiento del 14 %.A
continuacién se sitdan los traficos con Asia ndico, Africa Atlantica, Asia
Pacifico y América Atléntico Sur. Destacan los crecimientos de Europa
Mediterrénea (+ 47 %) y Asia Pacifico (+ 39 %). El primer pais en carga seca
es China. El gigante asiatico ya representa el 10 % de este trafico. Le sigue
Brasil con una cuota de mercado del 8% y Estados Unidos con otro 7 %. EL
mayor crecimiento lo experimenta India, un pais emergente que ha creci-
do un 67 % y que, por primera vez, ocupa el sexto lugar del tréfico de lar-
ga distancia. La segunda gran subida se da con China, fiel a la tendencia
de los Ultimos afios, que crece un 59 %. También destacan los crecimien-
tos de Estados Unidos (+ 50 %) y Brasil (+ 35 %).

Por ultimo, el Puerto de Bilbao ha sido la puerta de entrada de cerca de
173.000 turistas. Desde hace casi quince afios, contamos con un servicio
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de ferry que le une cada tres dias con Reino Unido. Las mejoras realizadas
en la terminal de cruceros y en el servicio que prestan, unido al esfuerzo
promocional, se han visto recompensadas y en 2008 se producird un im-
portante salto cuantitativo en el trafico cruceristico.

Plan de inversiones 2008-2012
A destacar:

- Muelle AZ-3 adosado al Dique de Zierbena: muelle de 560 m de lon-
gitud de cajones de hormigdén armado fondeados a la cota -20, que-
dando ubicado paralelamente a la primera alineacién del Dique de
Zierbena adyacente al Muelle A-3. La superficie ganada al mar mediante
rellenos es de 240.000 m2, con un fondo de muelle de 300 m de ancho
desde el cantil.

- Muelle AZ-2 adosado al Dique de Zierbena; su realizacidn estd prevista
que comience a finales del afio 2008, cuyo proyecto incluye un muelle de
unos 680 m de cantil que unira los extremos de los Muelles AZ-1y AZ-
3. La tipologia de los Muelles seré la de cajones de hormigén armado fon-
deados a la cota -21, similares al resto de los muelles de la Ampliacién. Las
obras finalizarén en 2011.

- Proteccién de la explanada de Punta Sollana: expuesta a la accién de los
oleajes de direccion N-NE que, aunque no son los mas frecuentes ni los
mas intensos en el Puerto de Bilbao, cuando se producen causan dafios
apreciables en esta zona que alberga una planta industrial de molienda de
soja. La proteccién consiste en un perfilado de los taludes erosionados con
escollera de 1t para a continuacién proceder a disponer un manto exte-
rior de proteccién de 10 t apoyado sobre una banqueta de todo uno a la
cota -5 m. La proteccién se completa con un espaldén de apoyo de blo-
ques de coronacién y control de rebase.

- Reordenacién de superficies concesionables para TMCD: con el objetivo
de poder dar servicio a una linea de transporte maritimo de corta distan-
cia (TMCD) se ha procedido a reordenar las superficies concesionadas
en el Muelle A-2 de la Ampliacién.

- Renovacion eléctrica de los muelles del Espigén 2 Sur: en virtud de los
cambios en la titularidad de las concesiones en el Espigdn 2 y a la necesi-
dad de renovar los centros de transformacién por obligacién normativa al
tratarse de transformadores de pyraleno, se prevé acometer una renova-
cion total de la alimentacion e instalacion eléctrica de los muelles Este y
Sur del mencionado Espigén n°2.

- Acondicionamiento del Canal de Deusto y Zorrozaurre: la Autoridad
Portuaria de Bilbao tiene un acuerdo con la Comisién Gestora de Zorrozaurre
(cuya mision es la de gestionar la recuperacion urbanistica de la penisula
de Zorrozaurre) por el cual la APB realizara los rellenos necesarios en el
Canal de Deusto asf como otras inversiones de menor cuantfa.

Balance primer semestre de 2008

En el primer semestre del ario, el tréfico del Puerto de Bilbao ha ascendido
a 19 millones de toneladas, un 2 % mas que en el mismo periodo del afio
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pasado. Destaca el crecimiento del contenedor que, siguiendo la tendencia
del pasado afio, vuelve a aumentar su cuota de mercado, y el indice de con-
tenerizacidn ha pasado del 60 al 63 % en los Ultimos doce meses. Las to-
neladas que llegan en contenedor crecen un 7 % y el ndimero de conte-
nedores un 5 %. Cabe mencionar el aumento espectacular de los
contenedores en transito, que ya representan el 3 % de este trafico. Se ha
pasado de 2.738 contenedores en transito entre enero y junio de 2007 a
8.015 entre enero y junio de 2008, lo que supone un aumento de 5.277
contenedores (+192 % de incremento).

Los graneles sélidos, por su parte, aumentan un 6% y los graneles liquidos
se mantienen. La mercancia general convencional desciende un 6 %. Dentro
de las principales mercancias, las que mas crecen son los productos quimi-
os (+ 44 %), las habas de soja (+ 38 %) y el gas natural (+ 23 %). Por el
contrario, desciende el tréfico de carbones (- 20 %) y de gasolina (-19 %). EL
crudo de petrdleo sigue siendo el principal tréfico, pese al descenso del 7 %,
seguido del fuel-oil y de los productos sidertrgicos. El gas natural ya es la
Cuarta mercancia, tras superar por escaso margen al gas-oil.

Entre enero y junio, han atracado 1.841 buques, 153 mas que el afio pa-
sado por estas fechas, lo que representa un aumento del 9 %. En este sen-
tido, es de destacar la puesta en marcha de nuevas lineas regulares mari-
timas con el norte de Europa y con la costa este y oeste de América.

En cuanto a pasajeros, 73.210 turistas han utilizado las instalaciones del
Puerto de Bilbao, lo que representa un aumento del 12 % en comparacién
con el mismo periodo del afio anterior. EL 20 % corresponde a los que em-
barcaron, el 25 % a los que desembarcaron y el 55 % a los que viajaron en
transito. EL 70 % de los turistas son pasajeros del ferry y el 30 % de cruce-
ros. Entre enero y junio se han recibido 19 cruceros, mientras que en el
mismo periodo del afio pasado las escalas fueron 8. Este afio se espera re-
cibir cerca de 40 cruceros.

Los sistemas de maniobra de proa y popa de VETUS le
dan el control efectivo de su embarcacidn, a pesar del
viento, corrientes o condiciones estrechas de amarre.

Hélices de proa y popa

Tanto hidrdulicas como eléctricas,

las hélices VETUS de proa y popa
proporcionan el maximo empuje para
cualquier maniobra en el muelle,

Vetus ofrece:

- Los mejores motores marinos diesel.
- Un completo programa

“Entorno al Motor”,

- Potentes hélices de proa y popa,
eléctricas e hidraulicas.

- Una amplia gama de sistemas

de escape por inyeccion de agua.

- Otros 2000 productos marinos

de la mas alta calidad.

VETUS HISPANIA 5.A.

TEL:93 7116461 -FAX:93 71192 04

MIQUEL CRUSAFONT PAIRD 14

08192 SANT QUIRZE DEL VALLES {BARCELONAJ
www.vetus.com - e-mail: vetus@vetus.es
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Resumen del trafico portuario 2007 del Puerto

L ejercicio 2007 ha sido especialmente positivo para el Puerto de

E Barcelona y ha dado continuidad a la tendencia alcista que han re-
gistrado los principales traficos durante los ultimos afios.

Las terminales del puerto han manipulado en el 2007 un tréfico total de

51.389.463 toneladas de mercancias, lo que supone un crecimiento del

7,8 % respecto al ejercicio 2006. Destaca el buen comportamiento de la car-

ga general, que representa el 70,31 % del trafico total y que posee un ele-

vado valor. As, este puerto ha registrado un total de 35,1 millones de tone-

ladas de carga general, con un incremento del 10,7 % respecto al afio anterior.

En materia de contenedores, uno de los traficos mas estratégicos para
Barcelona, el puerto ha manipulado un total de 2.610.099 TEU, cifra que re-
presenta un aumento del 12,5 %. Por zonas geogréficas, China se consoli-
da por primera vez como el principal mercado de este puerto tanto por lo
que se refiere a importaciones como a exportaciones. Durante el 2007 las
terminales de la capital catalana manipularon un total de 369.282 TEU con
origen o destinacién a China, lo que significa que el 22,78 % de los conte-
nedores que circularon por este puerto procedian o se dirigian al gigante
asiatico. La relacién con China es especialmente relevante en el caso de las
importaciones, ya que el 27,63 % de los contenedores descargados aqui
tienen su origen en este pais. Pero es importante destacar que en el 2007,
por primera vez, China ha estado también el primer receptor de las expor-
taciones que han salido de Barcelona, con un total de 152.709 TEU carga-
dos en las instalaciones del puerto.

Respecto al trafico de vehiculos, este afio han pasado por este puerto un
total de 801.406 unidades, con un aumento del 10,84 % respecto al afio
2006. A partir del 2007 se ha establecido un nuevo criterio para contabili-
zar este trafico para ajustarse mas a la definicién del concepto y sélo se tie-
ne en cuenta el trafico rodado y no el trafico contenerizado.

Les mercancias del sector agroganadero y alimentario han supuesto en el
2007 un total de 8.647.575 toneladas, un 11,01 % mas que el afio ante-
rior. El trafico de productos energéticos ha subido un 3,09 % respecto al
2006.

El tréfico de pasajeros ha tenido un comportamiento muy positivo, ya que
se ha visto incrementado en un 13,44 %, llegando a los 2.879.864 viajeros.
De esta cifra un total de 1.765.838 han sido cruceristas (+ 25,89 %), mien-
tras que el resto (1.114.026 personas) han sido pasajeros de lineas regula-
res. En este apartado también se ha producido un significativo incremento

de Barcelona

de escalas, del 11,78 % en el caso de los ferris y del 15,98 % en el caso de
los barcos de cruceros.

En cuanto a los resultados econémicos, la Autoridad Portuaria de Barcelona
ha obtenido un beneficio neto de 73,2 millones de euros, que ha mejora-
do en 57,0 millones el beneficio del ejercicio anterior.

La cifra de negocio ha registrado un crecimiento anual del 12 % hasta un
total de 156,8 millones de euros, gracias al aumento del 10 % de los in-
gresos de la tasa de las mercancfas y del 18 % en los ingresos de las con-
cesiones del dominio publico portuario.

Los gastos de explotacion se han incrementado un 7 % y el resultado de
explotacion se ha situado en un 12 % por encima del nivel del ejercicio an-
terior.

El resultado extraordinario ha representado una mejora neta de 50,1 mi-
llones de euros, motivado principalmente por el resultado extraordinario
negativo de 37,8 millones de euros registrado el 2006 por el accidente del
Moll Prat.

Respecto a la generacion de recursos, el cash flow de la entidad totaliza
102,5 millones de euros, un 22 % més que los 83,9 millones del 2006.

Durante el ejercicio de 2007 la Autoridad Portuaria ha ejecutado inversio-
nes por valor de 186 millones de euros, el 57 % de les cuales se han desti-
nado a les obras de ampliacién del puerto. De cara al periodo 2008-2010,
la entidad prevé invertir un total de 512 millones de euros, de los cuales
142 millones se destinaran a la ampliacién del Moll Prat.

Por su parte, la inversién privada ha sido de 385 millones de euros en este
ejercicio y se prevé una aportacion de 1.050 millones de euros para el pe-
riodo 2008-2010.

2006 2007 Crecimiento
Tréfico total (t) 47.657.520 51.389.463 783 %
Contenedores (TEU)  2.319.239 2610.009 12,59 %
Vehiculos nuevos (*)  723.016 801.406 1084 %
Pasajeros (total) 2.538.751 2.879.864 1344 %

(*)A partir de este momento se contempla sélo la operativa del trafico
rodado.
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pesca y acuicultura

La Acuicultura Marina de Peces en Espana 2007

Resumen del informe APROMAR 2007

La Asociacion Empresarial de Productores de
Cultivos Marinos (APROMAR) es la encargada de
aglutinar la préctica totalidad de los productores
de pescados marinos de crianza de Esparia. Entre
sus cometidos destacan el promover el desarro-
llo de una acuicultura sostenible, trabajar por los
intereses de sus asociados, asi como asesorar e in-
formar a sus asociados. Ademds, vela por la cali-
dad de la produccién, por la seguridad alimenta-
riay por el respeto hacia el medio ambiente. Es
representante de sus asociados entre diversos or-
ganismos sindicales e instituciones nacionales y
de la Unién Europea, promoviendo la elaboracién
y promulgacién de disposiciones legales para de-
sarrollar los cultivos marinos.

APROMAR participa en la Junta Nacional Asesora
de Cultivos Marinos (JACUMAR) y es miembro del
Consejo Rector del Instituto Espafiol de
Oceanografia (IEO). Pertenece a la Comisién
Permanente de la Interprofesional Agroalimentaria
y a la Comisién Paritaria del FORCEM y estd in-
tegrada en la Federacién Europea de Productores
de Acuicultura (FEAP), a través de la cual partici-
pa en los Comités Consultivos de la Pesca y
Acuicultura de la Comisién Europea en Bruselas.

La elaboracién de estudios sobre la evolucién del
sector es esencial para conocer el estado de la ac-
tividad y para apoyar a las empresas hacia el futu-
ro. Con la divulgacion de estos informes se da a co-
nocer esta actividad a los consumidores y a la
sociedad. Este informe es actualizado anualmente
y en el se analiza la evolucion de la acuicultura ma-
rina de peces en Esparia en el contexto de la Unidn
Europea. El informe se realiza por medio de la re-
copilacién y el procesado de los datos realizados
por la gerencia de la asociacién a partir de las cifras
dadas por los productores y por las asociaciones re-
gionales y sectoriales integradas en APROMAR.
En los casos en los que no han existido estas cifras,
la gerencia ha consultado con expertos del sector
para poder ajustar mejor los datos a los reales.

La acuicultura en el mundo

La demanda mundial de productos pesqueros se
ha multiplicado por ocho entre los afios 1950y
2005, por el incremento de la poblacién mun-
dial y por el aumento del consumo per capita de
pescado. Los productos pesqueros son actualmente
una de las més importante fuentes de proteina
animal del mundo, representando el 25% del to-
tal de la proteina ingerida en los paises en vias
de desarrollo y el 10% en Europa y Norteamérica.
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La acuicultura y la pesca extractiva son dos ac-
tividades complementarias que deben hacer fren-
te al reto de esta creciente demanda de productos
pesqueros. La produccién de la pesca extractiva
alcanzd sus méximos niveles a finales de los afios
80 y desde entonces fluctta en torno al mismo
nivel, indicando que los océanos se estan explo-
tando cerca de su produccién méaxima. Las me-
joras en la gestion de los recursos de la pesca lo-
graran a lo sumo mantener estos niveles de pesca
y los futuros incrementos en produccién de pro-
ductos pesqueros para consumo humano solo
podrén provenir de la acuicultura, como ya ha
venido sucediendo en los Ultimos 15 afios. En
2005 se produjeron 62,9 millones de toneladas
de productos de la acuicultura en el mundo, fren-
te a los 92,5 millones de la pesca extractiva.
Esperando que la produccién global de la acui-
cultura crezca hasta los 100 millones de tonela-
das en 2030.

La acuicultura tiene un importante papel en la eli-
minacién del hambre y la malnutricién. Ademds,
puede contribuir a reducir la pobreza mejorando
los ingresos econémicos, ofreciendo empleo y me-
jorando el uso de los recursos. La acuicultura tie-
ne una historia de 4.000 afios, pero solo desde
hace 50 afios se considera una actividad socioe-
condmica relevante.

La acuicultura posee un crecimiento mayor que
los demds sectores de produccién de alimentos
de origen animal. En el dmbito mundial, el sector
ha aumentado por término medio el 8,8% al afio

desde 1970, frente al crecimiento del 2,8 % en los
sistemas terrestres de produccién de carne.

La acuicultura abarca varias practicas y una am-
plia gama de especies, sistemas y técnicas de pro-
duccidn. El éxito de la acuicultura moderna se basa
en el control sobre la reproduccion de las espe-
cies, en el mejor conocimiento de su biologia, en
las innovaciones tecnoldgicas y en el desarrollo de
alimentos especificos.

En contraposicién a los sistemas de explotacién
agropecuarios terrestres, en los que la mayor
parte de la produccidn se obtiene de un reduci-
do niimero de especies de animales y plantas,
en el afio 2004 ya se criaban mas de 240 es-
pecies de plantas y animales acuéticos en todo
el mundo. Esta diversidad se debe al elevado nu-
mero de organismos acuaticos que pueden adap-
tarse a los sistemas y condiciones de produc-
cién controlada.

Durante las tres ultimas décadas la acuicultura ha
crecido, se ha diversificado y ha registrado gran-
des adelantos tecnoldgicos, mejorando la vida y
la seguridad alimentaria.

La acuicultura en Europa

La acuicultura es una fuente cada vez mas im-
portante de pescado en Europa. Sin embargo, su
importancia no es igual en todos los paises de la
UE. En algunos su relevancia supera ya a la de la
pesca extractiva.
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En Europa los principales productos de la acuicul-
tura son los pescados de alto valor comercial y los
moluscos. La produccidn de la acuicultura euro-
pea representa sélo el 3% de la del mundo, pero
es lider en algunas especies como el salmaén atlan-
tico, la trucha, la lubina, la dorada, el rodaballo y
el mejillon.

El ritmo de crecimiento de la acuicultura de pe-
ces europea ha sido del 7% anual en los dltimos
10 afios. En 2006 se alcanzaron 1.423.830 t, so-
brepasando el valor comercial de los 4.700 millo-
nes de euros.

La Comisién Europea ha reconocido la importan-
cia de la acuicultura en su Politica Pesquera Comtin
(PPC) y tras expresar la necesidad de desarrollar
una estrategia para el desarrollo futuro de esta ac-
tividad, ha dedicado un documento a la acuicul-
tura denominado Estrategia para el Desarrollo
Sostenible de la Acuicultura Europea (COM(2002)
511-final) que sirve como referencia a la nueva le-
gislacién sobre acuicultura de la Unidn Europea, y
que en 2007 se encuentra en revisién. La Comisién
Europea pretende que en 10 afios, la acuicultura
sea una actividad estable y con un importante de-
sarrollo que ofrezca alternativas al sector de la pes-
ca extractiva.

La dorada (Sparus aurata), la lubina (Dicentrarchus
labrax) y el rodaballo (Psetta méxima) son las mas
importantes especies de peces marinos de crian-
za producidas en los paises europeos meridiona-
les. Practicamente todos los paises riberefios del
Mediterraneo producen dorada y lubina median-
te acuicultura —coexistiendo en muchas ocasio-
nes en las mismas instalaciones—, mientras que
la crianza del rodaballo se realiza en la vertiente
atlantica europea, siendo més reducido el ndme-
ro de paises productores.

La produccién acuicola total de dorada en Europa,
en 2006 ha sido de 124.640 toneladas, casi
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20.000 toneladas mas que en 2005. Los princi-
pales paises productores son Grecia, Turquia,
Espafia e Italia. Produciéndose menormente en
Portugal, Israel, Francia, Croacia, Chipre, Malta,
Egipto, TUnez y Marruecos, y con producciones
incipientes en Albania, Bosnia y Herzegovina, y
Eslovenia. La pesca extractiva de dicha especie
suele fluctuar entre las 4.000 y las 8.000 tone-
ladas, mientras que la dorada de crianza supone
casi el 96% del total.

La produccién total de lubina en Europa, en 2006
ha ascendido a 103.427 toneladas, un 32,2 % su-
perior a la cifra de 2005. Los principales paises pro-
ductores de lubina son Grecia, Turquia, Italia, Espana
y Francia. Existiendo producciones menores en
Portugal, Chipre, Croacia, Egipto, Malta, Tinez y
Marruecos, mientras que hay producciones inci-
pientes en Bosnia y Yugoslavia. La pesca extrac-

tiva de lubina supone un 11% del total, mientras
la lubina de crianza supone un 89% del total.

La produccién total europea de rodaballo, en 2006,
fuede 7.159t,un 5 % superior a la cifra de 2005.
En Espafia se produce el 81,2 % del rodaballo de
toda Europa y en esta especie su crianza solo su-
pone el 52,5% del total comercializado.

La produccion y comercializacion
de pescados marinos de crianza
en Espana

La produccién de pescados de crianza en Espafia
ascendié en 2006 a 36.402 t, un 38,7 % més que
en el afio anterior, y con una facturacién total de
comercializacién de 191,3 millones de euros. El
volumen producido se ha venido duplicando cada
6 afos y este ritmo de crecimiento es previsible
que se mantenga a corto y medio plazo.

La produccién acuicola de dorada en Esparia en 2006
ha sido de 20.220 toneladas, un 29,8% més que en
2005. Las previsiones para 2007 apuntan a un nue-
vo incremento para alcanzar las 22.000 t. En 2006,
la Comunidad Valenciana con el 33% del total ha
encabezado la produccién, seguida por Canarias
(28%), Andalucia (20%), Murcia (11%), Catalufia
(7%) y Baleares (1%). Espafia es el primer mercado
europeo para la dorada, importando parte de su pro-
duccién a Grecia, Marruecos y Francia, lo que supu-
so entre 12.000 y 14.000 toneladas, en 2006.

Aligual que en el caso de la dorada, la produccidn
acuicola de lubina en Espafia en 2006 ha sido de
8930 t, un 62,6% mayor que en 2005. Las pre-
visiones para 2007 apuntan a un incremento has-
ta superar las 10.000 t.Andalucia es la principal
comunidad auténoma productora, con el 34% del
total, como lo ha sido desde los inicios de la acui-
cultura marina en Espafia. Otras comunidades pro-
ductoras de lubina son Canarias (27%), Comunidad
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Valenciana (20%), Murcia (13%) y Catalufia (5%),
déndose en esta comunidad una reduccién que
ha pasado del 18% del total al 5%.

Espana es el segundo mercado europeo para la lu-
bina después de Italia, en el que para cubrirlo ade-
mas de la produccién propia se importan desde
Grecia, Turquia y Francia entre 5.000 y 8.000 to-
neladas anuales (2006). La produccién de ambas
especies, debido a su similitud, se producen en las
mismas instalaciones.

En el caso del rodaballo, la cantidad capturada por
la flota resulta cada vez més escasa, de 50 t en
2005, siendo relevantes las importaciones princi-
palmente desde los Paises Bajos.

Para la produccién de alevines, en 2006 estaban
en funcionamiento en Espafia 14 instalaciones de
cria, 13 dedicadas a la reproduccién de peces y 1
a crustaceos. En total se produjeron 88.707.000
alevines de las principales especies de peces y
5.300.000 postlarvas de langostinos.

La produccién de alevines de dorada se incrementd
un 0,9% en 2006 y para 2007 la cifra pase de las
56.757.000 unidades, a las 69.000.000 unidades
de alevines.Andalucia lidera la produccién con un
34% del total en 2006, seguida por Cantabria
(29%).

En el caso de los alevines de lubina producidos en
Espafia en 2006, el aumenté fue de un 5%.
Catalufia posee una mayor produccién de alevi-
nes de esta especie, aunque existe cierto equili-
brio con Cantabria, Andalucia y Baleares.

La produccién de alevines de rodaballo ascendié
en 2006, a 7.550.000 unidades, incrementando-
se en un 53,6%. Para 2007 se prevé que esta cifra
se incremente significativamente hasta superar
las 10.000.000 unidades. La produccidn en esta
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especie se produce principalmente en Galicia, im-
portandolas al resto de Europa.

El lenguado es reproducido en Andalucia, Galicia,
Baleares y Murcia, y la cifra de juveniles logrados
supera las 600.000 unidades. En cuanto a la pro-
duccién de otras especies, es de destacar la pro-
duccién de 380.000 juveniles de besugo (Pagellus
bogaraveo) en Galicia.

La produccion de otras especies

Aunque la produccién de anguila (Anguilla angui-
lla) esta consolidada, no ha experimentado varia-
ciones en los dltimos 5 afios. Dos otras especies
de las que se espera un aumento en la produccién
son el besugo (Pagellus bogaraveo) y la corvina
(Argyrosomus regius).

El lenguado (Solea senegalensis), continua en 2006
a la espera de su lanzamiento definitivo. Diversas
circunstancias técnico-productivas vienen fre-
nando su despegue definitivo. Su produccién en
2006 estuvo en torno a las 60-70 t.Actualmente,
una empresa gallega se encuentra produciendo
cantidades minimas de abadejo (Pollachius po-
llachius).

Consumo de alimento para peces

Para dichos pescados de crianza, existe una in-
dustria de produccién de alimento competitiva,
con dimensiones adecuadas y con un ndmero de
empresas reducido. Existen 3 fabricantes de pien-
sos con instalaciones de produccién en Espafa y
otros 2 fabricantes en la Unién Europea. Esta im-
portante produccién nacional de alimento facili-
ta la realizacién en Espafia de una importante in-
vestigacion en el campo de la nutricién aplicada.

El consumo de pescado en el
mundo

Se estima que el consumo mundial per cépita
de pescado ha aumentado desde los 9,0 kg en
1961 a 16,5 kg en 2003. En el conjunto de la UE,
el consumo per capita de pescado en 2003 (UE-
15) ascendid a 27,4 kg, alzando el consumo de
pescado fresco y decayendo en el pescado con-
gelado. La Unién Europea en 2003 requirid im-
portar més del 60% de los productos pesqueros
que consumio.

Seglin un estudio realizado por la FAO sobre el con-
sumo de pescado a largo plazo, en los paises de la
UE-25, durante el periodo 2005-2030, el consu-
mo de pescado per capita seguird una tendencia
ascendente que variara del 1 al 12 por ciento.

En Esparia, el consumo de productos pesqueros
en 2006 asciende a 36,66 kg/hab/afio. La FAO pro-
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nostica que las especies consumidas en 2030 se-
ran basicamente las mismas que hoy en dia ya
que todos los grandes stocks de peces estan en
explotacion.

La sostenibilidad de la
acuicultura

El desarrollo sostenible de la acuicultura mari-
na desde el punto de vista medioambiental es
para los productores una cuestién esencial. El
crecimiento de esta actividad est4 poniendo de
manifiesto un amplio abanico de cuestiones re-
lacionadas con su interaccién con el medio am-
biente.

Todos los potenciales impactos sobre el entorno
estd demostrado que se pueden gestionar y mi-
nimizar, alcanzando los objetivos, mediante co-
rrectas practicas de gestion y la adecuada locali-
zacion de las instalaciones. Pero existen muiltiples
opciones complementarias como las instalacio-
nes en circuito cerrado total o parcial, la acuicul-
tura en mar abierto y los sistemas de produc-
cién en extensivo.

En 1995 la FAO establecid los principios, metas y
elementos de trabajo para la sostenibilidad de la
pesca y la acuicultura. En 1998 se elaboraron las
Guias Holmenkollen, para establecer recomenda-
ciones especificas para los gobiernos, los produc-
tores, la comunidad cientifica y las organizaciones
internacionales. Ademds, en 2000, apareci¢ la
Declaracion de Bankog y, en 2001, la FAO cred un
subcomité de acuicultura dentro del Comité
Consultivo para la Pesca en el Mediterrdneo
(CGPM-Aq).

La Comisién Europea en su documento una
Europa Sostenible para un Mundo Mejor:
Estrategia de la Unién Europea por el Desarrollo
Sostenible (COM(2001) 264-final) destaca ob-
jetivos especificos y medidas para la sostenibi-
lidad. La Estrategia para el Desarrollo Sostenible
de la Acuicultura Europea (COM(2002) 511-fi-
nal) plantea los primeros objetivos especificos
para la acuicultura europea. La Federacién
Europea de Productores de Acuicultura (FEAP),
desarrollé un Cddigo de Conducta para la
Piscicultura Europea que promueve el desarro-
llo de una acuicultura responsable en Europa.
Ademds, la FEAP mantiene desde 2004 un acuer-
do de cooperacién con la Unién Mundial para
la Naturaleza (UICN).

Mediante acuerdos del Ministerio de
Agricultura, Pesca y Alimentacidn, la colabo-
racion de APROMAR, el acuerdo de coopera-
cién de la UICN con la FEAP, se desarrollan
programas para que las instalaciones de acui-
cultura no afecten negativamente a los eco-
sistemas. Todas las conclusiones pueden ser
observadas en el primer documento para el
Desarrollo Sostenible de la Acuicultura
Mediterranea sobre las interacciones entre
Acuicultura y Medio Ambiente.
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Retos para el desarrollo de la
acuicultura marina en Espana

Espafia es un pais con unas caracteristicas fisi-
cas, climéticas y oceanograficas que le proporcio-
nan unas amplias posibilidades para el desarrollo
de la acuicultura. Por otra parte, existe una im-
portante tradicién pesquera y una cultura de con-
sumo de productos pesqueros. Pero, el desarro-
llo de la acuicultura marina en Espana sigue
inmerso en una contradiccién que impide su con-
solidacién. Por una parte se mueven todos los fac-
tores favorables: apoyos institucionales, genera-
cién de riqueza, puestos de trabajo estables,
fomento del equilibrio de la balanza comercial es-
pariola en el sector pesquero y una actividad res-
petuosa con el medio ambiente. Por otra parte, se
levanta un nimero creciente de dificultades y tra-
bas a su desarrollo.

Los problemas y retos a los que se enfrenta el sec-
tor espariol de acuicultura marina son muiltiples y
se engloban en diversos marcos:

1. Marco administrativo. Resulta indispensable un
marco administrativo propicio, o sin excesivos obs-
taculos. Estos obstaculos pueden ser tasas por-
tuarias y otros canones, la ausencia de un Plan
Estratégico Nacional de Acuicultura Marina, len-
titud y complejidad en los tramites, inexistencia
de titulaciones profesionales, escasa coordinacién

y uniformidad de las legislaciones y la inexisten-
cia de una politica zoosanitaria acuicola.

2. Comunicacion sobre la acuicultura. Siendo ne-
cesaria una informacién sobre las caracteristicas
y virtudes de los productos de la acuicultura ma-
rina, una informacién sobre la importancia socio-
econdmica de la actividad y su potencialidad como
creadora de empleo y desarrollo local, realzando
laimagen de los pescados de crianza e incidiendo
sobre la compatibilidad de la acuicultura marina
con la pesca extractiva y otras actividades.

3. Mercados. En este sector serd necesario una se-
rie de reformas estructurales que le confieran la
estabilidad necesaria, mediante la organizacion
y coordinacién de la oferta para sincronizarla con
la demanda, la concentracién de la comercializa-
cién a través de Organizaciones de Productores
para hacer frente a una demanda cada vez mas
concentrada y la diferenciacién de los pescados
mediante distintivos de calidad y aprovechamiento
de los distintivos de calidad para transmitir una
imagen de calidad de los productos y de los pro-
cesos productivos.

Actualmente, Espafia posee recursos naturales, hu-
manos y empresariales para llegar a ser uno de los
principales paises productores de acuicultura ma-
rina. Sin embargo, su éxito dependera de la reso-
lucién de estos retos.
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La nautica en los Juegos Pekin 2008

Las competiciones de vela en los Juegos Olimpicos
de Pekin 2008 se han llevado a cabo en el Centro
de Vela Internacional de Qingdao del 9 al 21 de
agosto de 2008. En total se compitieron en este
deporte por 11 titulos de campedn olimpico, de
los cuales sélo en dos Esparia consiguid entrar en
el medallero.

de Regatas en la que se pedia la descalificacidn del
equipo de Dinamarca, lo que hubiera dado el oro
a los esparioles.

El Jurado Internacional ha basado su decisién de
desestimar la protesta al argumentar que el cam-
bio de barco realizado por la pareja danesa, no ha-

Evento Oro

Clases masculinas

Laser Reino Unido
RS:X Nueva Zelanda
470 Australia
Star Reino Unido
Clases femeninas

Laser radial EE.UU.

RS:X China

470 Australia
Yngling Reino Unidos
Clase Abiertas

Tornado Espana

49er Dinamarca
Finn Reino Unido

Plata Bronce
Eslovenia Italia
Francia Israel
Reino Unido Francia
Brasil Suecia
Lituania China
Italia Reino Unido
Paises Bajos Brasil
Paises Bajos Grecia
Australia Argentina
Espaia Alemania
EE.UU. Francia

En los pasados Juegos Olimpicos los regatistas es-
pafioles lker Martinez y Xabier Ferndndez obtuvie-
ron la medalla de plata en la clase 49er de vela, des-
pués de que el jurado internacional de regatas
decidiese mantener los resultados de la dltima prue-
bay rechazar las protestas presentadas contra el
equipo de Dinamarca formado por JonasWarren y
Martin Ibsen, que conservan asf el oro. Los daneses
disputaron la competicién a bordo del barco cro-
ata tras romper el méstil de su embarcacion en
un entrenamiento antes del inicio de la prueba.
En vista de que no les iba a dar tiempo a cambiar
de palo, los regatistas daneses pidieron prestado el
barco a la delegacién de Croacia, que no se habia
clasificado para disputar la "Medal Race”.

En el mismo campo de regatas, los deportistas
de Espafia presentaron una protesta ante el Comité
y éste, a su vez, ante el jurado internacional que,
adems, recibié otra queja del equipo estadouni-
dense, que pretendia la anulacién de la prueba al
entender que la salida se habfa dado fuera del tiem-
po limite marcado por el reglamento. Tras deses-
timar esta Ultima solicitud después de haber oido
al resto de los participantes, el jurado se puso a de-
liberar sobre la posible descalificacién de los da-
neses. Sin embargo, el Jurado Internacional de la
competicion de vela de los Juegos de Pekin deci-
dié desestimar la protesta presentada por el Comité

INGENIERIANAVAL septiembre 2008

bia supuesto una ventaja durante la regata, por
lo que el resultado de la misma era valido.

Los daneses pasaron por la linea de llegada en el
séptimo lugar, con lo que sumaron 14 puntos, su-
ficientes para proclamarse campeones olimpicos
y dejar a los espafioles, vencedores de la regata por
las medallas, con la plata.

Fernando Echavarri y Antdn Paz se adjudicaron la
medalla de oro de la clase Tornado, una categoria
que compite por Ultima vez en unos juegos, en los
Juegos de Pekin 2008, tras la disputa de la regata
por las medallas. La medalla de plata fue para los
australianos Darren Bundock y Glenn Ashby, y el
bronce para por los argentinos Santiago Lange y
Carlos Espinola. Campeones del mundo en Cascéis
(Portugal) en 2007 y octavos en Atenas 2004, los
espafioles han logrado esta medalla de oro en el
Qingdao, sobre el Mar Amarillo, el campo de rega-
tas de los JJ.OO.

La regata por las medallas fue ganada por los
britanicos Leigh McMillan y Will Howden, que
no tenian nada que hacer por las medallas, se-
guidos de los canadienses Oscar Johansson y
Kevin Stittle. Fernando y Antén finalizaron cuar-
tos, por delante de australianos y argentinos, lo
que les daba automaticamente la medalla de
oro.

En la categoria de tabla a vela RS:X; la regatista
Marina Alabau, se quedd a las puertas de lograr una
medalla tras la disputa de la Medal Race y que-
dar en cuarta posicion, y ha conseguido mejorar
su puesto en la clasificacién. En la modalidad mas-
culina de la RS:X competia el alicantino Ivan Pastor
quien por problemas fisicos no consiguié un buen
puesto.

El argentino Julio Alsogaray se impuso en la sexta
regata de la clase Laser, en la que el espariol Javier
Hernandez fue descalificado por los jueces junto a
otros seis regatistas, quedando decimoquinto en
la clasificacion general.
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El Campeonato de Espana y el Quebrajar Cup

La clase GP 42’, en su tercer afio de existencia, se
ha convertido no solo en la alternativa al TP 52’,
por temas de tamario, precio y estructura, sino tam-
bién por la creacién de un Circuito Internacional,
el Quebramar Cup y un Campeonato de Espafia.

Los armadores esparioles han decidido realizar
todo el circuito, a nivel nacional, con citas en
Castelldn, Valencia, Palma, Sotogrande, Bayona y
Lanzarote. Coordinados por Daniel Calero, posee
un minimo de barcos garantizados en seis prue-
bas que forman el Campeonato de Espafa.

E Ajuntoment de
Sant Carles de la Ripita

Directits Generol de Pesca i Afers Marifims |R|A it e Facarca

(Generalitat de Catolunya
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En la primera regata, ya celebrada en Castelldn,
se dieron cita cinco GP 42’ espafioles y el Near
Miss, un barco suizo que ha conseguido su pri-
mera victoria en su presentacién en el Trofeo Costa
Azahar.

El Desafio acabé segundo mientras la tercera po-
sicion fue para el Madrid de José Marfa Van der
Ploeg empatado con el Canarias Puerto Calero de
José Marfa Ponce. En la regata también participa-
ron el Caser Quum de Sergjo Llorcay el Fermax de
Daniel Maestre.

Sant Carles della Ré'Si?a

Finalizada esta regata, a los GP 42’ todavia les que-
da un otofio intenso, con regatas de la Quebramar
Cup, como son el Trofeo SM la Reina- Copa Rolex
de Valencia, la Copa del Rey-Audi Mapfre y el Trofeo
César Manrique-Puerto Calero.

Mientras, en agosto se celebrara la Copa
Sotogrande Endesa, en el Club Maritimo de
Sotogrande, y en septiembre el Trofeo Principe de
Asturias, organizado por el Monte Real Club de
Yates de Bayona, que seran dos pruebas exclusi-
vas del Campeonato de Espafia.

VIl Fira estatal
utico-pesquera

VI de Cultius Marins

BT ) oeshiomns 5 Gnel ol

T (aina Tarragona

de la Generalitat

. Benssninat b Cotsbunys

" FEFIC
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noticias

BEC refuerza su compromiso con
la propiedad intelectual de sus
expositores

Bilbao Exhibition Centre ha avanzado en su com-
promiso con la propiedad intelectual e industrial
con nuevas acciones contra la competencia des-
leal en las ferias comerciales, desarrollando una
campafia para proteger mejor los derechos de sus
clientes.

Las dltimas iniciativas llevadas a cabo son la co-
ordinacién estrecha con autoridades competen-
tes, la firma de memordndums con asociaciones
de fabricantes, el anexo de una clausula especifi-
ca relacionada con la proteccién legal de la mar-
ca en el contrato de participacion que obliga a ac-
tuar bajo buenas practicas, y el servicio de
asesoramiento durante la celebracién de los cer-
tdmenes profesionales.

Estas medidas y las condiciones generales, se da-
ran a conocer mediante una campana informati-
va de difusién internacional y mediante un stand
ubicado en el recinto donde algunos abogados es-
pecialistas ofreceran su ayuda.

Balearia afirma que el precio del
petréleo y el cambio climatico
realzaran el barco como
transporte turistico

El presidente de Balearia, Adolfo Utor, considera
que, tanto el encarecimiento del precio del com-
bustible como la mayor conciencia social sobre la
necesidad de frenar los efectos del cambio climé-
tico, haran que el barco posea un gran interés como
medio de trasporte turistico.

En un articulo publicado en la revista de Balearia,
Utor augura la creacién de nuevas oportunidades
para el sector turistico, con la potenciacién de la ac-
tividad de desestacionalizacién. Ademas alude a un
reciente informe de la Organizacién Mundial del
Turismo que atribuye al trasporte aéreo el 75 % de
la contribucién de la actividad turistica al cambio
climatico. Por lo que tanto el barco como el avién
seran medios més eficientes desde el punto de vis-
ta energético y de los desplazamientos turisticos
mas cortos

Balearia impulsd, hace 5 afios, un programa de
[4+D+i para disponer de barcos mas eficientes ener-
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géticamente y con los cuales se pudieran cubrir
las demandas de un mercado exigente. Por ello,
se concretd un plan de flota con una inversién de
mas de 350 millones de euros para la creacién de
cuatro buques, el primero de ellos, el reciente-
mente botado Martini Soler, el cual se detalla en
un articulo publicado en nuestra revista de junio.
Se espera que las restantes tres unidades estén
operativas antes del préximo verano.

Fernandez Tapias construira una
flota de petroleros para Pemex

La naviera Fernandez Tapias ha ganado un con-
curso de la compariia Petréleos Mexicanos, Pemex,
por un valor inicial de 200 millones de ddlares,
para la construccién de una nueva flota de buques
banqueros.

Este concurso se concretard tras la entrega de dos
buques de doble casco de 183 m de eslora con 12
tanques de carga y una capacidad de 52.000 m3
que se estan construyendo en unos astilleros co-
reanos.

Con esta operacion, Tapias espera obtener una car-
ga de trabajo para diez afios y su vuelta al merca-
do de los productos petroliferos.
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Wartsila adquiere ICE

Wartsild, adquiri6 el pasado mes de abril, la com-
pafifa danesa Internacional de Ingenieria de
Combustion (ICE), especializada en proyectos de
ingenieria y el servicio técnico y de reparacién
de calderas de vapor y de los sistemas auxiliares.

Con esta adquisicién, Wartsila podré ampliar su
oferta de servicios en la nueva categoria de cal-
deras, mejorando atin més la competitividad de
Wiartsild como una de las principales proveedo-
ras de servicios.

ICE posee una fuerte posicion en el mercado so-
bre todo con los buques mercantes. La compafiia
también posee una divisién comercial para el su-
ministro de piezas de repuesto para calderas. Por

otra parte, se espera que la ICE pueda obtener una
gran expansion y un fuerte crecimiento mundial,
en cruceros, transbordadores y buques especiales,
asf como en el sector maritimo industrial y con
base en tierra.

En 2007, las ventas anuales netas de la compafiia
ascendieron a 46,8 millones de coronas danesas.
Tras su adquisicion, ICE se integrara en los Servicios
de Negocios Wartsild en Dinamarca y todo su per-
sonal se incorporara a la plantilla de Wartsild.

Rescatados los 6 tripulantes del
pesquero hundido cerca de la Isla
de El Hierro

Los 6 tripulantes del pesquero Tuly, hundido a 250
millas al suroeste de El Hierro fueron rescatados
por un helicéptero del Ejército del Aire (SAR).

Previamente, llegd a la zona un mercante desvia-
do por el centro de coordinacién de Salvamento
Maritimo en Tenerife pero, finalmente, la opera-
cién se realizo con el helicdptero del SAR, el cual
trasladd rdpidamente a los ndufragos a Canarias.
El rescate fue efectuado directamente desde las
dos balsas salvavidas en las que se encontraban
los ndufragos del pesquero gallego.

El centro de Salvamento Maritimo en Tenerife, de-
pendiente del Ministerio de Fomento, fue el en-
cargado de coordinar la emergencia, tras una lla-
mada selectiva digital realizada por el pesquero
Tuly, que informd sobre la via de agua que acabd
provocando su hundimiento.

Los ndufragos finalmente fueron localizados por
el avién de Salvamento Maritimo Josefina de la
Torre, tras la movilizacién de este aparato y de los
buques Esperanza del Mar del Instituto Social de
la Marina (ISM) y Conde de Gondomar de
Salvamento Maritimo.

ClassNK galardonada en Seatrade
Asia Awards

El pasado 13 de mayo, Nippon Kaiji Kyokai
(ClassNK) recibi6 el Classification Society Award,
uno de los més altos honores de la industria ma-
ritima, en la Seatrade Asia Awards 2008, celebra-
da en Singapur, donde se reunieron las mayores
innovaciones del sector.

Este galardén ha sido otorgado a la empresa por
su compromiso de calidad de servicio y las con-
tribuciones que ha realizado a la comunidad ma-
ritima en Asia. El premio es también un testimo-
nio del éxito de ClassNK, empresa que el pasado
mes de agosto se convirtié en la primera sociedad
de clases del mundo que posee 150 millones de
toneladas de arqueo bruto en su registro.
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La Torre de Hércules podria ser el
primer faro del mundo declarado
Patrimonio de la Humanidad

El Ministerio de Cultura, a través del Consejo del
Patrimonio Histdrico, ha seleccionado al Faro de
la Torre de Hércules como monumento represen-
tante de Espafia ante la Organizacién de las
Naciones Unidas para la Educacién, la Cienciay la
Cultura (UNESCO), con objeto de optar al reco-
nocimiento de ser declarado Patrimonio de la
Humanidad este faro maritimo que lo viene sien-
do de forma continuada desde la época de los ro-
manos, siendo el Unico emplazamiento que ha
mantenido esa funcién a lo largo de la historia.
Si bien la parte més importante, la base de la cons-
truccién, si que fue levantada por los romanos, da-
tadaenels.lld.C., locierto es que el resto es pro-
ducto de la restauracién a la que se sometié a
finales del s. XVIII.

El faro corufiés se impuso a otras 20 propuestas
monumentales, algunas tan relevantes como el
monasterio herreriano de El Escorial. De todas for-
mas, ahora comienza un proceso largo para la can-
didatura corufiesa, que no sabra hasta 2009 si se
convierte en Patrimonio de la Humanidad.

Construccion del nuevo Puerto de
Melilla

La ciudad de Melilla quiere convertirse en clave
del comercio entre América, Europa y Asia. Las au-
toridades portuarias han puesto en marcha un
proyecto para ganar tierra al mar y crear uno de
los principales centros del tréfico maritimo a es-
cala mundial, junto a los canales de Suez y Panama.
La construccién del nuevo Puerto de Melilla, pre-
supuestado en 300 millones de euros, se perfila
como el mayor proyecto portuario desarrollado
en Espafia en los Ultimos arios, y en el que se es-
tan ya realizando una ronda de contactos para
atraer socios comerciales y de negocio que apor-
ten el 75 % de la inversion.

Melilla entrarfa a formar la terna mundial de puer-
tos estratégicos, junto a Panamad y Suez, los dos
centros de referencia en el intercambio mundial
de contenedores de mercancias. Los responsables
del Puerto ya han firmado acuerdos de colabo-
racién con el primero y después lo haran con Suez,
requisito imprescindible para lograr visibilidad in-
ternacional y atraer inversores.

Melilla esta préxima a Gibraltar, por donde tran-
sitan anualmente mas del 100.000 buques, el
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10 % del tréfico mundial; y disfruta de un régi-
men fiscal atractivo y de aguas tranquilas. Tales
ventajas y la necesidad de reordenar el territo-
rio, apenas 8 km? de superficie habil, han lleva-
do a las autoridades del Puerto de Melilla a em-
barcarse en este proyecto. El desarrollo comenzara
el préximo afio y se implementard en varias fa-
ses hasta 2015. El futuro puerto tendra entre 50
y 60 hectéreas, de las que la mitad seran terre-
no ganado al mar mediante la construccién de
un gran dique de 2.600 m. Se construird una nue-
va terminal de mercancias de 400.000 m? con
capacidad para dos millones de contenedores y
una zona industrial para reubicar empresas con-
taminantes y peligrosas. Entre ellas figuran la es-
tacion generadora de electricidad de Endesa y
los depdsitos de gaséleo de Shell.

El plan de viabilidad econémico-financiera prevé
que el Puerto desarrolle la obra maritima, mien-
tras que la ejecucidn y explotacion de la terminal
de mercancias se hara por concurso publico me-
diante una concesién administrativa a 35 afios.

El sector maritimo - portuario
bilbaino presente en dos ferias
internacionales

Desde el pasado 17 de junio y hasta el 19 del mis-
mo mes, se dieron cita varias empresas del sector
marftimo — portuario bilbaino, en dos ferias inter-
nacionales situadas en Amsterdam y en Shanghai.

Por un lado, Abra Terminales Maritimas, la Autoridad
Portuaria de Bilbao, Auxema Stemmann, Paceco y
UniportBilbao formaron la delegacién bilbaina par-
ticipante en la XXXl edicién de TOC Europe, even-
to dedicado a los operadores de terminales de con-
tenedor que suele reunir a destacados responsables
de puertos, terminales, operadores, etc. La partici-
pacion, tanto de Auxema Stemmann, Paceco y
Uniport, se dio por medio de expositores, tal y como
vienen haciendo desde ediciones anteriores.

Por otro lado, Sparber Group, Traimer Bilbao, Vasco
Catalana y Uniport, asociacién para la promocidn
comercial y mejora competitiva del puerto de
Bilbao, participaron en la segunda edicién del cer-
tamen Transport Logistic China, celebrada en
Shanghai en las mismas fechas y que conté con
la presencia de mas de 430 expositores proce-
dentes de 48 paises. Sparber Group y Traimer
Bilbao participaron dentro del stand de
UniportBilbao, mientras Vasco Catalana Group
participd dentro del stand del ICEX.

La Autoridad Portuaria
incrementara la capacidad de
carga de la rampa Ro-Ro

La Autoridad Portuaria de Bilbao ha adjudicado
aAstilleros Zamakona, S.A. las obras de mejora de
la rampa Ro-Ro niimero 5 del Puerto de Bilbao
para aumentar su carga hasta 250 toneladas de
peso. Esta rampa dard servicio a la ruta que une
Bilbao con Zeebrugge y se espera que, tras la in-

version realizada de 950.000 euros, este operati-
va a finales de 2008.

A la oferta de servicios que ofrece el Puerto de
Bilbao con Europa, se unira en septiembre la na-
viera holandesa Transfennica, que dedicada al trans-
porte de contenedores, trailers y cargas especia-
les, ofrecerd una rapida distribucién entre la
peninsula Ibérica y la zona del Benelux, Alemania
y el norte de Francia.

Nuevo Presidente de
UnipotBilbao

La nueva Junta Directiva de UniportBilbao ha nom-
brado a D. Oscar Santisteban nuevo presidente de
la asociacién. El actual director de la empresa K-
Line, sustituye en el cargo a D. Camilo Alvarez, tras
concluir el tiempo de mandato para el que fue
propuesto.

La Junta ha elegido como vicepresidentes a: D. José
Angel Corres y D. Camilo Alvarez, quedando pen-
diente el nombramiento del secretario y del te-
sorero, para una proxima reunion.

Nombramiento del director de
Explotacion de Acciona
Trasmediterranea

Alvaro Gutiérrez Merelles, licenciado en Econémicas
y Empresariales y diplomado en IESE, ha sido nom-
brado méximo responsable de la nueva direccion
de Explotacién de Acciona Trasmediterranea, para
coordinary dirigir las areas de Puertos, Pasaje, Carga
y Operaciones de la compaiifa.

Anteriormente, ha desempefiado en la compafiia el
cargo de director de Puertos y Terminales y el cargo
de director de Control de Gestién de Acciona
Trasmediterrdnea. Con este nuevo nombramiento
se espera desarrollar los planes operativos que per-
mitan la mejor explotacion de los buques; definir y
poner en practica las estrategias comerciales en
los &mbitos de Carga Pasaje y Puertos; garantizar un
correcto estado de los buques, las instalaciones y los
servicios; y coordinar y controlar la actividad de las
Terminales y de las Delegaciones de la compariia.

Acciona Transmediterranea
incorpora un nuevo buque de
carga

Acciona Transmediterrdnea ha incorporado para
la realizacién de las conexiones entre Cadiz y
Canarias, al buque Aegean Heaven, con el fin de
reforzar el esquema logistico de aprovisionamiento
alas islas y reducir la travesia de 36 h a 30 h, al
poder alcanzar la velocidad de 31 nudos.

Para ello, el buque con capacidad de 2.600 me-
tros lineales, equivalente a 160 mddulos y una bo-
dega separada para 40 furgonetas de reparto, rea-
lizard dos rotaciones semanales, una consistente en
la ruta Cadiz- Tenerife- Las Palmas- Cadiz y la otra
consistente en Cadiz- Arrecife- Las Palmas-Cadiz.
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ABS evalua una unidad offshore de LNG

La sociedad de clasificacién ABS ha sido seleccio-
nada por Teekay para ofrecer una evaluacién téc-
nica para el disefio de una unidad offshore de LNG.
El contrato exige un examen de Ingenieria Bésica
Extendida (FEED), con el que se espera finalmen-
te obtener una clasificacién ABS para las instala-
ciones, una vez el proyecto haya sido clasificado
como apto.

La planta de LNG / LPG esta siendo disefiada por
Mustang Engineering, en Houston, mientras, las
Industrias Samsung Heavy (SHI), en Corea, se en-
cuentran realizando el disefio y la construccién del
casco flotante del LNG. Se espera que el conjun-
to posea una capacidad de almacenamiento de
LNG y LPG de mas de 200.000 m?. Para el disefio
de contencidn, todavia no se conoce un fabrican-
te ni un disefio concreto, pero se espera que su di-
sefio este condicionado por las dimensiones y la
forma especifica del lugar.

ABS clasificard los buques LNG de estructura pris-
mética autoestable Tipo B (Self-supporting

Prismatic, SPB). Se espera que también clasifi-
que la primera unidad LPG (FSO), la Escravos, y la
nueva unidad de produccién, almacenamiento y
descarga flotante LPG (FPSO), la Sanha, que se de-
dicard a la explotacion offshore en Angola.

El Director de Proyectos de ABS, John Soland, co-
menté que el proyecto de Teekay utilizara un sis-
tema de licuefacciéon Smart LNG perteneciente a
Mustang, ya que, la tecnologfa Mustang Smart de
LNG posee un disefio con el que se mejora la via-
bilidad comercial de las terminales, las plantas de
licuefaccién, y las instalaciones de licuefaccion,
ayudando a satisfacer la demanda mundial de
LNG limpio y econémico.

La evaluacion ABS de este tipo de proyectos se
basa en la aplicacién de prescripciones, en los es-
tudios de mantenimiento en el mar, en los anéli-
sis de estructura y de fatiga, en los sistemas de las
estaciones y de contencién, en una serie de and-
lisis generales de riesgo y en la realizacién de es-
tudios especiales. Una serie de Guias ABS para la

Construccién y Clasificacién Offshore de Terminales
LNG deben respetar las normas internacionales
como las referentes al Cédigo de gas perteneciente
alaOMI.

A finales del afio pasado, ABS informd, durante
la Octava Convencién Anual de la Cumbre Mundial
de LNG celebrada en Roma, que se estaba reali-
zando un resurgimiento sobre el interés que des-
pertaban las instalaciones offshore dedicadas al
transporte de LNG.Al encontrarse ABS con el uso
pionero de las nuevas normas, ha podido desa-
rrollar nuevos disefios, como el propuesto por
Teekay.

Con una flota de casi 200 buques, Teekay trans-
porta mas del 10 % de petréleo del mundo ma-
ritimo, cifra que va en aumento, ampliando sus
operaciones de produccién, almacenamiento y
transporte en el mar. La comparifa también pro-
porciona un conjunto completo de servicios ma-
rinos a los lideres mundiales de compafiias de pe-
tréleo y gas.

Fugro ha realizado el pedido de un Vehiculo
submarino Auténomo (AUV) Kongsberg Hugin
Maritima 71000, que sera entregado en el cuar-
to trimestre de 2008. El arsenal de este tercer
Hugin Fugro AUV se realizard en la empresa
Far East, con sede en Singapur, y sera utiliza-
do para poder atender el creciente mercado
al que se ve expuesto la regién del Pacifico en
Asia.

Hugin 7000 es una versién reducida del
Kongsberg Maritimo Hugin 3000, modelo del
cual Fugro ya posee dos. El Hugin 71000, so-
porta a profundidades de 3.000m, una amplia
capacidad de carga de instrumentos cientifi-
cos, proporciona una alta resolucién de infor-
macion a los geoldgicos y geofisicos, para el
disefio de estructuras submarinas y su poste-
rior desarrollo en el sector del petrdleo y del
gas. Posee un tamario compacto. Sus conte-
nedores pueden ser transportados facilmente
y sus baterfas son recargables, sin necesitar un
mantenimiento de polimeros de litio. El con-
tenedor posee una bisagra ptia dos etapas para
su lanzamiento y recuperacién en la popa de
un buque.

Hugin Maritima AUV

Es considerado como el AUV més avanzado y
fiable del mercado. Originalmente, se desarro-
llo con la colaboracién entre el Instituto de
investigacion de defensa noruego, la Real Marina
de Noruega, Statoil y Kongsberg Maritima. Esta
cooperacion se inicié en 1995 y su uso co-

mercial se inici6 en el Mar del Norte en 1997.
Actualmente, la cartera de pedidos del Hugin
1000 sigue creciendo tras un excelente afio
2007 en la cual se produjo un contrato de
seis Hugin 1000 para la Oficina Hidrogréfica
Nacional India.
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El beneficio neto de Indra aumenta un 34%

En la siguiente tabla se detallan las principales magnitudes al cierre del periodo:

Indra ha finalizado el primer trimestre del ejerci-
cio 2008 con un resultado neto atribuible de 100,4
millones de euros, lo que supone un aumento del
34 % con respecto al mismo periodo del afio an-
terior. Las ventas han ascendido a 1.247 millones
de euros, un 11 % mas, y el Resultado de
Explotacion (EBIT) se ha incrementado un 28 %
hasta 141,8 millones de €. La contratacién, que
ha sido un 19 % superior a las ventas, ha ascen-
dido a 1.481,7 millones de euros, con u crecimiento
del 13 % sobre la misma cifra del afio anterior.

El margen operativo sobre ventas (EBIT / Ventas)
ha sido del 11,4 %, lo que implica un incremen-
to apreciable sobre el 9,9 %, obtenido en ese mis-
mo periodo del afio anterior considerando los gas-
tos de integracion de Azertia y Soluziona.

El cash flow operativo ha evolucionado positiva-
mente, con un crecimiento del 33 %.Un 74 % de
las ventas proceden del segmento de soluciones
y un 26 % del segmento de servicios, habiendo
crecido ambos a doble digjto; del 10 % en el &rea
de soluciones y del 14 % en servicios.

Las ventas en el mercado internacional se han in-
crementado un 16 %, mientras que en el merca-
do nacional lo han hecho un 9 %. Esta evolucién
evidencia el peso creciente de la actividad inter-
nacional de acuerdo con lo previsto por la com-
pafiia. En Europa, las ventas han crecido un 10 %;
en Latinoamérica, un 21 %; y en regiones como
Asia-Pacifico, Oriente Medio y Africa, un 44 %.

En cuanto a la actividad por mercados vertica-
les, dentro de la buena evolucién experimentada
por todos ellos, con crecimientos del 18 % en el
mercado de Telecom y Media y del 14 % en
Administraciones Publicas y Sanidad, que han te-
nido una evolucién muy positiva en el mercado
latinoamericano. El crecimiento en el mercado de

1° Trimestre 08 (M€) 1° Trimestre 07 (M€)  Variacién (%)

Contratacion 1.481,7 1.316,3 13
Ventas 1.247,0 1.122,6 11
Cartera de Pedidos 2.460,5 2.263,7 9
Resultado de Explotacién (EBIT) 141,8 110,7 28
Margen EBIT 11,4 % 9,9 % 1.5p.p
Benefico Neto

(Resultado atribuible) 100,4 74,8 34

Servicios Financieros ha sido un 16 %, debido al
elevado nivel inversor de las grandes entidades fi-
nancieras espafiolas tanto en el mercado nacio-
nal como internacional, en las que Indra esta ga-
nando cuota de mercado.

Objetivos 2008

Tras el cierre del primer trimestre, Indra mantie-
ne unas perspectivas favorables que permiten
concretar, e incluso mejorar, los objetivos para el
conjunto del afio 2008, esperando mejorar la pre-
vision de ventas, al situarse el crecimiento entre
el9 %y el 10 % (frente al 8 %-10 % anterior);
realizando un crecimiento respecto a la contrata-
cién en un rango similar, con lo que continuara
reforzandose la cartera de pedidos; un incremen-
to de la rentabilidad operativa, situando el mar-
gen EBITentre el 11,3 % y el 11,5 %, y un incre-

mento del Resultado Atribuible entre el 18 % y el
22 %.

Celebracidn de Junta General de
Accionistas y propuesta de
dividendo de 0,50€ por accién

El Consejo de Administracién de Indra acordd en
la reunion del pasado 14 de mayo, convocar una
Junta General de Accionistas para el dia 26 de
junio, en la que se propuso el pago de un dividendo
ordinario de 0,50 € brutos por accién con cargo
al ejercicio 2007. Con este dividendo, se incre-
mentd en un 16 % el dividendo ordinario pagado
con cargo al anterior ejercicio 2006, equivalente
aun pay-out del 55 %, que implica una rentabili-
dad por dividendo a precios de cierre del ejercicio
2007 del 2,7 %, de 18,58 €, efectivo desde co-
mienzos del mes de julio.

La Fundacion LACE es la encargada de ofrecer
un servicio de ensayos y calibraciones a las em-
presas del sector de la electrdnica.

Compuesto por un grupo profesional de titu-
lados superiores y unas instalaciones con equi-
pos de prueba, pretende hacer frente a la ne-
cesidad especifica de un servicio eficaz de
homologacidn, certificacién y apoyo tecnold-
gico a sus miembros asociados.

| Premios Fundacion LACE

La Fundacién LACE, ubicada en la Universidad
de Barcelona, ha convocado los | Premios
Fundacion LACE para “Proyectos de investiga-
cién en el campo de los componentes electrd-
nicos y su aplicacién” para promocionar la in-
vestigacion, mejorar la capacidad de integrar los
centros de investigacion en la cadena de valor
industrial, potenciar ideas que no se encuentren
todavia en el mercado y construir un puente en-
tre la investigacion basica y la aplicada.

Este premio, dirigido a investigadores de cual-
quier nacionalidad residentes en Espafia, debe
estar acreditado y reunir las condiciones de
solvencia técnica, eficacia y experiencia para
realizar la actividad que solicita.

Los proyectos seran presentados antes del 30
de noviembre, fecha tras la cual se elegirdn 3
ganadores y 3 accésit.

56 930
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Botadura de la draga mas grande del mundo

La Naval botd, el pasado 4 de julio, el buque nu-
mero 332 en sus 93 afios de historia. Se trataba de
la draga de succién més grande del mundo, el
Cristébal Colon. Esta draga, de 223 metros de es-
lora y 78.000 toneladas de peso, estara dotada con
la dltima tecnologia aplicable a este tipo de bu-
ques. Para ello, el astillero ha dedicado mas de 12
meses de trabajo y hasta un millar de trabajado-
res,y espera su entrega en febrero o marzo de 2009.

Dicho acto fue seguido por multitud de asistentes,
provocando una gran expectacion en la ribera del
Nervién, que no se veia desde la botadura del gase-
ro Sestao Knutsen, en septiembre de 2006. Debido a
la gran expectacion que despert¢ la draga y a que
este buque es el primero que se bota desde la priva-
tizacidn de La Naval en diciembre del afio pasado.

Con el Cristébal Coldn, el astillero ha comenza-
do una nueva especializacién naval, cerrando las
etapas anteriores, en la que los protagonistas eran
los buques gaseros dedicados al transporte de gas
natural licuado. Sin embargo, La Naval no puede
realizar construcciones de este tipo de dragas de
mayor tamario, ya que, sus gradas no poseen una
capacidad adecuada para albergarlos. Por ello, La
Naval se ha adentrado en el 4rea de naves de dra-
gado, para aprovechar el momento existente de
demanda a nivel mundial.

El armador del Cristobal Coldn es Jan De Nul, una
compariia belga que posee la mayor flota mun-
dial de buques de ese tipo. Debido al buen resul-
tado obtenido por parte de los astilleros, la mul-
tinacional ha realizado otros dos pedidos: el Leiv
Eriksson, otra draga gemela a la botada y que sera
entregada en 2010, y el buque minero Julio Verne,
de 30.500 m3, que participara en una iniciativa
Unica en la historia como es la explotacién del pri-
mer yacimiento submarino de metales precio-
sos en el Pacifico Oeste.

La Naval ya habia sido proveedora de Jan de Nul
afios atras, con cuatro buques de caracteristicas si-
milares, pero de menor tamario: dos de 16.500 m3
y otros dos de 11.300 m3.

El Cristobal Coldn poseera una de las mayores suc-
ciones existentes, ya que, estard provista de dos
bombas que se sumergen en el agua y extraen pie-
dras y arena del fondo marino como si de una as-

Caracteristicas principales del Cristébal Colén:

Tipo Draga de succién
Armador Jan De Nul
Eslora 223m
Manga 41 m
Peso 78.000 t
Capacidad de succién 46.000 m?
Tripulacién 46 personas
Entrega febrero - marzo de 2009
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piradora se tratase, en sus laterales y son capaces
de operar hasta los 142 metros de profundidad,
lo que le habilita a trabajar en puertos, canales y
amar abierto.

Por ello, Jan De Nul destinard el buque a las obras

de dragado del archipiélago de islas artificiales que
se estan construyendo frente a la costa de Dubai.
Aunque, puede que sea utilizado también para co-
laborar en las labores de mantenimiento de varios
canales en Sudamérica y como apoyo a platafor-
mas petroliferas.

de energia

Hoy en dia, la vida a bordo es casi tan comoda
como estando en casa, con toda clase de equipos
eléctricos, tales como un microondas, una television,
un ordenador portatil y un equipo de alta fidelidad,
asi como todo lo dltimo en equipos de navegacion.

O No hay escasez

No hay nada malo en ello, siempre y cuando la
fuente de alimentacién a bordo pueda hacer frente
a todo ello. Es por esta razén que muchos duefios
depositaron su confianza en las baterias de VETUS,

que se han desarrollado especialmente para el

servicio a bordo. Estas fuentes de allmentam% '

mantenimiento tienen una autodescarga mfnim
de modo que haya siempre suficiente energia
disponible para arrancar los motores, incluso
después de un dia anclado o después de un largo
invernaje. De hecho una buena solucidn.
a

Baterias marinas VETUS:

- Amplia gama desde 55 Ah hﬁZZS Ah
- Sin mantenimiento

- Auto-descarga minima

- Listas para su uso

- Mas pequenas y ligeras

- Larga vida

VETUS HISPANIA 5.A.

TEL:93 7116461 —FAX:937119204

MIQUEL CRUSAFONT PAIRO 14

08192 SANT QUIRZE DEL VALLES I{BARCELONA)
www.vetus.com - e-mail: vetus@vetus.es




La Ciudad Maritima de Dubai lanza su
estrategia en un evento internacional

El pasado mes de junio, el evento celebrado en
el Centro de Exposiciones Hellenikon, en Atenas,
actué como plataforma de lanzamiento para el
nuevo Centro Maritimo, capital de negocios de la
Ciudad Maritima de Dubai. El objetivo principal
era el lanzamiento de la construccién de un Centro
Maritimo que actualmente se encuentra en fase
de desarrollo en los Emiratos Arabes. La Ciudad
Maritima de Dubai ocupara unos 2,27 millones
de m? de tierra recuperada al mar y sera utiliza-
da principalmente por empresas maritimas, in-
dustrias comerciales y de ocio.

El Centro Maritimo poseera una ubicacidn es-
tratégica, en el Golfo Arabigo, situado entre
Europa y Asia. Esta condicién unida al desarrollo
de las infraestructuras y el renombre mundial de
peso financiero que posee, hace que se puedan
situar en un futuro, en dicho emplazamiento, una
de las mas competitivas agrupaciones del mun-
do maritimo.

El Centro Maritimo actuara, en un futuro, como
una capital universal para todas las empresas ma-
ritimas, ofreciendo multitud de servicios con gran
lujo de detalles en sus instalaciones compuestas
por cinco elegantes torres de gran altura llamadas
Creek Towers y Plaza, una gran torre situada a la

diomar’s

Ship Automation Experts since 1988

cabeza de laisla y siete par-
celas asignadas a unas po-
sibles comparifas desarrolla-
doras para que creen sus
propias torres comerciales.

Ademds, el Centro Maritimo
incorpora mdiltiples instala-
ciones destinadas a diversas
funciones y propdsitos, tales
como las instalaciones de
conferencias, los puntos de
venta, senderos y paseos y
zonas recreativas. Con lo que
el Centro Maritimo poseera
un gran tamario y sera compatible con el medio
ambiente, ya que, ha sido analizado y tratado a
fondo.También, en este proyecto, han sido anali-
zadas las tendencias futuras y los requisitos para
garantizar la sostenibilidad del Centro Maritimo a
largo plazo.

Para mejorar alin mas su reputacién como una
empresa comercial, residencial y de ocio, la ciu-
dad de Dubai ha aplicado estrictas politicas de pro-
teccién del medio ambiente, garantizando diver-
sas medidas de conservacién y normas. Por ello,
los inversores que se sittien en el Centro Maritimo

TRIPLE
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deberan certificar la garantia que la edificacion
cumpla con los principios de Disefio Ambiental y
Energia de Liderazgo (LEED). Estos disefios seran
previamente examinados dentro de los térmi-
nos de disefio para que cumplan los requisitos me-
dioambientales, las operaciones y las mejores prac-
ticas para el Centro Maritimo.

Econdmicamente, el Centro Maritimo se encuen-
tra en un entorno empresarial libre de impues-
tos y gracias al apoyo eficaz del gobierno, la es-
tructura del puerto se beneficiard de algunos
incentivos econdmicos ofrecidos por Dubai.
Ademds, la Ley N ° 11 de 2007, que establecid
la Ciudad Maritima de Dubai, también prevé la
creacion de la Autoridad de la Ciudad Maritima
de Dubai, para que se encargue financieramente
y administrativamente de la concesién de licen-
cias de propiedad, otorgadas a las empresas que
operan dentro del complejo maritimo, aportando
un valor afiadido Unico y ventajas a todos los in-
versores.

Actualmente, el proyecto se encuentra en su ter-
cera y ultima fase de desarrollo, en la cual se im-
plican todas las obras de infraestructura. Una vez
finalizado, la ciudad se encontrara dividida en seis
grupos: el Distrito de Marina, el Distrito Industrial,
el Campus Ciudad Maritima de Dubai, el Centro
Maritimo, las oficinas de Harbour y las residencias
de Harbour. Espacios han sido disefiados para fo-
mentar la comunidad de vida en la Ciudad
Maritima de Dubai.

Durante los cinco dias de duracién y cada dos
afos, se celebra en Posidonia una amplia ex-
posicién internacional de la Ciudad Maritima
de Dubai y el desarrollo en el Oriente Medio
relacionado con el sector maritimo. Para ello,
més de 80 paises formaron parte del evento
este afio, entre los que se encontraron 30 em-
presas de siete paises de Oriente Medio, con
los expositores centrados en la construccién
naval y reparacién, la ingenieria y los servi-
cios portuarios.
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Espaina ensaya la generacion de energia
procedente del oleaje

En Espania, siendo conscientes del gran potencial
para producir energia que poseen las olas, se ha
iniciado una investigacion sobre este tema. Para
ello, en Cantabria, Pais Vasco y Galicia se preparan
los ensayos de los modelos con los que se espe-
ra obtener energia suficiente para abastecer a
300.000 personas en Espafia, en unos cinco afios.

Dicha energia procedente del oleaje, serd incluida
en el Plan de Energfas Renovables 2011-2020, como
una nueva fuente limpia aprovechando el gran po-
tencial existente en el Mar Cantabrico y en el
Océano Atlantico. Para ello, en septiembre se ins-
talara en Santofia, cerca del faro del Pescador, una
boya de 12 metros de didmetro apenas visible des-
de la orilla. El oleaje la movera verticalmente y pro-
vocara una energfa mecanica que se trasladard a
una bomba hidraulica y de ahf a unas tuberias has-
ta mover un alternador. Finalmente, la corriente
generada saldrd del alternador a un cable.

En el puerto de Mutriku, en Guiptzcoa, serd ins-
talada la llamada "columna de agua oscilante”,

la cual se espera que ocupe una superficie de
100 m de longitud. Su funcionamiento serd
el siguiente: las olas entraran, moveran el aire
existente y este accionara las turbinas por las
que sale la energfa eléctrica. Se espera que co-
mience a funcionar a mediados del préximo
afio.

En Galicia, se utilizara el Pelamis, método que ya
se ha dado en Portugal y que posee una forma
alargada y articulada, que se mueve con el mo-
vimiento de las olas y produce energja.

ELl IDAE espera que entre estas tres plantas se
produzca una potencia de 10 MW dentro de cin-
co afos, potencia que se sumaria a la obtenida
de forma limpia, segtin el acuerdo pactado en la
Unidn Europea en la que para 2020, Espaiia de-
berd producir un 20 % de su energia de forma
limpia.

Las ventajas existentes en esta fuente son prin-
cipalmente que las olas se producen durante las

24 horas del dia, aunque con més fuerza en in-
vierno que en verano, pero se posee una gran ca-
pacidad de prediccidn para esta fuente renova-
ble.También este sistema de produccién es de los
mas inocuos.

Mas de 80 prototipos

Existen 81 prototipos diferentes para extraer la
energfa a las olas, algunos de ellos ya utilizados en
paises como Escocia o Portugal.

Se espera que para el afio que viene, se instalen
grandes laboratorios en el Pais Vasco y en
Cantabria, llamados nodos, donde se prueben di-
versos sistemas, hasta poder encontrar el mode-
lo perfecto que se empleard en nuestras costas.

En unos afios, se espera que solo existan dos o
tres que se ajusten a las condiciones espafiolas
y que puedan llegar a la produccién industrial,
siendo estos prototipos lo mas complementa-
rios posibles.

El Consejo de Ministros aprobd el pasado 23
de mayo, a peticion del Ministerio de Fomento,
el Real Decreto por el que se regula la investi-
gacion de los accidentes e incidentes mariti-
mos y la Comisién Permanente de Investigacidn
de Accidentes e Incidentes Maritimos.

El objetivo es conseguir una mayor especiali-
zacién de los miembros que compondran la fu-
tura Comisién Permanente y de su labor. Se tra-
ta de garantizar un mayor grado en el nivel de
seguridad maritima y de prevencion de la con-
taminacion.

Debido a que hasta ahora, la regulacion de esta
materia solo se encontraba contenida en la
Orden de 17 de mayo de 2001 por la que se es-
tablece la composicién y funciones de la
Comisién Permanente de Investigacion de
Siniestros Maritimos. En dicha Orden, la Comisién
se adscribe organicamente a la Direccién General

El Gobierno regula la investigacion y la
Comision Permanente de los accidentes
e incidentes maritimos

de la Marina Mercante, dependiente del
Ministerio de Fomento, y siendo sus compo-
nentes funcionarios del citado centro.

Tras la investigacion de los accidentes, se ha
puesto de manifiesto una inadecuada organi-
zacién vigente, ya que como el personal ads-
crito a la Comisién no lo esté de forma exclu-
siva dedicado a la resolucién de los asuntos
investigados. Por otra parte, en la Orden insta
que la Comisién debe estar integrada por per-
sonal de la Direccién General de la Marina
Mercante. Asimismo, la normativa de la OMly
el proyecto de Directiva de la Unién Europea
sobre investigacion de accidentes requieren de
una revision.

Con la nueva situacién, mediante el nuevo Real
Decreto se investigaran los accidentes mari-
timos y los incidentes, para obtener una en-
sefianza para la seguridad maritima y para la

prevencion de la contaminacion del medio
marino.

Orgénicamente, la Comisién se adscribe a la
Secretarfa General de Transportes del Ministerio
de Fomento, con independencia funcional de
las autoridades maritimas, portuarias, de cos-
tas o de cualquier otro que entrara en conflic-
to con la funcién encomendada al érgano in-
vestigador.

La Comisién tendra un Pleno y una Secretaria
para poder encuadrar a los investigadores, al
personal administrativo y al técnico que sea
preciso. El Presidente de la Comisién serd nom-
brado por la Ministra de Fomento y el personal
a cargo de las investigaciones se dedicard a
tiempo completo, en exclusiva y con una for-
macion especializada, no teniendo que com-
patibilizar esa funcién con tareas propias de
la Direccién General de la Marina Mercante.

60 934
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El hundimiento del Princess of the Stars

El pasado 21 de junio de produjo el hundimiento,
en Filipinas del ferry Princess of the Stars, el cual
transportaba 862 personas a bordo segtin fuen-
tes oficiales, aunque diversas fuentes indican va-
riaciones en esta cifra.

Este ferry pertenecia a una compafiia filipina lla-
mada Sulpicio Lines y su zozobra se produjo fren-
te a las costas de San Fernando, en Romblon, de-
bido principalmente a su cruce con el tifén
Fengshen.

El buque, construido en 1984 y capaz de tras-
portar hasta 1.992 pasajeros en sus 23.824 tone-
ladas, partié del puerto de Manila el 20 de junio
de 2008, rumbo a la ciudad de Cebu. El 21 de ju-
nio, cuando se encontraba cercano a la Isla de
Sibuyan, fue cuando envié una sefial de socorro
tras situar sus motores en punto muerto por la
fuerte marejada que se estaba produciendo. Desde
las costas de San Fernando, se envié una lancha
rapida y se confirmé que el ferry tenia un aguje-
ro en el casco, se encontraba parcialmente su-
mergido y que varios cuerpos se encontraban flo-
tando en las cercanias.

A partir del 23 de junio, tras el amaine del tem-
poral, se realizaron los trabajos de recuperacién de
caddveres llevados por la Guardia Costera de
Filipinas y la Marina de Filipinas. También se rea-
lizo un estudio de al direccién del oleaje para po-

der determinar donde se podian encontrar los su-
pervivientes.

Una semana después del desastre, se han confir-
mado la existencia de més de 100 muertos y més
de 500 cuerpos desaparecidos, tras encontrarse
unos 60 pasajeros vivos. Pero estos datos no re-
sultan muy fiables, ya que, el tifén provocé la zo-
zobra de otros buques, como el buque MV Lake
Paoay, que partié de Mindanao y posteriormen-
te se hundié en el mar ocasionando 3 muertos y
17 desaparecidos.

La Guardia Costera de Filipinas informd, el pasa-
do 24 de junio, de que solo han sido encontrados
115 pasajeros (48 supervivientes y 67 muertos)
de los 862 pasajeros del Princess of the Stars. Cifra
que fue modificada posteriormente, ya que, los
cadaveres fueron trasladados por el oleaje a luga-
res mas alejados, como los 12 cadaveres encon-
trados por un helicéptero militar de EE. UU. Cerca
de la Isla de Masbate, de los cuales se descono-
cia la procedencia.

Finalmente, el 27 de junio, tras los esfuerzos de re-
cuperacion, fueron descubiertas 10 toneladas de
plaguicidas peligrosos que se encontraban a bor-
do.Tras este descubrimiento, se espera que el go-
bierno presente cargos, ya que, el transporte de
mercancias peligrosas en los buques de pasaje, en
Filipinas, es ilegal.

La respuesta internacional

Estados Unidos ha colaborado con la donacién de
90.000 ddlares y con el envio del navio de gue-
rra USNS GYSGT FredW. Stockham y un P-3 Orién
de vigilancia maritima para el rescate de los cuer-
pos, ya que, este es el mayor desastre ocurrido en
Filipinas tras que, en 1987, se produjera la muer-
te de 4.341 personas por el hundimiento del bu-
que MV Doria Paz.

Debido a que los buceadores de las fuerzas nava-
les de Filipinas y de Estados Unidos que partici-
paron en la operacion sélo pudieron inspeccionar
una parte del compartimento de primera clase a
causa de que los cables y hierros bloqueaban los
accesos al resto del buque, las operaciones de res-
cate de las victimas mortales ha sido suspendi-
do para poder realizar el estudio de las técnicas
que se utilizardn para poder entrar en los otros
compartimentos sin que exista peligro, ya que,
el buque de siete cubiertas se encuentra asenta-
do sobre una plataforma de coral, que se espera
que ceda ante el peso.

Ademds del Princess of the Stars, otros ocho bar-
cos de pesca o cargueros, se hundieron a causa del
temporal desatado por el tifén, entre ellos, el men-
cionado Lake Paoay, por lo que se dificulto enor-
memente la procedencia de los cuerpos y de los
naufragos encontrados en islotes cercanos.

Man Diesel posee una nueva oficina post-venta

MAN Diesel PrimeServ, division post venta de MAN
Diesel, recientemente ha ampliado su red mun-
dial a 58 centros, con la apertura oficial de la nue-
va oficina en Valencia.

El nuevo centro fue inaugurado el pasado 17 de
junio en un acto donde estuvieron presentes di-
versos representantes, invitados y trabajadores
de la empresa, y donde Carlos Keller, Director
de Servicios de PrimeServ Espafia, pronuncié
un discurso de apertura. El Doctor Stephan
Timmermann, miembro del consejo de direccién
de responsabilidad de MAN Diesel PrimeServ,
también se dirigié a los alli presentes y destacd
que este nuevo centro es la evidencia de los es-
fuerzos que esta empresa esté llevando a cabo
para mejorar los servicios de atencién a sus clien-
tes en todo el mundo.

El comienzo de esta oficina surge en 2005 cuan-
do Carlos Keller dirigié a un grupo encargado de
mejorar la calidad del servicio de atencién al clien-
te de MAN Diesel. La decision de abrir un centro
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de servicios provino de aqui, y de un estudio de
mercancias espafiolas y movimientos portuarios
espafioles que permitieron elegir la localizacion
actual. PrimeServ Valencia se encuentra a 20 mi-
nutos del puerto de Valencia y a 30 minutos del
puerto de Sagunto, ambos con mucho tréfico de
la costa este de Esparia.

ELl Nuevo centro de servicio empezd a estar ope-
rativo oficialmente en mayo de 2007.A principios
de 2008, se trasladé a sus nuevas instalaciones de
oficinas y talleres, capaces de realizar trabajos con

en Valencia

valvulas, sistemas de inyeccidn, cubiertas y cabe-
zas de cilindros de dos y cuatro tiempos.

El taller realiza trabajos de mantenimiento, inclu-
yendo limpieza de piezas, pulido de valvulas y
asientos de vélvulas, pulido de cualquier tamafio
de cilindros, reacondicionamiento de valvulas de
inyeccién y ensayos no destructivos de grietas y
superficiales. También esta especializado en ana-
lisis de sincronizacién y funcionamiento del mo-
tor, asf como de la electrénica de los motores ME,
ME-B y los que emplean el sistema de control elec-
trénica Alpha Lubricator.

La apertura de la oficina de Valencia forma parte
de la estrategia de ampliacién PrimeServ en Espaia.
Se abrird préximamente una sede en Las Palmas
de Gran Canaria, para proporcionar servicio a mo-
tores estacionarios y motores marinos de dos y
cuatro tiempos asi como el equilibrado de turbo-
compresores ya que la compafifa recientemente
ha adquirido una maquinaria completa para rea-
lizar este trabajo.
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POTENCIA PARA BARCOS
DE USO PROFESIONAL

VOLVO PENTA Di6:
UN SALTO TECNOLOGICO

FIRBLE:  Disefiado para durar y probado durante miles de
horas bajo las mas duras condiciones de trabajo.

POTENTE: Con mas de 100-150 CV y con un 60% mas de par.

EFICIENTE: Controlado electrénicamente con inyectores de alta
presion y tecnologia de 4 valvulas dando como
resultado una impresionante reduccion en el
consumo de combustible.

LIMPID:  Cumple con IMO, EPA2, Rhine River Step 2 y la
normativa de motor de disefio limpio segun el DNV.

EL nuevo motor marino D16 de Volvo Penta es

realmente un gran salto tecnolégico.

Motor : D16-650 D16-750 Di1eMG
Potencia al cigliefial : 650 hp/478 kW 750 hp/551 kW 450 hp/500kW
Par méximo : 3255 Nm 3263 Nm -

Cilindrada : 16.12 litros 16.12 litros 16.12 litros

VOLVO
PENTA

www.volvopenta.es

Proyecto
automatico de
vigilancia CAS

Drawing-like views
for input and processing

of TM

Tras los desastres del Erika y del Prestige, la Organizacién Maritima
Internacional (IMO) emitié unas regularizaciones con las que se prohibie-
ron los petroleros de un solo casco para comenzar a construir petroleros
de doble casco.

El proyecto CAS (Condition Assissment Survey) ha sido investigado, prin-
cipalmente, para realizar un mantenimiento de apoyo en los petroleros y
en los bulkcarrier de doble casco. Con este proyecto se esperaba agilizar la
reparacion, haciéndola inmediata durante las revisiones, ya que, las grafi-
cas finales podian ser obtenidas rdpidamente.

EL CAS consiste en un examen cuidadoso de la estructura del buque, en el
cual se implican una enorme cantidad de Medidas del Grosor (TM) del bu-
que. Con este método se pueden tratar muchos datos en TM, almace-
nandolos en una base para una interpretacion rigurosa y utilizdndolos en
sucesivas evaluaciones.

Este proyecto fue iniciado para dar una finalidad a las representacio-
nes electrénicas que poseen los astilleros de sus construcciones. Estas
representaciones, denominados Modelos de Datos de Productos (PDM)
cumplen todas las normas ISO y contienen todos los componentes
estructurales, sus caracteristicas fisicas y el modo en que son unidas to-
das las piezas. Con estas representaciones de forma estructural en 3D
y junto con las Medidas del Grosor, se pueden obtener mediciones bas-
tante exactas en un minimo tiempo. Pudiendo calcular la inercia, la FEM
y realizar un andlisis fiable en menos de tres semanas, en todos los pun-
tos de un buque.

Este proyecto, financiado por la CE durante tres arios, finalizé el pasado 30
de abril, con el objetivo de mejorar la confiabilidad de los buques de eva-
luacién, adjuntando todas las mediciones realizadas en los buques co-
merciales mientras navegaban por todo el mundo, por medio de un mo-
delo numérico virtual en 3D del buque.

Segin los datos obtenidos, los petroleros suelen causar los desastres prin-
cipalmente por la falta de conciencia de la degradacion en la estructura
de acero de estos buques.

Como solucién técnica, se investigd la definicién de un modelo electrénico
estandar de buques en el cual se utilizaron los regjstros de las mediciones re-
alizadas a bordo, como las mediciones de espesor, las grietas y las condicio-
nes de revestimiento, que al ser comparadas con el modelo, se pudieron
obtener numerosos datos de degradacién del buque.
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Acto de presentacion de los autores
del LECOMAR

El pasado 16 de julio de 2008, en el Palacio de
Zurbano, Madrid, tuvo lugar el acto de presenta-
cién de los autores participantes del Libro de
ECOnomia MARitima (LECOMAR) cuyo acuerdo
para su edicién fue firmado el 7 de septiembre de
2007 por el Instituto Maritimo Espariol (IME)y el
Fondo Editorial de Ingenieria Naval (FEIN). Dicho
acto se abrié con la intervencién del Sr. D. Felipe
Martinez Martinez, Director General de la Marina
Mercante quien realizé un breve prélogo sobre
la Economia Maritima.

A continuacion, D. José Esteba Pérez, Presidente
de la Comisién del FEIN (Fondo Editorial de
Ingenieria Naval) y de la Asociacién de Ingenieros
Navales y Oceanicos de Espania, presentd el in-
dice definitivo y los autores del libro. Los auto-
res, por orden de aparicion en el libro, son: Felipe
Martinez Martinez, Alfredo Pardo de Santayana,
Gerardo Polo Sénchez, Manuel Carlier de Lavalle,
José Esteban Pérez, Francisco Fernandez Arderius,
Rafael Gutiérrez Fraile, Miguel Pardo Bustillo, Andrés
Molina Marti, Antonio Sénchez Jauregui, Fernando
Palao Taboada, José M? Alcantara Gonzalez, Rocio
Martinez Molero, Ignacio Montero, José Ramdn
LSpez Eady, Vicente Cervera, Esteban Pachd Vicente,
Juan Carlos Pan Vazquez, Jerénimo Hernandez
Riesco, José F. Nufez Basénez, Rafael Velasco
Fernandez, Vicente Cervera de Géngora, Arturo
Gonzalez Romero.

Este libro estara dividido en cuatro secciones ti-
tuladas, respectivamente; Estructura Econémica
Maritima, Teorfa Econémica Maritima, Politica
Econdmica Maritima y Otras Actividades del
Sector Maritimo, seguido de seis apéndices como
fundamento para la compresién de aspectos téc-
nicos.

La primera seccién estara compuesta por cinco
capitulos en los cuales se tratardn temas tales
como el “Comercio Internacional y Trafico
Maritimo”, “El Mercado de la Construccién” que
incluird aspectos generales desde el punto de vis-
ta de negocio, el papel de los constructores, etc.;
“El Mercado de la Reparacién Naval’, “La
Transformacién Naval”, y “Los Mercados en ven-
ta de buques de segunda mano”. LA segunda sec-
cion estara formada por seis capitulos cuyos titu-
los son: “El Mercado de Fletes”, “La Cuenta de
Explotacion del Buque”, “El proyecto del buque”,
“Aspectos Econémicos-Financieros de la
Construccién Naval”, “Gestién Portuaria” e
“Instrumentos Juridicos del Negocio Maritimo”.
La tercera seccién estara compuesta por tres ca-
pitulos titulados; “Mecanismos de apoyo” en el
cual se tratan las subvenciones o ayudas a los as-
tilleros y empresas, beneficios fiscales créditos a
la exportacién, etc., “Financiacién Naval” donde

se explicaran los conceptos de Asset Finance, Project
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Finance, el Leasing, el
Term Sheet, entre
otros, y finalmente el
capitulo que cierra
esta seccion se titula
“La Normativa
Maritima
Internacional Relativa
a la Seguridad y al
Medio Ambiente”. En
la dltima seccidn se
ha pretendido hacer
una pequefia intro-
duccidn a los aspec-
tos econémicos de
otras actividades del
sector maritimo en
los cuales se han in-
cluido los siguientes
capitulos; "Apuntes Econémicos de los Sectores

”ou

Pesquero y Acuicultura”, *Apuntes Econémicos del
Sector Ndutico Deportivo”,"Apuntes Econémicos
del Sector Offshore” y “Apuntes econémicos de
otros servicios” tales como remolques maritimos,
salvamento maritimo, dragados y rellenos, tendi-

do de tuberfa y cables en el mar...

A continuacién se mostré el programa de eje-

cucién y en donde quedd reflejado que se es-
pera para finales de este afio que se publique.
Seguidamente se barajaron diversos posibles ti-
tulos para este libro en el cual quedase refleja-
do el cardcter atemporal que se ha querido re-
flejar en cada uno de los puntos tratados en
este libro.

Se espera que el libro se edite en diciembre.

Gas Exchange

Optimizer

MARKISCHES WERK @

Conos de valvula, asientos y guias

Dispositivos de giro de valvulas

Cuerpos de valvula nuevos y
reacondicionados

Agente para Espana de Markisches Werk, Halver:

C/ Ramon Fort, 8 = Bloque 3 = 12 A

28033 MADRID - Spain

Tel. +34-917 680 395 » Fax +34-917 680 396
Mobile Phone 609650821

Email: cascos(
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La optimizacion en la forma de los cascos
ayuda a disminuir los gases de emision

SSPA Maritime Consulting AB ha realizado un ni-
mero de estudios de diferentes tipos de buques,
incluidos los buques de transporte de productos,
petroleros Suezmaxy Panamax, VLCC y LNG, con
la idea de optimizar las lineas de sus cascos me-
jorando asf la eficacia del combustible.

Como base para la seleccién de pardmetros fue-
ron utilizados tanto los empleados en las opera-
ciones del buque en el puerto como los exigidos
en sus rutas maritimas con sus restricciones y sus
dimensiones para diferentes buques y cascos, uti-
lizdndose ademas cascos con curvas de codaste
gemelas y una tripulacién similar.

SSPA ha conseguido poseer una base de datos
con mas de 6.000 modelos probados, incluyen-
do més de 300 curvas de doble codaste. Debido
al uso de esta base de datos, SSPA dice que se
pudo realizar la optimizacién paramétrica del cas-
o en una etapa temprana del proceso de dise-
fio. Con ello, ha sido desarrollado un procedimiento
que se puede utilizar tanto para el calculo tedri-
co de la resistencia del casco como para mejorar
el poder propulsivo en una ruta maritima o en
aguas tranquilas.

En cada uno de los tipos de casco y sus dimen-
siones, se trataron de investigar como influian la
eslora, la manga, el calado, el coeficiente de blo-
que y el desplazamiento en los andlisis. El estudio
mostré que el beneficio de escoger un casco ép-
timo y sus dimensiones principales con unas res-
tricciones operacionales indicadas, muestran una
diferencia significativa en el poder propulsivo re-
querido, mejorandolo en més de un 10 %.

Transportes BP encargd a SSPA realizar un estu-
dio, el Programa de Desarrollo Hidrodindmico BP
2006, especifico para petroleros Panamax, para

establecer una compensacion entre el poder pro-
pulsivo y varios parametros del casco. En el estu-
dio se incluyd a la tripulacién y al disefio de cas-
cos con curvas de codaste gemelas, mostrando
que la demanda de energia para dichas condicio-
nes en buques distintos es dependiente de la ta-
lla y de las restricciones del buque en su disefio.

El objetivo del proyecto era incluir consideracio-
nes ambientales y operacionales para elegir un
tipo de casco y unas dimensiones principales con
respecto a un rendimiento minimo. La resistencia
y el poder propulsivo del casco fueron calcula-
dos tanto para operaciones en una ruta maritima
como en el agua calmada. Las dimensiones prin-
cipales del casco (la eslora, la manga, el calado,
el coeficiente de bloque y el desplazamiento) fue-
ron variadas ampliamente para cada concepto,
manteniendo constante la carga Util. Las influen-
cias de las condiciones del mar y de las opera-
ciones que respetan al medio ambiente, también
son condicionantes para elegir el casco y la pro-
pulsién minima necesaria.

Verificando pruebas

Para verificar los resultados de las dimensiones es-
tudiadas, se selecciond un grupo de dimensiones
con datos principales del casco. Los CFD disefia-
ron unas curvas de doble codaste y una tripula-
cién para un Panamax, mientras los modelos del
casco fueron construidos y probados por SSPA en
un canal de experiencias en aguas tranquilas y con
olas.

Ademds, a la resistencia en aguas tranquilas fue
necesario afiadir una resistencia en una ruta ma-
ritima por medio de las olas, vientos y derivas co-
nocidas. Los datos de las olas fueron recogidos
desde la Global Wave Statistics, la cual propor-

ciona datos para un nimero de dreas del océa-
no. Los coeficientes de resistencia del viento fue-
ron recogidos desde un test de tunel aerodina-
mico para cascos de petroleros con un calado de
disefio.

La ruta utilizada por los petroleros Panamax fue
desde Ventspils en Letonia, pasando por Store Baelt
en Dinamarca, Kattegat, Skagerrak, el Mar del
Norte, el Canal de la Mancha y el Atlantico Norte
hasta la Costa oriental de EE.UU.

En esta ruta, se pudieron observar las modifica-
ciones que se realizan debidas a las distintas con-
diciones ambientales del Mar del Norte cuando
alir hacia el oeste, era necesario un poder més ele-
vado que en las condiciones ambientales del bal-
tico. Si la ruta va desde el oeste a través del Océano
Atlantico requiere una potencia media mas alta
debido al viento dominante que si va desde el su-
doeste al noroeste y con la direccién del mar don-
de la altura de la ola puede aumentar considera-
blemente. Esta observacién fue realizada en una
ruta hacia el este donde el margen de mar fue
aproximadamente de un cuarto de magnitud que
cuando va hacia el oeste.

Dentro del proyecto realizado por SSPA, se de-
sarrollé un programa de software de interpola-
cioén, el cual se espera que sea un instrumento
de gran utilidad para poder comparar diferentes
disefios de cascos y las dimensiones principales
en lo referente al consumo de combustible. Al
compararse los costes necesarios en las nuevas
construcciones de diferentes disefios, se puede
llegar a predecir que las decisiones econémicas
se realizardn mas facilmente y que el resultado
del estudio realizado ayudara a BP a reducir gas-
tos en el combustible durante toda la vida del
buque.

SENER gana el premio Principe Felipe a la
excelencia empresarial

SENER Ingenieria y Sistemas ha resultado gana-
dora del premio Principe Felipe a la Excelencia
Empresarial en la modalidad “Innovacién
Tecnoldgica para Grandes Empresas” gracias a
su software CAD/CAE/CAM FORAN.

Este sistema, desarrollado en los arios sesenta por

la empresa, es uno de los programas de construc-
cién naval més utilizados, encontrandose presen-

64 938

te en mds de 27 paises. Con este premio, otor-
gado por el Ministerio de Industria, Turismo y
Comercio, se reconoce a este software como un
producto de innovacién tecnoldgica relevante y
con éxito documentado tanto nacional como in-
ternacionalmente.

El premio a la Innovacién Tecnoldgica para Grandes
Empresas, fue recogido de la mano del Principe de

Asturias por el presidente de SENER, Jorge
Sendagorta, en un acto que tuvo lugar en el Palacio
Municipal de Congresos de Madrid, el pasado 19
de junio.

En esta Xl edicién de los Premios Principe Felipe,
SENER también fue nominada en la categoria
de “Competitividad Empresarial para Grandes
Empresas”.
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las empresas informan

Ibercisa es una empresa dedicada al disefio y
la fabricacién de maquinaria de cubiertas
para buques mercantes y de pesca. Actual-
mente, esta empresa posee diversos pedidos
en diferentes astilleros, los cuales se mencio-
nan a continuacion.

En los Astilleros de H. J. Barreras posee un en-
cargo para la fabricacién de 2 molinetes de
anclas hidraulicos combinados con carreteles
de amarre MAN-H/H/62-S/200-25/1, un
equipo hidraulico para el accionamiento si-
multaneo de los molinetes, dos maquinillas
de amarre hidraulicas MAM-H/50/200-25/1
y un equipo hidraulico para el accionamiento
simultaneo de las maquinillas. Todo este
equipamiento serd instalado a bordo de los
buques C-1651 Ruiloba y C-1652 Beatriz.

En los Astilleros Zamakona, posee un encargo
de dos pedidos. El primero de ellos para el ar-
mador estadounidense Seabulk Internacional,
que consiste en dotar a cada uno de los bu-
ques C-657 Statia Express, C-658  Statia Re-
liant, C-659 Statia Glory y C-660 Statia Sunri-
se de una magquinilla de remolque hidraulica
MR-H/120/700-50/1, un equipo hidraulico,
un molinete de anclas eléctrico MAN-
E/H/20,5-D/2 y un servotimdn hidraulico
STD-H/2/4/A-2. El segundo pedido, realizado
para el armador Remolcadores Dublin, con-
siste la fabricacién de de una maquinilla de
remolque hidrdulica MR-H/70/130-80/1, un
equipo hidrdulico y un molinete de anclas
eléctrico MAN-E/H/17,5-D/2, para cada uno
de los buques C-681y C-682.

Para los Astilleros Unién Naval de Valencia
posee un encargo de equipamiento para la
Gabarra C-394, a la cual se le instalaran 2
molinetes de anclas eléctricos combinados
con carreteles de amarre MAN-E/H/38-
$/200-22/1, dos maquinillas de amarre eléc-
tricas MAM-E/30/200-22/1, dos armarios
arrancadores dobles y dos consolas de con-
trol portatiles.

Ademds de este pedido, para este Astillero
posee tres pedidos mas, dos de los cuales
serdn instalados en buques pertenecientes
al Grupo Boluda. El primero de estos, reali-
zado para el Grupo Boluda, serd el instalado
en el buque C-376 y consiste en dotar al
buque de un molinete de anclas eléctrico
MAN-E/H/20,5/22-D/2, una maquinilla de
remolque hidraulica MR-H/120/150-80/1,
paneles de control, un equipo hidrdulico y
un equipo indicador de traccién. El segundo
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Ultimos pedidos de Ibercisa
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pedido para este armador serd instalado en
el C-389y consistird en dotar al buque de 2
maquinillas de remolque/anclas hidraulicas
a proa MR-MAN/H/H/200/200-68/30-S/1,
una maquinilla de remolque hidraulica a
popa MR-H/70/1000-60/1S/1, dos equipos
indicadores de traccién para carga estatica,
los controles de las maquinillas y el equipo
hidraulico. Respecto al pedido que se realizé
para el armador SASEMAR, serd instalado
en los buques C-361, C-362, C-363 y C-
364, y consiste en una maquinilla de remol-
que hidrdulica combinada con un molinete
de anclas MR-MAN/H/H/80/2/300-48/26-
D/2/1S, una maquinilla de remolque hidréu-
lica MR-H/80/2/1000-48/1/1S, una maqui-
nilla  auxiliar de carga hidrdulica
MAX-C/H/20/200-24/1, unos cabrestantes
hidrdulicos C-H/20/5-15 y un equipo hi-
drdulico.

Ibercisa posee diversos pedidos con los Astille-
ros Armon, como son la instalacién en el bu-
que C-672 Remolcador 42 T, perteneciente al
armador Marruecos, de un molinete de anclas
hidrdulico MAN-H/H/19+22-D/2, una maqui-
nilla de remolque hidraulica MR-H/100/500-
45/1, un equipo hidraulico y una maquinilla
auxiliar eléctrica MAX-E/3/150-8.

Para el armador Remolques Unidos S.A.
RUSA, posee diversos encargos para diferen-
tes buques. Para el buque B-289, posee un

pedido de una maquinilla de remolque hi-
drdulica combinada con un molinete de
anclas MR-MAN/H/60/300-26/16-S/1, un
equipo hidraulico y dos maquinillas auxilia-
res eléctricas de Sirga MAX-E/3/150-8.
Otro pedido, para el mismo armador, con-
siste en la instalacion de una maquinilla de
remolque combinada con molinete de an-
clas hidrdulica MR-MAN/H/H/140/2x100-
100/22-D/2, una maquinilla de remolque
hidraulica popa MR-H/140/700-52/1/1S, un
equipo hidréulico, un cabrestante vertical
eléctrico C-E/20/5-15 y dos maquinillas au-
xiliares eléctricas de Sirga MAX-E/3/150-8,
para los buques C-670 y C-671.

Para el armador Ocean Italia, posee un pedido
de una maquinilla de remolque combinada
con un molinete de anclas hidraulicas MR-
MAN/H/H/140/2x100-100/22-D/2, una ma-
quinilla de remolque hidraulica a popa MR-
H/200/2/1200-52/1S, un equipo hidrdulico y
dos maquinillas auxiliares hidraulicas Tugger
MAX-C/H/30/220-16.

Con el Astillero Asmar posee un pedido cuyo
armador es la Armada Chilena, para la instala-
cién en el Proyecto Medusa de un equipo de
pesca que posee dos maquinillas de arrastre in-
dependientes eléctricas MAI-E/370/4000-
28/1S, dos maquinillas de Lantedn eléctricas
MAX-L/E/120/150-25, un tambor de red eléc-
trico doble TR-E/2x100/2x12, un tambor de
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red eléctrico TR-E/220/12 y una maquinilla de
sonda eléctrica MCS-E/60/4500-11,2. En dicho
buque, tambien ha realizado la instalacion de
un equipo oceanografico, consistente en una
maquinilla oceanogréfica eléctrica (Geophysics
1) MO-E/150/10.000- 16, una maquinilla ocea-
nografica eléctica Geophysics [I  MO-
E/150/10.000-16, una maquinilla oceanografi-
ca eléctrica (CTD) MO-E/20/6.000-8, una
maquinilla auxiliar eléctrica Davit T MO-
E/30/2.000-8, una maquinilla oceanogréfica
eléctrica Acoustic Body MO-E/50/1.000-8, un
equipo de control progresivo de traccién y vle-
ocidad de maquinaria de pesca, un equipo de
control progresivo de traccion y velocidad para
maquinaria oceanografica, un molinete de an-
clas eléctrico MAN-E/H/44-D/2 y dos cabres-
tantes eléctricos C-E/30/5-25.

Otros pedidos en proceso son los contrata-
dos con el Astillero Caribbean Drydock

Company CDC, en Cuba, para el equipa-
miento en 2 remolcadores PDVSA de una
maquinilla de remolque combinada con mo-
linete de ancla MR-MAN/H/80/250-58/22-
D/2, dos equipos hidraulicos y dos cabres-
tantes eléctricos C-E/10/4-10, para cada
buque.

Tambien en el extranjero, es de mencidn el
pedido contratado con el Astillero Gebolu
Shipyard Turkey, para el armador Tecknes
Shipping, con el cual dotarad a los buques
NB-43 y NB-44 de una maquinilla de remol-
que hidraulica MR-H/100/2/500-52/1, una
maquinilla auxiliar hidraulica Tugger MR-
H/40/100-25 y dos molinetes de anclas hi-
dréulicos MAN-H/H/30-S/1.

Con Astillero Asenay, posee un pedido para el
armador Ultratug Ltda, para la instalacion en
los buques C-153, C-154, C-155 y C-156 de

una maquinilla de remolque combinada con
un molinete de anclas hidraulicas MR-
Man/H/100/220-80/24-D/2.

Con los Astilleros Balenciaga posee un pedi-
do para el equipamiento de dos molinetes
de anclas hidraulicos MAN-H/H/52-S/1,
dos cabrestantes hidraulicos C-H/20/5-15,
una maquinilla auxiliar eléctrica MAX-
C/E/9,5/20-18, una ma-quinilla auxiliar
eléctrica (radioboyas) MAX-C/E/17/2000-8
y una magquinilla auxiliar hidraulica (en el
pértico de popa) MAX-C/H/50/650-24.

Finalmente, con los Astilleros Detroit Chile
posee un pedido para el armador Camorim
consistente en una maquinilla de remolque
hidrdulica MR-H/100/300-50 y un grupo
diesel hidrdulico para los buques B-406 y B-
407.

controlados

ESAB ha introducido en el mercado unos nue-
vos paquetes de soldadura MIG/MAG: las fuen-
tes de alimentacién por pasos Origo™ de tipo
Mig L305 o L405, y las unidades de alimenta-
cién Origo™ Feed L302 o L304.

Cada paquete posee una torcha de soldadura
PSF™ y un conjunto de conexién de 1,7 m; 5,0
m 6 10,0 m y ofrece tres opciones de monta-
je del alimentador de hilo: kit de ruedas, abra-
zaderas de suspension o pivote y contrapeso,
aptas para la fabricacion general de acero.

La fuente de alimentacion Origo™ Mig L305 o
L405 poseen una proteccién seglin IP23, lo que
implica que las maquinas se puedan utilizar en
interiores o al aire libre. La Origo™ Mig L305
ofrece 10 pasos de regulacién de tensién y un
ciclo de trabajo al 60% de 190 A/24 V., y la
Origo™ Mig L405 cuenta con 40 pasos de re-
gulacién de tensién y un ciclo de trabajo al 60%
de 365A/32V.

La regulacion de la tension y los ajustes de la
inductancia se realizan en la fuente de alimen-
tacién, mientras que los demds controles se en-
cuentran en el panel frontal de los alimenta-
dores, donde proporcionan un acceso répido a
las configuraciones de la velocidad del hilo, 2 6

Paquetes de soldadura por pasos

4 pasos y tiempo de postquemado del hilo.
Ademas, el Origo™ Feed L304 tiene mando
para arranque en caliente, soldadura por pun-
tos, avance lento y purga de gas.

Para mantener un arco estable y preciso, los ali-
mentadores de hilo utilizan un control de ve-
locidad electrénica y rodillos de un didmetro
de 30 mm. Mientras que el modelo L302 utili-
za un mecanismo de alimentacién de dos rue-
das econémico, el L304 que se beneficia de una
alimentacién de cuatro ruedas con una trans-
misién por engranajes y rodillos de presién neu-
tral para conseguir una transmision positiva con
un bajo desgaste del hilo. El Origo™ Feed L302
utiliza hilo de hasta 1,2 mm de didmetro y el
Origo™ Feed 304 acepta hilo de hasta 1,6 mm
de didmetro. Ambas unidades se encuentran
disponibles para su uso con acero, acero inoxi-
dable, aluminio e hilos tubulares.

Como accesorios para estos paquetes de sol-
dadura MIG/MAG, se pueden incluir opcional-
mente un medidor V/A digital, un transforma-
dor para el calentamiento de CO,, una hebilla
de suspension y adaptador para bobinas de hilo
de 5 kg. El Origo™ Mig L405w y el OrigoTM
Feed L304w que ofrecen refrigeracién por agua
en conjunto con las distintas conexiones.
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Mando de Control Remoto REMCO

Vetus ha introducido un nuevo mando de control
remoto en el mercado. El receptor de radio es ope-
rado por un practico mando a distancia que se
puede utilizar para accionar uno o dos equipos
eléctricos de equipamiento de a bordo.

Este nuevo mando de control remoto se puede
encontrar en dos modelos, el REMCO 1, que tie-
ne un receptor y un mando a distancia, y el REM-
CO 2, tiene 2 receptores y un mando a distan-
cia, de modo que tanto la hélice de proa, como la
de popa, o la hélice de proa y el molinete pue-
dan ser controlados a distancia.

El mando a distancia REMCO, puede ser conec-
tado a otros dispositivos eléctricos o electrohi-
draulicos a bordo. Este aparato es adecuado para
instalaciones de 12 6 24 voltios y posee un al-
cance maximo de 50 m, aunque se garantiza el al-
cance de 15 m bajo cualquier circunstancia y el
mando es estanco de acuerdo con la IP 67. La car-
ga méaxima de funcionamiento del receptor es 25
Aen 12 voltios.

Nuevo CD 2007

Informamos a nuestros
lectores que ya esta

disponible el CD de
Ingenieria Naval de
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J:J\./w elg L.I JJ:J J]TT

INGENIERIANAVAL septiembre 2008 941 67



<
==
=
e
==
o
=
Q=
ow
22
=
o=
gu.n
8= [ )
=
o=

Uso Sostenible y
Ludico del Mar

Presentacion de Trabajos:
www.ingenierosnavales.com

PALMA DE MALLORCA
16y 17 de octubre

ASOCIACION DE INGENIEROS NAVALES
Y OCEANICOS DE ESPANA

PATROCINADORES

IRIR(®]1V/aV4V4VAI = "N/
Aloairdd G G\acaona

para el desarrallo de las — -
industrias maritimas = N avantl a
E HEE m, CerseM del A [:Hm
Secror Maval Corjer Mesdterranes.
¢ ] T Grupo amic =
- - o 3 =&
asHsa P FACTORIAS 3 w ASTILLEROSOE BRI AR
CintranavalDefear, S.L VULCANO, 5.A. SEVILLA V1 2




nuestras instituciones

Festividad de la Virgen del Carmen

El pasado 18 de julio tuvo lugar la tradicional
fiesta del Carmen. Los Actos Conmemorati-
vos se dividieron entre las instalaciones de la
Escuela Técnica Superior de Ingenieros Nava-
les de Madrid y el Club de Campo Villa de
Madrid.

A la celebracién de la Santa Misa, oficiada por
nuestro compariero D. José Maria Valero, le si-
guid el Acto Institucional de Entrega de los
Premios AINE 2007. Presidian la entrega de
estos premios:

— D. Jesus Panadero Pastrana, Director de la
ETSIN.

—D. José Esteban Pérez Garcia, Presidente de
la AINE.

—D. Manuel Moreu Munaiz, Decano del
COIN.

— D. Manuel Acero, Presidente del IIES.

— D. Fernando Palao Taboada, Secretario Ge-
neral de Transportes.

— D. José Luis Cerezo Preysler, Secretario Téc-
nico de la Gerencia del Sector Naval.

— D. Miguel Moreno Moreno, Director de Ges-
tién del COIN y AINE.

José Esteban Pérez se encargd de dar la
bienvenida a todos los presentes.

“Queridos amigos:

En primer lugar quiero agradecer la asistencia
de las personalidades que hoy nos acompa-
fian, tanto de la administraciéon como de
otras instituciones. Agradeceros sobre todo a
vosotros vuestra asistencia permanente a es-
tos actos que cada afio celebramos en honor
de nuestra Patrona.

Agradecer a la Escuela, en la persona de su
Director, que todos los afios nos preste este
estupendo lugar para celebrar esta jornada, y
ademas este afio con una doble satisfaccién y
una doble felicidad porque es el primero que
tenemos aire acondicionado en este anfitea-
tro y no parece que nadie corra peligro de un
desvanecimiento —cosa que nunca ha pasa-
do pero que hoy creo que hay mucha menos
posibilidad—. Asi que muchas gracias por
todo esto.

Después de muchos afios atravesamos en el
sector maritimo una coyuntura especial-
mente favorable en todo el mundo, y noso-
tros no ibamos a ser distintos (o no tanto), y
estamos gozando de una situacién que nin-
guno de los que estamos en este salén he-
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(de izquierda a derecha) D. Miguel Moreno, D. Manuel Acero, D. Manuel Moreu, D. Jests Panadero, D.
José Esteban Pérez, D. Fernando Palao, D. José Luis Cerezo

mos vivido. Lo cual no quiere decir que esto
sea igual de bueno para todos y cada uno de
nosotros.

La Asociacién y el Colegio, Nuestras Institu-
ciones, estamos intentando hacer todo lo
que podamos para lograr nuestro objetivo,
que es prestigiar a la profesién y a los profe-
sionales. Estamos haciendo lo que podemos,
seguramente no hemos hecho todo lo que se
esperaba de nosotros, pero tened la seguri-
dad de que tenemos la absoluta voluntad de
conseguirlo.

Nos reunimos hoy aqui para varias cosas,
fundamentalmente dos: una recibir a los in-
genieros nuevos, a los que acompafiamos con
motivo de su reciente colegiacion. Es en ellos
y en los promociones més jévenes en los que
reside ahora la fuerza para hacer frente con
esta cultura del esfuerzo, el mérito y la ilu-
sién, y de hacer una carrera en el sector mari-
timo nacional e internacional, donde reside
de verdad el motor de esta profesion, de la
que tenemos que decir que estamos muy or-
gullosos y por la que deberiamos luchar para
que el afio que viene estuviésemos incluso
mas orgullosos. Nos esforzamos todos. Esta-
mos en un pais con casi 8.000 km de costas
pero donde la importancia del sector mariti-
mo no es todavia lo que podria ser en paises
semejantes a nosotros. El sector maritimo es-
pafiol esta entre el 3-3,5 % PIB, lo cual a mu-
cha gente le sorprende, y estamos delante de

algo absolutamente necesario, pero que tal y
como se desarrollan las cosas, va a ser mucho
mas necesario en el futuro.

También hoy y aqui recibimos a los compa-
fieros que han cumplido 50 afios de profe-
sion. Nuestra felicitacion a ellos y nuestro ho-
menaje a sus compareros de promocién que
no han podido estar presentes en este dia.
Mucho hemos aprendido de ellos, muchas
cosas.Y que estén aqui hoy, y el que podamos
compartir con ellos, y ellos entre ellos, creo
que es una satisfaccion para todos.

Creo que una cosas que dije el afio pasado y
que voy a repetir, para mi es el meollo de la
cuestion del dia de hoy: Estos Actos a los que
estamos asistiendo se repiten todos los afos
con un programa y un protocolo medidos y
férreos que son imprescindibles para que esta
celebracién marche rdpidamente. Pero estas
limitaciones no pueden comprimir el conteni-
do de emocién y el espiritu de solidaridad que
nos impulsa cada afio a venir y celebrar que
estamos aqui, que estamos orgullosos de ser
ingenieros navales, asi como nuestra satisfac-
cién y alegria por festejar a los que llegan y a
los que permanecen, y a expresar publica-
mente nuestra admiracién a los acreedores a
ella, haciendo algo tan nuevo y sentido como
si fuese el primer afio que lo hacemos.

Este programa de hoy se desarrolla también
gracias al esfuerzo y la dedicacién de las per-
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Premiados AINE 2007

sonas que forman parte de la Oficina de Ges-
tién de Nuestras Instituciones, encabezadas
por el Director de Gestidn, a los que quiero
también dar las gracias por la organizacién de
estos Actos.”

Posteriormente, dio paso al Director de la Es-
cuela, D. Jesus Panadero:

“Sefor Secretario General de Transportes, Se-
fior Director General de la Marina Mercante,
querido Decano, Presidente de la Asociacidn,
Presidente del IIEE, Sefior Secretario Técnico
de la Gerencia del Sector Naval, queridos
comparfieros y amigos ingenieros navales y
familiares que nos acomparian en este acto:

Un afio més se celebra en la escuela con una
iniciativa muy acertada por parte de quienes
organizan el acto que son Nuestras Institu-
ciones. Seguramente de hacer una encuesta
entre nosotros sobre el lugar preferido para
celebrar un acto asi, seria la Escuela, asi que
creo que interpretan muy bien el sentir de
este colegio profesional.

Bienvenidos en nombre de esta Escuela a este
acto, y permitidme que estas breves palabras
de bienvenida vayan acompafiadas de las feli-
citaciones a quienes van a recibir un premio y
a quienes cumplen los 50 afios de andadura
profesional.

Segln he visto en el protocolo, han recibido
un premio Astilleros de Santander. Me viene a
la memoria —yo era subdirector, al principio
de nuestra andadura profesional— la canti-
dad de veces que entrdbamos en dique. Feli-
cidades.

También esta Navantia, que heredando la tra-
dicién de buen hacer de Bazén ha dado un
salto internacional enorme y hoy gana con-
cursos a los que hace poco eran sus maestros
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en otros paises. Merecidisimo premio el que
va a recibir este colectivo de profesionales.

Tengo en la lista a dos queridos comparieros
jovenes, Victor y Miguel de Next Limit, que
han desarrollado una tecnologia de mdiltiples
aplicaciones en el ambito de los efectos espe-
ciales, y de uno de los cuales hace poco de-
fendié el proyecto fin de carrera y pude ver
que habfa incluido un cuaderno adicional en
el que se inclufa la simulacién de la bodega
de carga de un car-carrier con unos efectos y
una simulacién con unos resultados franca-
mente espectaculares. Estoy seguro de que
ellos también desean “navalizar” el producto.
Ademds os agradezco el ejemplo que dais a
los alumnos de esta escuela que pueden ver
que se pueden generar y desarrollar ideas en
un mundo competitivo.

En cuanto a las personas hay un reconoci-
miento a Emilio Carnevali que tiene una am-
plia experiencia en astilleros y a Gonzalo Pé-
rez Gémez que ha sido profesor de esta casa.
Enhorabuena a los dos.

A Juan Blanco Traba, procedente de la Arma-
da, Ingeniero Naval y también con una am-
plia experiencia, y Antonio Sanchez-Jauregui,
que todavia pertenece a esta casa.

Sergio Alda, un ingeniero joven, enhorabuena
por el rdpido progreso. A todos los que salis
de aqui se os reconoce el mérito.

Ademds veo un premio especial al subdirector
de la Marina Mercante, Felipe Martinez Marti-
nez que ha sabido ganarse el respeto y el cari-
fio de esta profesion. Merecidisimo premio. Te
consideramos siempre con una especial valia,
siempre vemos tus decisiones acertadas.

En otro orden de cosas, estd la promocién del
afio 58. Un tercio de los titulados no ha llega-

do con vida a este acto, nuestro recuerdo
para ellos. Con alguno he tenido contacto
profesional.

También he visto a alumnos, no muchos, que
van a recibir su insignia. Es muy agradable
para todos, saber que estais asentados en
vuestro trabajo realizdndolo con la profesio-
nalidad debida.

Queria agradecer a José Marfa Sanchez Ca-
rrién, que ha tenido a bien donar a la Escuela
la bitdcora del acorazado Jaime | que se pue-
de ver en las cercanias de este vestibulo, y
que vamos a protocolizar el acto de recep-
cién al finalizar el acto, pero queria agradecer
publicamente a José Marfa su generosidad de
este regalo maravilloso que ha dejado en la
Escuela.

Queria decir unas breves palabras para que
conocieseis cudl es la situacién en la Es-
cuela. En las preinscripciones de alumnos
hemos mejorado un 30 %, lo cual es satis-
factorio para todos los que estamos ha-
ciendo un esfuerzo para mantener el nivel
y la calidad del centro. ;Cual es el futuro?
Creo que ya vamos por el tercer o cuarto
Secretario de Estado con el cual se deba-
ten los temas de postgrado y master. Pare-
ce ser que finalmente dentro de poco se
van a aprobar unas érdenes ministeriales
en las que se van a definir las condiciones
de los titulos que se impartan para poder
reclamar las atribuciones profesionales. Ya
no va a haber una correspondencia entre el
titulo académico y la atribucién profesio-
nal. Esta Escuela ha presentado en el rec-
torado —y ha sido aprobado por el conse-
jo de gobierno el pasado dia diez— tres
titulos de grado de cuatro afios que serdn
arquitecto naval, ingeniero maritimo e in-
geniero ocednico. Los dos primeros podran
reclamar las atribuciones de los ingenieros
técnicos en estructuras y en propulsién, y
un master Unico de ingenieria naval y oce-
anica que podrd reclamar las atribuciones
del ingeniero superior.

Os agradezco vuestra presencia aqui, muchas
gracias.”

D: José Esteban Pérez agradeci¢ las palabras
del director de la Escuela. Pero antes, pronun-
cié las siguientes palabras:

“A los que termindis o estdis todavia estu-
diando, el ser ingeniero naval y trabajar en el
sector maritimo es una carrera.Y me gustaria
que tuvieses el pensamiento de que uno pue-
de hacer una carrera en su vida trabajando en
ese sector, y los que os tienen que emplear
que os den la posibilidad de mantener esa
ilusién de unos ingenieros jévenes es que les
den la posibilidad de realizar una carrera den-
tro de este sector.”
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A continuacién procedié a dar paso a la en-
trega de premios de la Asociacién de Ingenie-
ros Navales y Oceénicos de Espania, cuya acta
leyé Miguel Moreno Moreno:

"Y ahora, con el permiso de nuestro Presiden-
te y segln el Programa establecido, corres-
ponde proceder a la entrega de los Premios
de la Asociacion de Ingenieros Navales y
Ocednicos de Espafia en su edicion del afio
2007.

Don Miguel Moreno Moreno, Director de
Gestidn de nuestras Instituciones y Secreta-
rio del Jurado Clasificador, va a proceder a la
lectura del Acta correspondiente a la conce-
sién de estos premios.

Miguel, cuando quieras.”

Miguel Moreno Moreno, realizé la lectura
del acta:

“Muchas Gracias Presidente, Buenas tardes a
todos,

El Jurado Calificador de los Premios AINE
2007, compuesto como sigue:

» Presidente D. José Esteban Pérez Garcia

+Vocales: D. Manuel Moreu Munaiz, D. Fer-
nando Yllescas Ortiz, D. Ignacio Zumalaca-
rregui de Luxan, D. Francisco Fernidndez
Gonzilez,

y actuando como Secretario D. Miguel More-
no Moreno.

En sesion celebrada el pasado dia 23 de junio
de 2007, tras analizar detenidamente las can-
didaturas presentadas a los diferentes Pre-
mios AINE 2007, acuerda otorgar los citados
Premios como se indica a continuacion:

Premios AINE 2007 a actividades
empresariales

Premio AINE — 2007 a la mejor Empresa
Relacionada con actividades del Sector
Naval o Maritimo

Tras haber pasado por las vicisitudes de verse
excluido de la lista de Astilleros Espafioles
constructores de buques y también excluido
para realizar transformaciones, y tras su ven-
ta haber realizado tras no pocos problemas
laborales una gran reconversion, en la actuali-
dad ocupa un lugar destacado entre los asti-
lleros esparioles.

Convertido en un Astillero de Sintesis, esto le
permite acometer obras de muchisima im-
portancia, siendo en estos momentos el asti-
llero lider en Europa en el mercado de las
transformaciones y compaginarlas con obras
de reparacién estandar

INGENIERIANAVAL septiembre 2008

Ha obtenido la certificacién en Medio Am-
biente y Prevencidn segln las normas I1SO
14001 y OHSAS 18001 y se esta preparando
para entrar de nuevo en el mundo de las nue-
vas construcciones.

Por todo ello, se concede el premio AINE
2007 a la mejor Empresa relacionada con las
actividades del sector naval o maritimo, a:

Astilleros de Santander

Recibe el premio: D. Juan Luis Sénchez, Direc-
tor de Astilleros de Santander.

Entrega el premio: D. José Esteban Pérez Gar-
cia, Presidente de AINE.

Premio AINE — 2007 a la mejor Empresa
Relacionada con la Profesion, de Mayor
Proyeccién Internacional

Es una de las empresas lideres mundiales en
disefio y construccién naval militar. Fue cons-
tituida en 2005, pero tiene mas de 270 afios
de experiencia, pues procede de la antigua
Empresa Nacional Bazédn que en lo afios
ochenta comenzé una nueva etapa saliendo
al mercado exterior y logrando varios impor-
tantes contratos con la marinas de varios pa-
ises amigos, especial mencién es el protaa-
viones para Tailandia (primero del mundo de
su clase construido para exportacion).

Su principal cliente es la Armada Espafiola,
para la que actualmente construye 17 buques,
pero en la actualidad tiene contratos con ma-
rinas de otros paises, siempre con el apoyo de
la Armada, como Noruega, Malasia, India, Ve-
nezuela y recientemente el éxito internacional
de Australia con la que se han firmado dos pro-
gramas para su Marina para la construccién de
3 Destructores, basados en las Fragatas F-100,
y 2 Buques de Asalto Anfibio, como el BEP juan
Carlos |, recién botado, que estd siendo cons-
truido para la Armada Espariola.

Estd dedicando grandes recursos a I+D+i, a
fin de ofrecer siempre los productos tecnold-
gicamente mas avanzados, que ha supuesto
para la ingenieria naval de Espafia tener un
nombre reconocido y un lugar destacado en
el muy competitivo mercado mundial de bu-
ques de guerra.

Por todo ello, se concede el premio AINE 2007
a la mejor Empresa relacionada con la profe-
sién, de mayor Proyeccién Internacional, a:

Navantia

Recibe el premio: D. Antonio Pérez de Lucas,
Director Técnico de Navantia.

Entrega el premio: D. Manuel Moreu Munaiz,
Decano del COIN.

Premio AINE — 2007 a la Mejor Empresa
Relacionada con la Profesion, con Mejor
Desarrollo de Tecnologia Propia

El Jurado Calificador de los Premios AINE,
dada la calidad de los candidatos a este galar-
dén, tomd por unanimidad la decisién de con-
ceder en este afio 2007 ex—aequo dos pre-
mios. Por ello convendrd, sin que se destaque
distincién alguna, resaltar en los premiados el
desarrollo de tecnologia propia:

Eluno

Empresa que destaca por dedicarse estratégi-
camente a los sectores mds respetuosos con
la sostenibilidad: energfas renovables, trans-
porte optimizado energéticamente y aplica-
cién intensiva de la Innovacién en su desarro-
llo Industrial.

Su capacidad de investigacién y desarrollo
no solo se orienta hacia los productos y ser-
vicios que presta, sino también hacia los nu-
merosos procedimientos de trabajo que am-
para la firma.
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La aplicacién tecnolégica mas avanzada y la
inversién constante de recursos en |+D+i
constituye uno de sus grandes pilares estra-
tégicos, como demuestran los mas de 17
millones de o invertidos durante el pasado
ejercicio, aproximadamente el 3,3 % de su
cifra de venta, y las 259 personas que traba-
jan en esta area, el 8,5 % del total de la
plantilla.

La investigacion y desarrollo tecnoldgico en
nuestro sector se ha centrado en el proyec-
to BAIP-2020, Buque Autémata Inteligente
Polivalente para la Pesca. Realizaron el estu-
dio y viabilidad de la propulsién Diesel-
Eléctrica para buques dentro del sector pes-
quero, han abordado estrategias de control
avanzadas para el sistema propulsor y de
control para optimizar eficiencias, consu-
mos y emisiones en cualquier régimen de
funcionamiento.

Ha contribuido con el disefio de un motor su-
mergido del tipo rotor inundado, con una po-
tencia de 1.300 kW y desarrollado una nueva
gama de convertidores basada en semicon-
ductores. Fabricado la nueva serie MV300 de
convertidores de frecuencia de media tensién
refrigerados por agua, para ser utilizados en
propulsores navales.

A principios del 2007 culminé la puesta en
servicio y entrega del equipo propulsor del
Buque Miguel Oliver, equipos disefiados para
conseguir que el buque tenga la certificacion
ICES 2009.

También han realizado innovaciones en siste-

mas de comunicacién buque-tierra y en sis-
temas de localizacién y seguimiento.
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El otro

Compaiiia que fue fundada en 1998 por Vic-
tor Gonzélez (ingeniero Naval) e Ignacio Var-
gas (ingeniero Aerondutico). Al poco tiempo
se incorporé Miguel Talens, ingeniero Naval y
compariero de estudios de Victor.

A lo largo de los 10 afios de andadura se ha
ido incorporando a la empresa un conjunto
de especialistas en programacién y simula-
cién asi hasta completar la plantilla actual de
unas 30 personas.

La empresa estd especializada en el desarrollo
de tecnologias de simulacién por ordenador,
especialmente en el campo de la simulacién
de fluidos, materia muy importante para el
sector naval en particular.

Desde sus origenes, la misién de la empresa
ha consistido en desarrollar tecnologia y pro-
ductos para reproducir el comportamiento de
la realidad fisica en su aplicacién a diversos
sectores, desde la ingenieria a la arquitectura
e incluso el entretenimiento, con un especial
interés en aplicar innovacién y conocimiento
al sector naval.

Ha desarrollado hasta la fecha tres produc-
tos, fruto del esfuerzo continuo en 1+D desde
sus comienzos: RealFlow™, Maxwell Render™
y XFlow™. Los productos se venden a nivel
internacional, contando con una cartera de
aproximadamente 8.000 clientes en todo el
mundo, repartidos geograficamente por
EE.UU. (40 %) Europa (30 %) y Japén (30 %).
Las ventas de la empresa en Espafia son Uni-
camente un 5 % siendo el resto exportacién.

Asi mismo la compafifa ha desarrollado varios
proyectos de I+D relacionados con el ambito
naval y apoyados por Ministerio de Industria,
Defensa y Comunidad de Madrid, en colabo-
racion con CEHIPAR, ETSIN y Navantia. El
proyecto de I+D CARENA (Célculo de Resis-
tencia en Estructuras Navales) recibié en
2007 el 2° premio al proyecto mds innovador
(Ministerio de Industria — Plan Avanza).

La empresa ha recibido una amplia cobertura
en medios en el afio 2008 por la obtencién
del Oscar Técnico de Hollywood a la tecnolo-
gia de simulacion de fluidos para cine. Esta es
la segunda vez en 40 afios que Espafia obte-
nia este reconocimiento.

Por todo ello, se otorga el Premio AINE 2007
a las mejores empresas relacionadas con la
profesién, con mejor desarrollo de tecnologia
propia a:

Ingeteam y Next Limit Technologies

Recibe el premio: D. Javier Rioja, Director Co-
mercial de Ingeteam y D. Victor Gonzalez,

copropietario y fundador de Next Limit
Technologies.

Entrega el premio: D. Fernando Palao Taboa-
da, Secretario General de Transportes y D. Je-
slis Panadero Pastrana, Director de la ETSIN.

Premios AINE a asociados

Premio AINE — 2007 a la Mejor Trayectoria
Profesional

El Jurado Calificador de los Premios AINE,
dada la calidad de los candidatos a este galar-
dén, tomd por unanimidad la decision de
conceder en este afio 2007 ex—aequo dos
premios. Por ello convendrd, sin que se desta-
que distincién alguna, resaltar en los premia-
dos la calidad de primer orden que en sus res-
pectivas vidas profesionales han dejado
patente:

Eluno

Nace el 16 de Abril de 1928. Termina su ca-
rrera en 1955,

En 1955 comienza su carrera realizando prac-
ticos en astilleros finlandeses, y en 1956 dis-
fruta de una beca en el Massachusetts Insti-
tute of Technology.

Ingresa después en la Empresa Nacional Ba-
zén — Factoria de la Carraca donde trabaja en
el departamento de aceros tanto en gradas
como talleres.

Trabaja en Bazan hasta 1958 que entra a
trabajar en la Sociedad Espafiola de Cons-
truccién Naval, Factoria de Matagorda, don-
de desarrolla el grueso de su carrera profe-
sional pasando por los puestos de Jefe de
Armamento, de Oficina de Proyectos, del
Departamento Técnico y finalizando como
Director de la Factoria. En esta etapa parti-
cipa en el proyecto y construccién de inte-
resantes series de buques, destacando el
fuerte aumento de la exportacién. En su
etapa en la direccién de la factoria, se al-
canzaron sus maximos histéricos de pro-
duccién (mas de 20 buques) y resultados
econémicos.

En 1974 entra a trabajar como Director Ge-
neral en el Astillero de Crinavis, donde se em-
pezé el proyecto para la construccién de
grandes transportes de gas natural licuado
que no vieron la luz debido a la crisis del pe-
tréleo de 1973.

Tras este corto periodo de tiempo comenzd
en 1975 como Director de la Divisién de
Construcciéon Naval de Astilleros Espafioles,
donde impulso proactivamente las activida-
des de marketing y la gerencia del proyecto
de un nuevo Astillero en Venezuela.
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También colaboré con varias empresas nacio-
nales y extranjeras y fue consejero de Astille-
ros de Santander y Astilleros Celaya.

Ha publicado varios articulos en la Revista In-
genieria Naval y presentado diferentes po-
nencias en congresos, recogiendo sus expe-
riencias en la direccién de astilleros.

Fue Vicepresidente de la AINE entre 1987 y
1988 y ha destacado por su defensa de la ac-
tividad nacional de las Astilleros y Construc-
cién naval.

yel otro premiado

Nace el 1 de mayo de 1939. Termina su ca-
rrera en 1967.

Entre 1966 y 68 trabaja en Astano en el De-
partamento de Produccién como Jefe de
Buque.

Tras esta etapa comienza su andadura en Se-
ner como Jefe de las Secciones de Estructuras
y de Maquinaria de la Divisién de Construc-
cién Naval entre 1968 y 1970.

Desde 1971 a 1986 trabaja en Astilleros Es-
pafioles, primero como Jefe de la Seccién de
Hidrodindmica del Departamento Técnico
Central, después como Jefe de las Secciones
de Hidrodindmica y de Analisis Estaticos Di-
namicos de las Estructuras de los Buques y fi-
nalmente como Jefe de los Servicios de Inves-
tigacion y Desarrollo.

Tras un breve periodo en Auxinave como Di-
rector del Departamento de Investigacion y
Desarrollo pasa a Sistemar con el cargo de
Director General que ha venido ejerciendo
hasta 2003.

Por todo ello el Jurado concede el Premio
AINE 2007 a las mejores trayectorias profe-
sionales a:

D. Emilio Carnevali Rodriguez y D. Gonzalo
Pérez Gémez

Reciben el premio D. Emilio Carnevali Rodri-
guez y D. Gonzalo Pérez Gémez y los entre-
gan D. José Luis Cerezo Preysler, Secretario
Técnico de la Gerencia del Sector Naval y D.
Manuel Acero, Presidente del IIES.

Premio AINE — 2007 a la Mejor Trayectoria
Socio-Profesional

El Jurado Calificador de los Premios AINE,
dada de nuevo la calidad de los candidatos a
este galardén, tomd por unanimidad la deci-
sidn de conceder en este afio 2007 ex—aequo
dos premios. Por ello convendrd, sin que se
destaque distincién alguna, resaltar en los
premiados la calidad de primer orden que en
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D. Aurelio Gutiérrez Moreno

sus respectivas vidas socio-profesionales han
dejado patente:

Eluno

Nacido en Ferrol el 18 de septiembre de
1932, de la promocidn del 65, Capitan de Na-
vio del Cuerpo de Ingenieros de la Armada y
diplomado en Alta Direccién de Empresas por
el IESE.

En la Armada comenzé como Oficial del
Cuerpo General con varios destinos a bordo
de buques y como Ingeniero Naval, ejercié
de inspector de construcciones y obras de
Ferrol, Jefe de Planes y Programas y Secreta-
rio, Técnico de la direccién de construcciones
navales militares. Pasa un periodo de cuatro
afios (1973-1976) como Agregado Naval en
Washington y en 1977 pasa a la Empresa
Nacional Bazén en la situacién de servicios
especiales.

Después ya en Bazdn, pasa por los puestos de
Subdirector de Construccién Naval, Director
Comercial, Director de Factoria y Director Co-
mercial y de Relaciones Exteriores de la Sede
Central, vicepresidente de Ventas y Asuntos
Internacionales.

Desde 1981 a 1985 compatibilizado con sus
cargos en Bazan, es presidente de DESSA, fi-
lial del INI.

Ha sido consejero de varias empresas en el
sector privado, y es presidente de ASESMAR
desde enero de 2005.

También ha ejercido como docente en la ET-
SIN como Profesor de Maquinas Marinas y
profesor adjunto y después titular de la Cate-
dra de Motores de la ETSIN.

Ha publicado diversos articulos técnicos e
impartido multitud de conferencias, simpo-
sios y seminarios técnicos, es miembro de
COIN, AINE, SNAME, ASNE, ASESMAR y
miembro de la Real Academia Espariola de la
mar.

También ha recibido varias condecoraciones
en reconocimiento a su carrera militar.

y el otro premiado

Nace el 21 de febrero de 1947 de la promo-
cién del 69, diplomado en Direccién General
de Empresas por el IESE (Universidad de Na-
varra) diplomado por el CEPADE (centro de
estudios de postgrado en administracién de
empresas) en: organizacién de la innovacién y
la tecnologia, planificacién y administracidn
de empresas, comercio exterior, financiacion
de empresas, contabilidad financiera, técnicas
de gestion empresarial y contabilidad general
de empresas. Especialista en Gestién de los
Recursos Humanos por el CEPADE.

Entrd a trabajar desde 1970 a 1985 en Astille-
ros Espafioles, S.A. en la Factoria de Matagor-
da y Puerto Real, realizando las funciones de
Jefe de Produccién de Buques, Jefe de Inge-
nierfa Basica y Jefe de Oficina de Mejora de
Procesos.

Desde 1985 a 1988 es Director de Desarrollo
en Pequefios y Medianos Astilleros en Recon-
versién (PYMAR).

Desde 1988 a 2005 es Director de Promocidn
Industrial y Control en la Gerencia del Sector
Naval.

En 2002 y hasta 2005, también ejerce como
adjunto a Presidencia en Pequefios y Media-
nos Astilleros, Sociedad de Reconversidn, S.A.
(PYMAR).

Y finalmente en 2006 y hasta la fecha ejerce
como Consejero Delegado en Pequefios y
Medianos Astilleros, Sociedad de Reconver-
sion, S.A. (PYMAR).

Otras actividades realizadas son entre 1989 y
hasta 1992, miembro asesor del Proyecto Eu-
ropeo Eureka titulado “Halios: el Pesquero del
futuro”, desde 1991 a 1994 Presidente de
CEDEMAR (Centro de Estudios Maritimos),
entre1987 y 1996, vicepresidente de la Co-
misién de Asuntos Técnicos Profesionales del
Colegio y la Asociacién de Ingenieros Navales
y Ocednicos de Espafia. Desde 1996 es
Miembro de Coredes (Comité de I+D de los
Constructores Navales Europeos), Experto
Evaluador de la Comisién Europea para los
proyectos de 1+D del Programa Marco de
1997, y desde 2003 Experto evaluador de
Proyectos Profit del Programa Nacional de
1+D, a través de la Fundacién Innovamar.
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También ha ejercido la docencia en la ETSIN
desde 1986 como Profesor Asociado de la Es-
cuela Técnica Superior de Ingenieros Navales,
en las dreas de Organizacién y Factorias Na-
vales, compaginéndolo con la labor de Profe-
sor del Instituto Maritimo Espafiol desde
1996.

Participante como organizador y/o ponente
y/o moderador en numerosas Jornadas y Se-
minarios relacionadas con el Sector Mariti-
mo, asesor de astilleros sobre cambio organi-
zacional y mejora de la productividad,
evaluador de proyectos de |+D en dreas de
construccion naval y offshore, tanto de temas
relacionados con el producto como con los
procesos, autor de varios articulos en prensa
y revistas especializadas en el Sector Mariti-
mo, premiado en dos ocasiones, por los co-
rrespondientes trabajos presentados en las
Sesiones Técnicas de Ingenieria Naval y
Miembro de varios Tribunales de Doctorado,
sobre Tesis relacionadas con el Sector Mariti-
mo, asi como Director de una Tesis sobre “Ca-
lidad, Seguridad y Medio Ambiente”.

Por ello, se concede el premio AINE 2007, a las
mejores trayectorias socio-profesionales a:

D. Juan Manuel Blanco-Traba y Traba y a D.
Antonio Sénchez-Jauregui Martinez

Reciben el premio: D. Juan Manuel Blanco-
Traba y Traba y D. Antonio Sanchez-Jauregui
Martinez.

Entregan el premio: D. Fernando Palao Taboa-
da, Secretario General de Trasportes y D. Ma-
nuel Moreu Munaiz, Decano del COIN.

Premio AINE — 2007 a la mejor Trayectoria
Profesional a Menores de 35 aios

Ingeniero Naval de la promocién del 2000,
ha destacado en una gran variedad de activi-
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dades profesinales y académicas desde en-
tonces.

Su vida profesional comienza en IZAR Cons-
trucciones Navales, donde se incorpora a la
direccién comercial de Buques Mercantes en-
tre febrero de 2001 y mayo de 2002. Parale-
lamente se prepara las oposiciones e ingresa
en el Cuerpo de Ingenieros Navales del Esta-
do, siendo el ingeniero naval més joven en su
momento al servicio de la Administracion.

Desde 2002 ejerce como Inspector en la Ca-
pitanfa Maritima de Vigo, a las ordenes del
Jefe de Inspeccidn y donde fue designado ins-
pector MOU.

En 2004 obtiene la Beca Fulbright para reali-
zar estudios de post-grado en EE.UU. y se
convirtié en el primer funcionario de la admi-
nistraciéon maritima y Unico por ahora en ac-
ceder a esta beca.

En sus estudios en Nueva York del Master of
Science in International Transportation Ma-
nagement obtiene la maxima calificacidn,
siendo nimero uno de la promocidn.

Al finalizar el Master participa en un progra-
ma de intercambio profesional con la US Co-
ast Guard, siendo también la primera expe-
riencia de este tipo para un funcionario de la
administracién maritima.

De regreso a Espafia obtiene por concurso el
puesto de Jefe de Servicio de Control y Cali-
dad donde coordina y prepara a la adminis-
tracién maritima para someterse voluntaria-
mente a una auditoria de la OMI enmarcada
en el Plan Voluntario de Auditorias a los esta-
dos miembros. La OMI le nomind para impar-
tir un curso de formacién de auditores en el
PAEM, designandole después como miembro
y jefe de equipos auditores de la OMI.

En la DGMM fue responsable del proyecto de
acreditacién en la norma SIO 17020 de acti-
vidades de inspeccién de bandera y MOU y
puso en marcha el primer programa de audi-
torfas a las Organizaciones Reconocidas au-
torizadas por la Administracién Espafiola a
actuar en su nombre.

En septiembre de 2007 presentd su candida-
tura al puesto de Project Officer for Port Sta-
te Control de la EMSA, donde obtuvo el
puesto y en diciembre de 2007 se incorpora
a la EMSA siendo el ingeniero més joven de
la Agencia. Actualmetne desempefia su labor
en UNIT E Implementation EU Maritime Le-
gislation.

Por todo ello, se concede el premio AINE
2007 a la mejor trayectoria profesional para
menores de 35 afios a:

D. Sergio Alda Blasco

Recibe el premio: D. Sergio Alda Blasco.
Entrega el premio: D. Jests Panadero Pastra-
na, Director de la ETSIN.

Premio Especial AINE - 2007

Es ingeniero de Caminos, Canales y Puertos
por la Universidad Politécnica de Madrid y
pertenece a la escala de Técnicos Facultativos
Superiores del Ministerio de Medio Ambiente,
y profesor titular de Ingenieria Hidrdulica
EUITOP de la Universidad Politécnica de Ma-
drid, en excedencia desde 1987.

Su carrera profesional en la Administracién se
desarrolld en el Centro de Estudios y Experi-
mentacién de Obras Publicas (CEDEX), donde
fue gerente de los Servicios Técnicos Centra-
les, pasando en 1986 a ocupar la direccién
del Centro de Estudios de Puertos y Costas.
En 1989 es nombrado director general del
CEDEX, puesto que desempefia hasta 1999.
Desde ese afio a 2001 fue Vocal Asesor en el
Ministerio de Medio Ambiente.

Ha realizado estancias y estudios de perfec-
cionamiento en el extranjero: Bureau of Re-
clamation (USA), diplomado en Mecanica de
Rios por la Universidad de Colorado (USA).
Ha sido director, asesor, profesor y miembro
de la Comisién docente de varios cursos na-
cionales e internacionales. Es, ademas, autor
de numerosos informes, estudios y proyectos
asi como de publicaciones, articulos y confe-
rencias sobre temas de matematica aplicada,
hidraulica, puertos y costas y tecnologia pro-
pia de la Ingenieria Civil. Pertenece a diferen-
tes asociaciones técnicas nacionales e inter-
nacionales.

También ha sido consejero del Colegio Nacio-

nal de Ingenieros de Caminos, vocal de la Co-
misién Interministerial de Ciencia y Tecnolo-
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gia, y vicepresidente de la Asociacién Interna-
cional de Ingenierfa e Investigacién Hidrauli-
ca (IAHR). Ha ejercido también como conse-
jero de distintas empresas publicas y vocal de
los consejos rectores del Canal de Experien-
cias Hidrodindmicas de El Pardo y Puertos del
Estado.

En la actualidad ocupa del cargo de Director
de la Marina Mercante y Presidente de la So-
ciedad de Salvamento y Seguridad Maritima.

Por todo ello, el Premio Especial AINE 2007,
es para:

D. Felipe Martinez Martinez

Recibe el premio: D. Felipe Martinez Martinez,
Director General de la Marina Mercante.
Entrega el premio: D. José Esteban Pérez Gar-
cia, Presidente de la AINE”

Hablaron en representacién de los premia-
dos, D. Emilio Carnevali Rodriguez y D. Juan
Manuel Blanco-Traba y Traba. Comenzé
Emilio Carnevali con las siguientes palabras:

“Buenas tardes a todos: Autoridades que nos
acompandis y seguis, Presidente de la Asocia-
cién, Decano del Colegio, Director de la Es-
cuela, compafieros, familiares, amigos.

Los comparfieros y empresas que conmigo
han sido distinguidos con los premios que la
Asociacién ha concedido este afio con moti-
vo de la fiesta de la Virgen del Carmen me
han encomendado el honroso encargo de di-
rigiros unas palabras de saludo y agradeci-
miento.

Hablo pues en nombre de Juan Manuel Blan-
co-Traba, Antonio Sanchez-Jauregui, Gonzalo
Pérez Gémez; el mas joven del grupo Sergio
Alda Blasco, que precisamente ha sido pre-
miado aun siendo tan joven ya que ha hecho
tantas cosas buenas; también menciono al
Director General Felipe Martinez, que nos
acompafa como premiado; también lo hago
en nombre de las empresas premiadas, algu-
nas tan conocidas y queridas, todas con tanto
mérito. Navantia que de algtin modo funde la
historia de Astilleros Espafioles y Bazan, tan
nuestras; Astilleros de Santander, también
propia en mi caso por haber sido miembro de
su consejo; también en nombre de Next Limit
Technologies e Ingeteam, ambas novedosas y
brillantes y a las que no podemos llamar
nuestras —yo por lo menos— por impedirlo
entre otras cosas la impenetrabilidad, no de
los cuerpos sino de los tiempos.

Doy pues en nombre de todos, mis mas sin-
ceras gracias. Gracias por estas distinciones y
premios que nos han sido descritos y que an-
teriormente han sido enunciados y descritos.
Gracias al Presidente de la Asociacidn, a la
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Junta Directiva, al Jurado que ha deliberado y
decidido sobre los mismos, y a los comparie-
ros que han propuesto y apoyado las candi-
daturas.

Voy a hacer un paréntesis en estas palabras y
me voy a permitir mencionar y proponer una
efusiva felicitacion colectiva al Presidente de
la Asociacidn, José Esteban Pérez, por el pre-
mio que acaba de recibir cuya importancia a
nivel europeo supone un orgullo para todos
nosotros y que merece presidir los premios
que hoy se otorgan. Se trata del premio anual
2007 de las Confederacion de Sociedades Eu-
ropeas de Tecnologia Maritima, CEMT Award
2007, por su excelente contribucién durante
tantos afios a la industria de la construccién
naval. Felicidades muy cordiales y ruego un
aplauso para él.

Siguiendo lo que tenia en negro sobre blanco,
he pulsado los sentimientos y recibido las im-
presiones de todos los premiados y asi puedo
testimoniar la satisfaccion y, por qué no, el
orgullo de haber sido elegidos como titulares
de estas distinciones que nos honran, nos es-
timulan y nos obligan.

Al lado de estos sentimientos de satisfaccién
y reconocimiento echamos la vista atras, re-
pasamos nuestra vida profesional y recorda-
mos a tantos compafieros, de antes y de
ahora que hubieran sido titulares de tan
honrosos premios.

Con la seguridad, sin embargo, del rigor, la ca-
pacidad y la independencia de ponentes y ju-
rado, solo nos corresponde aceptarlos con hu-
mildad y ofrecerlos a todos como homenaje a
nuestra profesion; a la dedicacién a la misma
a lo largo de los arios, tan plenos aunque a ve-
ces tan dificiles. Especialmente se lo dedica-
mos a nuestras mujeres, a nuestras familias,
que han compartido con nosotros trabajos,
traslados, ausencias, dificultades y alegrias.

Me permito afiadir algunas consideraciones
sobre el caracter de mérito profesional que
subraya el titulo de estos premios. La exce-
lencia ha de ser la meta a alcanzar en el tra-
bajo dia a dia, de los que se dedican después
del logro de un titulo universitario superior al
ejercicio de su profesidn, por eso son un buen
augurio y simbolo actos como el de hoy con
su ritual y solemnidad de los premios esta-
blecidos ya tradicionales, la celebracién espe-
cial de los que cumplen 50 afios de profesion
—hace tres afios fue mi promocién la prota-
gonista—, la nueva hornada de ingenieros
navales que inician ahora su vida de trabajo,
la celebracién conjunta, los brindis mutuos
que sin duda haremos luego. Todo ellos cele-
bra la importancia de lo que somos y signifi-
ca lo que nos obliga. Hay que destacar el he-
cho de estar reunidos en la Escuela, nuestra
Alma Mater, nuestra casa, con todo se subra-
ya y simboliza sobradamente la excelencia
profesional a la que me estoy refiriendo.

Después de lo simbdlico y protocolario, quie-
ro destacar como comentario final, algunos
principios e ideas orientadores de nuestro
ejercicio profesional por encima y ademés de
la pura formacién técnica. Estan basados en
los mejores magisterios. No son, por supues-
to, exhaustivos y me permito dedicarlos es-
pecialmente, si me dejan, con interés y carifio
a los nuevos ingenieros que ahora inician su
vida de trabajo. Serian los siguientes:

+Vocacién de promover el cambio.

+ Cambio hacia lo mejor. No sélo compatible,
sino condicionado al respecto, analisis criti-
co de la promocién y a las reglas del arte.

+ Hacer las cosas bien es importante. Mas im-
portante alin es hacer las cosas que impor-
tan; la primera de ellas es identificarlas.

+ En nuestra profesion, en general, hay que
colaborar y tratar con muchas personas:
técnicos, trabajadores manuales, clientes,
proveedores, etc. No se puede aislar en las
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personas la parte puramente laboral o pro-
fesional. El hombre entero se viene encima.

+ Nuestro trabajo tiene repercusiones econd-
micas, técnicas, sociales, de seguridad, me-
dioambientales, etc. El rigor es no sélo nues-
tra meta, sino una responsabilidad moral.

+Y por ultimo, recordando al profesor Man-
ning que muchos de los presentes recorda-
ran como autor magnifico y autoridad do-
cente en Ingenieria Naval, diremos que el
proyecto y ejecucién de un buque son and-
logos a una sinfonfa: hay intérpretes, instru-
mentos, una partitura y un director. Si todos
los componentes de la orquesta no van a
uno, el resultado herird los oidos del oyente.
Del mismo modo, si los que participan en el
proyecto y construccién de un buque no ac-
tdan de una forma coordinada, el resultado
estard falto del necesario equilibrio. Ha de
haber recepcién y especializacién en los in-
térpretes y ritmo en la ejecucién, armonia
entre aparentes contrarios, hay que evitar la
confusién de planos y crear con todo ello la
obra perfecta, hermosa. Y disfrutad con
vuestra labor afinando al méximo.

Muchas gracias.”

A continuacidn, D. Juan Manuel Blanco-Tra-
ba y Traba, también pronuncid las siguientes
palabras:

“Buenas tardes a todos,

Durante el tiempo que he estado destinado
en los EE.UU.y en la mayoria de las reuniones
que he asistido, una de las frases que mas he
escuchado en actos de homenaje es que “el
mayor honor que puede recibir una persona
es el reconocimiento de los suyos”, ellos son
los que mejor nos conocen y por eso me
siento orgullosos y agradecido por el premio
que me ha sido concedido.

Como me he comprometido a no consumir
mas de cuatro minutos y lo quiero cumplir,
solo quiero hacer una referencia a como fui-
mos acogidos cuando nos incorporamos a la
Escuela, los que veniamos de otra proceden-
cia. Tengo que decir que se nos recibié con
toda naturalidad y compafierismo y recuerdo,
cuando habia problemas con profesores y al-
guna huelga, como nuestro compafiero Luis
Pancorbo, me decia “Juan, vosotros id a clase
que ya sabemos que tenéis que tener en
cuenta otras cosas”. Nunca le agradeceré
bastante a mi amigo Luis esa actitud tan
comprensiva.

Quiero también tener un recuerdo para mi
etapa de profesor de esta Escuela, tarea gratifi-
cante y en la que a veces dejé de hablar de
maquinas marinas para contarles a los alum-
nos cosas de barcos en general y asi hacer mas
llevadero el aprendizaje, centrando la atencién
en los destinatarios de las maquinas.
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Termino dando las gracias a esta Escuela que
nos acoge y a la Asociacién y al Colegio, que
con tanto acierto defienden, respectivamente
los intereses de la Profesién y de los que for-
mamos parte del colectivo, los Ingenieros
Navales.

A todos muchas gracias de nuevo.”

José Esteban Pérez Garcia agradecid las pala-
bras y dio paso al Acto Institucional.

Acto Institucional
Entrega de medallas del 50 Aniversario

D. Manuel Moreu presentd y glosé a la pro-
mocién de 1958 y a los nuevos colegiados:

“La promocién del 58 fue la méds numerosa
de su época.

Iniciaron su vida laboral mayoritariamente en
astilleros:

+ Pedro Arce y José Maria Gémez Orellana
fueron a Bazan Ferrol.

+ Garcia de la Serrana, José Maria Fesser, Gar-
cia Rossello y Pepillo Nestares fueron a Asti-
lleros de Sevilla.

+ Joaquin Belon y Gerardo Celaya fueron a
Barreras.

+ Euskalduna cogi6 cinco: Javier Garcia Rodri-
guez, Francisco Marés, Lorenzo Preciado, En-
rique Uzquiano y Aurelio Gutiérrez.

+ Ademas para su filial Juliana de Gijén cogié
a Carlos Ventosa y Manuel Garcia Blanco.

+ A Sestao de Bilbao se fueron José Miguel
Garagalza y Cesar Mantilla.

« A Astilleros de Cadiz fueron Raimundo Alon-
so y Pepito Ayuso.

+ A Matagorda fueron Ciriaco Mufioz y José
Maria Porres.

+ A Bazan Cartagena fue Rafael Bravo.

+ Algunos iniciaron su andadura en el Lloyd's
como Alejandro Mira y Javier Garcia Quijada.

+ A la factoria de Manises fue José Antonio
Castejon.

+ Juan Ribera se incorporé a Unién Naval Bar-
celona donde ha transcurrido toda su vida
profesional.

+ José Maria Marin fue a los astilleros de Gijon.

« Alberto Barreras inicié su actividad en asti-
lleros pero derivé luego hacia actividades
empresariales.

+ Juan Colas empez6 en la Industria auxiliar.

+ José Pablo Redondo fue a los astilleros de
Santander.

Es dificil detallar en el corto espacio de tiem-
po disponible el seguir con detalle de la evo-
lucién profesional de todos ellos.

Algunos derivaron hacia la administracion,
como José Marfa Marin y Ciriaco Mufioz,
otros hacia la ensefianza como Alejandro

Mira y el mismo Ciriaco que acabaron en la
Escuela.

Otros derivaron hacia el mundo empresarial
y hacia el ejercicio libre de la profesién, otros
cambiaron astilleros grandes por astilleros
pequerios, etc.

Quiero pedir disculpas por algtn error de
asignacion que pueda haber cometido, en
cualquier caso lo importante es destacar que
ha sido una promocién con una destacada
actuacién profesional y a la que hoy rendi-
mos este pequefio homenaje por su 50 ani-
versario.”

Miguel Moreno Moreno pidié que se pu-
sieran en pie los miembros de la promocién
de 1958 y fue dando lectura a los distingui-
dos con las medallas, mientras el Decano
entregd las medallas a cada unos de los
miembros.

Se entregaron medallas a los siguientes com-
ponentes de la promocién de 1958:

D. Raimundo Alonso Pastells.

D. Jose Luis Ayuso Menéndez.

D. Jose Alberto Barreras Barreras.

D. Joaquin Beldn Bello.

D. Rafael Bravo Nuche.

D. Gerardo Celaya Garcia.

D. Juan Colas O *Shea.

D.? Elvira Antdn, viuda de D. José Maria Fesser
Teresa.

D.? Rosa Mufioz, viuda de d. José Miguel Ga-
ragalza Perez.

D. Manuel Garcia Blanco.

D. Fernando Garcia De La Serrana, hijo de D.
Joaquin Garcia de la Serrana Villalobos.

D. Aurelio Gutierrez Moreno.

D.? Covadonga Oliver, viuda de D. José Maria
Marin Gdrriz.

D. Ciriaco Mufioz Moreno.

D.? Isabel Lopez Gil, viuda de D. José Maria
Nestares Garcia-Trevijano.

D. Jests Maria Porres Ituarte.

D. José Pablo Redondo Laguera.

D. Joan Ribera Alsina.

No pudieron estar presentes ni la viuda ni los
hijos u otros familiares de Pedro Arce Garcia,
José Antonio Castején Royo, Javier Garcia Ro-
driguez, Rafael Garcia Rosselld, José Maria
Garcia-Quijada Gémez, José Maria Gémez
Orellana, Francisco Mares Felil, Alejandro
Mira Monerris, Lorenzo Preciado Medrano,
Gonzalo Robles Diaz, Enrique Uzquiano de
Miguel, Carlos Ventosa Ortiz.

En representacién de los homenajeados toma
la palabra D. Aurelio Gutiérrez Moreno:

“Queridos Director de la Escuela, Decano del

Colegio, Presidente de la Asociacién, compa-
fieros, familiares y amigos:
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Hace 50 afios, la Promocién de 1958, tras un
ingreso duro (media de ingreso 6,4 afios) y
cinco afios de carrera, inici6 su andadura pro-
fesional. Estdbamos ilusionados, cargados de
teoria y, sobre todo, capaces de pensar y con
buen dnimo para aprender lo que hiciera fal-
ta. Habifa trabajo y salimos todos colocados,
si bien el panorama laboral se ensombrecid
con la estabilizacién de 1959.

Nuestra promocién vivié, como otras, los
avatares de los aciertos (escasos) y los desa-
ciertos (muchos) de nuestra Administracion
que, sumados a los sucesos en el exterior,
produjeron una serie de oscilaciones en la in-
dustria naval. Hubo periodos buenos: Espafia
se abrié al mercado de exportacién de bu-
ques y llegamos a ser el nimero dos en el
“ranking” de la construccién naval. Las sucesi-
vas crisis a lo largo de los ultimos 25 afios
dieron lugar a varias reconversiones (habria
que decir "desguaces”) y algunos vieron acor-
tada drasticamente su vida profesional.

No voy a extenderme en los logros perso-
nales de cada uno. Baste decir que, tanto en
la industria privada como en la Administra-
cién y en la ensefianza, todos hemos traba-
jado con entusiasmo y dedicacién y algu-
nos todavia seguimos activos. Deseo
recordar a nuestros compafieros que ya no
estan, pues, desgraciadamente, la promo-
cién ha sido duramente castigada y conta-
bilizamos 11 bajas. A los pocos afios de ter-
minar, fallecié nuestro compafiero Joaquin
Garcia de la Serrana tras dolorosa enferme-
dad. Después siguieron otros: Francisco Ma-
rés, Enrique Uzquiano, José Maria Marin,
José Maria Fesser, Pedro Arce, Gonzalo Ro-
bles y, mas recientemente, José Maria Nes-
tares, José Antonio Castején, José Maria G6-
mez Ore llana y | osé Miguel Garagalza. De
ellos cabe decir que los veteranos no mue-
ren, sélo se ausentan. Nos queda el grato
recuerdo de su buen hacer, su compafieris-
mo y la amistad entrafiable que nos unié a

INGENIERIANAVAL septiembre 2008

lo largo de los afios de la carrera y ,en mu-
chos casos, en la Milicia Naval compartien-
do tres veranos de vida dura pero gratifi-
cante por los muchos momentos buenos
que perduran en la memoria.

La promocién siempre hizo gala de buen hu-
mor: recordemos al inefable Enrique Uzquia-
no con sus comentarios oportunos, Pepillo
Nestares y Garcia de la Serrana con su humor
andaluz, los magnificos imitadores Paco Ma-
rés, Fesser y en particular Joaquin Beldn, ca-
paz de imitar a cualquier profesor sin que
este se enfadara. No olvidemos al “Trio de la
Bencina” (Garagalza, Orellana y Marin) ni al
trio “Los Panchos” (Castején, Robles y Pepito
Ayuso) con sus actuaciones melddicas en to-
dos los folklores.

Por dltimo, me tomo la libertad de dar algin
consejo a los componentes de la promocién
que ahora termina, a pesar de que a la gente
joven no le gusta que le den consejos (bien lo
sabemos los que tenemos hijos). Ahora ya
sois, por fin, ingenieros navales tras unos afos
que os habran parecido en algunos momen-
tos una carrera de obstaculos (y lo ha sido).
Tenéis la suerte de acabar en un momento en
que la industria naval esta en auge en todo el
mundo, con buenas carteras de pedidos, bue-
nos fletes y buenas perspectivas para el futu-
ro inmediato. Lo importante es que os deis
cuenta de que tendréis que seguir estudiando
y aprendiendo del mundo real, no sélo de te-
orfa. Tendréis que poneros al dia continua-
mente como hemos hecho todos: nuestra
promocion empezd a trabajar con regla de
célculo y Tablas de Schrom y hemos tenido
que reciclamos primero a la calculadora y
después al ordenador personal, los elementos
finitos, los célculos CFD, el CAD/CAM, por no
hablar de los cambios en reglamentacién
(Convenios de Solas, Marpol, Cédigo de bu-
ques de gas, de quimicos, Cédigo HSC, etc.).
En cuanto a los buques, se ha pasado del
World Glory, petrolero de 49.000 tpm en

1956, a los petroleros gigantes y buques por-
tacontenedores de 13.000 TEU. La automati-
zacién y la electrdnica, también han supuesto
un cambio radical.

Lo mads importante es que conservéis siem-
pre vuestra vocacion profesional con las ilu-
siones intactas y ganas de saber cada dia un
poco mas, aunque haya momentos duros.
No olvidéis que hay que saber aprender de
todo el mundo: un buen ingeniero debe sa-
ber mandar y organizar, pero también escu-
char a los demés. No dudéis en poneros el
“mono” y el casco, moveros por los talleres y
por los barcos. Los ingleses dicen que “vale
mas una onza de experiencia que una libra
de teoria”. Para un profesional no hay mayor
satisfaccién que un trabajo bien hecho y el
deber cumplido. No estéis obsesionados por
los euros, sin olvidar lo que decia nuestro
querido profesor D. José Luis Termino, antes
de Hernanz: “El ingeniero es la persona que
hace el trabajo como los demds pero mas
barato”.

Muchas gracias a todos por vuestra paciencia.”

Entrega de insignias a los nuevos
colegiados

Posteriormente se procedié a la entrega de
insignias a los nuevos colegiados. D. Manuel
Moreu lo present6 diciendo:

“A continuacién vamos a proceder a la entre-
ga de las insignias a los nuevos colegiados.

Es una satisfaccién poder anunciar que la
colegiacion durante este afio 2007-8 fue de
54 colegiados. Aunque me consta que todos
ellos hubieran querido estar en este acto, ra-
zones de trabajo y de residencia, fuera de
Madrid, han impedido, en la mayoria de los
casos, que puedan acompafarnos.”

D. Miguel Moreno Moreno manifesté lo si-
guiente:

“Finalmente han sido 5 los colegiados que
han podido asistir para recibir las insignias,
aunque otros 18 la han recibido en la D.T.
de Galicia. Las insignias les seran impuestas
por el Decano del Colegio, D. Manuel Mo-
reu Munaiz y por el Presidente de la Asocia-
cién de Ingenieros Navales y Ocednicos de
Espafia, Don José Esteban Pérez Garcia.

Pido a los nuevos colegiados que suban al es-
trado, primero las damas y después los caba-
lleros, a recibir las insignias.”

D. José Esteban Pérez Garcia entregé los alfi-
leres a las damas y D. Manuel Moreu Munaiz
posteriormente entregd las insignias a los ca-
balleros, mientras D. Miguel Moreno Moreno
leyd sus nombres:
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Se entrega la insignia a:

+ D.2 Laura Aguilera Tejado.

+ D.? Ana Arias Crespo.

+ D. Pablo Ferreiro Sancho.

+ D. Alejandro Molina Torres.
+ D.? Esther Sénchez Amador.

D? Laura Aguilera Tejado y D. Alejandro
Molina Torres pronunciaron unas palabras en
nombre de los nuevos colegiados:

“Sefioras y sefiores, buenas tardes.

Al hablar en nombre de los compafieros que
reciben la insignia como Nuevos Colegiados,
quiero en primer lugar felicitar, en su nombre
y en el mio propio a todos los premiados y
agradecer a la Asociacion y al Colegio el reco-
nocimiento que hoy nos otorgan al acoger-
nos como parte de nuestras Instituciones.

Debemos sentirnos orgullosos de estar hoy
aqui, porque lo hemos conseguido con nues-
tro esfuerzo, nuestra dedicacién y nuestra
perseverancia. No podemos olvidarnos de dar
las gracias a todos los que nos apoyaron en
las etapas mas dificiles: nuestras familias,
nuestros amigos, nuestros profesores,... por-
que todos ellos aportaron su granito de arena
para que hoy estemos aqui.

De nosotros depende que no quede sélo en
esto. Que no se reduzca a tener el titulo de
Ingeniero Naval colgado en una pared, sino a
serlo realmente. A anteponer la vocacién y el
interés, a la remuneracién y al reconocimien-
to social. A ser abiertos de pensamiento, a
trabajar en ambientes amplios, de proyeccion
internacional y con gran perspectiva. A ser le-
ales con nuestro trabajo, nuestra empresa y
con nosotros mismos.

Que dentro de 50 afios, como los compafie-
ros a los que hoy homenajeamos y a los que
damos nuestro mas sincero reconocimiento,
podamos volver a una tarde como ésta y sen-
tirnos orgullosos de nuestra trayectoria pro-
fesional.

Muchas gracias a todos.”

Posteriormente, José Esteban Pérez Garcia
presentd el acto de donacidn de una bitdcora
a la Escuela por parte de D. José Maria San-
chez Carridn:

“Desde los origenes de creacién de la Escuela
Especial de Ingenieros Navales en 1932 su Bi-
blioteca se ha ido surtiendo sistemdaticamen-
te de donaciones de colecciones particulares
de ingenieros navales desde las colecciones
de Franco (Nicolds), Gonzélez Aledo (Manuel
y Jaime), Suances (Juan Antonio), Torroja
(José Maria) a las recientes de Aldez (José An-
tonio) Chorro (Rosendo) y Luna (Andrés).
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Este afio la Escuela ha recibido otra donacidn,
esta vez distinta que todos hemos tenido la
ocasién de contemplar, y que corresponde a
la bitacora del Crucero Jaime | construido en
el Arsenal de Ferrol, y que ha sido entregada
por José Maria Sanchez Carrién quien la man-
tenia en su poder desde 1974 al recibirla di-
rectamente del Depdsito del Observatorio
Astronémico de Cadiz.

A continuacién tendrd lugar la firma de di-
cha donacidn, entre el donante el mencio-
nado José Maria Sdnchez Carrién y Jesus Pa-
nadero Pastrana como representante del
donatario: Escuela Técnica Superior de Inge-
nieros Navales.”

Se procedid a la firma de la donacidn, tal y
cémo estaba previsto.

A continuacidn, D. José Esteban Pérez agrade-
cié a Emilio Carnevalli la mencién de su pre-
mio. A continuacion, el Secretario General de
Transportes, D. Fernando Palao Tabeada, cerré
el acto con las siguientes palabras:

“Queridos Decano del Colegio Ingenieros Na-
vales y Presidente de la Asociacién, querido
Director de la Escuela, autoridades, queridas
amigas y amigos:

Quiero en primer lugar agradecer a la Asocia-
cién y al Colegio de Ingenieros Navales y
Ocednicos de Espania, la invitacién a compar-
tir estos actos que ininterrumpidamente ce-
lebrais todos los afios con motivo de la fiesta
de vuestra patrona.

Quiero felicitar a todos los profesionales y
empresas que han sido galardonados por su
trayectoria y aportaciones en el sector mari-
timo.Y cdmo no, tener un especial recuerdo
para los ingenieros navales que han cumpli-
do los 50 afios de profesidn, y agradecerles
su dedicacion, que estoy seguro de que ha
producido impulso, avances, mejoras en
cada una de las actividades que integran el
sector.

En cuanto a los galardonados, quiero perso-
nalizar la felicitaciéon en mi colaborador y
querido amigo, el Director General de la Ma-
rina Mercante, Felipe Martinez que comparte
conmigo la profesién de Ingeniero de Cami-
nos y que tiene el mérito, por un lado de po-
ner a prueba la imparcialidad del jurado, y por
otra parte de haber obtenido un galardén ju-
gando —si me permite la descortesia el Di-
recto de la Escuela— fuera de casa.

Si recordamos el origen del Cuerpo de Inge-
nieros Navales del Estado, nos tenemos que
remontar a 46 afios atras. Desde entonces
este cuerpo ha prestado importantes servi-
cios a la construccién naval en Espafia 'y a su
industria auxiliar y ha contribuido a la con-

servaciéon y mantenimiento de las flotas mer-
cante, de pesca y deportiva.

Creado en 1962, el Cuerpo de Ingenieros Na-
vales Funcionarios, estd a punto de cumplir
sus bodas de oro. Inicialmente dependié del
Ministerio de Industria pero ha sido con su
paso al Ministerio de Fomento —y no es por-
que lo diga yo— sobre todo en la ultima le-
gislatura, cuando ha tenido un importante
despegue.

El nimero de Ingenieros Navales en la admi-
nistracién maritima se ha mas que duplicado
en estos Ultimos cuatro afios. En la actuali-
dad, hay en la misma 78 ingenieros navales,
cuando hace muy poco tan solo habfa una
treintena. La totalidad de los integrantes su-
pera el centenar, teniendo en cuenta los que
prestan sus servicios en otros ministerios
como Industria, Medio Ambiente, Hacienda,
Interior, Administraciones Publicas, etc. Asf
como los que se encuentran en organismos
internacionales y en excedencias, asi como
hay Ingenieros Navales (no necesariamente
funcionarios) en la Sociedad Nacional de Sal-
vamento Maritimo, Sasemar.

Una media anual de entre doce y quince in-
genieros navales se han ido incorporando es-
tos afios al cuerpo de ingenieros, se ha de-
mostrado que esta es una cifra ajustada,
tanto desde el punto de vista de la demanda,
como desde el de la oferta. Unos aportan
mas antigliedad y experiencia profesional
que otros, pero todos tienen la misma entre-
ga y dedicacién y se entregan con ilusién en
el equipo de la administracién maritima del
que son piezas indispensables.

Cinco afios después de la creacién del cuerpo,
la Asociacién de Ingenieros Navales solicita
del Ministerio de Industria la constitucién del
Colegio de Ingenieros Navales. La autoriza-
cién tiene lugar en abril de 1967. Entre sus fi-
nes fundamentales algunos tienen una espe-
cial relacién con la administracién maritima
como pueden ser los siguientes: asesorar a los
organismos oficiales, entidades y particulares
en las materias de su competencia, emitien-
do informes y resolviendo las consultas que
les sean solicitadas por los mismos o por sus
colegiados; impulsar y contribuir en estrecho
contacto con la Asociacién de Ingenieros Na-
vales al progreso de las técnicas propias de la
profesion, ayudando en la investigacion cien-
tifica; establecer normas de construccidn, ca-
lidad y comportamiento y fomentar todo es-
tudio que tienda a elevar el tradicional
prestigio marinero y de la construccién naval
en Espafia; informar, cuando ello sea requeri-
do, sobre la modificacién de la legislacion que
afecte a la construccién naval, industrias au-
xiliares y aquella que se refiere a la formacién
y profesién del Ingeniero Naval; asi mismo
pueden realizar actuaciones profesionales
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ante los tribunales de justicia y actuar como
arbitros o peritos ante aquellas situaciones
en que sea necesario. Las interesantes jorna-
das técnicas que anualmente organiza la Aso-
ciacién de Ingenieros Navales, conocidas por
todos nosotros, son una muestra de este tipo
de actuaciones.

Existe un cierto paralelismo o convergencia
entre los fines de ambas entidades, la Adminis-
tracion Maritima y el Colegio de Ingenieros
Navales, que actlia coordinadamente y en pa-
ralelo con la Asociacién. De la colaboracién en-
tre ambos se desprenden interesantes siner-
gias y asf se ha entendido con la firma de dos
convenios de colaboracién vigentes para el
presente afio. Los citados convenios incluyen
aspectos de apoyo a los comités, subcomités y
grupos de trabajo de OMI, y esto se instru-
mentaliza a través de un becario ingeniero na-
val con estancia en Londres por un periodo de
un afio. Hay participacién de expertos del co-
legio en grupos de trabajo relativos a criterios
de estabilidad para pesqueros y aspectos de
los criterios SOLAS y MARPOL. También en la
redaccién y elaboracién de normas para la
construccion de buques basadas en objetivos
concretos de seguridad, eficiencia, etc. Uno de
los convenios esta dedicado exclusivamente al
analisis del sector del trafico maritimo, su evo-
lucioén, perspectivas y de todos aquellos facto-
res que puedan ser relevantes en él.

La relacién entre la Administracién Maritima
y el Colegio se extiende mucho mas allé de lo
que pueden suponer los citados convenios.
Por ejemplo, se colabora conjuntamente en la
Fundacién Jorge Juan, tanto en el disefio de
los cursos como en la participacion del profe-
sorado; en la Fundacién Innovamar, para el
desarrollo de 1+D maritimo; en Madrid Dise-
fio de Yates, para promover la tecnificacién de
la ndutica de recreo y deportiva; en el desa-
rrollo del Cluster Maritimo Espafiol.

También se estd realizando una importante
labor de difusién del trabajo de la Difusidn
Maritima tanto entre los colegiados como
entre los aspirantes que tiene lugar bésica-
mente a través de dos actuaciones: becarios
Ingenieros Navales con la carrera realizada y
con el proyecto en fase de aprobacién que
estan trabajando en la administracién mariti-
ma (hay concretamente dos seleccionados
por PYMAR, para un horizonte de dos afios
con un resultado excelente) y por otro lado,
la Direccién General de la Marina Mercante
ha concedido becas a 20 alumnos de las Es-
cuelas Técnicas Superiores de Ingenieros Na-
vales para que este verano puedan conocer el
funcionamiento de las secretarias maritimas.

Para la Administracién Maritima es trascen-
dental la actuacién del Ingeniero Naval como
profesional tanto en la fase de proyecto del
buque como en la de direccién de obra. Su ri-
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gor, profesionalidad vy
seriedad son fundamen-
tales para el cumpli-
miento de los estanda-
res y las normas de
seguridad. Necesitamos
la colaboracién activa de
los profesionales de la
Ingenieria Naval en los
ambitos de la seguridad
y la calidad de nuestra
flota de madera. Esta-
mos desarrollando va-
rios planes con dichos
objetivos: Plan de Segu-
ridad de la Flota Pesque-
ra, actuacion realizada conjuntamente con
los ministerios de medio ambiente, medio ru-
ral y marino, y con el de trabajo e inmigra-
cién; Plan Lista Blanca, objetivo puesto en
marcha a finales de 2004 por la DGMM para
situar a nuestra flota entre las mejores del
mundo (la evolucién de este plan en el pre-
sente afio nos estd preocupando porque, de
alguna manera, creemos que hay que enfati-
zar en algunas medidas en relacién con el
mantenimiento de nuestra flota en esta Lista
Blanca); Plan de Calidad para nuestra Flota de
Cabotaje que se pondra en marcha en el pré-
ximo mes de septiembre.

Quisiera aprovechar el presente marco, en
el que hay muchos profesionales jévenes,
para “vender” en alguna medida el producto
de la carrera del ingeniero naval en la admi-
nistraciéon maritima. Son muchas y muy va-
riadas las actividades de inspeccién que se
realizan a lo largo de toda la vida del buque
y que comprenden varias etapas: el estudio
y revisién del proyecto de construccién del
buque y toda su documentacién técnica
asociada, el proceso de construccién del bu-
que que abarca todas las actividades reali-
zadas desde la fase de acopio de materiales
hasta la finalizacién de las pruebas oficiales,
incluyendo la puesta de quilla del buque y
su botadura, el seguimiento del buen esta-
do del buque mientras dura su vida operati-
va, y finalmente su desguace o hundimiento
voluntario. Estas acciones estdn especial-
mente enfocadas a lo que es la seguridad
maritima y la prevencién de la contamina-
cién del medio ambiente marino y puede
tener relacién con la estructura del buque y
su comportamiento, con los aparatos, ele-
mentos y materiales instalados en el buque,
y con la competencia y cualificacién profe-
sional de las tripulaciones.

Otras actividades realizadas por el ingeniero
naval inspector son la realizacién de auditori-
as, pertinentes para la expedicién del certifi-
cado de gestion de la seguridad del buque —
conocido habitualmente por las siglas ISM—
y las inspecciones operativas correspondien-
tes al estado rector del puerto, y las inspec-

ciones operativas recogidas en el R.D. 1907
del afio 2000.

Hay ingenieros navales que después de haber
realizado una actividad de inspeccién técnica
estan realizando en la Administracién Mariti-
ma funciones de direccién y gestidn. Se trata
principalmente de los capitanes maritimos
que ejercen la jefatura de todas las funciones
que se realizan en el ambito geogréfico de
una Capitania Maritima. El puesto de Capi-
tan Maritimo implica el ejercicio de lideraz-
go, capacidad de trato con los ciudadanos,
organizaciones profesionales y sindicatos, de
animacién de grupos, de utilizacién de con-
ceptos organizativos, etc. También hay opor-
tunidades para aquellas personas que les
agrade trabajar en el exterior, bien sea a tra-
vés de asistencias técnicas temporales en
proyectos FAR, intercambio con otros paises
europeos de hasta tres afios de duracién, ac-
tuaciones como auditor internacional en
nombre de OMI, la posibilidad de trabajar en
organizaciones internacionales como OM],
EMSA, etc.Y en todos estos campos puede el
Ingeniero Naval desarrollar su vida profesio-
nal en la administracién.

Confio en que muchos lo hagan y participen
de la satisfaccion de trabajar en beneficio de
la administracién, del sector naval y maritimo
espafiol, y por extension de trabajar por el in-
terés general.

Reitero mi felicitacion a los galardonados, que
hago extensiva a todos vosotros el dia de
vuestra patrona.

Muchas gracias.”

José Esteban Pérez Garcia animé a los pre-
sentes a asistir al Congreso Nacional que se
celebrard en Palma de Mallorca los dias 16 y
17 de octubre.

Posteriormente, los presentes se trasladaron
al Club de Campo y tras un aperitivo, tuvo lu-
gar la Cena. Como todos los afios, al final de la
misma se realizé un sorteo de regalos A conti-
nuacién tuvo lugar un baile.
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congresos

Jornada Técnica de Ingenieria Naval
“Seguridad en buques pesqueros”

Debido a los draméticos accidentes ocurridos en
las ltimas fechas en las embarcaciones pesqueras,
los cuales suponen una gran preocupacion para todo
el sector maritimo, la Delegacion Territorial en Galicia
(COINGA), el COIN y la AINE organizaron una jor-
nada, el pasado 21 de mayo en Navalia, con el fin
de debatir sobre las normas existentes relaciona-
das con la seguridad en pesqueros, su aplicacion y
las recientes actualizaciones de las mismas, asi como,
sobre el impacto de las practicas habituales en la
utilizacién de las embarcaciones.

En esta jornada se ofrecieron varias conferencias
de expertos de temas que afectan a la seguridad
de los buques, tomando una especial atencién en
los que poseian una eslora menor de 24 m.

El acto comenz6 con la presentacion, efectuada
por el Sr. Decano Territorial en Galicia del Colegio
Oficial de Ingenieros Navales y Oceanicos, D.
Guillermo Gefaell Chamochin, y la posterior inau-
guracion, realizada por el Sr. Decano Nacional del
Colegio Oficial de Ingenieros Navales y Oceénicos,
D. Manuel Moreu Munaiz.

A continuacidn, se realizaron las siguientes po-
nencias:

La estabilidad y la seguridad en los pesque-
ros menores de 24 m de eslora. Presentado por
el Director General de Gestenaval, D. Guillermo
Gefaell Chamochin.

Esta ponencia se desarrolla a raiz de los hundimien-
tos de buques pesqueros de pequerio porte en nues-
tras costas, accidentes que han ocupado bastantes
paginas en las revistas, motivo por el cual, se plan-
tea la necesidad de una reflexién sobre el tema.

En esta ponencia, son tratados algunos aspectos
influyentes sobre la estabilidad del buque, cuya
deficiencia causa accidentes imprevisibles, sin tiem-
po a responder adecuadamente a ellos.

Este problema suele ser causado por un conjunto
de elementos dados en los buques, por lo cual, en
esta ponencia se desarrollaron temas como las GT
bajo la cubierta principal, mencionando los regla-
mentos pesqueros que se encuentran en vigor, los
cuales suelen ser exigencias de tipo burocrético que
tienen que ver poco con los requisitos técnicos de
cumplimiento del buque. El armador debera in-
tentar conseguir siempre el mejor buque dentro de
las GT de que dispone, siendo fundamental la es-
lora y la manga, que proporcionan el drea de tra-
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bajo en cubierta y una adecuada estabilidad inicial.
Ante este requisito, el proyectista del buque ajus-
tara el puntal a la cubierta principal, consiguiendo
un minimo que se encuentre dentro del reglamento.

Con esto, los buques tienen un francobordo co-
rrecto reglamentariamente, pero muy ajustado y
sin margen para absorber los pequerios incremen-
tos de pesos que influyen en una estabilidad a gran-
des angulos y de proteger al buque de la zozobra
cuando hay mal tiempo. Puede darse también el
caso de una buena estabilidad inicial, con un ajus-
tado francobordo reducido excesivamente por la
acumulacion de pesos, lo que hace que tenga una
escasa reserva de estabilidad a grandes angulos.

Otro tema tratado resulto ser el de las GT sobre la
cubierta principal y la proteccién de la tripulacién.
La legislacién de pesca, intenta permitir notables
incrementos de GT totales en el buque, favore-
ciendo los importantes aumentos de volimenes
sobre la cubierta principal. Por esto, se ha impul-
sado un notable aumento de las superestructuras,
especialmente en cerqueros y palangreros, en la
cual se ha elevado el centro de gravedad, aumen-
tado la superficie vélica y altura del centro de em-
puje del viento. Esto conlleva que la estabilidad de
algunos barcos resulte insuficiente normativamente
y sea necesario recurrir a los lastrados de forma
importante, perjudicando el francobordo.

Otro tema importante resulté ser la capacidad de
carga existente en el buque, como la adecuada
carga del combustible, el aprovechamiento de una
adecuada capacidad de carga de pesca o el peso
de los aparejos de pesca, factores que pueden
influir en la estabilidad del buque.

También se analizaron las cubiertas de protecciény
sus aberturas, las falucheras, el mantenimiento de la
estanqueidad en el buque o la acumulacién de pe-
sos y obras de reforma. Para a continuacion, tratar el
tema de la formacion de los patrones y armadores,
el embarre de los aparejos y el estado de la mar.

Finalmente, se ofrecieron una serie de pruebas con
sus célculos de estabilidad y se analizaron los re-
glamentos, con los que se pudo obtener una se-
rie de conclusiones y recomendaciones para evi-
tar los accidentes o la perdida tanto del buque
como de algtin miembro de este.

Algunas de las ideas expuestas en las conclusio-
nes serfa la reconsideracién de la exigencia de apor-
tacién de GT para la construccién de nuevos bar-

cos, por lo menos en los menores de 24 m; la me-
dicién del esfuerzo pesquero en toneladas pesca-
das en lamary no en el tamario del barco nien la
potencia del motor; el disefio del buque en fun-
cién de su tipo de pesqueria y su cuota de pesca.

El proyecto deberia estar dirigido por medio de un
estudio cuidadoso de todos los condicionantes, como
son el método de pesca, la carga, las maniobras y el
combustible necesario. Serfa necesario revisar los
programas de arquitectura naval, verificando sus cal-
culos y comparéndolos para que no suceda nada. Si
el buque se disefia para un tipo de aguas, no se de-
berfa permitir su desplazamiento a caladeros mas
alejados o a otro tipo de pesca, sin una comproba-
cién exhaustiva de las condiciones en que lo hace.

Se deberfa de dotar de una eficaz ventilacién a los
espacios de trabajo y de habilitacién, disminu-
yendo el periodo obligatorio de comprobacién del
desplazamiento en rosca, de diez a cinco afios, y
extendiéndolo para barcos con esloras entre 12y
24 m. Penalizando a los armadores, astilleros y ta-
lleres que intervengan en el proceso de cambios
y reformas que se detecten a la estabilidad de
un buque y que se encuentren realizados sin la co-
rrespondiente autorizacién. Los Ingenieros que re-
alicen las Inspecciones Maritimas deberfan com-
probar las formas, marcas de calados, etc.

También se dieron ejemplos de cursos impartidos
dignos de atencion para la solucién de estos pro-
blemas por parte del patrén, los armadores o el res-
to de la tripulacién, para que se puedan conocer
el riesgo de zozobra de una manera clara y concisa.
Conjuntamente, seria necesario que la tripulacion
pudiera realizar de forma eficaz, una toma de deci-
siones bajo diversos factores ambientales. También
resulta necesario adecuar las normas y los regla-
mentos, acercando la informacién a los tripulantes
y haciendo que estas pasen a ser transparentes.

Seguridad en buques pesqueros bajo requeri-
mientos de sociedad de clasificacion. D. Juan
Manuel Gonzélez Grimaldi, Jefe de la Oficina de
Vigo de Lloyd’s Register.

Esta ponencia comienza con la mencién de las di-
versas clasificaciones de los buques pesqueros, uti-
lizando las reglas estandares de clasificacion, sin
la existencia de reglas especificas para pesqueros,
pero con un apartado especial, en el que se inclu-
ye el célculo del escantillonado para este tipo de
buques menores de 24 m que poseen unas con-
sideraciones especiales.
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Estas reglas no suelen cubrir normalmente cues-
tiones de seguridad para buques excepto cuando
los gobiernos de bandera delegan expresamente,
cuando el gobierno de bandera no es firmante de
SOLAS o Torremolinos y cuando el buque es cla-
sificado para dreas restringidas o aguas nacionales
de gobiernos sin legislacion nacional especifica.

También se hizo mencidn, a que las cuestiones de
seguridad cubren aspectos de deteccidn, protec-
cién contraincendios y extincién del mismo, me-
diante el uso de un nimero y tipo de bombas con-
traincendios, un nimero de mangueras, de
localizadores de extintores, un sistema fijo con-
traincendios si el buque posee mas de 350 GT,un
numero de trajes de bombero y unos medios de
escape desde diversas zonas del barco.

Se contintia dando un ejemplo de buques pes-
queros de menos de 15 m, con sus normativas apli-
cables y la mencién de los sistemas que tiene que
poseer un buque, continuando con la descripcién
de la documentacidn que tiene que tener dicho
buque y otros buques con distintas esloras.

En esta ponencia se profundizd, a continuacion,
en las inspecciones requeridas para este tipo de
buques como son las certificaciones anuales de
cumplimiento por el propio armador, el cual, debe
cumplir con las verificaciones por parte del arma-
dor o del experto delegado por el mismo, las ins-
pecciones no programadas pro autoridades en
cualquier momento y las verificaciones del rosca
para comprobar la validez de estabilidad cada cin-
co afios en buques entre 12y 15 m.

A continuacién, se describieron los elementos de
seguridad y su variacién en funcién de la eslora del
barco, los equipos recomendados, las radiobalizas
utilizadas, los equipos de radio frecuencia media
para mas de 30 millas y el reflector radar para bu-
ques de madera con GRP especial que operan en
areas de mucho tréfico.Ademds, se describieron de-
talladamente las inspecciones de cada uno de los
elementos de seguridad existentes en un buque
como son los chalecos salvavidas, las balsas y las
zafas hidrostaticas, las radiobalizas, los aros salvavi-
das, la pirotecnia existente en el buque, la bomba
contraincendios y la manguera, los extintores mul-
tipropdsito, la radio VHF tanto fija como portatil, la
bomba de achique de sentinas, la documentacion
de estabilidad, las luces de navegacion y sefiales so-
noras, el equipo de fondeo, el equipo de navega-
cion, el botiquin de emergencia, el detector de ga-
ses, la alarma de sentinas, el reflector de radar, las
cubiertas antideslizantes, el barandillado de segu-
ridad en zonas de trabajo, las valvulas de cierre ré-
pido, la limpieza de sentinas, el estado de la insta-
lacién eléctricay el estado de las puertas, ventanas,
portillos, etc.

Para finalizar, el ponente describié una serie de in-
cidencias que llegan a afectar a la seguridad en di-
versos temas como son la documentacion, la es-
tructura, la proteccién de la tripulacién, la
proteccién de la maquinaria y del equipo.
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Actuaciones en materia de investigacion de ac-
cidentes maritimos. D. Luis Melguizo Gutiérrez,
Subdirector General Adjunto de la DGMM.

Esta ponencia comienza con la descripcién de la
normativa nacional aplicable, la Orden del 17 de
mayo de 2001, con la que se espera disminuir con-
siderablemente el numero de accidentes graves,
por lo que se crea una comision permanente en
el que el Organo colegiado del Ministerio de
Fomento es el especializado en la investigacion
técnica de los accidentes maritimos, adscrito or-
génicamente a la DGMM.

A continuacion, se describe la composicidn de esta
comisién, sus funciones y sus objetivos.
Prosiguiendo con el detalle de cada una de las par-
tes del proceso de la investigacién y dando una
serie de conclusiones y recomendaciones.

En la ponencia, también se describieron las actua-
ciones en caso de accidente y la estructura que de-
ben de tener los informes.Ademés, se comentaron
las propuestas de directiva de la Unién Europea; su
propdsito de mejorar la seguridad maritima y de
reducir el riesgo de futuros accidentes, sin que la in-
vestigacion solo se encamine a la determinacion
de responsabilidades o culpables; el &mbito de apli-
cacién a los buques de bandera Europea que ten-
gan accidentes en aguas jurisdiccionales Europeas,
sin aplicacién a buques de guerra, buques no pro-
pulsados mecénicamente, embarcaciones de re-
creo, buques de aguas interiores, pesqueros L<24m
y unidades fijas de perforacién; las definiciones que
mayoritariamente hacen referencia al Cédigo de la
OM; el Estado de las investigaciones que debera
establecer disposiciones para la realizacién de es-
tas y sus obligaciones de investigar y notificar.

Se informd de como realizar investigaciones con-
juntas de 2 0 mas Estados involucrados, la dene-
gacion existente de acceso a los registros de la au-
toridad judicial, el marco de cooperacién permanente
entre los Estados de la Comisién, la conservacién
de pruebas y registros necesarios, el informe de ac-
cidentes y las recomendaciones de seguridad rea-
lizadas pro el Organismo de Investigacién con sus
sistemas de alerta para poder tomar las medidas
urgentes pertinentes. Para finalizar se detallaron los
datos analizados y almacenados por la Comisién
en una base de datos europea, la European Marine
Casualty Information Platform (EMCIP), en la que
figuraran una advertencia inicial, un resumen, una
informacidn efectiva, una descripcion del acciden-
te, un andlisis, unas conclusiones, unas recomen-
daciones de seguridad y unos apéndices. Finalmente,
se describieron los accidentes mas relevantes ocu-
rridos en la Ultima década.

La formacién nautica y maritimo pesquera en
Galicia. D. Carlos Fernandez Gémez, Jefe del
Servicio de Ensefianza y Titulaciones Ndutico
Pesqueras de la Direccion Xeral de Innovacién e
Desenvolvemento Pesqueiro da Conselleria de
Pesca e Asuntos Maritimos.

Esta ponencia comienza con la descripcién de la for-

macién necesaria para ejercer la profesién y de cémo
esta se hace indispensable al estar ligada la sinies-
tralidad laboral con la formacién de los trabajadores.

Esta formacion resulta compleja y dificil. Compleja
porque su planteamiento basico depende de va-
rios ministerios y su aplicacién profesional se so-
mete a los reglamentos establecidos por distin-
tos organismos y convenios internacionales, y dificil
porque es la Unica formacién especializada en la
que ademas de la formacién es necesario un en-
canto por esta profesién.

Para continuar, en esta ponencia se describié la si-
tuacion de la formacién nautico- pesquera, mariti-
mo pesquera y nautico deportiva. Formacién que
corresponde al gobierno del Estado, a través de dis-
tintos ministerios, por medio del disefio y la elabo-
racién de la normativa basica que establece y regu-
la las titulaciones, fija los contenidos minimos de los
programas formativos y determina las atribuciones
profesionales de cada titulo en el sector pesquero,
en la marina mercante y en la ndutica deportiva.

En el referente a maritimo pesquera, las atribu-
ciones son compartidas con la Consejeria de
Educacién y Ordenacién Universitaria, de la que
dependen las competencias referentes a orde-
nacién académica, programas, inspeccién educa-
tiva, titulos etc. Mientras de la Consejeria de Pesca
yAsuntos Maritimos dependen las mismas com-
petencias pero en el campo profesional.

Las ensefianzas reguladas por Fomento, solo trans-
fiere a las Comunidades Auténomas la imparti-
cioén de las titulaciones y certificados de profesio-
nalidad a través de la homologacién de centros
que han certificado el sistema de calidad. En las
nautico deportivas se asumen las competencias
de imparticién de las ensefianzas tedricas y prac-
ticas a través de las academias homologadas y
la expedicion de titulos y tarjetas.

A continuacion, el ponente explica la situacion ac-
tual, en la que la carencia de formacién en el sector
hace que este comience a ser un gran problema.
Ademés, en este problema también influyen facto-
res como la mejora de las condiciones socio-econé-
micas y laborales de la sociedad en general, unas tri-
pulaciones minimas desfasadas con la realidad
tecnoldgica incorporada a los buques, una incorpo-
racion de titulados a la produccién derivada del sec-
tor y a otros sectores, las condiciones laborales y
familiares de los actuales trabajadores, y finalmente,
un equivocado planteamiento y desarrollo de la re-
forma educativa.

La ponencia finaliza con un andlisis y unas pro-
puestas de futuro, en las que se plantean diversas
lineas de actuacioén para apaliar la situacién.

A continuacidn se realiza un coloquio y un deba-
te de las ponencias tratadas en la Jornada y se re-
aliza la Clausura de la Jornada a cargo de la
Excma. Sra. Conselleira de Pesca e Asuntos
Maritimos D? M? del Carmen Gallego Calvar.
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Celebrado el lll Simposio Madrid Diseno
de Yates, MDY'08

Los dias 26 y 27 de junio, tuvo lugar en la Escuela
Técnica Superior de Ingenieros Navales, de la
Universidad Politécnica de Madrid, el Il Simposio
Internacional de Disefio y Produccién de Yates de
Motor y Vela, Madrid Disefio de Yates (MDY “ 08),
dedicado a los Ultimos avances e investigaciones
que se estan produciendo en el campo de la ndu-
tica de recreo.

EL Simposio, conté con la Presidencia de Honor de
S.AR. El Principe de Asturias, convocé a los in-
vestigadores del dmbito internacional que apor-
taron trabajos sobre los ultimos desarrollos e in-
novaciones en diferentes campos relacionados
con las embarcaciones deportivas y de recreo,
como son la Hidrodinamica, Aerodinamica,
Estructuras y Materiales, Propulsion, Sistemas a
bordo, Herramientas de disefio o Produccién, des-
tinados tanto a los barcos de vela como a los de
motor.

ELMDY se ha posicionado como referente en el
reducido grupo de congresos internacionales de-
dicados a esta drea. En esta edicién, se pudieron

Lee
Opina
Participa

GRS

DE INGENIERIA NAVAL

Operativos

O Buques Substandard
O Submarinos
O Propulsion Naval

observar un gran nimero de ponentes proce-
dentes de diversas nacionalidades; Canada,
Estados Unidos, Italia, Francia, Reino Unido, Chile,
Holanda y Espafia. Finalmente, de los 15 traba-
jos aceptados por el Comité Técnico, 11 de ellos
fueron presentados por investigadores y profe-
sionales de diferentes paises y 4 de ellos fueron
presentados por representantes esparioles, lo que
da idea de la buena proyeccién internacional que
atesora.

Para complementar la presentacion de las po-
nencias, se programaron dos sesiones tras las cua-
les, se trataron temas de actualidad en la nauti-
ca internacional, relacionados con las dos grandes
competiciones de vela que albergaba nuestro pais
en los Ultimos arios: la Volvo Ocean Race y la Copa
América. Para la primera, se contd con la presen-
cia de Pedro Campos, Director del Proyecto
Movistar para laVolvo, y para el cierre final de las
sesiones se conté con Ifiigo Toledo, miembro del
equipo de diserio del Desafio Espariol para la edi-
cién de 2007, el cual hablé sobre la evolucién de
la Copa América.

Entre los trabajos presentados destacar los estu-
dios relacionados con la aplicacién de Redes
Neuronales a la optimizacién de barcos de Copa
América o al desarrollo de sistemas de gobierno
en yates; las investigaciones sobre incertidumbres
o reduccién de la friccidn realizadas en relacién a
los ensayos en canal de barcos de competicion
tipo Copa América 0 VO70. En cuanto a los bar-
cos de motor, el comportamiento de embarca-
ciones rapidas en condiciones de planeo o el de-
sarrollo de métodos de disefio en hélices
contrarrotativas. En el campo de la produccién,
estudios sobre la corrosién en embarcaciones de
recreo, el disefio en la elaboracién de moldes por
control numérico o los trabajos para la mejora de
la produccién o desarrollo de soluciones cons-
tructivas en yates.

El evento fue patrocinado por Innovamar, PYMAR,
SOERMAR vy la Delegacion Territorial en Madrid
del Colegio Oficial de Ingenieros Navales y
Ocednicos (COIN-DTM), y se espera que el
Congreso tenga lugar en Marzo de 2010.

Ya puedes participar y opinar
sobre |os temas técnicos
profesionales que mas te

Interesan.

O La construccion Naval mediterranea

O Embarcaciones de recreo

O Tecnologia y actividades offshore

O Medio ambiente y desarrollo sostenible
O Seguridad de los bugues pesqueros

ENTRA Y PARTICIPA

En tiempo real, sin
limitaciones, liderados por
expertos que aseguran una
aportacion técnica de
maxima calidad.

Www.Ingenierosnavales.com
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Conferencia Internacional “Diseno y
Operacion de Buques Portacontenedores”

Aurelio Gutiérrez, Doctor Ingeniero Naval

La Conferencia, organizada por RINA y con el pa-
trocinio del Lloyd’s, tuvo lugar en la sede de dicho
organismo en Londres, los dias 3y 4 de julio.
Asistieron 67 participantes entre conferenciantes
y delegados pertenecientes a 15 nacionalidades.
La asistencia comprendia representantes de
Sociedades de Clasificacidn, astilleros, universida-
des, fabricantes de equipos, centros de investiga-
cion, etc. Por parte espafiola asisti6 el autor de
esta resefia en nombre de la AINE.

A lo largo de dos dias se presentaron en total 19
trabajos de los cuales se hace a continuacién un
breve resumen.

El trabajo 1.1.- “Nota de presentacidn: puesta
al dia de la industria de trafico maritimo de
contenedores” fue presentado por Mr Alex
Johnston del Lloyd's Register.

Como ilustracién de la importancia y significado
del trafico de contenedores puso varios ejemplos:

- Traer 350 computadores PC desde Extremo
Oriente sale a 5 libras /unidad.

- Traer 200 bicicletas desde China sale a 5 libras
/unidad.

- Traer 100 frigorificos desde Hong Kong resulta
17 libras / unidad.

El concepto del contenedor, inventado por Mac
Lean en 1937, no logré imponerse hasta media-
dos de los 60. De los primitivos buques porta-
contenedores de 350 TEU se ha pasado en suce-
sivas etapas a buques tipo Panamax, Post Panamax
y estén en pleno desarrollo los ULCS (Ultra Large
Container Ships, buques portacontenedores ul-
tra grandes).

El crecimiento de la flotas de buques portaconte-
nedores ha sido espectacular a lo largo de estos
Ultimos afios y contintia. Baste sefialar que las pre-
visiones son que para el afio 2015 se habra do-
blado la flota existente en 2008.

El aflo 2007 ha marcado un maximo en la con-
tratacién de nuevos buques.

El crecimiento del tamario de los buques obliga a
una remodelacién y ampliacion de infraestructu-
ras en puertos, mejorando las instalaciones de ma-
nejo de contenedores.

La serie de buques del tipo Emma Maerks son un
ejemplo de lo que se puede lograr en cuanto a
economia de escala, pero hay ya proyectos de bu-
ques de 22 000 TEU y 478 m de eslora.
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Un nuevo factor a considerar es la consecuencia
de la ampliacion del Canal de Panamd. Los nue-
vos buques NPX podran tener hasta 427 m de es-
loray 55 m de manga, estando prevista la puesta
en servicio del Canal ampliado para el afio 2014.

En cuanto a las previsiones de nuevos buques, se
estima que se necesitan unos 36 NPX hasta 2015
y 117 més entre 2015 y 2020.

Referente al volumen de la flota actual, baste in-
dicar que hay méas de 200 buques de mas de
10.000 TEU. Los pedidos actuales representan el
69 % de la flota existente.

En resumen, este informe del Lloyd's ofrece unas
perspectivas animadoras, La presentacion fue cla-
ra y minuciosa (no se aport6 documentacion).

El trabajo 1.2 “Evaluacion de los efectos de vi-
bracién (whipping) en las cargas globales de
buques portacontenedores ultra grandes
(ULCS)" es un trabajo conjunto del Germanisher
Lloyd's (Alemania) y Hyundai Heavy Industries
(Corea). Presenta un procedimiento de célculo que
tiene en cuenta los efectos hidroelasticos para po-
der evaluar los efectos de vibracién del casco (whip-
ping) inducidos por fuertes pantocazos en las car-

gas de las secciones de buques portacontenedo-
res en olas. El objetivo final es comparar los resul-
tados de cdlculo con las mediciones de los ensa-
yos de modelos.

En el calculo se superponen los movimientos del
cuerpo rigido con las deformaciones eldsticas. EL
impacto del “pantocazo” hace que la estructura
del casco vibre dentro de una amplia gama de fre-
cuencias. El empleo de elementos finitos combi-
nado con un “solucionador” RANS y con la reso-
lucién de un a ecuacién de conservacién de la
energfa permite evaluar finalmente las presiones
integradas y las fuerzas de friccién sobre el casco.

El trabajo incluye las mediciones comparadas de
las presiones de “pantocazos”, momento flector
vertical y esfuerzos cortantes obtenidos en un mo-
delo segmentado de un buque portacontenedor
de 13 000 TEU disefiado por HHI, con represen-
tacién gréfica normalizada de estos estudios. Se
trata de una investigacion sistemética de gran in-
terés en el disefio de buques grandes de este tipo.

El trabajo 1.3 "Modelo 3DFEM-3DBEM"” para
los anélisis de muelleo (springing) y vibracién
(whipping) de buques”, desarrollado conjunta-
mente por el BV y la Universidad de Delft

957 83



_‘L'E_\I'Eﬁ ULYEmea=
"nr_ﬂ_gm?SEs

(Holanda) esta en linea con el trabajo 1.2. El de-
sarrollo de un modelo de elementos finitos en
tres dimensiones da acceso directo a la respues-
ta estructural (esfuerzos y fatigas) en cualquier
punto de la estructura. Se sefiala que se necesi-
ta mas investigacion para validar debidamente
el método.

El trabajo 1.4.- “Evaluacién de la resistencia li-
mite de la zona de cdmara de maquinas del bu-
que portacontenedor MSC NAPOLI - Incidente
de enero 2007" es un informe de la investigacion
realizada por el DNV para averiguar las causas de
la rotura del buque. La investigacién que aqui se
ofrece muy extensa y documentada lleva a la con-
clusién de que el buque estuvo sometido a es-
fuerzos de quebranto superiores a los permisibles
en la zona de la rotura. Asi se deduce del anélisis
de elementos finitos cuyos resultados concuer-
dan con la realidad.

El trabajo 1.5 “Evaluacién estructural integra-
da de buques portacontenedores ultra gran-
des (ULCS)", presentado por el BV (Francia), esta
también en linea con los trabajos 1.2 y 1.3.
Presenta una metodologia para la evaluacién de
la resistencia de grandes buques teniendo en
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cuenta los efectos no lineales y las cargas hidro-
elasticas.

El crecimiento en tamafio de los buques porta-
contenedores da lugar a la combinacién de vigas
de casco relativamente menos rigidas con alta ve-
locidad lo que ocasiona una frecuencia natural
menor de la viga del casco y una mayor frecuen-
cia de encuentro de olas. Ello ocasiona fenéme-
nos que sitien son de segundo orden en buques
de tamafio medio, cobran importancia al crecer
el tamario de los buques. Este es el caso de la res-
puesta estructural vibratoria y los dafios por fa-
tiga asociados al vibracién (whipping) y al mue-
lleo (springing).

Combinando la experiencia de célculos y medi-
ciones a escala plena, este trabajo presenta una
metodologfa para estudiar las consecuencias de
estos fendmenos en la fase de disefio. La aplica-
cién préactica ha sido posible gracias al empleo del
programa hidrodindmico HydroSTAR desarrollado
por el BV que tiene en cuenta la hidroelasticidad
y las simulaciones de dominio en el tiempo no li-
neales. El software desarrollado ha sido contrasta-
do mediante ensayos de modelos y esta en mar-
cha una camparia para mediciones a escala natural.

La aplicacién de esta metodologia a portaconte-
nedores ultra grandes confirma que los niveles de
fatiga aumentan y en consecuencia se produce
un aumento significativo de cargas en la viga del
€asco y como consecuencia aparece una acumu-
lacién de dafios por fatiga, que no pueden ser ig-
norados al analizar la estructura del buque. Al con-
siderar futuros disefios de mas de 400 m de eslora
los efectos de "muelleo” (springing) y vibracién
(whipping) son importantes. El trabajo expone en
detalle los métodos de clculo seguidos, los en-
sayos de modelos, etc. incluyendo abundante in-
formacion grafica y diagramas.

El trabajo 1.6 "Hidroelasticidad de grandes bu-
ques portacontenedores” ha sido preparado con-
juntamente por la Universidad de Zagreb (Croacia)
y el BV (Francia). El trabajo, en linea con el ante-
rior 1.5, es muy extenso y documentado (20 Pégs.)
presenta una metodologia de investigacién hi-
droelastica disefio en base a un modelo mate-
mético que incluye submodelos de estructura, hi-
drostdtica e hidrodindmica montados en un
modelo hidroeldstico. Los nuevos buques VLCS
quedan fuera de los limites de las Reglas de
Clasificacién y es imperativo mejorar estas para
garantizar la seguridad del buque. A ello apunta la
metodologfa descrita en este trabajo que hace uso
de métodos FEM validados con resultados de en-
sayos de modelos. Se incluye un ejemplo de ana-
lisis hidroelastico de un buque portacontenedor
de 334 m. de eslora.

El trabajo 1.7 “Mediciones a plena escala de fa-
tigas y deformaciones de un buque portacon-
tenedor Post Panamax” ha sido desarrollado con-
juntamente por el Registro japonés (NKK) y el
Grupo IHI (Japdn). La investigacion realizada ha
demostrado que, en los buques estudiados, el di-
sefio ha sido satisfactorio no produciéndose de-
formaciones més alla de los limites.

El trabajo 1.8 “Mediciones de vibraciones indu-
cidas por olas y carga de fatiga en dos buques
portacontenedores que operan en un entorno
de olas severo” es el resultado de una investi-
gacion del DNV (Noruega).

Un buque vibra local y globalmente debido a va-
rias fuentes de excitacién. Aunque la mayorfa de
los estudios se centran en las vibraciones exci-
tadas por la hélice y la maquinaria, que pueden
ser controladas con un buen disefio, las vibra-
ciones inducidas no pueden evitarse de manera
facil mediante moderados cambios en las lineas
del buque.

Las olas pueden hacer que se produzca resonan-
cia (springing) y vibracién (whipping) de respues-
ta transitoria lo que aumenta la fatiga y las car-
gas extremas. EL DNV lleva 10 afios estudiando
este problema. Los modernos sistemas comer-
ciales de monitorizacién del casco (tales como
el HMON) combinados con sofisticados ensayos
de modelos son las mejores herramientas para
responder a las preguntas clave:
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- ¢Cudn importantes son las vibraciones induci-
das por la ola?
- ¢Cémo deben incluirse en las Reglas de disefio?

Se han realizado mediciones a plena escala en dos
buques portacontenedores de tamafios diferen-
tes que operan en el Atlantico Norte. Este traba-
jo se centra en la contribucién adicional al dafio
por fatiga debida a la vibracién inducida por la ola.
Se realizaron mediciones exhaustivas que de-
muestran que las vibraciones son significativas y
que ademés las cargas por fatiga pueden ser altas
en estas zonas, superiores en muchos casos en
lo considerado en las reglas de disefio. Esto re-
sulta patente por las grietas que aparecen con
poco tiempo de servicio. Los incluye andlisis de-
tallados y amplia informacién gréfica.

1.9 "Nuevas Reglas para rompeolas en buques
portacontenedores”, presentado por el GL
(Alemania), es un estudio breve sobre los andlisis
que han motivado un cambio en las Reglas del GL
para rompeolas e buques portacontenedores. Se han
realizado estudios de comportamiento en lamaren
buques portacontenedores de diversos tamafios y
como resultado se ha llegado a unas nuevas reglas
de escantillonado que se ajustan a las cargas de pre-
sién reales y evitan asi dafios a los rompeolas en si
y a la carga de contenedores préximos.

El trabajo 1.10 “Experiencias recientes con ti-
mones de buques portacontenedores —Algunos
problemas y sus soluciones” ha sido presenta-
do por el Lloyd's Register (no se aporté docu-
mentacion).

Se describen aqui las experiencias recientes en
cuanto a cavitacion resistencia y prestaciones
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en timones de los modernos buques
portacontenedores. Se presentan los
resultados de pruebas de mar, los cal-
culos de CFD y se dan recomendacio-
nes sobre cémo aliviar estos problemas
en el futuro (por ejemplo, variando el
angulo con la horizontal en 10°)

El trabajo 2.1 “Cuestiones de com-
portamiento en la mar en el disefio
de buques portacontenedores”, pre-
sentado por el centro de investigacion
MARIN (Holanda) analiza qué factores
de disefio hay que tener en cuenta para
mejorar el comportamiento en la mar
de estos buques. Las medidas siempre
SON un compromiso econémico pues
algunas van en detrimento de la capa-
cidad de carga de contenedores. En base
a experiencias recientes de ensayos de
modelos se examina la naturaleza fi-
sica de la pérdida involuntaria de velo-
cidad en olas y las razones para un cam-
bio de rumbo embarque de agua,
aceleraciones por vibraciones en proa
y popa debidas a pantocazos, emba-
lamiento del motor, etc.Ademés se pasa
revista a las condiciones extremas que
el capitan desea evitar como es la escora excesi-
va por pérdida de estabilidad con mar por la ale-
ta y balance paramétrico. En base a lo anterior
se dan una orientaciones de disefio tales como:

- La necesidad de contar con una potencia ade-
cuada.

- Tener unas quillas de balance adecuadas.

- Disponer de estabilizadores y/o tanques antiba-
lance si ello es factible.

- Contar con un “abanico” adecuado en proa.

- Asegurar una buena inmersién de la hélice tan-
to en lastre como en carga.

- Disponer un francobordo adecuado.

- Contar con adecuada estabilidad en todas las
condiciones operativas.

El trabajo 2.2 “Orientaciones para la aplica-
cién de las chapas de acero Y P 47 para la
construccion de la cubierta resistente de bu-
ques ULCS" , presentado por el Registro japo-
nés (NKK), es una exposicién de las reglas del
NKK referentes a este acero de alta resisten-
cia. Incluye orientaciones para el uso adecua-
do de este tipo de acero en buques portacon-
tenedores.

El trabajo 2.3 "Seleccién del concepto de di-
sefio para el proyecto CREATE3S" es un tra-
bajo conjunto de las Universidades de
Newcastle (R U) y Delft (Holanda). El trabajo,
de relevante interés, es una presentacion del
trabajo realizado hasta la fecha como parte del
proyecto FP6GU CREATE3S financiado por la
UE. El objetivo es identificar nuevas soluciones
eficientes para el tréfico maritimo costero
(Short Sea Shipping, abreviadamente SSS). Se
resumen las diferentes técnicas existentes de
manejo de cargas y soluciones hibridas y las
nuevas soluciones potenciales para cumplir los
objetivos del proyecto. Se describen en deta-
lle los razonamientos que hay detrds de estos
conceptos y finalmente se aportan las contri-
buciones de todos los miembros del consorcio
hasta la fecha.

La conclusién provisional a que se llega en la se-
leccién y generacion del proyecto CREATE3S es
que, en base a un proceso de seleccién metddica,

El resultado final es un concepto de “buque di-
que”. Las fases finales del proyecto serviran para
confirmar la viabilidad de este concepto. Cabe
destacar que el reciente buque de cargas pesa-
das Combi Dock, aunque de mayor peso muer-
to, también estd destinado en operacion flexi-
ble al manejo de cargas a granel, cargas Ro-Ro
y contenedores. El ampliar el concepto de “bu-
que dique” para gabarras con paquetes de car-
gas proporcionaria los beneficios logisticos bus-
cados.
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publicaciones

Navio Santisima Trinidad, un coloso

Autor: Villegas Gonzalez,
Marcelino / Editorial:

La Espaday la Pluma, S.L/
Pég.: 101 / Coleccién:
Barlovento, libro n° 6

Autores:M? Jests Freire Seoane y Fernando Gonzalez
Laxe / Edita: Instituto Universitario de Estudios
Marinos. Netbiblo / Afio: 2007

Este libro recoge las investigaciones desarrolladas por
el grupo de trabajo y editor de la obras, el Instituto
Universitario de Estudios Maritimos de la Universidad

Edita: Autoridad Portuaria de Gijén / Afio: 2008 /
Editorial: Colegio de Ingenieros de Caminos de Madrid

LaAutoridad Portuaria de Gijén ha editado este libro
enmarcado dentro del Proyecto Placa-4S que lide-
ra la propia Autoridad Portuaria, y que defiende la co-

Este nuevo libro de la coleccién Barlovento de La
Espada y la Pluma, hace un recorrido por la cons-
truccién naval espariola del siglo XVII, resume la
historia de la Espafia que le tocd vivir al Trinidad,
y a continuacién describe el barco, su construc-
cién, caracteristicas, armamento, dotacién, vida a

de su tiempo

bordo y actividades, desde su botadura en la
Habana en 1769, hasta su hundimiento en Trafalgar
en 1805; un periodo en el que fue insignia de gran-
des almirantes, sufrié profundas modificaciones,
y participé con mejor o peor fortuna en los prin-
cipales combates navales del momento.

Fletes y Comercio Maritimo

deA Corufia, y esta dirigido a profesionales del nego-
cio maritimo y de la gestién portuaria. Se amplian
aquellos conceptos que merecias mas detenimiento
en la publicacién predecesora también publicada por
el Instituto. En esta ocasion se incluyen las transfor-
maciones y los cambios experimentados en el mun-
do maritimo, reflejando los agentes que participan e

intervienen en el negocio naviero y férmulas, pélizas
de fletamento y arrendamiento, contratos de utiliza-
cién del buque y conocimientos de embarque, ex-
tendiendo el estudio a las distintas naturalezas de los
tréficos y de las mercancias, para a continuacion rea-
lizar un andlisis econémico de los fletes maritimos y
repercusiones en el entomo empresarial.

ABC de la Intermodalidad

laboracién y la creacion de las plataformas logsticas
con el objetivo de favorecer el mercado intermodal
del transporte.

Se ha pretendido constituir una guia de conoci-
miento de los diferentes elementos que intervie-

nen en la cadena de transporte intermodal de mer-
cancfas, conceptos y tecnologias aplicadas, asf
como los requerimientos necesarios para el desa-
rrollo de las infraestructuras nodales, plataformas
logisticas, puertos secos o centros de carga aérea,
entre otras.

Libro Verde los sistemas inteligentes
de transporte de mercancias

Edita: Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos / Afio: 2007

La Comisién de Transportes del Colegio de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos, ha editado este li-
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bro tras tomar conciencia de que para resolver los
problemas del transporte de mercancias es cada
vez mas importante la aplicacion de politicas de
gestion, a las que las nuevas tecnologias pueden
ayudar muy positivamente. Estos documentos, al

igual que anteriores Libros Verdes, pretenden cre-
ar discusion y debate, ademés de proporcionar un
conocimiento del estado del arte y de apuntar pro-
puestas en los sistemas inteligentes de transporte
de mercancias.
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hace 50 afnos

Articulos técnicos

- EL ndimero se abre con el articulo técnico titu-
lado; “Algo sobre soldadura aplicada a la cons-
truccién naval” por el I. N. Juan Fernédndez de
Palencia, en el cual se trata Ginicamente la parte
relacionada con la soldadura, dando unas ligeras
ideas sobre electrodos y maquinas de soldar, afa-
diendo un ejemplo sobre la preparacién de las
soldaduras en un barco en funcién de las zonas
del mismo.

“Barcos mercantes nucleares” es el segundo ar-
ticulo técnico publicado en este niimero, cuya
introduccion y traduccion la realizé el 1. N.Amalio
Saiz de Bustamante, del articulo publicado en
“Nucleonic” en noviembre de 1958.

El tercer articulo publicado se titula “El proble-
ma del cierre de las escotillas en los transpor-
tes de mineral” por R Nagel y traducido y com-
pletado por Francisco Criado Lépez.

En abril de 1958 tuvo lugar en Inglaterra un co-
loquio sobre “Los plasticos en las aplicaciones
marinas” organizado por la Southern Joint Branch,
de la Intitution of Naval Architects, y el Intitute
of Marine Engineers. Se discutieron seis memo-
rias que comprendian varios aspectos del em-
pleo de los plasticos en los buques y botes. En
esta ocasion se reproduce el resumen de una de
ellas, presentada por J. West.

“El instituto turco de Investigaciones de la
Construccion Naval”, reproduccion del breve ar-
ticulo del nimero especial de International Design
and Equipment 1950, publicado por “Shipbuilding
and Shipping Record”, del profesor Ata Nutku, de
la Universidad Técnica de Estambul en el que se
dan algunas noticias sobre el Canal de
Experiencias Hidrodindmicas de este Instituto.

Informacién del extranjero

- "Nuevo astillero griego de Scaramanga”, repro-
duccién del *Journal Marchande del 14 de agos-
to de 1958, en el cual se realiza una descrip-
cién de las instalaciones del mismo.

- Entrega del carguero Dagfred, de 14.800 tpm,
por parte de los astilleros Brumeister & Wain. Las
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caracteristicas técnicas de este buque son: eslo-
ra entre perpendiculares 144,780 m, manga de
trazado 19,510 m, puntal a la cubierta alta 12,570
m, puntal a la segunda cubierta 9,910 m, calado
9,207 m, calado 9,207 m y 23.000 m3 de capa-
cidad de bodegas —castillo y tanques profundos
incluidos en granos.

- Gotaverken presenta un proyecto de petrolero
atémico de 65.000 t, con propulsién atémica de
30.000 bhp. Es éste el primer proyecto detalla-
do de esta clase efectuado en Suecia. Este bu-
que se caracteriza por la colocacién de toda la
superestructura a popa y la del reactor en un tan-
que central a 90 m de la tripulacién. La maqui-
naria propulsora es diesel-eléctrica llevando los
grupos eléctricos propulsores en la cdmara del
reactor, y los motores eléctricos propulsores en
la cdmara de maquinas a popa.

- Entrega de la primera unidad de un grupo de dos
buques especiales para el transporte de grandes
containers en el servicio de Heysham-Belfast, de
los ferrocarriles britanicos, y cuya capacidad es
de 65 containers, por parte del astillero Ailsa
Shipbuilding Co., de Troon.

- Pruebas en “Burmesister &Wain, en Copenhague,
de un motor marino encargado para un petro-
lero de 32.000 tpm. Se trata de un motor de
12 cilindros, dos tiempos, sobrealimentado, que
a 115 rpm desarrolla 15.000 bhp y que se espe-
ra dard al buque una velocidad de 16 nudos.

Informaciéon Nacional

- Pruebas oficiales y entrada en servicio del nuevo
buque de carga Indunaval Primero, de 840 tpm,
construido en los astilleros de la sociedad
Industrias Navales, S.A. de Desierto-Erandio, Bilbao.
El motor propulsor es de 1.000 bhp de poten-
cia, la maquinaria auxiliar es del tipo Elcano-B.D.T.
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- Lanzamiento del Bacaladero Cefiro en la
Factoria de Sestao, de la Sociedad Espafiola
de Construccién Naval. Las caracteristicas prin-
cipales del buque son: eslora total 71,36 m,
manga de trazado 10,85 m, puntal a la cu-
bierta principal 5,95 m, calado 5,315 m, velo-
cidad 12 nudos, potencia 1280 bhp y arqueo
bruto 1.370 t.

- Botadura del Virgen de Arrixaga, en los astilleros
Tomds Ruiz de Velasco, S.A., que se construye
para la firma armadora “Antonio Garcfa Poveda”.

- Botadura del Moto-Carguero Puerto de
Ayamonte, que se construye en la factoria naval
“Barreras”, para la casa armadora “Naviera del
Odiel, S.A.” de Huelva. Sus caracteristicas prin-
cipales son: Eslora total 81,2 m, manga 12,35 m,
puntal 5,45 m, calado medio de 4,725 m, des-
plazamiento en carga 3.085 t, 2.000 tpm, po-
tencia motor propulsor 1.800 cv eléctricos y una
velocidad en pruebas de 13 nudos.

- Construccién de la Compariia Auxiliar Maritima
de Escombreras, S.A. (C.AM.E.S.A), cuyo ob-
jetivo social, entre otros, es la prestacion de
toda clase de servicios auxiliares a la navega-
cién en el Puerto de Escombreras o en cual-
quier otro, administracién de buques de to-
das clases, inspecciones, reparaciones,
avituallamientos, etc.

Informacion legislativa

- Resolucién de la Direccién General de Industrias
Navales por la que se convoca concurso de tras-
lado para cubrir la plaza de Ingeniero Auxiliar de
la Inspeccién de Buques de Vizcaya-Santander.

- Resolucién de la Subsecretarfa en el concurso
convocado el 19 de junio de 1958 para provisién
de la plaza de Ingeniero Inspector de Buques
de Vizcaya-Santander.
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Resumen

La fabricacién de barcos con resinas de poliéster reforzadas con fibra de vi-
drio, requiere de una gran cantidad de procesos intermedios hasta la ob-
tencién del producto final y de un control exhaustivo de todas las opera-
ciones que componen el total de los pasos para la obtencién del elemento
que se pretende fabricar.

Lo que realmente se lleva a cabo, no es tnicamente el control del proceso
técnico de la fabricacidn, sino que lo que se origina es un proceso de com-
probacién durante todo el cual se verifica que las desviaciones respecto de
la planificacién global, no se producen de forma significativa.

Es imposible contemplar el control de la produccién como un hito aislado
dentro de la fabricacién de un barco. Hay que entenderlo insertado en un
proceso global que comprende conjuntamente la planificacién del astillero,
el estado de las inversiones realizadas y pendientes de realizar, el control
de los costes que se van produciendo y el proceso técnico de fabricacién en
si mismo.Asi se conseguira el objetivo que nos habiamos trazado que, no es
otro que fabricar un barco técnicamente bueno, habiendo conseguido, ade-
mas, los margenes de beneficios deseados, sin haber tenido que menguar el
potencial del astillero en si mismo y el de sus recursos.

Abstract

The manufacture of ships with glass reinforced plastic requires a number of in-
termediate processes to obtain the final product and, therefore, requires a
thorough control of all the steps leading to the obtainment of the intended
element.

What, in fact, is carried out it is not only the control of the technical process of
the making of the ship but a whole verification process along which we can
check that there is no diversion from the global planning formerly intended
forthe final goal.

The control over the manufacturing process must not be considered as an iso-
lated landmark but as inserted in the global process that comprises all four:
planning, investment made and to-be-made, the costs and the technical pro-
cess of manufacture.

In this way, we will get our primary aim. That is, to manufacture a ship tech-
nically suitable, having obtained the desired profit margins and without de-
ceasing the potential of the yard itself and its resources.

1. Introduccién

El objeto del presente trabajo es, establecer unas bases sobre lo que debe de
sery, cdmo llevar a cabo el control de la produccién dentro del proceso de
fabricacién de barcos construidos en poliéster reforzado con fibra de vidrio,
y siempre y cuando éstos no estén dedicados a recreo o actividades rela-
cionadas con el tema ltdico de la navegacidn, ya que entiendo que la cons-
truccion de este tipo de barcos conlleva un sistema de construccién que de-
semboca en un niimero y tipo de operaciones que requieren de un estudio
aparte y diferenciado con respecto al que aqui, de forma muy resumida, se
pretende abordar.

El control de la produccidn es el conjunto de operaciones y técnicas emple-
adas para comprobar que se estan adoptando las medidas de verificacion
adecuadas sobre la planificacidn inicial, para que el diferencial de valor
afiadido entre los bienes utilizados para la obtencién del producto final y el
valor de éste sea el mayor posible.
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Por consiguiente, el punto de partida del establecimiento de un sistema de
control de la produccién debe de estar en confeccionar una planificacién in-
tegral de la produccién dentro del astillero.

2. Planificacion de la produccion

El proceso productivo es una figura bésica y vital para la supervivencia y de-
sarrollo del astillero.

Pero, el productivo, no es el tinico ambito en el que se mueve el astillero
COMO empresa.

El dmbito productivo debe de compaginarse con:

— El @mbito comercial y,
— El financiero.

El ambito comercial estaré orientado a la consecucién de una cuota de mer-
cado dentro del espacio en que se mueve el astillero, es decir, a la consecu-
cion de clientes, tanto dentro del drea de las nuevas construcciones, como
en la de las transformaciones y las reparaciones.

El dmbito financiero alimentard al astillero de las necesidades monetarias
y crediticias suficientes para conseguir las unidades de capital que precise
para establecer el proceso productivo.

Todo control de produccién debe de ejercerse sobre el total de los dmbitos
mencionados anteriormente. La finalidad de aquel debe de ser el detectar
desviaciones sobre una planificacion global previamente establecida, sien-
do capaz de proponer medidas correctoras que reconduzcan la actividad pro-
ductiva, comercial y financiera al plan inicial.

La planificacién debe de ser lo suficientemente flexible como para otorgar
alternativas, pero sin introducir desviaciones sensibles respecto a los objeti-
vos finales, o que esas nuevas alternativas obliguen a cambiar los resultados
finales.

Como la vida del astillero se pretende que sea larga y fructifera, la planifi-
cacién no debe de limitarse a establecer unas determinadas pautas para la
construccién de unas determinadas unidades. Debe de afrontarse bajo una
Optica empresarial y orientada a que el astillero se maneje bajo las pautas
de versatilidad, amplitud de mercados y prolongacién de la actividad.

Por ello debera de abordarse la planificacién en todas las vertientes posibles
para obtener la mayor informacidn posible. Deberd establecerse una planifi-
cacién con diferentes proyecciones y rangos de actuacion, asi se afrontara:

— Planificacidn a largo plazo o estratégica.
— Planificacién a medio plazo o téctica.
— Planificacién a corto plazo u operativa.

Cada una de las fases de la planificacion ird, de forma ascendente, alimen-
tando y aportando informacidn a las inmediatamente anteriores para po-
der realizar los ajustes correspondientes.

2.1. Planificacién a largo plazo o estratégica

Para implantar una correcta planificacién a largo plazo, es decir, para darle el
significado u orientacion elegida al astillero, en primer lugar sera necesario
fijar el escenario en que éste se ha de mover.

En el caso concreto que nos ocupa, se debe de concretar el tipo de barcos
y rango de eslora que se quiere construir y el mercado en que el astillero

va a desarrollar su actividad.

Una vez conocido el escenario en el que el astillero va a ejercer su tarea, serd
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necesario fijar unos objetivos de acuerdo con el teatro de actuacion elegi-
do.Asf, mediante los estudios y técnicas de mercado que considere oportu-
no, debe de establecer unas previsiones de demanda, en cantidad, tipo y ta-
mafio de los barcos que el mercado, dentro del escenario fijado, esta dispuesto
a demandarle.

Con ello debera fijar unos objetivos de produccién a largo plazo, que no tni-
camente hablen de cantidades a fabricar. Junto a esos objetivos de cuan-
tia, ademds, debera planificarse cuéles son los medios para alcanzar esos ob-
jetivos (instalaciones, maquinaria, mano de obra, financiacion) y el tiempo
con que podra contarse con esos medios.

Para conseguir los objetivos fijados, deberdn crearse los planes necesarios
para abarcar todos los aspectos posibles:

— Plan de ventas.
— Plan financiero.
— Plan de produccién.

No obstante, en el desarrollo de los dos primeros planes deben de implan-
tarse los mecanismos necesarios para contemplar la fabricacién de nuevos
barcos y, por ello, la posibilidad de modificacién o ampliacién de las instala-
ciones, maquinaria y mano de obra.

Pieza importante para realizar cualquier modificacién o ampliacién es el
constante estudio del escenario en que se mueve el astillero y la evolucién
que el mismo estd experimentando, ya que el entorno en que se mueve el
astillero, bajo el punto de vista comercial, en ninglin momento se le debe de
considerar como fijo o inmovible.

Fijar el intervalo temporal para la planificacién no es una decisién fécil ni res-
ponde a parametros o ecuaciones matematicas de fécil o dificil solucion.

El espacio de tiempo para el que se puede planificar puede depender de ele-
mentos tan dificiles de evaluar como entre otros, la obsolescencia de la ma-
quinaria, la existencia de otras actividades productivas que puedan ser mas
atractivas para la mano de obra con la que puede contar el astillero y dis-
traen e ésta hacia esas actividades, las oscilaciones de la demanda influen-
ciadas por factores externos a la actividad empresarial (g]. subvenciones a
la construccién, modificaciones en las reglamentaciones a aplicar, cambio
en la regulacién medio ambiental, planes de urbanismo que condicionan
la existencia de las propias instalaciones, etc.).

En la planificacién inicial debe de tenerse en cuenta que ésta no va a ser ina-
movible, que esta sometida a multiples factores, internos o externos al as-
tillero, que pueden obligar o aconsejar realizar cambios sobre ella.

2.2. Planificacién a medio plazo o tactica

En la planificacién a medio plazo sigue siendo necesario fijar objetivos, pero
éstos deben de ir concretandose con mayor lujo de detalles tanto en el te-
rreno de la produccién como de los medios que se van a necesitar.

Para llevar a cabo los objetivos establecidos mediante la planificacidn tacti-
ca sera preciso clarificar cudles son las herramientas adecuadas para conse-
guirlos, por ello, debera de perfilarse el Plan de produccién tactico.

El plan de produccidn tactico debe de concretarse, concentrarse y orien-
tarse en la eleccién de las mejores acciones a tomar en términos de costes
de produccién.

El plan de produccién tactico debe de especificar las acciones a tomar para
conseguir asentar los montos de produccion a realizar compatibles con la
politica de ventas del astillero, pero sin olvidar minimizar los costes de pro-
duccién y la correcta utilizacién de los recursos disponibles (mano de obra
y maquinaria).
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Ello nos llevard a conocer, cudnto hay que producir y en qué fecha habra que
hacerlo.

El correcto disefio del plan de produccidn tactico y su apropiada aplicacién
deben de desembocar en la confeccién del Plan de produccién operativa o
a corto plazo.

2.3. Planificacién a corto plazo u operativa

Se pretende realizar, con la planificacién a corto plazo, una programacién de-
tallada de la produccién.

Por tanto, debe de conocerse al detalle:

— Cudl es la capacidad de las instalaciones del astillero.

— Qué operaciones son necesarias para la fabricacién de los diversos com-
ponentes de un barco.

— Cudles y cudntos son las materias primas, productos o piezas interme-
dios que intervienen en la fabricacion de un barco.

Por tanto, serd necesario confeccionar:

— Plan de capacidad y secuencia de utilizacién de las instalaciones del as-
tillero.

— Plan de productos que intervienen en la fabricacion.

— Plan de operaciones.

En el plan de capacidad y secuencia de utilizacion de las instalaciones del
astillero, ademas de establecer el ciclo de ocupacién de las mismas, deberd
de detallar la sucesién de movimientos que van a experimentar las dife-
rentes piezas intermedias que se van obteniendo en la fabricacién de un bar-
co o conjunto de ellos.

Del mismo modo, deberd establecerse la ubicacién y cantidad de productos
intermedios fabricados o aportados que son compatibles con una correcta
utilizacién de la planta del astillero.

La correcta planificacién de los productos que intervienen en la fabri-
cacion de las diferentes piezas de que se compone un arco, supone el co-
nocimiento, al detalle, de las diferentes partes del mismo y por su-
puesto, conocer de forma exhaustiva la cantidad de materias primas y
productos intermedios que lo componen y en qué momento es nece-
sario incorporarlos al proceso productivo, lo cual ird unido al desarrollo
de una politica de compras de materias primas y componentes que
sea totalmente compatible con la capacidad de produccién y de stock
del astillero.

Por otra parte, la fabricacién de un barco conlleva la realizacién de una serie
de operaciones que deben de ser llevadas a cabo con una gran coordina-
cién y precision, sistematizandolas para que no se produzcan interferen-
cias en el proceso de fabricacion.

Al mismo tiempo la materializacién de estas operaciones, respondiendo a
plan de operaciones prefijado, supondra que se cuenta con la adecuada dis-
ponibilidad de recursos (mano de obra y maquinaria). La adecuacion de los
recursos utilizados en el proceso productivo no es una cuestién inicamen-
te de la cantidad que de ellos disponemos, intervienen otros factores, para
determinar si los recursos utilizados son los adecuados dentro de la coyun-
tura del momento:

— Fluctuacién o variacién de los productos demandados.

— Necesidad de adaptar los costes productivos a la planificacin (conve-
niencia de hacer horas extras o acudir a la subcontratacion).

— Ruptura del stock (se retrasan los pedidos de materias primas o pro-
ductos intermedios).

— Limitaciones en la contratacién de mano de obra (legjslacién laboral).
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— Limitaciones en los recursos financieros para completar los stocks o la
maquinaria.

Planificacidn

{necesidades)

——p
Fabricacidn Materias primas y

Ventas
productos intermedios
{pedidos) (costes) (stock)

Plan de
Produccisn

Capacidad

{Instalaciones, maoldes)

{drdenes de
produccidn)

:

Programa de produccidn

{optimizacién de
recursos)

Todo el conjunto de planes anteriormente mencionados, debe de observar-
se como un todo dentro de la estructura organizativa del astillero, pero sin
dejar a un lado la particularidad de cada una de ellos.

Las necesidades para la fabricacién de barcos, girardn en torno a las insta-
laciones de que se disponga, que en gran medida vendran impuestas por el
horizonte de ventas que se pretenda alcanzar.

La fabricacion, debera de llevarse a cabo con los menores costes para la me-
jor consecucién de los objetivos fijados.

Se necesitard llevar a cabo una planificacién en todos las aspectos anterio-
res, junto con una correcta politica de proveedores que llevara a una es-
tricta planificacién de stocks.

Todo ello conlleva la realizacién de un Plan de produccién que a través de
las correspondientes drdenes de produccién desembocard en un Programa
de produccién que tendré como finalidad la optimizacién de los recursos del
astillero.

3. Gestion de la produccion

La gestion de la produccién presupone entrelazar y chequear el total de las
dreas y departamentos del astillero para comprobar que estan cumpliendo
con los cometidos que se les han adjudicado mediante la planificacion.
Ademds de acreditar que las areas y departamentos del astillero estan de-
tectando las desviaciones que se producen respecto de la planificacién ori-
ginal, y si en su caso, se estan realizando las propuestas necesarias para re-
conducir las desviaciones en la direccién de la planificacidn inicialmente
prevista.

En principio la gestion de la produccién supone una afluencia de informa-
cién (sugerencias y acciones bien corretoras o bien sustitutorias, en todo o
en parte), sobre la planificacién del astillero en todas sus vertientes (estra-
tégica, tactica u operativa).

En sentido inverso debe de establecerse un flujo de medidas sustitutorias
o correctores, hacia las diferentes dreas o departamentos del astillero, para
ajustar todo el proceso y continuar dirigiendo todos los esfuerzos en la mis-
ma direccidn.

En la planificacién en un astillero no Ginicamente inciden las acciones de-
sarrolladas en los procesos de disefio y de fabricacién.

Es importante que la programacidn financiera y la destinada al control de la
fabricacion se interrelacionen con la planificacién tactica y operativa a tra-
vés de la informacién y control de los costes de fabricacién, y de ellas fluya
la informacién necesaria para los ajustes en la planificacién estratégica.
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Tal interrelacién podria esquematizarse en el siguiente grafico:
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I
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4. Control de la produccién
El astillero tiene una actividad caracterizada por ajustarse a una cartera de

pedidos, previamente establecida y plan de fabricacion esté orientado a dar
cumplimento a esa circunstancia.
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El astillero fabrica sobre pedido, no se esta hablando en ninglin momento
de cadenas de produccién ni nada por el estilo.

Planificamos, gestionamos y programamos, para un espacio temporal rela-
tivamente no demasiado prolongado, en funcién de una demanda de un ele-
mento Unico, 0 a lo sumo de un ndmero limitado de elementos de unas ca-
racteristicas técnicas parecidas, aunque en la mayorfa de los casos, no
coincidentes.

Para controlar la produccién, es decir, para comprobar, inspeccionar, o inter-
venir la fabricacién de las partes o piezas del barco que estamos elaboran-
do, se debe de partir de un programa que sirva de cotejo con respecto a las
acciones que se estdn realizando en la fabricacion.

La programacion de la fabricacién debe de partir del conocimiento de cues-
tiones fundamentales sobre el astillero, tales como:

— La secuencia de operaciones a realizar para la fabricacién de un barco

— Elmomento en que debe de comenzary terminar cada uno de los pro-
cesos intermedios de fabricacién o ensamblaje.

—Elndmero y tipo de moldes, la maquinaria con los que cuenta el astillero
(todos ellos recursos materiales del astillero) en el total del proceso de fa-
bricacion.

—La la posibilidad (econémica) de variar al alza o a la baja dichos recursos.

— La programacién temporal de utilizacién de los recursos materiales del as-
tillero.

— La cantidad de recursos humanos (mano de obra) de la que se dispone.

— La posibilidad (legal y econémica) de variar al alza o a la baja los recursos
humanos del astillero.

— La capacidad méxima de fabricacién del astillero. Es decir, cual es el po-
tencial maximo de fabricacién del astillero, empleando para ello la méxi-
ma cantidad de recursos (materiales y humanos) de que puede disponer
y utilizados con su méxima eficacia.

— La carga de trabajo (cantidad de trabajo) que se puede llevar a cabo con
los recursos (materiales y humanos) actuales del astillero, y en qué mo-
mento y con qué intensidad debe de emplearse esa carga de trabajo, o la
posibilidad de variarla al alza o a la baja (cuellos de botella, infrautilizacion
de las instalaciones del astillero y de sus recursos).

— Los diferentes materiales o productos intermedios que intervienen en la
fabricacién del barco, y qué cantidad de cada uno de ellos es necesaria
en cada proceso intermedio.

— El estado del almacén a nivel de:

— Cantidad, calidad y tipo de materiales y productos intermedios que hay
en stock.

— Cudl es la cantidad de producto que se puede fabricar con el stock dispo-
nible.

—Tiempo de respuesta de los proveedores para cada material o producto in-
termedio demandado.

Los aspectos a tocar por el programa de fabricacién del astillero podemos
resumirlo en el siguiente gréfico:

En el entorno de la programacion de la fabricacién y atendiendo al hecho
de que un astillero lleva a cabo una fabricacién bajo pedido, debe de darse
a la Gestidn de stock una importancia relativamente alta dentro de la pro-
gramacion de la fabricacién, estableciendo para ello un subprograma claro
y concreto, que determine con exactitud los recursos materiales de los que
se dispone, las materias primas y productos intermedios almacenados y los
tiempos de respuesta de los diferentes proveedores.

Dicho programa de Gestidn de stock puede representarse esquemética-
mente con el gréfico siguiente:
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4.1.- Listado de componentes

Parte importante para realizar un satisfactorio y completo control de la fa-
bricacién del barco y sus componentes es el conocimiento de cuales y cuan-
tos son los elementos que intervienen en la elaboracion de los mismos. En
ello incluimos desde las materias primas de las que estdn fabricadas cada
una de las diferentes partes de un barco, como de los productos interme-
dios utilizados.

Por ello, deben de confeccionarse listados de todos los componentes de las di-
ferentes partes del barco, y como minimo en esos listados deben de figurar:

— Cantidad de cada uno de los componentes que forman parte del pro-
ducto intermedio.

— Especificaciones técnicas de los componentes de los productos interme-
dios de fabricacién externa.

—Forma de provisién del componente. Es decir, si se trata de materia prima
o bien si es un producto intermedio, bien de fabricacién interna o externa.

— La procedencia de los componentes (almacén de materias primas, de pro-
ductos intermedios de fabricacién interna o externa).

Con la informacién obtenida del programa de produccién y de los listados
de componentes, el almacén tendra que actuar en consecuencia a lo ante-
rior y realizar los pedidos a proveedores con la suficiente antelacién para cu-
brir el stock necesario para no interrumpir la fabricacién.

Para ello, el almacén deberd establecer un modus operandi en el que ob-
tenga informacion relevante desde los diferentes puestos de fabricacion, tan-
to de las necesidades concretas que subyazcan del proceso productivo, como
de las cantidades de materias primas o productos intermedios que por di-
ferentes causas no hayan sido utilizados en el proceso de elaboracién de las
diferentes partes del barco.

Asi, se podréd establecer una secuencia de actuacion similar a la reflejada
en el grafico siguiente:

Pedidos de Prevision de
barcos demanda de
confirmados barcos

\/

Prevision de
fabricacion de

barcos
Listados de Programa de
componentes produccion
Disponibilidad de Pedidos de
componentes en Almacén componentes a
stock proveedores
[
()
A- (B+C+D) Existencias de
componentes en
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() o)
(B)
_ _ Componentes Pedidos
Existencias del excedentes en los programados
5‘“"_ procesos de comprometidos
comprometidas en fabricacion en con fecha de
Procesos en curso curso entrega
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4.2.- Utilizacién de las instalaciones y los recursos

La disponibilidad y utilizacién de las instalaciones y los recursos del astille-
ro de una forma eficaz inducen a que la capacidad de fabricacién del asti-
llero alcance unas cuotas de eficiencia adecuadas para conseguir los obje-
tivos trazados en la planificacién inicial de la actividad.

Fundamentalmente los condicionantes para una buena gestién de las ins-
talaciones y los recursos son:

— Que las instalaciones sin utilizar en un momento dado, del total con las
que cuenta el astillero, estén disponibles para iniciar la fabricacién de nue-
vos barcos, del mismo modelo o no, sin alterar el proceso de fabricacion
de las construcciones en curso.

— Que los moldes y maquinaria no utilizados en un determinado momen-
to y cuya utilizacién no esta previamente comprometida, permita iniciar
la fabricacién de nuevos barcos sin interrupciones del proceso de fabrica-
cién de las construcciones en curso.

— Que los procesos de fabricacién que hay que aplicar en las nuevas cons-
trucciones a iniciar cuenten con la disponibilidad de las instalaciones y
de los recursos necesarios para ponerlos en marcha.

— Que se disponga de componentes en cantidad suficiente para incorporar-
los al proceso de fabricacién de las nuevas construcciones, pero sin variar
la programacién de las construcciones en curso y sin llegar a la situacién
de sobre o infra stock de materias primas o productos intermedios.

— Que el nimero y cualificacién de los recursos humanos disponibles, sea el
adecuado para el nuevo proceso productivo que se va a acometer, sin
haber causado, por una previsién mal realizada, una situacién de infla-
cién de plantilla.

Para una correcta utilizacién de las instalaciones y los recursos, debera te-
nerse en cuenta lo indicado en el gréfico siguiente:
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operacion Ensamblaje de Productos
productos intermedios
intermedios
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e Producto Transporte
final interno de
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Almacenamiento
Tiempo de  |e interno de
transporte productos
intermedios
Tiempo de

almacenamiento

4.3. Diagramas de secuencias de operaciones

Una herramienta muy Util que ayuda a controlar todas las fases de la pro-
duccién es el disefio de diagramas en los que estén plasmados, de forma se-
cuencial, todos los pasos que componen los diferentes episodios de los
que constan los diferentes procesos en un astillero.
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Estos diagramas de secuencias deben de elaborarse, también, para la fase de
proyecto ya que del desglose del mismo debe de entresacarse la informa-
cién necesaria para sentar las bases de la fabricacién en lo referente a cuan-
tificar los productos que intervendran en la fabricacién; la cantidad de mano
de obra necesaria y su grado de preparacién en cada una de las fases cons-
tructivas y establecer una secuenciacion y ligazén de operaciones durante
toda la fabricacién del barco.

En dichos diagramas debera de especificarse, de forma secuencial, todos los
procesos u operaciones, los movimientos de productos intermedios, los pun-
tos 0 momentos de comprobacidn, control o inspeccién de los procesos o
productos, los movimientos de los diferentes productos intermedios o
materias primas, los almacenajes intermedios de productos e incluso las de-
moras en los procesos de fabricacién que respondan a una planificacién en
el total del proceso de fabricacion.

A modo de ejemplo, y teniendo en cuenta la disponibilidad de espacio la pu-
blicacién de este trabajo, se van a exponer dos ejemplos de diagramas a uti-
lizar.

4.4. Diagrama de secuencia de operaciones en la fase de proyecto

En dicho diagrama se indican los hitos mds importantes en la fase de pro-
yecto del barco que se va a fabricar (hay que tener en cuenta que el dia-
grama siguiente se confecciona a modo de ejemplo y deberia de especifi-
carse mds en algunos aspectos).

La informacion que de él debe de extraerse se encuadra en los siguientes as-
pectos:

— Definir el barco que se va a construir mediante la confeccién de un ante-
proyecto.

— Obtener unas especificaciones técnicas del barco y sus equipos con el ple-
no consenso entre el armador y el astillero.

— Redactar el proyecto definitivo del barco y los equipos a fabricar.

— Establecer la relacién con la Administracién en cuanto a, la normativa apro-
bada a utilizar en la confeccién del proyecto y la tramitacién a seguir para
la obtencién del permiso de construccidn y del avance de las diferentes fa-
ses constructivas.

— Desglosar el proyecto en los diferentes componentes del barco y equipos.

— Caso de utilizar subcontratas para fabricar parte del barco y sus equipos,
establecer un principio de modus operandi en la relacién entre éstas y el
astillero en lo referente al proyecto.

— Ubicar los puntos del proceso en los que es necesario establecer un sis-
tema de control, comprobacién o inspeccion del proceso.

4.5. Diagrama de secuencia de operaciones en la fase
de fabricacién

La fase de fabricacién no es una Unica etapa en la cual se pueda resumir todo
el proceso produccion.

La complejidad que conlleva la fabricacién de un barco, por el elevado ni-
mero de componentes distintos que intervienen, hace que la construccién
de un barco se contemple todo un conjunto de etapas, de cuya sincroniza-
cién depende que la elaboracién del barco se lleve a cabo con un resultado
satisfactorio.

Asi, basicamente la fase de fabricacién se compone de las siguientes etapas:
Hacer los diagramas de flujo para todas las etapas que componen la fabri-
cacién del barco es una labor que excede la disponibilidad de espacio para

el presente trabajo.

No obstante a modo de ejemplo procederé a realizar un esquema del dia-
grama de flujo para la fase de fabricacién del casco y su estructura.
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Sumario

Espana ha construido miles de buques a lo largo de su historia. Estos buques
se han entregado a sus armadores respectivos, como un producto y no como
un desarrollo tecnoldgico. La tecnologia aportada, lo que hoy consideramos
I+D+i, se iba con el buque quedando pagado a precio de producto.

Hoy dia esto es impensable. Las Industrias Maritimas han de competir por
su mejor |+D+i porque la produccién ya no es un secreto para nadie, inclu-
so el I+D+i de hoy, mafana lo conocera la competencia. Es preciso asegu-
rar la continuidad de la investigacidn, la continuidad de mejora de proce-
sos y la permanente innovacién. Trabajando contra pedido es imposible
generar estas iniciativas. Hay que crear un mercado de [+D+i.

Introduccién

Por sector Maritimo entiende el autor todo el arco que abarcan las activi-
dades relacionadas con el mar incluyendo aquellas que desarrolldandose
en medios lacustres o fluviales tienen relacién con la ingenieria naval y
ocednica.

En las empresas maritimas han existido y siguen existiendo los departa-
mentos técnicos o de ingenieria, unidades operativas técnicas U oficinas téc-
nicas, como parte necesaria de su estructura funcional. El grado de implan-
tacién y la dimensién de dichas unidades técnicas obviamente han estado
condicionados en ndmero de personas y grado de tecnificacion por el tipo
de producto base del negocio de la empresa, por magnitud de la misma y
por el grado de externalizacién de este tipo de trabajos.

En todo caso y salvo excepciones que naturalmente las hay, estas oficinas
técnicas no suelen realizar trabajos de |+D-+i propiamente dichos. Las suce-
sivas crisis que ha venido padeciendo tanto el trasporte maritimo como la
construccién naval han desembocado en una cadena de reducciones dras-
ticas de plantillas, que les ha llevado a la necesidad de externalizar en todo
0 en gran parte estas tareas.

Aliir desapareciendo, sobre todo en astilleros y en navieras, gran parte del
personal técnico cualificado, consecuencia de la situacién del mercado, em-
piezan a nacer oficinas técnicas e ingenierias para atender las necesidades
de aquellas empresas industriales que ahora carecen de estos servicios.

En este marco, las Ingenierias y Oficinas Técnicas se han ido estableciendo
con una caracteristica claramente diferenciada, en dos tipos o grupos, en
lo que a su dimension se refiere. Hay unas cuantas empresas grandes que,
cubriendo ambitos tecnoldgicos diversificados, tienen la consideracién de
tecnoldgicamente avanzadas, con proyeccion internacional, catalogo de ser-
vicios amplio y con experiencia en una gran variedad de buques y/o arte-
factos offshore.

Junto a este grupo reducido de grandes ingenierfas, nos encontramos con
un segundo grupo formado por numerosas oficinas técnicas de pequefia di-
mensidn, dispersas geograficamente y muy vinculadas a unos pocos ar-
madores, astilleros o industrias auxiliares locales, con los que existe una fuer-
te relacion de fidelidad a lo largo del tiempo, lo que las hace ser muy
dependientes de ellos.

Asi como las primeras, en mayor o menor grado estan inmersas en pro-
yectos de |+D+i, propios o en cooperacion, y son activas en este terreno, las
oficinas técnicas de menor dimensidn, cautivas de sus clientes, no han de-
sarrollado la capacidad necesaria para hacer frente a un mercado més abier-
to, limitdndose a resolver técnicamente las necesidades y problemas de
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dichos clientes. En momentos de crisis y recesién de mercado, la posicién
competitiva de estas empresas es muy débil y su permanencia esta en ries-
g0, lo que ensombrece més el panorama de escasez de unidades tecnold-
gicamente preparadas.

Es cierto por otro lado que los Programas de ayudas a la |+D+i se adaptan
dificilmente a las necesidades de las pequefias empresas y junto al poco ha-
bito de éstas para desarrollar proyectos en colaboracidn, lo que supone
una contribucién afiadida en Esparia tengamos un sector de Ingenieria y
Oficinas Técnicas tecnolégicamente débil.

Para completar esta introduccién parece conveniente fijar algunas ideas en-
torno al concepto de Investigacion, Desarrollo e innovacién, desde el pun-
to de vista técnico.

La Investigacion desde el punto de vista tecnoldgico va ligada inseparable-
mente al Desarrollo experimental, lo que nos indica que en el dmbito del co-
nocimiento técnico aplicado a determinadas disciplinas productivas la [+D
es un todo, ya que estaremos ante lo que se entiende Investigacion aplica-
day no investigacion bésica.

Pues bien todas aquellas labores originales encaminadas a obtener nuevos
conocimientos dirigidos hacia un objetivo concreto de aplicacién préctica
configuran un trabajo de investigacion aplicada.

Basandonos en los conocimientos obtenidos en la investigacion aplicada, el
Desarrollo tecnoldgico se entiende por los trabajos que se realizan de forma
sistemética dirigidos a la produccién de algo (material nuevo o producto
nuevo o dispositivo nuevo) o a nuevos procesos, o NUevos sistemas que ob-
viamente mejoren los ya existentes.

No es pues 1+D, la informacién y recogida de datos y su analisis, trabajos para
ensayos, la normalizacion, estudios de mercado y de viabilidad de proyectos,
o los trabajos para obtencién de licencias o patentes, por ejemplo.

Sin embargo desde el punto de vista de la politica industrial y los pro-
gramas de ayuda a la |+D, si se contemplan ayudas para proyectos cuyo
contenido o finalidad sea alguno de los que a en el parrafo anterior se ex-
cluyen como I+D.

La finalidad de la Investigacién y Desarrollo tecnoldgico debe llevar apare-
jado la solucién de una incertidumbre tecnoldgica dando la solucién a un
determinado problema que no ha resultado evidente para quien conoce las
técnicas empleadas para lograr dicha solucién. Innovacién es transformar
una idea en un producto nuevo o mejorado sobre el que ya esta en el mer-
cado, 0 en un proceso de fabricacién nuevo (o mejorado) en la industria, o
un nuevo enfoque de un servicio.

La innovacién no es necesariamente consecuencia de la |+D aunque pue-
de derivarse de ella o promoverla.

Finalmente proyecto de I+D+i es la combinacién de recursos técnicos,
tanto en medios materiales como humanos que se relinen entorno a una
organizacion temporal para conseguir un propésito u objetivo predeter-
minado. La actividad por tanto de un sector en la [+D+i, se ha de medir
de una parte por el indice de proyectos en I+D o |+D+i que realiza y por
las iniciativas innovadoras que pone en analisis para su traslado a los
productos procesos o sistemas aplicados a su actividad industrial y de otra
por la estructura funcional y entramado sectorial dedicado o en apoyo a
esta actividad.

Dicho de forma mas directa, el nivel de actividad en la Investigacién, Desarrollo
e innovacién tecnoldgica de un sector se mide por los organismos pblicos
y privados dedicados a la [+D+i que tiene y por la [+D+i que desarrollan
en forma de proyectos las empresas del sector y los centros de investigacion
relacionados.
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El sector maritimo espariol y la I+D+i
en el momento actual

1.- El sector maritimo en 2007

Espafia tiene aproximadamente 4.320 millas de costas, 130 puertos co-
merciales (un puerto comercial cada 34 millas), en una zona de alta im-
portancia para el trafico maritimo internacional. El 90% de las importacio-
nes y mas del 70% de las exportaciones espafiolas se efecttian por via
maritima, con un volumen del orden de 350 millones de toneladas. Por
encima de los 120.000 buques escalan en puertos espafioles y por sus aguas
se registra un trafico que supera los 150.000 buques. Més de 10 millones de
personas utilizan anualmente el transporte maritimo nacional para sus des-
plazamientos.

La flota controlada por armadores esparioles a 1 de enero de 2007, cons-
taba de 287 buques mercantes, con 4.4 millones de GT y 5.3 millones de
TPM.

Un total de 183 buques de transporte con 2.4 millones de GT navegan bajo
pabellén espariol (12 de los cuales, pertenecen a armadores extranjeros).
Mientras la flota pesquera espafiola registra 16.177 barcos, con una capa-
cidad de 0,5 millones de GT. Cerca de 10.000 empleos directos correspon-
den a la flota mercante y del orden de los 70.000 la pesquera. La Industria
relacionada con la acuicultura, y la correspondiente al procesado y deriva-
dos de la pesca representa una potencialidad mucho mayor aun, tanto en
empleo como en volumen de negocio.

Los astilleros civiles entregaron durante 2006 50 buques de los que 32 eran
mercantes y 18 pesqueros totalizando 228.000 CGT y durante ese afio con-
trataron 83 de los que 16 eran pesqueros totalizando 460.000 CGT. La
cartera de pedidos a 31 de diciembre ascendia 932.000 CGT correspon-
dientes a 117 buques mercantes y 10 pesqueros. La reserva de cartera al rit-
mo ponderado de produccién actual cubre algo més de 4 afios.

Aunque hablar de empleo en el sector siempre es arriesgado, a modo sola-
mente indicativo estamos entorno a los 8.000 en construccién y reparacion
naval y unos 6.000 en su industria complementaria y del orden de 2.000 en
suministradores (equipos y servicios).

La flota de embarcaciones deportivas y de recreo para la que en Esparia se
cuenta con 254 puertos deportivos y més de 84.000 amarres (lo que re-
presenta un puerto por cada 30 kilémetros de costa), supera las 229.000
embarcaciones (aproximadamente 3 por amarre). También a titulo orienta-
tivo podemos estimar que el ndmero total de empleos directos asociados a
la ndutica deportiva (puertos, produccién y marinerias) puede estar entor-
no a los 12.000.

Nadie en el sector maritimo espariol y algunos fuera de él, ponen en duda
que estamos ante un sector estratégico para el desarrollo de la Sociedad
Espariola. Las épocas de mayor desarrollo de Espafia coincidieron con las de
mayor esplendor de su sector maritimo.

2.- la infraestructura de la |+D+i

Las Ingenierias y Oficinas Técnicas Navales y/o Maritimas son sin duda un
soporte estratégico en la cadena de valor de las Industrias Maritimas. Su im-
portancia reside en el conocimiento y experiencia técnica y tecnoldgica que
pone a disposicién de las empresas proporcionandoles un servicio de alto
valor afiadido.

Ahora bien, estas ingenierfas y oficinas técnicas, ya hemos comentado que
no investigan salvo en el caso en el que sea ese el servicio que se les solici-
te, lo que no es en absoluto habitual. Las empresas contratan trabajos con-
cretos y las oficinas técnicas trabajan contra pedido porque no venden de-
sarrollos propios simplemente porque esa no es su funcién.
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Y en el supuesto que se les solicite el desarrollo de un proyecto de inves-
tigacién o de innovacidn, seguiran las pautas del cliente pero general-
mente no entrardn en cuestionar determinados aspectos de la viabilidad
del mismo.

No hay un circuito de investigacion que pase por las ingenierfas y oficinas
técnicas lo que resulta impensable en una estructura de investigacion téc-
nica sélida. Hay desde luego “Plataformas de investigacion” propiciadas
entorno a grandes empresas pero que légicamente se desarrollan por y
para dichas empresas y que generan conocimiento y beneficio en su pro-
pio entorno.

El sector maritimo espafiol, sobre todo el subsector que corresponde a na-
vieras, armadores, astilleros, industria auxiliar y oficinas técnicas e ingenie-
rias y el que afecta a la pesca extractiva (la acuicultura tiene un gran nivel
en lo que se refiere a la I+D+i, si bien no por ello se debe dejar de lado),
necesita que se genere investigacion técnica que demande ingenieria de de-
sarrollo y proceso y que propicie e incentive la innovacion.

La actividad del sector en éste ambito y en este momento estd empren-
diendo una etapa de reaccién positiva aunque atin muy alejada de la de otros
sectores productivos. (TIC’s, automocion, energia, construccion, etc.).

Valgan de ejemplo algunas referencias:

— De 120 proyectos que se han presentado en total a las tres convocatorias
CENIT del CDTI solo uno corresponde al sector maritimo (EL BAIP 2020)
si bien es cierto que aprobados por el CDTI han sido 47 uno de los cuales
es el maritimo. (2 %).

— De 2.265 proyectos presentados al PROFIT en el 2006 solo 56 correspon-
dian al Subprograma Nacional de Transporte Maritimo y Transmodal. En
el trienio 2003-2005 el promedio de proyectos presentados al Maritimo
fue de 110 frente a un promedio superior a los 3.500 presentados a PRO-
FIT, pero de esos 110 un 30 % correspondian a proyectos presentados por
la escindida IZAR.

—Al &rea de transporte del sexto programa marco se presentaron proyectos
esparioles por una inversién de 23 millones de euros de los que 6,4 millones
correspondian al sector maritimo y de éstos el 40 % correspondia a IZAR.

— LaAgencia Espafiola de Patentes y Marcas recibi el pasado afio 5.000 so-
licitudes de patentes y 2000 de modelos de utilidad, de todos los cuales
solamente 20 solicitudes estaban relacionadas con el sector maritimo me-
nos de un 0,3 %, porcentaje aproximadamente décima parte del que co-
rresponde a la aportacién del PIB nacional de dicho sector.

De todo lo anterior se sacan dos conclusiones. La primera es que es escasa
la gestion y actividad que se realiza en [+D+i en el sector maritimo y la se-
gunda es que se ha perdido el estimulo tractor de unas grandes corpora-
ciones que generaban proyectos de |+D+i en el seno del sector naval.

Pero no es menos cierto que hay [+D+i que no se atiende adecuadamente
por diversas razones, de entre las que por mi personal experiencia en este
sector, la mas destacada es la falta de sensibilidad e incluso conocimiento
de muchos organismos para detectar la autentica valia de muchos proyec-
tos que quedan abortados por falta de apoyo.

La infraestructura con la que cuenta el sector en la actualidad no es sufi-
ciente, si se quiere alcanzar el nivel de intensidad y desarrollo que tiene la
competencia internacional. Desde luego no existe un Centro de Investigacion
Tecnoldgica Maritimo en el que se pudieran impulsar y desarrollar proyec-
tos de |+D+i Maritimos, bien por propia iniciativa o bien a requerimientos
concretos de las empresas productoras.

En efecto, la actividad en nuestro pais en lo que entendemos por |+D+i esta
amparada en centros publicos “de desarrollo e investigacion”, algunos centros
tecnoldgicos peculiares muy conectados a la universidad y a las administra-
ciones locales y algunas iniciativas de entidades privadas muy vinculadas y
fuertemente dependientes de los programas puiblicos de investigacion.
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Ciertamente cada vez son mas, las iniciativas del mundo universitario a par-
ticipar en proyectos de investigacion y entre ellas tanto las de nuestras es-
cuelas superiores como las de las técnicas y las de las escuelas de nautica.

Contamos con instituciones como el CEHIPAR de muy consolidada expe-
riencia, enfocado al mundo de la hidrodindmica del buque, o como SOER-
MAR cuyo esfuerzo se enfoca a los astilleros fundamentalmente en apoyo
de carencias operativas en lo que a su capacidad de ingenieria se refiere y a
impulsar mejoras tecnoldgicas en gestion de la produccion, propiciando la
participacién de los astilleros en proyectos de I+D+i.

Hay corporaciones tecnoldgicas como INASMET-TECNALIA y AZTI-TEC-
NALIA en el Pais Vasco, el centro tecnoldgico de Murcia (naciente), el CET-
MAR gallego, por citar algunos ejemplos en cuanto a actividad de I+D+i que
pudiéramos vincular con el sector.

Asi mismo tenemos en los parques tecnoldgicos a lo largo de la geografia
espafola diversas entidades y empresas tecnoldgicas como SENER en el par-
que tecnoldgico de Tres Cantos y GMV en Tres Cantos y Valladolid (muy cer-
cano a desarrollos de Defensa), GHESA en Sevilla, M.Torres en Murcia, CAR-
TIF en Valladolid, y otros varios.

Entidades como el CEDEX, que experimenta tecnologias maritimas portua-
rias entre otras actividades dentro de la construccidn civil, el IEO, mas in-
vestigador cientifico que tecnoldgico en cuestiones marinas, el ICCM de
Canarias, etc.

Por su parte entidades de apoyo a la investigacion tecnoldgica y a los pro-
yectos de |+D+i como el CDTI, la GSN o en lo que a mi actual trabajo se re-
fiere INNOVAMAR, se apoyan en las administraciones publicas pero no
tienen el caracter de Centros de Investigacion Tecnoldgicos.

Las Comunidades Auténomas fomentan, en su entorno, organismos gene-
ralmente dependientes de las consejerias de Industria cuya misién es pro-
porcionar apoyo principalmente a la PYMES en lo referente al I+D+i, pero
no especificamente al Sector Maritimo.

Por dltimo serd justo mencionar algunas agrupaciones de empresas y/o “clus-
ters” regionales como ACLUNAGA o EL FORO MARITIMO VASCO, fomen-
tan sectorialmente actividades entre las que esta también la investigacion.

Podemos afiadir a las dos conclusiones que sacdbamos anteriormente una
tercera: hay dispersién y carencia de infraestructura operativa en el ambito
de la Investigacidn, Desarrollo e innovacién Tecnoldgica. La dispersion en
su organizacién administrativa, mal endémico de nuestro Sector Maritimo,
también presenta esta caracteristica en la I+D+i, lo que representa una
debilidad frente a otros sectores industriales y frente a la competencia in-
ternacional.

El Sector Maritimo Espariol, sobre todo el de construccién naval, tan acos-
tumbrado a las subvenciones, se ha orientado del lado de la oportunidad
econdmica que ofrecen los programas de ayuda a la [+D+i, interpretando-
los como medio para salvar situaciones puntuales y no parece que haya com-
prendido o quizé aceptado que el objetivo de estos programas, muy al con-
trario, es el de incentivar la Investigacién e innovacién Tecnoldgica en las
empresas y minorar los riesgos que su Desarrollo lleva consigo. Se trata de
incentivar las inversiones en investigacion, para generar ntcleos de investi-
gacion técnico-cientifica y estimular cultura empresarial en la gestion y de-
sarrollo de dicha actividad en pro de elevar la competitividad del Sector.

Necesidad de un salto cualitativo hacia una
infraestructura apoyada en el concepto de centro
tecnolégico maritimo

Ref. 1.- Del Libro: "Un modelo genérico de funcionamiento para los cen-
tros tecnoldgicos esparioles.”
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“La creciente presién competitiva sobre las empresas les obliga a mejorar cons-
tantemente sus procesos y los productos que ofrecen al mercado. Por o tan-
to, la innovacién se convierte en un requisito para la supervivencia y el creci-
miento empresarial. Sin embargo, la capacidad de las empresas para innovar
depende no sélo de la explotacion de sus recursos internos sino también, y
cada vez en mayor medida, de su habilidad para utilizar el conocimiento de
otras organizaciones de su entorno. Dentro de estas organizaciones los cen-
tros tecnoldgicos desempefian un papel clave.”

Ref.2.- El Plan nacional de Investigacién Cientifica, Desarrollo e Innovacién
Tecnoldgica 2008-20011 da la siguiente definicién de Centro Tecnoldgico:

“Persona Juridica, legalmente constituida sin fines lucrativos, que estatuta-
riamente tenga por objeto contribuir, mediante el perfeccionamiento tecno-
[gico y la gestion tecnoldgica, a la mejora de la competitividad de las em-
presas y que este inscrita como Centro de Innovacion y Tecnologia (CIT) en el
Registro requlado por el Real Decreto 2609/1996, de 20 de Diciembre cuya
propiedad u érgano de gobierno sea mayoritariamente de empresas, del mis-
mo dmbito de actividad que el Centro y que no pertenezcan al mismo grupo
empresarial”

Ya en los apartados anteriores hemos ido sefialando diversas razones que
nos llevan a buscar como establecer un circuito de conocimiento en toda la
cadena de valor afiadido técnico en el ambito maritimo y asi mismo hemos
destacado los subsectores de mayor prioridad por la mayor carga tecnold-
gica con que se desenvuelven y que esta precisamente mas debilitada en la
actualidad.

La eficiencia en el transporte maritimo, la seguridad de la vida humanay la
seguridad de los elementos y de su gestidn, el respeto al medio ambiente
marino, el crecimiento sostenible de las capturas y el cuidando responsables
de los caladeros, la eficiencia y consumos energéticos, los cultivos en bate-
as y/o en granjas marinas, los buques y artefactos offshore que dan respuesta
a lo anterior, el aprovechamiento de otros recursos marinos y sus energfas,
etc, son dmbitos cada uno de los cuales constituyen por si mismos inmen-
sas dreas de posibilidad para la investigacién tecnoldgica aplicada y para la
innovacion y que si las conectamos entre si el efecto multiplicador puede
resultar ilimitado.

Productos, elementos, sistemas, componentes, materiales, procesos, com-
ponen un cuerpo de miles de variables susceptibles de mejora, investiga-
dos de forma sistemética y ordenada obedeciendo a criterios tecnoldgicos.

En los dltimos afios ha habido algunos intentos de establecer un Centro
Tecnoldgico de apoyo al Sector Maritimo o a la Construccién Naval Civil
Espafiola pero nunca se ha llegado a concretar ninguna de estas iniciativas.
En este momento es una urgente demanda del propio sector que coincide
con la existencia de un importante potencial humano procedente de la re-
estructuracion del propio Sector. No se pueden seguir perdiendo generacio-
nes de profesionales con alto nivel de conocimientos técnicos.

Un Centro Tecnoldgico exige personal cualificado cuya formacion requiere
muchos afios y que ahora se resolveria con mayor facilidad contando con
estos profesionales.

La Unica via sostenible del Sector Maritimo y muy especialmente de la
Industria Naval es la apuesta por elevar la eficiencia de sus procesos pro-
ductivos y el contenido tecnoldgico de sus productos, que es lo que puede
dar una ventaja competitiva.

Este es el camino que lleva la industria europea desde hace varios afios.
Las reestructuraciones en diversos paises europeos siempre han cuidado
el mantener el know-how tecnoldgico a través de iniciativas semejantes
a la de esta propuesta, como es el caso del Reino Unido que ha cerrado
sus astilleros y mantiene la BMT como suministrador de tecnologia a ni-
vel europeo. Alemania ha creado recientemente el CMT en Hamburgo a
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pesar de tener otros centros, como el Bremen Institute. Italia mantiene a
CETENA bajo la tutela de Fincantieri. El mantenimiento de estos centros
mejora las ayudas de [+D que reciben tanto a nivel nacional como de fon-
dos europeos.

El Centro Tecnoldgico por otra parte apoyaria la gestién de todo tipo de ayu-
das a la 1+D+i, a las que el sector como hemos comentado no acude, en-
tre otras razones, por falta de recursos técnicos y a veces por carecer del ade-
cuado nivel tecnoldgico.

El mecanismo de ayudas a la innovacién en el Sector Naval puesto en mar-
cha hace aproximadamente dos arios, con el apoyo de la Gerencia del Sector
Naval, SOERMAR e INNOVAMAR, a los astilleros privados, ha proporciona-
do y continua haciéndolo una eficaz herramienta en la obtencién de las men-
cionadas ayudas a la Innovacién auin vigentes en la UE. De igual modo, los
Planes de Competitividad de la Industria Auxiliar estan configurando un
soporte para las empresas en su acercamiento a los diferentes Programas
de ayuda a la mejora de la competitividad.

Pero estos dos ejemplos no son mds que dos casos aislados en el con-
texto global del sector en lo que al apoyo a la gestién del conocimiento
y promocién de la I+D+i con obtencién de financiacién se refiere y que
por otra parte ha puesto de manifiesto la carencia de propuestas tecno-
légicas asi como las carencias en lo que a la gestién adecuada de las mis-
ma se refiere.

El Sector Maritimo esta reclamando acciones estables y sélidas en la ges-
tién de la [+D+i sectorial, ante la amenaza de que muchas de sus empre-
sas puedan desaparecer por falta de competitividad, derivada de sus ca-
rencias tecnoldgicas y lo que es peor, que el sector carezca de una capacidad
propia de crear tecnologias o aplicaciones de las existentes nuevas y més
eficientes. El Centro Tecnoldgico daria respuesta a esta amenaza.

Conocemos que el sector pesquero nacional, en todo su conjunto, va a ne-
cesitar en el corto plazo un fuerte impulso innovador con aportacion tec-
noldgica importante en |+D para hacer frente a los retos que se estd plan-
teando de modernizacién y mejora de su competitividad. El Centro Tecnoldgico
seria la respuesta adecuada a esta necesidad.

Por su parte el auge de la ndutica deportiva y de recreo que ha experimen-
tado un fuerte crecimiento en los dltimos afios en nuestro pais requiere asi-
mismo de apoyo tecnoldgico para hacer competitivos, nacional e interna-
cionalmente, sus empresas y productos.

Todo lo anterior encontraria acomodo y respuesta contando con una in-
fraestructura en esta idea de Centro Tecnoldgico, capaz de abordar proble-
mas relativos al transporte maritimo, a la construccién naval, al sector pes-
quero, a la ndutica deportiva, y a dmbitos relacionados como pueden ser,
seguridad, energfa, defensa, etc., y que se podrian clasificar de alglin modo
como sigue:

A) En transporte maritimo y actividad portuaria:

— Que propicie proyectos que den respuesta a la necesidad de lograr
tiempos de operacién cada vez mas reducidos.

— Que logre la optimizacién de técnicas de mantenimiento preventivo
y predictivo de los buques.

— Que de respuestas ante la inminente implantacion de las autopistas
del mar.

— Que desarrolle aplicaciones a la gestién documental mediante nuevas
tecnologfas en el intercambio de despachos y mercancias.

—Que investigue y desarrolle sistemas de seguridad de la carga y tri-
pulaciones y sistemas de control y garantia de recepcion y despacho
en cargas containerizadas.

— Que diserie nuevos buques mas eficientes y econdmicos.

— Que encuentre mejores métodos de almacenamiento y manipulacion
de cargas a bordo.
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B) En construccién naval y equipos navales:

—Abordar actuales debilidades entorno a los procesos de definicién, an-
teproyectos y proyectos constructivos de los buques (armador; ofici-
na técnica; ingenieria; astillero; nuevos procesos; nuevo producto), don-
de se detecta la carencia de un instrumento aglutinador.

— Que oriente y solucione, contando con las Ingenierfas y Oficinas Técnicas
existentes, las necesidades tecnoldgicas de las nuevas construcciones
a los constructores y a sus industrias auxiliares.

— Que a requerimiento, analice y proporcione solucién técnica a las ofer-
tas de nuevos buques y/o grandes reparaciones, en garantia de una
oferta técnica y econémicamente mas sélida, apoyo necesario a la es-
casa capacidad de muchos astilleros.

— Que constituya un centro de referencia de los desarrollos técnicos y
gestor de proyectos para la construccién naval.

— Que sea capaz de investigar, desarrollar e impulsar innovaciones en los
buques y/o artefactos offshore, promoviendo todo tipo de proyectos
de 1+D+iy de orientarlos hacia los Programas de Ayudas tanto na-
cionales como Europeos, contando con los trabajos de las Ingenierias
y Oficinas técnicas existentes y colaborando con las instituciones pu-
blicas y privadas de la |+D+i del sector.

— Que llene el vacio de liderazgo y debilitamiento del factor de arrastre
consecuencia de los procesos empresariales de reconversion (Astilleros-
Bazan-Izar-Navantia).

— Que cambie la tendencia y ritmo de las acciones realizadas hasta aho-
ra en el terreno de la [+D+i, y el escaso aprovechamiento de los in-
centivos existentes para el fomento de ésta actividad.

— Que sea capaz de impulsar una politica de reindustrializacién funda-
mentada en la ordenacién e impulso de la Investigacion y el desarro-
llo y la implantacién de las innovaciones asi obtenidas.

C) En la ndutica deportiva y de recreo:

—Automatizar y sistematizar tecnologfas de produccién tradicionales
eminentemente manuales.

— Estimular y propiciar la incorporacién de equipamiento a bordo na-
cional, que ahora es masivamente de importacién asi como del em-
pleo de tecnologfa propia de fabricacién

— Dar respuesta a problemas medioambientales y seguridad en los pro-
cesos de fabricacion.

D) En la pesca extractiva artesanal, litoral y/o de altura:
— Potenciar el laboreo y explotacion sostenible en caladeros cada vez
mas lejanos de las bases de los buques, mediante mejoras en éstos.
— Exigencia de barcos de pesca cada vez mas seguros, automatizados y
mas sostenibles ante los requerimientos medioambientales.

— Desarrollar sistemas de propulsién con menores consumos y mas eco-
némicos combustibles.

— Desarrollo de nuevos artes de pesca adaptados a mayores profundi-
dades.

— Mejoras en la trazabilidad de los productos pesqueros.

— Optimizacién de la maquinaria para procesados.

E) En laacuicultura:
— Concentrar los avances tecnoldgicos en las técnicas de explotacion.
— Mejorar las estructuras y métodos de anclaje y mantenimiento de
las granjas.
— Implantar sistemas de control remoto en su estabilidad dindmica.
— Implantar bateas semi-sumergibles modernas.

F) En recursos oceanicos y energias renovables marinas:

— Propiciar plataformas para investigacién marina.

— Participar en proyectos de parques edlicos marinos.

— Potenciar la Investigacién de las energias derivadas de oleajes y ma-
reas.

— Estudiar sistemas de vigilancia y/o de localizacién, inventario y man-
tenimiento de restos arqueoldgicos marinos y de las zonas con gran
riqueza de pecios.
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G) Enémbitos de defensa, seguridad, prevencidn de accidentes de costas y
en control de tréfico maritimo:

— Participar en programas de la defensa en proyectos “Security and Safety”
con aplicaciones duales.

— Participar en programas avanzados de vigilancia colaborando con
entidades como SASEMAR, que en ocasiones requieren de solucio-
nes tecnoldgicas a determinados problemas que, principalmente en
sus labores de salvamento, ha encontrado en frecuentes ocasiones.

Parece evidente que los ambitos de actuacién del Centro Tecnoldgico pue-
den cubrir mdltiples areas de investigacién y dar oportunidad a generar gran
cantidad de proyectos de |+D+i de aplicacion practica directa al sector.

Dificultades para la implantacion de un centro
tecnolégico maritimo a nivel nacional

Si existiera ya un Centro Tecnoldgico Maritimo Nacional, habria que pres-
tarle todo el apoyo para que obtuviera la méxima capacidad de investiga-
cién posible tanto en extensién como en intensidad, para que fuera gene-
rador de un mercado de |+D+i, del que pudieran beneficiarse las ingenierias
y oficinas técnicas existentes asi como cualesquiera otros centros de in-
vestigacion nacidos o por nacer en el seno del sector maritimo. Sin esta hi-
potesis, carecerfa de sentido su existencia porque lo primero que debe pre-
valecer en las atribuciones y trabajos que aborde un Centro Tecnoldgico, que
necesariamente ha de estar subvencionado por la Administracion, es el ma-
ximo respeto a la libre competencia y ésta debe quedar garantizada por en-
cima de cualquier otra consideracion.

Pero no es menos cierto que esta libre competencia debe ser reciproca, lo
que nos lleva a reflexionar sobre las posibles dificultades para el nacimiento
y desarrollo de un Centro Tecnoldgico Naval.

Desde el punto de vista regjonal las iniciativas de las diferentes Comunidades
Auténomas, llevan en ocasiones a querer protagonizar proyectos como éste,
en exclusiva o con connotaciones de una alta competitividad frente a ini-
ciativas semejantes en otras Comunidades. Esto mismo ocurre entre sub-
sectores dentro del Sector Maritimo e incluso entre entidades de un mismo
subsector en un afan de protagonizar la iniciativa o incluso a veces no pu-
diendo protagonizarla, de impedir que otros la puedan protagonizar.

Me atrevo a decir que si no existe un CTMN es en gran medida porque lo
anterior es una realidad, que no ha sido por el momento solventada porque
el apoyo necesario de la Administracién tampoco ha existido, sin duda con-
dicionado por los motivos antes apuntados.

Esta es una dificultad muy problematica pero que hay que superar y que
desde luego no es la Unica. Son otros muchos los aspectos que se deben te-
ner muy en cuenta a la hora de poner en marcha el Centro Tecnoldgico, de
entre los cuales destacaremos los siguientes:

— Necesidad de la participacién directa del sector privado que debe apor-
tar al Centro més allé del 50 % de la demanda de servicios de |+D+i.

— Participacion estable del sector puiblico para contratar el porcentaje nece-
sario que equilibre en cada ejercicio el presupuesto.

— Participacion lo mas extensa y completa posible en su Patronato (*) de
cuantas empresas Yy entidades participan en el sector, estableciendo cuo-
tas y niveles adecuados a cada caso.

— Fuerte inversién en capital humano de alta capacitacion y experiencia téc-
nica y fuerte inversién en medios y equipamiento en “software” y en *hard-
ware” tanto para disefio como para informacién y comunicacion.

— Plan de Actuacién que garantice la obtencién de los recursos necesarios
que permitan la generacién de beneficios garantes del mantenimiento y
progreso del Centro al nivel objetivo de sus programas de investigacion.

— Organizacién orientada a la [+D+i, con seleccién cuidada del personal, con
amplio conocimiento de los procesos de produccién muy pegada a la re-
alidad de cada momento del mercado y sus necesidades, lo que exige un
conocimiento preciso de todos sus productos.
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— Implantacién de sistemas de gestion del mas alto nivel de exigencia.

— Localizacién fisica en un parque tecnoldgico “ad-hoc” con oficinas, labo-
ratorios y talleres.

— Gestion agil y eficiente de los recursos obtenidos a través de los mecanis-
mos de financiacién de los proyectos cumpliendo escrupulosamente los
limites de financiacion exigidos por la UE.

— Mantener de forma continua un programa de formacién adaptado a las
necesidades de cada puesto de trabajo y de acuerdo a los planteamientos
del Centro.

— Establecimiento de un Programa estratégico de investigacion basado en
una subdivisién exhaustiva de cuantos elementos, sistemas, procesos y
productos intervienen en los diferentes ambitos maritimos configurando
una agenda estratégica de investigacion.

— Orientacién del Centro hacia el mercado.

— Generar recursos que faciliten la renovacién del equipamiento singular.

— Participacién de las empresas (Patronos) en la orientacion de las lineas es-
tratégicas del Centro.

En las tablas siguientes (Tabla 1y Tabla 2), se hace un ejercicio tedrico sobre
la estructura de gastos e ingresos que podian figurar en el balance y cuen-
ta de resultados de un Centro Tecnoldgico como el que postulamos asi como
las partidas de inversiones necesarias.

Relacion de gastos e ingresos en funcién del
nimero de empleados

Por cada mil Para una
Gastos euros de gasto plantilla de
de personal 35 personas (")

Gastos de personal 1.000 € 1.450.000,00 €
Impuestos y tributos 13€ 18.850,00 €
Gastos de funcionamiento 150 € 217.500,00 €
Gastos generales 170 € 246.500,00 €
Amortizaciones 213 € 308.850,00 €
Total gastos 1.546 € 2.241.700,00 €
Ingresos
Investigacién y desarrollo privado 170 € 246.500,00 €
Investigacion y desarrollo publico

institucional 936 € 1.357.200,00 €
Investigacién y desarrollo publico

competitivo 229 € 332.050,00 €
Servicios tecnoldgicos 191 € 276.950,00 €
Formacién 20 € 29.000,00 €
Total ingresos 1.546 € 2.241.700,00 €
() Desglose de los 35 empleados: 15 Titulados Superiores (5 Ingenieros Sefior),

10 becarios y 10 administrativos.

Tabla 1.- Gastos e ingresos por cada 1.000 € empleados en personal.

Las inversiones corresponderian a varios ejercicios (de tres a cinco afios).

Conclusiones

Un Centro de Investigacién es motor del progreso de cualquier actividad
cientifica o técnica, pero también es una organizacion con alta demanda de
recursos econémicos y con resultados inciertos en su trabajo.

Requiere de un alto nivel intelectual en sus miembros y de una, asimismo,
alta preparacion para la utilizacién de los medios técnicos que debe utilizar.

Total inversiones @

Edificio 3.050.515 €
Mobiliario y Ofimética bésica 413.100 €
Inversiones especiales
Hardware especifico en herramientas de disefio 180.000 €
Software especifico (disefio, célculo de estructuras,

simulacién, licencias, etc...) 445.000 €
Herramientas de disefio en prediccién hidrodindmica,

simulaciéon de maniobras, especificas de la nautica

deportiva, etc.) 375.000 €

CFD 150.000 €

Aplicaciones de gestién 100.000 €
Laboratorios (Monitorizacién, sensores, vibraciones

y ruidos, electricidad, etc...) 450.000 €
Observatorio de prospectiva e inteligencia estratégica 150.000 €
Realidad virtual 150.000 €
Total Inversiones especiales 2.000.000 €

() Las inversiones corresponderian a varios ejercicios (de tres a cinco afios).

Tabla 2.- Desglose de Inversiones

Las Escuelas y Facultades técnicas, dan una parte de respuesta a lo anterior
pero adolecen de capacidad econémica y de experiencia empresarial por
lo que no pueden sustituir el papel de un Centro de Investigacién Tecnoldgica.

Siempre hemos sabido que es fundamental la colaboracién Universidad-
Empresa para llevar adelante proyectos de investigacion, sin embargo tam-
poco la colaboracién Universidad-Empresa sustituye la figura de un Centro
de Investigacidn, salvo en proyectos inspirados y amparados por dicha co-
laboracién que necesariamente estd vinculada a un determinado marco
de actuacion.

Si la combinacién anterior la modificamos, ampliando el concepto Universidad
al concepto Administracion Publica y el de empresa lo ampliamos al con-
cepto Sector y logramos un marco de colaboracién entonces si estaremos
ante el concepto de Centro de Investigacion.

Por tanto si no existe voluntad de encontrar esa colaboracién bien por el
Sector, bien por la Administracion, cualquier otra formula nos llevaré a un in-
tento fallido.

El sector, materializado por sus empresas y organismos sectoriales, deberd
aportar los medios necesarios y sera el beneficiario directo de los resultados
que obtenga el Centro de Investigacidn. Por su parte la Administracién y sus
organismos publicos, aportaran capacidades y medios econdmicos necesa-
rios, obteniendo una mejora en la competitividad del sector y, por ello, ele-
vando el nivel de su aportacion al PIB nacional.

Contar con un Centro de Investigacién o Centro Tecnoldgico Maritimo, re-
portarfa al Sector Nacional un avance tecnolégico de todo punto necesario.
Supondria contar con un elemento fundamental de arrastre del que sin duda
carece. Equilibrarfa el peso del Sector en actividad de I+D+i respecto al de
otros sectores nacionales que absorben mayores recursos en el momento
actual. Revitalizarfa el tejido empresarial de oficinas técnicas e ingenierias
por su generacién de trabajos y colaboraciones que daria nueva vida e im-
pulso a las mismas.

Contribuird a ir borrando la actual imagen que existe en la sociedad espa-
fiola del Sector en general y del de construccion naval en particular como
obsoleto, decadente, conflictivo y favorecido por subvenciones multimillo-
narias, imagen que tanto ha venido perjudicando al propio Sector.

(*) La figura juridica recomendada para un Centro Tecnoldgico es la de Fundacién. Debido a esto se hace referencia a su Patronato.
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De cara a la competencia internacional, que se cuente con un potente Centro
de Investigacion Tecnoldgica Maritima, supone iniciar el camino de entra-
da en la elite tecnoldgica del mundo maritimo desarrollado en donde en la
actualidad aln Esparia esta catalogada como un pais eminentemente usua-
rio de tecnologia importada, utilizador y constructor avanzado, con buena
calidad, pero desde luego no como pais suministrador y generador de nue-
vas tecnologias e innovaciones en el terreno maritimo.

EL Sector Maritimo Espariol debe poder salir al mercado internacional como
pabellén tecnoldgico y no como hasta ahora como vendedor de produc-
tos solamente. Esa tarea también quedaria amparada como actividad com-
plementaria del Centro Tecnoldgico Maritimo.

INGENIERIA NAVAL septiembre 2008
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Otros elementos de la planta de propulsion
Componentes de motores

EQUIPOS AUXILIARES DE MAQUINAS

Sistemas de exhaustacion

Compresores de aire y botellas de aire de arranque
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PLANTA ELECTRICA
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Cuadros eléctricos

Cables eléctricos
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Equipos convertidores de energia

Aparatos de alumbrado

Luces de navegacion, proyectores de sefales. Sirenas
Aparellaje eléctrico

ELECTRONICA

Equipos de comunicaciones interiores
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2. PLANTA DE PROPULSION

2.1 Calderas principales

"HELEDEC.SL  NALFLEET|

MELENO-ESPAROLA [ COMERCIO 5L

MARINE CHEMICALE

Avda, de Madrid, 23 Nave 6 PI. Albresa

28340 Valdemoro (Madrid)

Tel.: 91809 52 98 - Fax: 91 895 27 19

E-mail: heledec@heleno-espanola.com - http://www.heleno-espanola.com

Productos quimicos para la marina.
Mantenimiento de aguas.

Productos de limpieza.

GYVLCANO - SADECA T3

VULCANO SADECA, S.A.
Ctra. de Vicalvaro a Rivas, km. 5,6 - 28052 MADRID
Tel.: 91 776 05 00 - Fax: 91 775 07 83
correo E: sadeca@vulcanosadeca.es

Calderas marinas de vapor, fluido térmico, agua
caliente y sobrecalentada.

Reparaciones, asistencia técnica y repuestos para
todo tipo de calderas.

2.3 Motores propulsores

/ transformados marinos, s.a.l.

4 TRANSMAR

Pol. Zerradi, 4 - 20180 Oyarzun (GUIPUZCOA)
Tel.: 943 49 12 84 (3 lineas)
Fax: 943 49 16 38 - E-mail: trasmar@nexo.es

Motores diesel Perkins y Lombardini hasta
200 Hp

Servicio Oficial Hamilton JET

2.5 Reductores

PASCH (. N

Campo Volantin, 24 - 3° - 48007 BILBAO
Tel.: 94 413 26 60

Fax: 94 413 26 62

E-mail: info@bilbao.pasch.es

Motores diesel.

Propulsores y auxiliares 50 a 1.500 HP.

MAN
MAN

C/ Pedro Teixeira, 8, 10° - 28020 Madrid
Tel.: 91 411 14 13 - Fax: 91 411 72 76
e-mail: sales-spain@es.manbw.com

Motores diesel propulsores y auxiliares
de 500 kW hasta 80.000 kW. Sistemas
completos de propulsion. Repuestos.

‘D GUASCOR S.A.

Barrio de Oikia, 44 - 20759 Zumaia (GUIPUZCOA),
Tel.: 943 86 52 00

Fax: 943 86 52 10

E-mail: guascor@guascor.com

Web: http://www.guascor.com

Motores diesel marinos propulsores,
auxiliares y reductores.

CUMMINS SPAIN, S.L.

Av. Sistema Solar, 27 - Naves 1y 2

Polig. Ind. San Fernando

28830 San Fernando de Henares (Madrid)
Tel.: +34 916 787 600 - Fax: +34 916 760 398
e-mail: mariano.lopez@cummins.com
www.marine.cummins.com

Motores diesel de 76 hasta 2.500 HP.

[Casli S8 ©

Copérnico, 26 - 28820 Coslada (Madrid)
Tel.: 91 673 70 12 - Fax: 91 673 74 12
e-mail: casli@casli.es

MOTORES DIESEL MARINOS, PROPUL-
SORES AUXILIARES:

DETROIT DIESEL 73 - 3.750 CV

MTU 50 -12.400 CV
VM 40 - 220 CV

Barlowerld
* Finanzauto

Avda. de Madrid, n° 43

ARGANDA DEL REY (28500 MADRID)
Teléfono atencion al cliente: 901 13 00 13
www.barloworld.finanzauto.es

Motores propulsores hasta 8.050 CV.

VOLVO
PENTA

AB VOLVO PENTA

Caleruega, 81, Planta 7 A - 28033 Madrid
Tel. 91 768 06 97 - Fax 91 768 07 14
e-mail: concepcion.bernal@volvo.com

Motores diesel marinos. Propulsores y

auxiliares de 9 a 770 CV.

%ﬁi ANGLO BELGIAN
<6y CORPORATION, N.V.

Avda. de Vigo, 15 entlo. Oficina 9 - 36003 Pontevedra

Tel.: +34 986 101 783 - Fax: +34 986 101 645
E-mail: abcdiesel@mundo-r.com

Motores diesel marinos, propulsores
y auxiliares.

Motores terrestres. De 400 a 5.000 CV.

1.% CENTRAMAR
v G/ Invencion, 12
Polig. Ind. “Los Olivos”

/-~ 28906 GETAFE (Madrid)
o= Tel.: 91 665 33 30
Fax: 91 681 45 55

E.mail: centramar@centramar.com
Web: http://www.centramar.com

TWIN(DISC)

- Inversores/reductores hasta 3.900 hp.
- Hélices superfice ARNESON & ROLLA
hasta 10.000 hp.

- Embragues mecanicos e hidraulicos
hasta 12.000 Nm.

- Mandos electrénicos de hasta 4 puestos
de control

mekanord

- Embragues - reductores y conjuntos
completos con
propulsion de paso variable hasta 6.000 hp.

Wetvet Drve®

RANS M I SETO0NS

Inversores - reductores Borg Warner
hasta 500 hp.

VT_M;'{CHIHE

- Cajas de reenvio Walter “V” Drive
hasta 1.200 hp.
- Refrigeradores de quilla Walter Keel Cooler

W
‘5\‘&%

WATER JETS
- Waterjets DOEN hasta 4.200 hp.

« GKN AQUADRIVE

- Sistemas de alineacion anti-vibraciéon
y anti-ruido hasta 2.000 hp

TRELLEBORG-METALASTIK

- Soportes stper elasticos de motor
para sistemas AQUADRIVE

DEEP SEA SEALS

- Cierres de bocina, de eje de timén y
pasa mamparos

KOBELT

- Mandos de control electrénicos,
mecanicos y neumaticos
- Frenos de ejes de hélices y diversos sistemas
de gobierno

Felsted

- Cables para mandos de control mecanicos y
trolling valves

N Halyard
N
- Silenciosos de escape, mangueras, codos
y salidas de escape
- Separadores agua de escape, fuelles,
valvulas anti-sifén
- Alarmas escape y aspiracion y paneles
insonorizantes ignifugos




X GUASCOR S.A.

Barrio de Oikia, 44 - 20759 Zumaia (GUIPUZCOA),
Tel.: 943 86 52 00

Fax: 943 86 52 10

E-mail: guascor@guascor.com

Web: http://www.guascor.com

Motores diesel marinos propulsores, auxi-
liares y reductores.

ZF Espainia, S.A.

Avda. Fuentemar, 11 - 28820 Coslada (MADRID)
Tel. +34 91 485 26 90 - Fax +34 91 485 00 36
www: zf-marine.com - www: zf.com/es/sso

Sistemas de control electrénicos, reductores, inverso-
res y equipos completos de transmision y propulsion,

tanto de paso fijo como varible. Hasta 10.000 kW.

2.6 Acoplamientos y
embragues

w WIRESA

Pinar, 6 - Bis 1° - 28006 MADRID
Tel.: 91 411 02 85 - Fax: 91 563 06 91
E-mail: industrial@wiresa.isid.es

Hélices Azimutales SCHOTTEL para
Propulsiéon y Maniobra, SCHOTTEL Pump

Jet. Hélices de proa y Lineas de Ejes.

2.13 Componentes de motores

C/ Cronos, 57 - 28037 Madrid
Tel.: 91 581 93 93 - Fax: 91 581 56 80

Turbocompresores ABB de sobrealimenta-
ciéon de motores. Venta, reparacion, repues-

tos y mantenimiento.

RENOLD
%M

C/ Usatges, 1 local 5 - 08850 Gava (Barcelona)
Tel.: 93 638 05 58 - Fax: 93 638 07 37

Acoplamientos flexibles con elemento a
compresion o cizalladura. Rigidez torsional
ajustable segun necesidades del calculo de

vibraciones torsionales. Ideales para propul-
sion y tomas de fuerza navales.

2.9 Cierres de bocina

x
&

Cm. Romeu, 45. 36213 VIGO
Tel.: 986 29 46 23 - Fax: 986 20 97 87
E-mail: halfaro@halfaro.con - www.halfaro.com

Casquillos y cierre de bocina

SUPREME; SUBLIME; IHC

2.10 Hélices, hélices-tobera,
hélices azimutales

DIVON, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 915 24 07 15 - 91524 04 71

Fax: 915 23 56 70

E-mail: divon@divon.es

Repuestos originales y acondicionados, con
certificado, para Motores MAN / B&W vy
SULZER, de STORK SERVICES MARINE (SSM).

Pol. Ind. 110. ¢/ Txritxamondi, 35 - 20100 Lezo (Guiplzcoa)
Tel.: 943 34 46 04 - Fax: 943 52 48 94
E-mail: magmar@euskalnet.net

Fabricacion y comercializacion de valvulas,

cojinetes, asientos guias y cuerpos de valvulas

3. EQUIPOS AUXILIARES DE MAQUINA

3.2 Compresores de aire y
botellas de aire de arranque

MARINE EQUIPMENT

Representacion en Madrid

Tel.: 91 383 15 77 - Fax: 91 383 15 77
Hatlapa Alemania

Tel.: +49 4122 711-0

Fax: +49 4122 711-104
www.hatlapa.de

Compresores de aire de arranque y de servicio.

3.4 Sistemas de combustible
y aceite lubricante

HIDRACAR SA. &

Arrancadores de emergencia oleohidraulicos
para motores diésel

Apartado 35 - 08295 S. Viceng de Castellet (BARCELONA)
Tel.: 93 833 02 52 - Fax: 93 833 19 50

Acumuladores oleoneumaticos.
Amortiguadores de impacto o decelerado-

res lineales.
Dinamémetro de traccion y compresion

#kCcePsA

CEPSA LUBRICANTES, S.A.

Ribera del Loira, 50 - 28042 Madrid - Tels: 91 337 97 30 / 96 15
Fax: 91 337 96 58 - http:// www.cepsa.com/lubricantes

E- mail pedidos: marineluboils.orders@cepsa.com

E- mail Asistencia Técnica: atmarinos@cepsa.com

Divisién lubricantes marinos.

HELICES Y

SUMINISTROS NAVALES, s.l.
ESPECIALISTAS EN HELICES Y PROPULSION
PROPELLER & PROPULSION SPECIALISTS

Puerto de Barcelona - Muelle de Levante, n® 14 - 08038 Barcelona
Tel.: 93 221 80 52- Fax: 93 221 85 49

Célculo de la hélice adecuada a su embarcacion.
Fabricacion de Equipos Propulsores
Hélices monobloc y plegables.

Lineas de Ejes. Arbotantes

-mail: helic

-
At para Exgahi de
g;\,if‘s’i MARKISCIIES WERK

Agente para Espafia de MARKISCHES WERK
Ramon Fort, 8, bloque 3, 1° A

28033 MADRID (SPAIN)

Tel.: +34 91 768 03 95 - Fax: +34 91 768 03 96
E-mail: cascosmadrid@telefonica.net

Valvulas de 2 y 4 tiempos, asientos, guias y
dispositivos de giro de valvulas. Cuerpos de
valvula nuevos y reparados.

REPJOL
YPF

Repsol YPF Lubricantes y Especialidades. S.A.
Edificio Tucuman

Glorieta Mar Caribe, 1

28043 Madrid

bricaantes motores marinos y cogeneracion.
Servicio local, tecnologia global.




4. PLANTA ELECTRICA 5. ELECTRONICA

5.5 Ordenador de carga

AENOR

Empresa
Registrada

4.1 Grupos electrégenos SCM
SISTEMAS

DISENO Y FABRICACION DE SISTEMAS ELECTRONICOS
DE SEGURIDAD, CONTROL Y MANDO

Libertad, 14,2° A

33206 GIJON - ASTURIAS (SPAIN)

Tel.: +34 985 35 62 63 - Fax: +34 985 34 80 83
naval@scmsistemas.com
www.scmsistemas.com

A/ GUASCOR S.A.

Barrio de Oikia, 44 - 20759 Zumaia (GUIPUZCOA),
Tel.: 943 86 52 00

Fax: 943 86 52 10
E-mail: guascor@guascor.com
Web: http://www.guascor.com

Motores diesel marinos propulsores, auxi-
liares y reductores.
Barloworld
L .
Finanzauto
Avda. de Madrid, N° 43

ARGANDA DEL REY (28500 MADRID)
Teléfono atencion al cliente: 901 13 00 13
www.barloworld.finanzauto.es

DIVON, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 91524 07 15 - 91524 04 71

Fax: 915 23 56 70

E-mail: divon@divon.es
COMUNICACIONES INTERIORES SEGURAS

Sistema Talk-Back SCM-Cinter-500
Teléfonos autogenerados

Teléfonos autoamimentados (Batteryless
Teléfonos automaticos

Sistemas de comunicacion para la armada
Telégrafos de 6rdenes

Indicadores de angulo de timén
Dispositivo para comunicaciéon con VDR

Calculador o simulador de Esfuerzos
Cortantes, Momentos Flectores, Calados,
Estabilidad y otras variables relacionadas
con la Distribucion Optima de la Carga.
LOADMASTER de KOCKUM SONICS.

5.1 Equipos de comunicacion
interiores

6. EQUIPOS AUXILIARES DE CASCO

Motores auxiliares hasta 2.300 CV.

VOLVO
PENTA

AB VOLVO PENTA ESPANA

Caleruega, 81, Planta 7 A - 28033 Madrid
Tel. 91 768 06 97 - Fax 91 768 07 14
E-mail: concepcion.bernal@volvo.com

Grupos electrégenos completos desde 100

a 2.500 kW

4.7 Luces de navegacion,
proyectores de senales.
Sirenas

6.1 Reboses atmosféricos,
Indicadores de nivel de tanques

EURODIVON, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 915 24 07 15 - 915 24 04 71

Fax: 915 23 56 70

E-mail: eurodivon@eurodivon.com

Teléfonos y Altavoces Zenitel.
Automaticos, Red Publica,
Autogenerados

Antenas receptoras TV/AM/FM y
TV satélite de NAVAL

5.3 Equipos de vigilancia
y navegacion

AENOR

Empresa
Registrada

DIVON, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 915 24 07 15 - 91524 04 71

Fax: 915 23 56 70

E-mail: divon@divon.es

Luces de navegacion ALMAR.

Sirenas de Niebla de KOCKUM SONICS.
lluminacién de cubiertas y habilitaciones: estan-
ca, antideflagrante, fluorescente, halégena,

sodio de alta y baja presion. de HOVIK LYS y
NORSELIGHT.

Proyectores de blisqueda de NORSELIGHT.
Columnas de senalizacion y avisos de DECKMA.

AENOR

Empresa
Registrada

DIVON, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 915 24 07 15 - 915 24 04 71

Fax: 915 23 56 70

E-mail: divon@divon.es

Telégrafos de Ordenes e Indicadores de
Angulo de Timén de KWANT CONTROLS:
Palanca, pulsador, conmutador, dobles,
incluyendo controles.

DIVON, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 91524 07 15 - 915 24 04 71

Fax: 915 23 56 70

E-mail: divon@divon.es

Indicacién a distancia de NIVEL, TEMPERA-
TURA 'Y ALARMAS. Presion directa, “de bur-

buja” KOCKUM SONICS.

6.8 Equipos de generacion
de agua dulce

MAPNNPTE

El Puerio

CONSTRUCCIONES ELECTROMECANICAS, S.L.
¢/ Ingeniero Ruiz de la Cuesta, n° 33 - 35

Pol. Ind. Las Salinas de Levante

11500 El Puerto de Santa Maria (Cadiz) SPAIN
Telf.: +(34) 95 654 27 79 - Fax: +(34) 95 654 15 28
E-mail: marnorte@marnorte.com

Web: www. marnorte.com

Especialistas en fabricacion de generado-
res de agua dulce para buques. Progra-

ma de fabricacion desde 0,7 m?®/ dia hasta
160 m?®/ dia. Otras capacidades a peticion.




6.11 Sistemas de control de
la contaminacién del medio
ambiente, tratamiento de
residuos

DIVON, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 915 24 07 15 - 91524 04 71

Fax: 915 23 56 70

E-mail: divon@divon.es

Analizadores de gases de escape. Registradoras
de NOx y SOx, segun MARPOL 73/78 Anejo VI, de

EMITEC MARINE BV.

7. EQUIPOS DE CUBIER

TECNICAS
t HIDRAULICAS
JARCO

Avritz Bidea, 65 - 48100 Munguia (Vizcaya)

Tel.: +34 94 674 05 00 - Fax: +34 94 674 49 10
E-mail: webmaster@tecnicashidraulicas.com
www.tecnicashidraulicas.com

Sistema de pesca para atuneros

Equipos de cubierta
Molinetes, chigres, cabrestantes
Hélices transversales

Gruas marinas

Bombas de pescado

7.1 Equipos de fondeo y amarre

MARINE EQUIPMENT

Representacion en Madrid

Tel.: 91 383 15 77 - Fax: 91 383 15 77
Hatlapa Alemania

Tel.: +49 4122 711-0

Fax: +49 4122 711-104
www.hatlapa.de

MARINE EQUIPMENT

Representacion en Madrid

Tel.: 91 383 15 77 - Fax: 91 383 15 77
Hatlapa Alemania

Tel.: +49 4122 711-0

Fax: +49 4122 711-104
www.hatlapa.de

Molinetes. Chigres. Cabrestantes. Servotimones: de cilindros y rotativos

TRILL(

anclas&cadenas

Camino de la Grela al Martinete, s/n.
Pol. Industrial “La Grela Bens”
15008 A Coruha
Telf.: 981 17 34 78 - Fax: 981 29 87 05
Web: http://www.rtrillo.com + E-mail: info@rtrillo.com

Anclas y cadenas para buques
Estachas y cables

GRAN STOCK PERMANENTE

7.4 Equipos de salvamento (botes,
pescantes, balsas salvavidas)

SERVO SHIP 5.

Avda. Catalufia, 35-37 bloque 4, 1° Izquierda
50014 Zaragoza (Espana)
Tel.: 976 29 80 39 / 82 59 - Fax: 976 29 21 34

Sistemas de evacuacion. Pescantes

de botes.

8. ESTABILIZACION, GOBIERNO Y MANIOBRA

8.2 Timon, Servomotor

8.3 Hélices transversales
de maniobra

SERVO SHIP. ..

Avda. Cataluia, 35-37 bloque 4, 1° Izquierda
50014 Zaragoza (Espaia)
Tel.: 976 29 80 39 / 82 59 - Fax: 976 29 21 34

Hélices de maniobra.

9. EQUIPAMIENTO Y HABILITACION

9.3 Puertas, portillos, ventanas,
limpiaparabrisas, vistaclaras

SCHOENROCK HYDRAULIK
MARINE SYSTEMS GMBH
ALEMANIA
PUERTAS HIDRAULICAS DE CORREDERA ESTANCAS AL AGUA
Javier Loépez-Alonso
Avda. San Luis, 166 - 8° E - 28033 Madrid
Tel. /Fax: 91 - 383 15 77
Web: http://www.schoenrock-hydraulik.com

Buques de pasajeros, de carga, atuneros,
supply vessels, plataformas de perforacion,

etc. Homologadas por todas las Sociedades
de Clasificacion/ SOLAS

SERVO SHIP. ..

Avda. Catalufia, 35-37 bloque 4, 1° Izquierda
50014 Zaragoza (Espana)
Tel.: 976 29 80 39 / 82 59 - Fax: 976 29 21 34

Molinetes. Chigres. Cabrestantes.

SERVO SHIP. ..

Avda. Cataluia, 35-37 bloque 4, 1° Izquierda
50014 Zaragoza (Espana)
Tel.: 976 29 80 39 / 82 59 - Fax: 976 29 21 34

Servotimones.

@ LA AUXILIAR NAVAL

Gabriel Aresti, 2 - 48940 LEIOA (VIZCAYA)
Tels.: 94 463 68 00 - 94 463 69 11 - Fax: 94 463 44 75
E-mail: laauxiliarnaval@infonegocio.com

Fabricacion de ventanas, portillos, limpiapa-
rabrisas y vistaclaras para todo tipo de

buques




DIVON, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 915 24 07 15 - 91524 04 71

Fax: 915 23 56 70

E-mail: divon@divon.es

Limpiaparabrisas barrido recto, pantégrafo
pendular de SPEICH.

Vistaclaras de IVER C. WEILBACH.

9.5 Recubrimientos, pintura.
Tratamiento de superficies

4
(¥ Gareprasa

GAREPLASA

Pol. Pocomaco, D-31 - 15190 Mesoiro (La Corufa)
Tel.: 981 29 73 01 - Fax: 981 13 30 76

Plastificado superficies metalicas (Rilsan,
Poliester). Bombas de agua. Carcasas y
tapas de enfriadoras. Carcasas de

generadores de agua. Filtros. Maquinaria
procesado de pescado

JOTUN
IBERICA, S.A. _

Poligono Santa Rita - C/ Estatica, 3
08755 CASTELLBISBAL - Barcelona
Tel.: 93 771 18 00 - Fax: 93 771 18 01
E-mail: iberica@jotun.es

Pinturas de alta tecnologia para la proteccion de super-
ficies. Antifoulings auto-pulimentables para 60 meses de

navegacion. Epoxy alto espesor para superficies trata-
das deficientemente (surface tolerant).

sJIntemational.

Akzo Nobel Industrial Paints, S.L.

Azko Nobel Industrial Paints, S.L.
c/ Aragon, 179 - 52 planta

08011 Barcelona

Tel.: 93 545 00 00

Fax: 93 545 00 01
www.international-marine.com

e
AKZO NOBEL

Lider Mundial en Pinturas Marinas de Alta
Tecnologia. Para construir o reparar cual-

quier zona del buque. En cualquier parte del

mundo

PINTURAS
&4 HEMPEL, S.A.

Tel.: 93 713 00 00
Fax: 93 713 03 68

Pinturas marinas de alta tecnologia para

todo tipo de necesidades.

9.6 Proteccion catodica

Ctra. De Sentmenat, 108 - 08213 Polinya (BARCELONA)

Y
gfge

Rua Tomada, 46 Navia 36212 Vigo (PONTEVEDRA)
Tel.: 986 24 03 37 - Fax: 986 24 18 35
E-mail: cingal@cingal.net - http://www.cingal.net

Proteccion catédica
Anodos de sacrificio aleacién de Zinc

Suministros navales

9.13 Habilitacion, llave en
mano

|

Rua Iglesia, 29 - Bembrive - 36313 Vigo (Pontevedra)
Tel.: 986 42 45 60 - Fax: 986 42 49 55
E-mail: produccion@gonsusa.es

Habilitacion "Llave en mano". Suministro de

elementos de habilitacion.

150 3001

N.S.LOURDES, s..

Poligono Rio San Pedro, 26/28 - 11519 Puerto Real (CADIZ)
Tel: 956 47 82 64 - 47 83 43 - Fax: 956 47 82 79
E-mail: nsl@nslourdes.es  Web: www.nslourdes.es

Habilitaciéon “Llave en mano”. Suministro de mobiliario
y elementos de habilitacién para buques y hoteles.

10. PESCA

10.5 Embarcaciones
auxiliares

raznc. 0N

C/ Erandiondo, 14 - La Campa 48950 Erandio (Vizcaya)
Tel.: 94 453 15 47 - Fax: 94 471 03 10
E-mail: irazinc@irazinc.com - Web: www.irazinc.com

Anodos de zinc de proteccién catédica

marca “son”

9.8 Mobiliario

TALLERES LOPEZ VILAR, S.L.

Poligono A Tomada, parcela n° 62

15940 Pobra de Caramifal (A Corufa)

Tel.: 981 870 758 - Fax: 981 870 762

e-mail: speed-boats@tallereslopezvilar.e.telefonica.net

Speed-Boats para atuneros. Repuestos

YANMAR y CASTOLDI. Reparaciones.

. T4

Sl grrones

dismopin  SANTIAGO

PINTURAS DF CALIDAD

PINTURAS SANTIAGO S.L.
Avda. del Puerto 328. 46024 Valencia
Telf.: 96 330 02 03/00 - Fax: 96 330 02 01

Pinturas de calidad:
Marinas, Industriales, Decoracion, Nautica, Deportiva,

25.000 colores.

)
Tel.: +34 986 469 622
Fax: +34 986 469 624
T www.navaliber.es
Eﬂ v e-mail: fabrica@navaliber.es

\ ‘. - Outeiro do Ferro, 45 - A
7 ﬂB‘u'ﬂlIhf.l" Vincios - 36316 Gondomar
- (Espafia)

b\

¢

PRODUCTOS Y SISTEMAS DE ACOMODACION NAVAL
Paneles B-15 . Puertas A-60, A-30, B-15, C.

Techos A-30, B-15, B-0, C. Aseos Modulares.
Piso Flotante. Mobiliario Metalico.

TECNICAS
t HIDRAULICAS
JARCO

Aritz Bidea, 65 - 48100 Munguia (Vizcaya)

Tel.: +34 94 674 05 00 - Fax: +34 94 674 49 10
E-mail: webmaster@tecnicashidraulicas.com
www.tecnicashidraulicas.com

Sistema de pesca para atuneros

Equipos de cubierta

Molinetes, chigres, cabrestantes

Hélices transversales

Gruaas marinas

Bombas de pescado




12. EMPRESAS DE INGENI-

RiA Y SERVICIOS

12.1 Oficinas técnicas

P
N
INGENIERIA Y SERVICIOS TECNOR, S.L.
INGENIEROS CONSULTORES
Juana de Vega, 28-31, 6°B
15004-La Corufia - Spain
PO.BOX 374
FAX: 981 22 58 24
TEL.: 98122 1304 /981 22 17 07
E-MAIL : istecnor@istecnor.com
WEB : www.istecnor.com

I.S.TECNOR, S.L. es una Sociedad de Ingenieria
que tiene como objetivo principal la ejecucion

de todo tipo de estudios, proyectos, inspecciones
y asesoramientos técnico-econdmicos relaciona-
dos fundamentalmente con el campo de la Inge-
nieria Naval y Oceanica.

* Proyectos y calculos de Arquitectura Naval.
Buque Intacto y Después de Averias, Probabilis-
tico y Deterministico.

* Planos de Desarrollo. CAD/CAM.

* Alisado y procesos productivos. Nesting.

* RORO'S, FERRIES, PASAJE, PESCA,
MERCANTES, OFFSHORE.

* Inspecciones a bordo.

. ISONAVAL
R | INGENIEROS NAVALES
5/ NAVAL ARCHITECTS

PASEO JUAN DE BORBON, 92 42 PLANTA
08003 BARCELONA

tel:+34 93 221 21 66
fax:+34 93 221 10 47
email: info@isonaval.net

* Oficina Técnica de Ingenieria Naval
* Proyectos de nueva construccion
* Proyectos de modificaciones

e Calculos de Arquitectura Naval
* Homologaciones
* Peritaciones

s
hr‘f_l(\i;

TECNICAS Y SERVICIOS DE INGENIERIA, S.L.

* Pruebas de Mar: Medidas de Potencia, Vibraciones y Ruidos.

* Prediccion de Vibraciones y Ruidos. (Fases de Proyecto y
Construccion).

* Analisis Dinamico: Analitico (E.F.) y Experimental (A. Modal)

* Mantenimiento Predictivo de Averias (Mto. segtin condicion):
Servicios, Equipamiento y Formacion.

* Sistemas de Monitoriz: de Vibraciones: Suministro “llave
en mano”. Representacion DYMAC (SKF)-VIBRO-METER.

* Consultores de Averias: Diagnéstico y Recomendaciones.
Arbitrajes

iMAS DE 25 ANOS DE EXPERIENCIA NOS AVALAN!
EDIFICIO PYOMAR, Avda. Pio XII, 44, Torre 2, bajo Ida - 28016 MADRID

Tel.: +34 91 345 97 30 - Fax: +34 91 345 81 51
E-mail: tsi@tsisl.es / www.tsisl.es

¢ p Cintranaval-Defcar, S.L.

ecto de buque
Software CAD/CAM naval

Lauroeta Etorbidea, 4 - 48180 Lolu (Vizcaya)
T +24 944 631 600 - & +34 944 638 552
‘~info@cintranaval-defcar.com

www.cintranaval-defcar.com

F. CARCELLER

Ingenieros Navales - Consultores

Montero Rios, 30, 1° - 36201 Vigo (Pontevedra)
Tel.: 986 430560 - Fax: 986 430785
e-mail: fcarceller@carceller.com

- Proyectos - Arbitrajes
- Valoraciones - Direcciones de obra

iy GESTENAVAL S.L.

T Ingenieria y Consultoria Naval

Méndez Nufez, 35 - 1° - 36600 Vilagarcia de Arousa
Tels.: 986 50 84 36 / 50 51 99 - Fax: 986 50 74 32
E-mail: info@gestenaval.com

Web: www.gestenaval.com

Ingenieria naval, consultoria pesquera y de acuicultura.
Yates y embarcaciones de recreo. Patrulleras. Buques

de pesca y auxiliares. Dragas. Remolcadores, etc.

€A MASTER

www.sea-master.eu

C/ Dr. Duarte Acosta, s/n.

El Puerto de Santa Maria (Cadiz)
Tel. 956 10 11 22
llabella@sea-master.eu

INGENIERIA NAVAL E INDUSTRIAL
ANTEPROYECTOS, ESPECIFICACIONES...
CONSULTORIA, EVALUACIONES...

Agentes en Espana del NAPA GROUP
(Software for Design and Operation of Ships)

Apoyo Logistico Integrado, s.I.

C/. General Pardifias, n.° 34 - 1.°- 7.2
28001 Madrid

Telf./Fax: +34 91 431 92 61

E-mail: ali@alisl.com

INGENIERIA NAVAL / INFORMATICA

Documentacién Técnica.
Planificaciéon de Mantenimiento.

ICMP, PMS, PIDAS, TML.

Analisis y Optimizacion del Ciclo de Vida.

Sistemas de Gestion de Recursos del Mantenimiento.

OLIVER DESIGN
i a2 -~

www.oliverdesign.es
Estrada Diliz, 33 - 48990 Getxo (VIZCAYA)

Tels.: 94 491 10 81/ 491 40 54 - Fax: 94 460 82 05
E-mail: oliver@oliverdesign.es - http://www.oliverdesign.es

Diseifio conceptual. Diseno de Interiores.

Desarrollo de proyectos. Habilitacion naval.

seaplace
L S

c/ BOLIVIA, 5 - 28016 MADRID

Tel.: +34 91 458 51 19/ Fax: +34 91 344 15 65
E-mail: seaplace@seaplace.es / shipl@idecnet.com
web: www.seaplace.es

INGENIERIA NAVAL Y OFFSHORE

Ingenieria Conceptual y de Aprobacién: Buques y Unidades
Offshore
Ingenieria de detalle: Acero y Armamento

Gestion de Compras

Integracion en Equipos de Proyecto

Estudios Especiales: Seguridad, Transportes, Fondeos,
Ensayos, Elementos Finitos.

Herramientas: FORAN/AUTOCAD 2000/ANSYS/MOORSPREAD

INGENIERIA NAVAL N
DISENIO DE YATES _——\_,-M

C/ Arquitecto Gaudi 11, Bajo Exterior, 28016 MADRID
Tel.: 91 359 17 54

Fax: 91 359 33 49

Movil: 629 25 46 46

E-mail: nautatec@nautatec.com

Web site: www.nautatec.com

Proyecto de yates a vela y motor. Modificaciones.
Composites. Lanchas rapidas y embarcaciones

especiales. 1+D. MAXSURF/HIDROMAX - software
de arquitectura naval.

“CNV Naval Architects”

Consultores e Ingenieros Navales
Naval Architects & Marine Consultants

Principe, 42, 3° B - 36202 VIGO - SPAIN
Tel.: +34 986 44 24 05

Fax: +34 986 44 24 06

E-Mail: vigo-spain@cnvnaval.es
Web.cnvnaval.es




12.6 Empresas de servicios

'SINTEMAR) Choeldiast 13. ASTILLEROS

Anclaje de maquinaria con resinas “Chockfast”

j ion de lineas de propul y gobierno

T Resinas “Devcon” y revestimientos antifouling “Ecospeed”
( ‘ Cojinetes sintéticos y metilicos-goma para bocinas y ti
a Cintas “Nospray” e “Insulmastic”

Edfificio Udondo, Ribera de Axpe, 50 - 48050 Erandio (Vizcaya) Shipvards Reparaciones
Tel: 94 480 07 53 - Fax: 94 480 05 59 - E-mail: sintemar@sintermar.com Py Navales

Cm. Romeu, 45. 36213 VIGO

Tel.: 986 29 46 23 - Fax: 986 20 97 87

RE PNAVAL Canarias, S.A.
E-mail: halfaro@halfaro.con - www.halfaro.com
Rectificados in situ de muiequillas de cigiienal
Alineado y mecanizado de bancadas

Tel.: 928 46 61 68 - Fax: 928 46 61 77
Mecanizado in situ de asientos sistema Voith
Mecanizados lineas de ejes

E-mail: repnaval@repnaval.com - http://www.repnaval.com
Mandrinado encasquillado bloques de motor

- 2 varaderos de 3.200 tn y 130 m.
- 2 varaderos de 2.500 tny 110 m.

C/ Compaiia Trasatlantica, s/n. Darsena exterior. Puerto de Las Palmas
Apdo. 2045 - 35008 Las Palmas de Gran Canaria

\ - 1 varadero de 1.200 tn y 110 m.

BAU Agencia Gestora de Medios, S.L.
PRESS

CANAL NAVAL S. L.

Corazon de Maria. 25. 1° A - 28002 Madrid £l www.canalnaval.tv
Tol- 91510 20 59 - Fax: 915102279 b4 canalnaval@gmail.com
& 619620225 [ 619620226

Television Interactiva por Internet,
Publicidad, Catalogos, Ferias, Congresos,

Lb : Promociones publicitarias, Disefo,
Lok Gl Desarrollo de Software
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- MATERIALES COMPUESTOS. TECNOLOGIA DE LOS PLASTICOS REF ORZA])OS 30,06
Autor: José Luis Gonzilez Diez (1995)
. MAQUINAS Y ACCIONAMIENTOS ELECTRICOS 45,08
Autor: Roberto Faure Benito (2000)
- REPRESENTACION DE CURVAS Y SUPERFICIES. GEOMETRIA DESCRIPTIVA —36:66— Oferta
Autor: Victor Villoria San Miguel (1992)
- TEORIA ELEMENTAL DE ADAPTADO DEL MOTOR DIESEL-DE-DOS TIEMPOS 18,04
Autores: Luis Asenjo Ajamil y Alvaro Zurita Saenz de Navarrete (1990)
- TRAFICO MARITIMO —36:66— Oferta

Autor: Javier Pinacho y Bolafio-Rivadeneira (1996)

Ofertas:
Pa quete 1: (7‘_{1 Euros)

Breve historia de la navegacion y el comercio maritimo desde la antigiiedad hasta nuestros dias + Evolucion de
la propulsion naval mecanica

Regalo: Navegacion Fluvial. Posibilidades de navegacidn de la Red Fluvial espafiola (Hasta fin de existencias)
Paquete 2: (20 Euros)

Trifico Maritimo

Regalo: Navegacion Fluvial, Posibilidades de navegacion de la Red Fluvial espaiiola (Hasta fin de existencias)

Paquete 3: (15 Euros)
Representacion de Curvas y Superficies. Geometria Deseriptiva
Regalo: Navegacion Fluvial. Posibilidades de navegacion de la Red Fluvial espafiola (Hasta fin de existencias)

* En los precios no estin incluidos los gastos de envio

Pedidos a:

C/Castelld, 66 - 6° (28001) MADRID
Tel: 91 575 10 24 - Fax: 91 577 16 79
e-mail: coin@iies.es
http:\\www.ingenierosnavales.com

(Nombre y Apellidos CIF h
Direccion Procincia Pais
Teléfono Correo electrénico Empresa

Forma de pago (marque con una X):

1 Cheque nominativo o Efectivo

| Contra Reembolso (Sélo Espaiia)

[ VISA / / /

Fecha de caducidad:; [ Firma:

-




INGENIERIA NAVAL

PROGRAMA EDITORIAL 2008
EDITORIAL PROGRAM 2008

ENERO
JANUARY

FEBRERO
FEBRUARY

MARZO
MARCH

ABRIL
APRIL

MAYO
MAY

JUNIO
JUNE

JULIO-AGOSTO
JULY-AUGUST

SEPTIEMBRE

SEPTEMBER

OCTUBRE
OCTOBER

NOVIEMBRE

NOVEMBER

DICIEMBRE
DECEMBER

Propulsion. Motores, reductores,
lineas de ejes, hélices Combustibles
y lubricantes

Reparaciones y Transformaciones.
Mantenimiento. Astilleros de
reparacion

Pinturas y proteccion de superficies.

Pesca. Acuicultura. Maquinillas de
Pesca. Plantas frigorificas

Seguridad maritima, Normativa,
Sistemas de seguridad y
salvamento del buque.

Flota de remolcadores. Avance
NAVALIA.

Industria auxiliar. Maquinaria
auxiliar de camara de maquinas,
casco y cubierta. Gobierno y
maniobra

Construccion naval. Cartera de
pedidos, botaduras y entregas

Sociedades de clasificacion.
Ingenieria. Offshore. Formacion.
Energias renovables y Medio
ambiente

Recursos marinos.

Marina Mercante. Puertos
Habilitacion. Ferries. Cruceros

Electronica y Automacion naval.
I+D+i Buques de Guerra. Nautica.
Barcos de Vigilancia, Salvamento
y Lucha Anticontaminacion
Avance Salon Nautico de Barcelona.
SMM

Arrastreros. Atuneros. Otros
Buques Pesqueros

Resumen de Actividades del
Sector Naval afio 2008

Propulsion. Engines, reduction
gears, shaft lines, propellers Fuels
and lubricants

Repairs & Conversions.
Maintenance. Repair yards
Paints and surfaces protection.

Fishing. Aquiculture. Winches.
Refrigerating plants

Maritime Security, Regulations,
Safety and Rescue Systems.
Tugboats fleet. NAVALIA advance.

Auxiliary Industry. Engine room,
hull and deck auxiliary machinery.
Steering and manoeuvre

Shipbuilding. Orderbook,
launching and delivered

Classification Societies.
Engineering. Offshore. Training.
Renewable energy and
Environment

Marine resources.

Merchant navy. Ports
Accommodation. Ferries. Cruise Ships

Shipping Electronics and
Automation. R & D & i. Warships.
Pleasure crafts. Surveillance,
Rescue and Antipollution ships
Barcelona Show Advance. SMM

Trawlers. Tuna fishing ships.
Others Fishing Ships

Maritime Activities Summary 2008

Cada numero contiene ademds: Articulos técnicos. Descripciones de buques entregados. Actualidad del
sector. Noticias nacionales e internacionales. Novedades de equipos. Articulos sobre legislacién, economia,
fiscalidad y normativa. Relatos. Historia. Contratos de buques. Publicaciones. Agenda.

Each issue also includes: Technical Articles. Delivered ships descriptions. Sector reports. International and
National news. Equipment novelties. Articles about legislation, economy, taxes and regulations. Stories.
History. Ship contracts. Books. Agenda.
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Escuela Técnica Superior de Ingenieros Navales
de Madrid, Avda. Arco de la Victoria s/n

Organizan:

- Escuela Técnica Superior de Ingenieros Navales, UPM
- Colegio Oficial de Ingenieros Navales,
Delegacion Territorial en Madrid

PATROCINADORES
'S/
"N/
Navantia

@E‘Cfmﬂa

JUNTOS CONSTRUIMOS FUTURO INGENIEROS NAVALES Y OCEANICOS DE ESPANA www.ingenierosnavales.com



Sienta la potencia de nuestros motores, trazando
el mar a toda maquina.

Ponga a prueba el rendimiento y fiabilidad de su
perfecto mecanismo, que sera atendido siempre
que lo precise por nuestro Servicio Tecnico.

Disfrute de la seguridad y solidez que ofrecen los
motores Caterpillar y Mak.

Le llevaran a buen puerto.

Desde 250 cv. hasta 22.000 cv.

Para mas informacion contacte con nosotros:

90I1I2 0013
www.barloworld.finanzauto.es

- Barloworld
. Finanzauto






