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www.marinetraffic.com

Este portal de Internet proporciona informa-
cién en tiempo real a cerca de los movimientos
de buques y puertos, principalmente a través
de las costas de Europa y Norteamérica. Este
proyecto actualmente estd presidido por el
Departamento de Disefio de productos y siste-
mas de ingenierfa, de la Universidad del Egeo,
Grecia. La base inicial de datos proviene del
Sistema de Identificacién Automatica (AIS).

Para mas informacién acerca de ésta pagina y
de cémo recapitula la correspondiente infor-
macién de los buques y sobre cémo colaborar
para ampliar la cobertura mostrada dispone de
un apartado especial en el subment que se
muestra en su pagina de inicio denominado
“Frequently Asked Questions”.

L
.I

En el apartado Live Map se nos presenta un
mapamundi con las zonas de cobertura marca-
das en gris. Una vez nos hallamos situado en
una en concreto, se nos mostraran los buques,
las estaciones AlS, los puertos, etc. que figuran
en la base de datos diferenciados por colores
segln muestra la leyenda situada a la izquierda
en la pantalla. Se diferencia entre buques de
pasaje, de carga, veleros, remolcadores, etc. La
pagina se actualiza automaticamente cada cier-
to tiempo, aunque también lo podemos actuali-
zar nosotros tal y como se nos muestra en la
parte inferior de la pantalla. Ademas existe la
opcion de mostrar los nombres de los buques y
si cliqueamos sobre ellos nos aparecera un cua-
dro de didlogo donde se son mostraran algunos
datos técnicos y de una fotografia a veces.
Comentar ademds, que al poner encima el pun-
tero de nuestro ratén nos aparecerd un peque-
fio cuadro en el que se nos mostrara el nombre
del buque, la velocidad a la que navega.

Ademds, se puede elegir la presentacién de los
planos de cinco modos distintos: mapa, vista
desde satélite, modo hibrido, modo terrestre y
como una carta ndutica.

Debajo de la leyenda, se nos muestran tres accesos
directos relacionados con los atraques previstos en
la zona seleccionada, el estado de los puertos de
atraque y para entrar en los foros de debate.
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En el apartado Vessels podemos acceder a la lista or-
denada alfabéticamente de los buques mostrados
en todas las dreas cubiertas para facilitarnos la bus-
queda. Dentro de este apartado se dispone de un
subment donde se puede acceder al itinerario, el his-
torial entre otras cosas del buque que nos interese.
Parecido es el apartado de puertos en que se puede
acceder a la informacién de cada uno de ellos.

El dltimo de los apartados que conforman el
menu principal esta denominado Gallery en el
cual accedemos a las fotografias y fichas de los
buques que se nos muestran en pantalla.

www.localizatodo.com

Pagina parecida a la anterior, con algunas carac-
teristicas semejantes y otras que difieren de ella
que la hacen ser mejor en unos aspectos y peor
en otros, en fin, complementaria. Para empezar,
no sélo se muestran buques sobre los mapas de
Google Maps y Google Earth, sino también avi-
sos de navegacion, aviones en vuelo, barcos de
regatas, estaciones de meteorologia, barcos via
satélite, etc,, todo ello con datos de altitud,
posicién, direccidén, ruta, compafia, origen y
destino. La pagina se actualiza automaticamen-
te cada 20 segundos aproximadamente sin exis-
tir la opcién de actualizarlo por nosotros mismo.

El gran defecto que presenta esta pagina, desde
nuestro punto de vista, es que estd limitada a
las zonas préximas a la Peninsula Ibérica y a ella
misma, no pudiéndose acceder a zonas del resto
del globo como ocurria con la anterior.

Ademas, si el navegador con el que se visualiza
la pagina cuenta con el plugin Google Earth se
puede dividir la pantalla en dos para observar la
imagen tridimensional y el verdadero entorno.

A pesar de darnos la posibilidad de elegir la pre-
sentacién del mapa vista desde satélite, modo
hibrido y modo relieve, se dispone de un subme-
nu cliqueando en “solapas”, donde se nos mues-
tra la leyenda u otras opciones en el modo de
visualizacién del trafico maritimo y, en el modo
de visualizacién de aviones se nos muestra algo
mas de informacién acerca de las caracteristicas
de los vuelos como se comentd previamente.
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CARTA DEL PRESIDENTE

s dicho popular que es de bien nacidos ser agradecidos.

Esta es una ocasidn para que la Asociacién de Ingenie-

ros Navales y Oceénicos de Espafia haga suyo ese di-
cho, y agradezca publicamente, a través de su drgano de difu-
sién, todo cuanto Miguel Pardo ha hecho por la profesién.

Miguel Pardo, ex-Presidente de la AINE, nos dejé, de manera
repentina, a mediados del pasado mes de agosto.

Esta nota no es un obituario ni se debe a que haya sido Presi-
dente de nuestra Asociacién. Compafieros habra que lo hagan,
y que glosen la figura de Miguel como profesional y como per-
sona mucho mejor de cdmo yo pueda hacerlo. Esta nota es
simplemente un testimonio de agradecimiento que todos
cuantos le conocieron o tuvieron relacién directa o indirecta
con él entenderdn, y supongo, compartiran.

En estos tiempos que nos ha tocado vivir, en los que el esfuer-
zo en el trabajo, el mérito, la ilusidn, el aceptar desafios y ries-
gos y no darse por vencidos parecen atributos que a menudo
no constituyen prioridades; que no se sienten como objetivos
necesarios para las generaciones que han de llevar a este pais
adelante, hay personas que, afortunadamente para todos, si
poseen y si desarrollan esos atributos.

Miguel Pardo ha sido uno de ellos. Ha sido siempre ingeniero
naval, pero no sélo. Ha sido un gran emprendedor.

Ha estado siempre orgulloso de su profesién, y no sélo por
pertenecer a una saga familiar que él también ha contribuido
a continuar. Como ingeniero naval ha mostrado una enorme
cantidad de registros que le han permitido desarrollar de ma-
nera brillante su buen hacer en el conjunto del sector mariti-
mo y fuera de él. Ha sido un ejemplo que contradice a aque-
llos, que los hay, descreidos con relacién a esta profesion. Ha
estado siempre preocupado por la formacién completa de los
profesionales del sector maritimo, y de ahi su exitosa aventu-
ra empresarial del Instituto Maritimo Espafiol, con tantos
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MiGuUEL PARDO

Por José-Esteban Pérez, Presidente de AINE

afos ya de actividad. Ha acometido tareas relevantes en
el sector naviero, en la construccién naval, en el sector del
automovil, en nuestras propias instituciones, como la AINE
cuando fue Presidente.

Ultimamente habia aceptado un reto de gran calado: la Presi-
dencia del naciente Cluster Maritimo Espafiol, cuyos miem-
bros habfa conseguido multiplicar desde su eleccién para su
Presidencia. Habia trabajado a destajo, con entusiasmo, y de
manera absolutamente generosa y desprendida, para consoli-
dar algo importante para el conjunto del sector maritimo y
para Espafa; con la filosofia de unir, de aglutinar intereses, fi-
losofia que sin duda coincidia con la que habia marcado toda
su vida profesional.

Hace algo mas de tres afios, y en un encuentro que tuvimos
ambos, él como antiguo Presidente y yo como nuevo Presiden-
te de la AINE, llegamos a la conclusién de que podiamos hacer
algo para cubrir una laguna en la disponibilidad de una informa-
cién conjunta y no dispersa sobre la economia maritima. La
idea, mas suya que mia, fue transforméandose en accién, apor-
tando Miguel su habitual entusiasmo. Era una obra que él siem-
pre habia querido hacer. Asi naci6 el libro "Economia del Sector
Maritimo”, que editamos conjuntamente el Instituto Maritimo
Espafiol y el Fondo Editorial de Ingenieria Naval. El libro vio la
luz en mayo pasado y en él participd un nutrido grupo de profe-
sionales de todos los dmbitos de la industria maritima.

En julio, y con ocasién de la celebracién anual de la Virgen del
Carmen, Patrona de los ingenieros navales como profesionales
de la mar, la AINE le otorgé el Premio al ingeniero mas desta-
cado en el aflo 2008. La presentacién del libro mencionado, y
la entrega del Premio fueron los dos ultimos actos que tuvi-
mos la ocasién de compartir con muchos compafieros y pro-
fesionales de la mar.

Miguel Pardo ha sido un ejemplo para la profesidn, no sélo por
su trabajo y su implicacién, sino también por su bonhomia
personal. Ya lo echamos de menos, pero su semilla estd ahi
para ser aprovechada.

Por todo ello, desde estas lineas, le damos las gracias.
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EDITORIAL NAVAL

favorable evolucién mundial de la economia que, sin

duda alguna, ha incidido negativamente en la activi-
dad de los puertos de todo el mundo, quebrando la larga eta-
pa de crecimiento que se venia experimentando. Los resul-
tados recogidos hasta el momento han reflejado que el
mercado internacional de fletes alcanzd su nivel més bajo
de los ultimos 25 afios.

S i de algo ha de caracterizarse el afio 2008, es por la des-

A pesar de ello, las Autoridades Portuarias espafiolas han
experimentado un leve aumento en los resultados de
explotacién con respecto al ejercicio del 2007, un +
12,64 %. En lo referente a los ingresos de explotacién se
ha producido un aumento del 1,22 %, aproximadamen-
te. Sin embargo, en lo referente a los resultados del ejer-
cicio de 2008 se ha producido una disminucién del
13,3 % con respecto a lo obtenido en el ejercicio de 2007.

A la espera de que el negocio del trafico maritimo re-
monte, las autoridades portuarias espafiolas han aprove-
chado el presente para continuar con las mejoras y am-
pliaciones de sus instalaciones con vistas a una futura
diversificacién, lo que se refleja en el aumento de casi un
17,93 % del total de las inversiones de los mismos.

Segln los datos recogidos hasta finales del mes de abril,
las toneladas del trafico total portuario acumuladas des-
de enero de 2008 fueron de 160.661.042, sin embargo
las acumuladas durante el mismo periodo pero para el
afio 2009 han sido de 132.598.508, lo que se traduce en
una disminucién del 17,47 %. Concretamente, el mayor
descenso lo han experimentado el trafico de graneles s6-
lidos pasando de los 9.862.782 de toneladas movidas en
abril de 2008 a los 6.710.511 t movidas en abril de 2009.

Hasta el pasado mes de abril de 2008, todos los tréficos
han experimentado un descenso en todos y cada uno
de los puertos estatales, tan sélo cabe mencionar un
leve aumento de un 6,38 % el puerto de Valencia en lo

8 854

que se refiere al tréfico de contenedores y de un 4,05 %
de aumento en el nimero de pasajeros de linea regular
y de crucero del puerto de Bahfa de Algeciras. En con-
creto, el trafico de pasajeros es el Unico que ha experi-
mentado hasta la fecha indicada el Unico aumento,
concretamente se ha pasado de 1.111.026 pasajeros
hasta abril de 2008 a los 6.160.857 pasajeros hasta el
mes de abril de 2009.

Pero esos Ultimos datos recogidos hasta el mes de abril
han mejorado, siendo tan sélo siete de las veintiocho Au-
toridades Portuarias que conforman el Sistema Portuario
Espafiol, Almeria, Melilla, Motril, Santander, Tarragona, Va-
lencia y Vilagarcia, los que han logrado cerrar el primer
semestre del aflo con nimeros verdes en el tréfico de
contenedores frente a la tendencia generalizada a la baja.
Concretamente, segln los datos con los que cuenta el
Organismo Publico de Puertos del Estado, entre enero y
junio se contabilizaron 5,63 millones de TEU, un 14,69 %
menos que en el mismo periodo del pasado afio, cuando
se sobrepasaron los 6,6 millones de TEU. Durante el mes
de junio la tendencia no cambié: 976.729 TEU frente a
1,12 millones del sexto mes de 2008.
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SECTOR MARITIMO. COYUNTURA

Uno de los astilleros mas emblematicos
de la industria de la construccion naval
europea se encamina a su cierre definitivo.

El consejo de administracion del astillero
danés Odense Steel Shipyard, propiedad
de AP Moller, ha tomado la decision de
abandonar el negocio de construccién na-
val en 2012, cuando haya entregado los
buques que en este momento constituyen
su cartera de pedidos: cinco bulkcarriers
tipo capesize, siete Ro-ros y tres fragatas
para la armada danesa.

La decision ha sido tomada debido a la inca-
pacidad de la compafiia para obtener contra-

LA CONSTRUCCION
NAVAL EUROPEA

SE PREPARA (0 NO)
PARA LO QUE VIENE

tos de nuevas construcciones en condiciones
comercialmente rentables, derivada de la cai-
da del mercado en la crisis actual, combinada
con la agresividad de paises como China, en
donde el crecimiento de su industria de cons-
truccién naval es un objetivo politico, y en el
caso de sus astilleros estatales, los resultados
econémicos no son en absoluto relevante, en
la carrera iniciada para conseguir el primer
puesto en la construccién naval mundial.

Bien es cierto que un gran nimero de astille-
ros de la R P de China se enfrentan a situacio-
nes que probablemente terminaran en su cie-
rre, debido a la situacién provocada por los
contratos especulativos de muchos armado-

res y la imposibilidad de obtener garantia de
buen fin por parte de los astilleros, ( en su
mayoria de los denominados “ greenfield
shipyards”, es decir, astilleros cuya planta de-
pendia en su terminacién de la financiacién
de la banca y de los primeros pagos de los
contratos de construccién por parte de los
armadores), como ya se ha descrito en ndme-
ros anteriores de esta Revista.

Pero el conjunto de situaciones creadas ha
tenido como resultado el deterioro del
mercado porque en cualquier caso, la ca-
pacidad de oferta de los astilleros de nue-
vas construcciones en el mundo, excede
claramente de las necesidades reales de

Tabla 1. Parametros clave en nuevas construcciones

2001 2002 2003 2004 2005 2007 2008 2009*

Contrat
Contratos (tpm x 109) 45,4 52,8 117,2 103,9 93,6 262,4 153,6 3,4
Contratos (gt x 10°) 29,9 34,4 77,8 73,5 67,5 166,1 90,5 2
Contratos (cgt x 10°9) 18,8 21 45,4 47 40 87,2 42,6 1.1
Inversion ($ x 109) 24,4 22,7 60 90,5 110,5 249,3 138 2,3
Inversién en ($ / tpm) 537,4 430 512 742 1.180 948 896 676
Inversién en ($ / gt) 816 659,9 7712 1049 1.637 1.500 1.525 1.150
Inversion en ($ / cgt) 1.298 1.081 1.321,6 1.640,4 2.750 2.862 3.240 1.000
Variacion precio tpm** —20 % 19 % 45 % 49 % 2,00 % -5,00 % —-25,00 %
Variacion precio cgt** =17 % 22 % 24 % 66 % -19,00 % 11,00 % —-70,00 %
Entregas (tpm x 109) 45,6 49,5 55 61,4 70,3 80,5 89,1 53,8
Contratos/Entregas (tpm) 0,99 1,06 2,13 1,7 1,33 33 1,7 0,04
Contratos/Entregas (cgt) 0,98 1 2,04 19 1,5 2,5 1,05 0,06
Cartera de pedidos (tpm x 109) 112,4 115,6 177,3 220,2 241 524,4 584 534,2
Cartera de pedidos (cgt x 10°9) 47,7 47,7 70,9 93,4 103,4 188,2 189,2 172,7
Desguace (tpm x 109) 283 28,7 27,1 10,6 58 54 13,4 14,7
Edad media. (n° de buques) 27 28,6 29,8 30,3 30,3 29,1
Precio desguace $/tpr (indicativo) 325/400 400/480 300/380 570/630 205/260 240/270
Buques amarrados (mill tpm) 2,82 0,88 0,94 1,71 30***

tpr= ton. peso en rosca

(*) Fin de junio 2009

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

(***) En 2009, buques sin ocupacién

Fuente: LLP, Clarkson, Fearnley y elaboracién propia

Cifras en rojo suponen “récords”

Correccién: Desde 2005, ademas de petroleros, bulkcarriers, gaseros y portacontenedores, se incluyen ferries, cruceros, offshore y otros
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flota nueva, en un ambiente de demanda
practicamente inexistente.

Las pérdidas acumuladas por AP Méller en la
primera mitad del afio en curso han sumado
la cantidad de 540 mS$, y el astillero, que
siempre aposté por mantenerse en los seg-
mentos de mercado que habfan ido pasando
al dominio de los paises del Extremo Oriente,
ha visto cémo, cuando su duefio, propietario
también de uno de los grupos navieros méas
importantes del mundo en variados traficos
(Maerks) ha dejado de encargar buques, le era
imposible competir como les habia sucedido
a otros astilleros europeos.

El astillero que el grupo comprd en Estonia,
Baltija Shipyard, esta a la venta, por las mis-
mas razones de imposibilidad de competir,
aunque fuera realmente una instalacién in-
dustrialmente subsidiaria del astillero de
Odense.

Con todas estas noticias, Dinamarca practica-
mente desaparece como pais europeo cons-
tructor naval de primera fila, y continda la
descapitalizacion industrial de este sector en
Europa.

Sin salirnos del Baltico, el caso de Polonia si-
gue siendo un verdadero quebradero de ca-
beza para la politica sectorial que la Comisidn
Europea ha pretendido practicar. El viejo asti-
llero de Gdansk es ahora propiedad de un

conglomerado siderurgico industrial ucrania-
no, mientras que los astilleros da Gdynia y
Stetetin parecen haber sido adquiridos por
una desconocida firma registrada en el Caribe
Offshore que representa intereses del Medio
Oriente.

Varios astilleros alemanes amenazan
quiebra, y en medio de este mare-mag-
num la Comisién Europea convoca, a me-
diados de septiembre, una reunién organi-
zada por su Vicepresidente Verheugen, con
figuras clave de la industria de la cons-
truccién naval europea, (no mas de treinta
asistentes), para ver qué hacer.

:Qué va sucediendo en el mundo mientras
tanto?

En el tnico foro en el que se discuten en el
mundo los problemas de caracter internacio-
nal de la construccién naval, que resulta ser la
OCDE, en su Grupo de Construccién Naval,
(WP 6), se vuelve a intentar re-emprender
negociaciones para llegar a un acuerdo que
evite la competencia desleal.

Tras contactos informales organizados por el
Presidente del WP 6, (el embajador noruego
en la OCDE), parecia que la cosa podria tener
un cierto cariz positivo.

Sin embargo, en la sesién del Grupo el pasado
9 de julio, los representantes de Corea sor-

Tabla 2. Cartera de pedidos. En cgt x 10°

prendieron al resto de los participantes al es-
tablecer su duda de que existiera algtin factor
especifico que provocara la distorsiéon del
mercado. Corea mantenia que el estado ac-
tual de las cosas es el producto de una si-
tuacion econémica mundial sin preceden-
tes, y que consecuentemente con ese
aserto, ningiin Acuerdo sobre construccion
naval, de ningtn tipo, puede arreglar nada.

No es ilégico interpretar esa postura de Corea
como un intento de evitar cualquier situacién
que pudiera restringir o poner dificultades a
decisiones politicas del Gobierno coreano so-
bre su propia industria de construccién naval.

En esta tesitura parece que se produjo una si-
tuacién general de frustracion entre los parti-
cipantes, o al menos asi parecieron manifes-
tarlo, lo que claramente pone en peligro la
continuidad, e incluso los intentos para tratar
de iniciar conversaciones sobre la posibilidad
de un Acuerdo sobre Condiciones Normales
de Competencia en la industria de construc-
cién naval entre los principales paises pro-
ductores.

El Gobierno japonés, como siempre, ha he-
cho sugerencias alertando sobre el peligro
de sobrecapacidad y exceso de oferta en la
industria, mientras los astilleros europeos
le piden a la Unién Europea que introduzca
el asunto de la construccién naval en las
conversaciones que la UE y Corea del Sur

Contratacién Entregas C°2;‘";ar:agjf“/ If:;:‘j: g‘; 2007 2008 2009 Car':;ra C°r"‘1t;at'
Corea del sur 0,4 8 0,05 429 64,4 67,4 59,1 186.300 800
Japon 0 0 237 303 ey 286 75.100 0
China 0,4 48 0,08 266 52,4 609 564 144000 300
Europa* 02 18 01 17,4 19,3 17,3 153 55.800 200
Mundo** 11 19,3 0,05 1183 178,2 192 1727 496.900 1.400

Carteras al final de cada afio, salvo 2009: final de junio
Carteras y contratos en millones de $, 2009, final de junio
(*)Toda Europa

(**) Total que incluye a los anteriores

Fuente: Clarkson RS

Sube, Baja, Permanece. (Respecto al mes anterior)
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s SECTOR MARITIMIO. COYUNTURA

estdn manteniendo para la firma de un
Acuerdo Comercial bilateral. Estas nego-
ciaciones estan terminando, y no parece
que la voluntad de la UE en este sentido
pase de ser testimonial, ya que los Estados
Miembros parecen no estar excesivamen-
te interesados y el asunto de la construc-
cion naval no parece estar incluido en la
agenda de la negociacion.

Como ya se ha descrito otras veces, la espe-
cial naturaleza de los buques desde el punto
de vista de su compra y venta, sean nuevos o
usados, hace que las transacciones no entren
en los grupos que habitualmente constituyen
los acuerdos comerciales en el seno de la Or-
ganizacién Mundial del Comercio, OMC.

En 1994 se finaliz tras cinco afios de nego-
ciacién, un acuerdo sobre construccién naval,
con caracter internacional en el seno de la
OCDE, entre la UE, Japdn, Corea, Noruega y
EE.UU. que nunca entré en vigor al no haber
sido aprobado por los drganos legislativos de
Estados Unidos, y consecuentemente, no ha-
ber sido ratificado por su Gobierno, cosa que
los demas paises habian hecho, aunque quiza
alguno procedié asi con la practica seguridad
de que EE.UU. no iba a ratificarlo.

En cualquier caso, la vigilancia del cumpli-

miento del acuerdo, en el caso de que éste
hubiera entrado en vigor, era mas que proble-

Tabla 3. Clasificacion por cartera

de pedidos en cgt x 10°
1 Corea del Sur 59,1
2 R P China 56,4
3 Japén 28,6
4 Filipinas 2,7
5 Alemania 2,6
6 ltalia 2,1
7 Turquia 1,9
8 Vietnam 1.8
9 India 1.4
10 Taiwan 1,3
11 Brasil 1.2
12 Noruega 1
13 Espafia 0,9
14 Holanda 038
15 Croacia 08
16 Polonia 0,7
17 Finlandia 0,7
18 Francia 0,7
19 EEUU 0,6
20 Dinamarca 0,3
21 Ucrania 0,3
++ Resto 6,8

Datos, fin junio 2009
Fuente: Clarkson RS y elab. Propia
Tendencia dltimo mes: sube, baja, permanece.
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mdtica. Se consensud que la aplicacién de
sanciones en caso de incumplimiento por
parte de uno de los paises firmantes, y una
vez probado ante un Panel internacional que
el buque construido se habia contratado a un
precio por debajo de su coste o utilizando ar-
tificios financieros que condujeran al mismo
resultado, se podia sélo actuar sobre el pro-
ducto, es decir, el buque en cuestién, como es
normal en las practicas comerciales habitua-
les en el &mbito internacional.

Pero por otra parte, las medidas a aplicar en
su caso, sélo se pueden ejercer sobre produc-
tos no sélo fabricados, sino de propiedad de
nacionales de los paises firmantes del Acuer-
do. La mayorfa de los buques que se constru-
yen se registran en pabellones de convenien-
cia, y no en los de los paises constructores,
por lo cual la hipotética aplicacién de medi-
das punitivas era en la préctica totalmente
irrelevante. Ademds hubiera constituido un
incentivo mds para la “emigracién” de buques
a pabellones externos a los paises construc-
tores. Unido esto a los tiempos que se mane-
jarfan desde la entrega del barco, ya general-
mente mas de un afio desde que el buque se
hubiese contratado, que es el momento en el
que se produce, de hecho, el dafio a los asti-
lleros que hubieran perdido el contrato por
las practicas supuestamente desleales del de-
nunciado, y al periodo de tiempo empleado
en la informacion y resolucién del “caso”, y a
la toma de contramedidas de castigo, (si via-
bles), resultaba que la efectividad de aquel
posible Acuerdo para proteger a los “injuria-
dos” era nula, y éstos seguramente habrian
tenido que cerrar antes de que se produjera la
decision final.

Hay que recordar, ademas, que por aquella
época, los Estados Unidos, que habfan sido
los que provocaron con sus denuncias el co-
mienzo de las negociaciones, jamds ratifica-
ron el Acuerdo alcanzado, dando lugar asf a
que nunca entrara en vigor. Se da la circuns-
tancia de que los demds paises participan-
tes en las negociaciones habian admitido “a
priori” que determinados proteccionismos
existentes en EE.UU. y relativos a la cons-
truccion naval y a su sector naviero, queda-
rian fuera de dichas negociaciones y por
tanto no serian objeto de discusién ni de
moneda de cambio. Entre otros, la conocida
“Jones Act” que prohibe que los buques de
bandera norteamericana puedan ser cons-
truidos fuera del pafs, y que los traficos do-
mésticos deben ser cubiertos por buques de
bandera norteamericana, todo ello con una
amplia “definicion” de lo que se entiende
por trafico doméstico. Ademas, cuando ha
hecho falta, han funcionado otras piezas le-
gislativas, como el llamado "Title XI”, y
otros, con disposiciones sobre la financia-
cién que claramente desbordan los consen-
sos de la OCDE.

Tabla 4. Comparacion flota
existente-cartera de pedidos por
tipos de buques
Mill tpm, salvo indicacién distinta

Petroleros y productos, (incl. quimicos)

Flota 407
Cartera 147
Graneleros

Flota 432
Cartera 285
LNG. (mill. de m3)

Flota 44,9
Cartera 9,5
LPG. (mill. de m?)

Flota 18,6
Cartera 2.8
Portacontenedores. (mil. de TEU)

Flota 12,6
Cartera 5,4
Carga general

Flota 11,4
Cartera 1,4
Frigorificos (mil. de pies?)

Flota 313
Cartera 11,7
Multipropésitos. M TEU

Flota 1,2
Cartera 0,43
Ro Ro

Flota 9,86
Cartera 1,4
Ferries (M GT)

Flota 13,7
Cartera 1

Car carriers > 5000 tpm. Mill coches

Flota 29
Cartera 1,02
Supply y auxiliares. m GT

Flota 10,7
Cartera 3,24
Cruceros, mil camas

Flota 374
Cartera 81

(*) Incluye HHTS, PSV/S y otros. No FPSO, Drill, etc
Sube. Baja. Permanece respecto mes anterior.
Datos en TPM salvo indicacién distinta

Fuente Clarkson RS, LSE y elab propia

Fin de junio 2009

En medio de la presente crisis generaliza-
da, y dentro de la llamada “American Re-
covery and Investment Act” firmada re-
cientemente por el Presidente Obama, se
ha producido una disposicién extraordina-
ria de 100 M$ de la que se beneficiaran se-
senta y siete astilleros, segun la lista que
ha publicado MarAd, (US Maritime Admi-
nistration), y en las condiciones de desem-
pleo en cada érea seran consideradas. Ade-
mas se ha establecido un programa de
modernizacién de los astilleros, para el
que se aportara en cada caso un 75 % de
la inversion necesaria desde los fondos fe-
derales, siempre que el astillero pueda
aportar el 25 % restante.

INGENIERIANAVAL septiembre 2009
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EE.UU. no ha sido nunca un contendiente im-
portante en el mercado mundial de la indus-
tria de la construccién naval mercante, y su
importante industria vive mayoritariamente
de la construccién naval militar y de los pro-
gramas de mantenimiento de su flota. La car-
tera de pedidos de los EE.UU. relativa a bu-
ques mercantes, sin contar al sector de la
pesca, es del orden de las 800.000 cgt; pero
asi como en las épocas florecientes como la
vivida por la construccién naval mundial en
los ultimos afos, esta tradicién proteccionis-
ta de los EE.UU. no ha sido atacada por los
paises constructores, que por otra parte
siempre se han plegado a su existencia, otra
cosa deberia ensefiarnos el devenir presente.

Seria probablemente utdpico pensar que se
pudiera poner ahora en el tapete interna-
cional un planteamiento hostil a dicha tra-
dicion, aunque seria justo hacerlo cuando
todo el mundo desarrollado pregona, in-
cluido EE.UU., que en la situacion actual las
tentaciones proteccionistas no deben ser
oidas y mucho menos llevadas a la practica.
Pero lo que sf es cierto es que los Estados Uni-
dos tejen una muralla protectora dentro de la
cudl mantienen una estabilidad industrial y de
empleo a la que no afectan de manera directa
los vaivenes de la competencia internacional,
mientras los demds paises, y especialmente los
integrantes de la Unién Europea, luchan por
conservar su industria en un mercado abierto,
y ven como en épocas de crisis y consecuente-
mente de caida de los indices de crecimiento
econdémico, alguna o muchas de sus instala-
ciones industriales de construccién naval han
de cerrar, para, en general y segin ensefa la
experiencia, no volver a abrir jamas.

La tradicion proteccionista norteamericana
no parece preocupar demasiado a los ciuda-
danos de aquel pais, a pesar de tener influen-
cia en un mayor coste de los buques por ellos
construidos y de la falta de competencia en
el transporte, que en general, y al no estar en
la lucha del mercado, también crecen sus
costes. Prueba de ello es que al finy a la pos-
tre, han sido siempre su Camara de Represen-
tantes y su Senado los que se han negado a
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abolir esas legislaciones, incluso frente a pro-
puestas de su propio gobierno.

En estas condiciones, la UE, que dispone
sin discusion, de la mayor potencia navie-
ra del mundo con diferencia, y por tanto,
es el mayor cliente de la industria mundial
de la construcciéon naval mercante, podria
considerar que ademas de hablar de de la
libertad de mercado y aplicarsela a su pro-
pio comportamiento interior, deberia
plantearse que ha llegado el momento de
luchar de verdad por un mercado liberali-
zado verdaderamente global y en el que
cumplan todos los constructores, o de lo
contrario, tomar las medidas necesarias
para evitar el cierre de su industria de
construccion naval, la completa depen-
dencia del exterior incluso para su tréafico

interior, la pérdida de millones de empleos
y de un enorme capital de conocimiento,
que una vez desaparecido no puede recu-
perarse, y que también afectara a su capa-
cidad para mantener a la industria de de-
fensa. Parece habérselo pensado menos
para ayudar a otras industrias como por
ejemplo, la de la automocion.

Cifiéndonos a los datos estadisticos, la contra-
tacién en el primer semestre de este afio fue
Unicamente de 0,6 M cgt, cuando el pasado
afio 2008 termind con un volumen contratado
de 31,9 M cgt. En términos de toneladas de
peso muerto, se alcanzaron en junio 2,7 M tpm,
mientras en 2008 la cifra fue de 145 M tpm.

Las entregas del primer semestre fueron de
11 M cgt, mas de la mitad de los 18,4 millones

Tabla 5. Inversion naviera por paises de los armadores,
en miles de millones de US $
15 primeros + Espaia

Pais Valor de cartera de pedidos Inversién 2008 Inversion 2009*
Grecia 63,9 17 0,2
Alemania 59,7 15,8 0
Japén 34,5 6,7 0
China 34,5 11,4 0,1
Noruega 30,1 51 0
EEUU 28,7 51 0
Corea 22 6,3 0,3
Italia 16,7 4,6 0,1
Dinamarca 15 7,5 0
Turquia 13,9 43 0
Francia 10,4 1.1 0
Taiwan 11,2 1,7 0
Israel 10 2,3 0
Singapur 8,2 2.2 0,1
Emiratos A.U 6,8 2,8 0
Espafa ND 0,8 0
Otros 131,4 53 1,7
MUNDO 497 147,7 2,3

2009* Fin de junio

Fuente: Clarkson

Valor cartera: Fin de mayo 2009

859 13



13

pinw lecnhologia - Calidad - Garantia

acsoenee son ENAC
EMPRERA CEITIACADA

O Ingenieria O Arquitectura O Mobiliario y elementos

| C;\ GONSUSA

M. GONZALEZ SUAREZ, S.A.

HABILITACION NAVAL INTEGRAL

Diseno, fabricacion y montaje de instalaciones “llave en mano” desde 1961

Rua da Iglesia, 29 Bembrive + 36313 Vigo (Espana) - Tel.: +34 986 42 45 60 - Fax: +34 986 42 49 55
www.gonsusa.es e-mail: gonsusa@gonsusa.es



s SECTOR MARITIMIO. COYUNTURA

del pasado afio. La sangria producida por la dife-
rencia entre lo entregad y la exigua contrata-
cidn, a la que habria que anadir la que resulte de
las cancelaciones habidas, cifra ésta Ultima que
se desconoce, y los efectos de las negociaciones
para pactar retrasos en las entregas de muchos
buques de las carteras de pedidos, hace que lo
poco que se contrata se haga a precios mas flo-
jos y para entregas en 2011 o0 poco més.

De todos los buques (23) contratados en el
mundo desde el pasado mes de abril, y segln
informacién de Clarkson, sélo uno lo ha sido en
astilleros europeos, y concretamente en Croa-
cia; los demas se reparten entre Corea y China.

Recientemente y segtn informacién de Fe-
arnleys, se han contratado los primeros bulk-
carriers tipo capesize desde octubre de 2008
y a un precio de 62,5 M $ cada uno para en-
trega al final de 2011, cuando los precios de
fin de 2008 para estos buques estaban en un
orden de magnitud de 88 m, y en 2007 habi-
an alcanzado valores de entre 95y 100 M §.

Aunque el mercado estd practicamente pa-
rado, las pocas negociaciones en curso acu-
san caidas de precios con relacién al afio pre-
cedente del orden de un 25 a un 35 % en
ddlares. La mayoria de los contratos firma-
dos en lo que va de afio, lo han sido en el
mes de junio y para entregas generalmente
para 2011, lo que parece indicar que confor-
me avanza el tiempo, los astilleros comien-

zan a “"bajar” a la “tierra”, y a contratar, si
pueden, en niveles de precios sustancialmen-
te més reducidos que los que han hecho his-
toria en los afos pasados.

Segun la informacién de Clarkson, el pri-
mer astillero europeo por cartera de pe-
didos en cgt resulta ser Meyerwerft, en
Papenburg, Alemania, con 12 buques y
1,06 m cgt, que figura en el lugar 37 en la
clasificacion o ranking mundial. El prime-
ro es Hyundai H I, en Ulsan, Corea, con
una cartera de 262 buques y 10,08 M cgt.

Los primeros seis astilleros son coreanos, y
hasta el primer europeo, la tabla esta ocupa-
da por astilleros coreanos, chinos y japone-
ses, con la excepcién de un filipino en Subic
Bay (propiedad de Hyundai) y otro en Taiwan.
Entre los primeros 100 astilleros sélo hay sie-
te europeos.

Disminuye el trafico y aumenta
la inactividad

Tradicionalmente no resulta una tarea facil
deslindar durante periodos de crisis, las cau-
sas de las caidas reales del trafico maritimo,
especialmente cuando se mezclan caidas im-
portantes del ritmo de crecimiento econémi-
co con los excesos de flota disponible.

Tratemos de analizar, en la medida de lo posi-
ble, ambos factores:

En el momento presente, no solamente se
dan caidas del ritmo de crecimiento, sino
también decrecimientos en algunos paises
que son clave para el desarrollo del comer-
cio mundial. Durante 2009, y segun la pre-
diccién de la OCDE, el crecimiento econé-
mico serd negativo en los Estados Unidos
de América, en la Eurozona, en el Reino Uni-
do y en Japdn entre otros. En general, y des-
de la misma fuente, se informa de que el
conjunto de los paises de economias avan-
zadas ha retrocederd cerca de un 4 % en su
PIB promedio, y que en 2010 se espera que
dichas economias avanzadas progresen has-
ta terminar el afio con un promedio de cre-
cimiento cero.

Es estimado por muchos expertos en macro-
economia que el umbral de crecimiento a
partir del cual se genera empleo, esta alrede-
dor del 2 %; por lo tanto, admitiendo esta hi-
pétesis, parece dificil que se invierta la ten-
dencia del empleo incluso durante el afio que
viene, en los paises que componen el conjun-
to estudiado por la OCDE, conjunto del que,
claro estd, forma parte Espafia.

Por el contrario, y seguin la OCDE, La Republi-
ca Popular de China crecerd en 2009 un 7 %,
y en 2010 lo hard a un ritmo del 8 %.Ademas
de China, Japdn crecerd en 2010 alrededor de
medio punto, y el conjunto de la economia
mundial alcanzaria un 2 % de crecimiento el
afio préximo.
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Otro de los indices que reflejan bien la situa-
cién, es el que corresponde a la evolucién de
la produccién industrial en el mundo, cuyo
decrecimiento comenzado ya en 2008 se
acentuard segln la misma fuente, OCDE, en
las dreas mas industrializadas durante 2009,
con caidas del orden del 12 % en EE.UU.,, del
15 % en la Zona Euro, y del 27 % en Japdn,
mientras en China, de nuevo, el crecimiento,
positivo en 2008, lo seguira siendo, aunque
mas moderado en 2009, (alrededor del 7 %),
y del orden del 12 % en 2010.

Asi como los indices de crecimiento econd-
mico, PIB, orientan hacia la posible evolucién
de la actividad comercial en general, los de
produccién industrial tienen una relacién ma-
yor con traficos maritimos especificos, como
los de graneles secos, especialmente con los
de mineral de hierro y carbdn, determinantes
para las industrias y las obras de infraestruc-
turas de los paises. En el caso de los produc-
tos manufacturados, con la excepcién de au-
tomdviles y otros elementos de automocion
terrestre, y cargas especiales por tamafio o
caracteristicas, el transporte se realiza en su
inmensa mayoria por medio de contenedo-
res, y estd fundamentalmente ligado a la evo-
lucién del consumo, y éste a las posibilidades
de los ciudadanos para invertir, bien emple-
ando su capacidad de ahorro como sus posi-
bilidades de endeudamiento. En ambos casos,
la situacidn no es muy positiva.

En general, la demanda de tonelaje en el
transporte maritimo ha venido creciendo
desde 2000 a un promedio de 6,3 % anual,
cantidad que doblaba, seguin LSE, el promedio
registrado durante la dltima década del siglo
pasado. Todo ello ha sido consecuente con las
elevadas tasas de crecimiento econémico,
que han acabado produciendo el espejismo
de que tal situacién podria mantenerse en el
mundo de manera continua.

El otro factor clave que afecta a la situacién,
como se ha dicho al principio, ha sido el exce-
so de demanda de buques nuevos para aco-
modarse a la falsa realidad derivada del espe-

jismo mencionado, y la ampliacién de la ofer-
ta de construccién de nuevos buques, que ha
crecido desmesuradamente en consonancia
con todo lo anterior.

En la Tabla 4 se pueden apreciar los volimenes
de cartera de pedidos de los diferentes tipos
de buques comparados con las flotas existen-
tes en el pasado mes de junio, y los grandes
desequilibrios existentes. Como es ldgico, la
absorcién de tal cantidad de tonelaje nuevo en
los préximos dos a tres afios por el trafico ma-
ritimo, de acuerdo con las expectativas econd-
micas, parece algo dificil de encajar.

En lo que respecta a los productos energéti-
cos transportados como graneles liquidos,
mayoritariamente petrdleo crudo, la deman-
da cay6 en el mundo durante 2008 un 0,6 %
en volumen con respecto a la de 2007, (Infor-
me anual de BP, LSE). Desde el afio 1993 no
se habia registrado ninglin decrecimiento. En
valor absoluto, la caida fue de 84,5 millones
de barriles, gréficamente un volumen equiva-
lente a unos 40 VLCC.

Pese a la caida de la demanda, el suministro
total de crudo durante el afio pasado crecié
casi en 0,4 millones, crecimiento del que Chi-
na importé un 75 %. El que pese a la caida de
la demanda, se registrara un ligero aumento
de la cantidad suministrada, es una prueba del
fuerte crecimiento de los afios anteriores, en
los que no llegaba a cubrirse dicha demanda.

El tirén chino, debido tanto a sus necesidades
como al incremento de sus reservas estraté-
gicas, estd dando durante el verano un cierto
respiro a los armadores de petroleros de cru-
do, aunque la OPEP se resiste a contemplar
aumentos de su produccién porque conside-
ran sus miembros que las sefales existentes
no son lo suficientemente sélidas para justifi-
car una decisién de este tipo. Esta situacién
de falta de optimismo se refleja también en
el mercado de productos derivados limpios.

Respecto a la situacion del mercado de trans-
porte de graneles secos, y debido también a la

reactivacién experimentada en China y a sus
importaciones de carbén y mineral de hierro, se
ha estado produciendo una mejora en los fletes
de los bulkcarriers capesize, especialmente en
los tréficos desde Australia y Brasil hacia China.
Esto ha motivado una cierta congestion en los
puertos que ha disminuido la disponibilidad de
tonelaje y por lo tanto las posibilidades de uti-
lizar la oferta. Como es de esperar una normali-
zacién de la situacion, y contando con las pré-
ximas entregas de nuevos buques, incluso
suponiendo la existencia de cancelaciones (que
seguramente afectaran més a los contratos con
entregas mas lejanas en el tiempo), no parece
que la mejoria de principios del verano puede
mantenerse. Los tamafios Panamax y Handy
presentan situaciones bastante mds precarias,
en especial los ultimos.

La situacidn de los buques portacontenedo-
res sigue siendo problematica en un mercado
deprimido y acorde con la caida del consumo
en practicamente todo el mundo.

Los descensos del ritmo de crecimiento, o su
inversién a tasas negativas como se ha indi-
cado antes hacen que los grandes importa-
dores europeos y americanos hayan reduci-
do su actividad relativa al gran exportador,
que es China.

Las opciones que barajaban hasta hace poco
los navieros y operadores de portacontene-
dores, han empezado a variar. La sustitucién
de rutas habituales por otras mas largas cuyo
objetivo era mantener ocupados los buques y
sus tripulaciones ha perdido interés tras las
subidas de los precios de los combustibles,
que han pasado desde una banda comprendi-
da entre 330 y 350 $/tonelada a otra de 380
a 400 segun los puertos de repostaje, en el
caso de fuel pesado; en el caso del diesel, las
subidas estan siendo alin mas acusadas.

Seguin una prevision de Drewry, es esperable una
disminucién del tréfico global de contenedores
del orden del 10,3 % para 2009, y anticipa un
crecimiento muy pequefio para 2010. El estudio
sugiere que se podria llegar a un equilibrio en
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2013 si aproximadamente 3 MTEU desaparecen de las carteras de pedi-
dos de los astilleros por cancelacién, o si sus entregas son suficientemen-
te retrasadas, o, como es ldgico, una mezcla de ambas actuaciones.

REDUNDANLCY

CAN-—-BUS
COMMUNICATION PLUS
PROCESS SEGMENTATION

INTEGRATED
A uTOMATION

En estas condiciones, los armadores contemplan seriamente la posi-
bilidad de amarrar (lay-up) sus buques. Segtn LSE, el coste de ama-
rrar un buque portacontenedores de 2.900 TEU es aproximadamente
en el momento actual de 77.000 $ como gastos iniciales de prepara-
cién; 516.000 $/afio de mantenimiento del buque inactivo, contando
con el “alquiler” del sitio, y unos 32.000 $ en el momento de la reac-
tivacion. Este es el caso de lo que se ha dado en llamar “hot lay-up”,
es decir, el buque esté listo para entrar en operacién con un corto
preaviso de tiempo. En el caso de larga duracién, “cold lay-up”, resul-
ta bastante mas barata la estancia, debido al menor grado de mante-
nimiento, pero en cambio la reactivacién puede ser bastante onerosa,
especialmente si requiere una varada.

En junio, habia 578 buques inactivos, (Asi considerados si estaban al
menos 19 dias parados, lo que representa un 8,7 % del peso muerto
total de la flota de portacontenedores.

Tras este breve repaso de la situacién de los mercados mas impor-
tantes del tréfico maritimo, hay que decir que la actividad de des-
guace no ha crecido como cabria esperar en una situacién como la
presente y sus perspectivas.

Aunque es cierto que en el primer semestre de este afo se ha al-
canzado la cifra de 14,7 M tpm desguazadas, como se indica en la
tabla 1,y que se pronostica que la cifra se elevara a alrededor de 38
m para fin de afio, la actividad sigue siendo relativamente baja y los
precios por tonelada de peso en rosca no remontan. Quizé la caida
de la demanda y consecuentemente de la produccién de acero en
el mundo, un 22,7 % menos en el primer cuatrimestre de 2009 que
en el mismo periodo de 2008, explique parcialmente la situacion.

diamar» Saeen

Ship Automation Experts since 1988

www.sedni.com - sasedni@sedni.com

EL TRABAJO EN LA MAR NO TIENE HORARIOS. NOSOTROS TAMPOCO.

En CEPSA Lubricantes te ofercemos un servicio 24 horas, 365 dias al ano. Estés donde estés podras recibir el
asesoramiento técnico de un profesional y nuestra amplia gama de productos de la mas alta calidad. En CEPSA
siempre estamos cuando nos necesitas.

Distribuidor exclusivo de para marina en Esparia, Portugal y Gibraltar.

s=CePSA

£ 3 :
\‘.-:'} Fieles a la F!Oj.‘a Juntos en el camine

bar (?Ion;

Wor




{f

Teamwork is the key to success. Perfect logistics and 150 service locations
across the world keep your business running smoothly. Nor forgetting the reliability
of MAN Diesel original spare parts. Find out more at www.mandiesel.com

MAN Diesel | (Mman

Pargue Tecnoldgico - C/ Louis Pasteur 11 nave 2 - 46980 Paterna, Valencia. Spain - Phone: +34 963 415 626 - Fax: +34 963 421 727



CONSTRUCCION NAVAL

vo sobre la Construccién Naval, de enero de 2009, publi-

cado en la pagina web de la Gerencia del Sector Naval
(www.gernaval.org), durante el afio 2008 se contrataron un total de
75 buques en los astilleros nacionales con 220.322 gt y 363.595
cgt, frente a los 79 buques de 2007, que supusieron un total de
382.631 gty 527.619 cgt. Esto supone un ligero descenso en el nu-
mero de buques (5 %) respecto al afio anterior, aunque con un des-
censo del 42 % en gt y del 31 % en cgt, respectivamente.

D e acuerdo con los datos recogidos en el Boletin Informati-

De los 75 buques contratados, 30 lo fueron para armadores naciona-
les, con 80.137 gt y 131.553 cgt y 45 buques con 140.185 gt y
232.042 cgt lo fueron para exportacién (representando un 64 % del
total en cgt ). Desglosando el total, se contrataron 73 buques mercan-
tes con 219.612 gt y 360.514 cgt y 2 buques pesqueros con 710 gt y
3.081 cgt, confirmandose la tendencia a la baja de contratacién de
este tipo de buques. Todos los buques pesqueros contratados son
para exportacion.

LA CONSTRUCCION

NAVAL ESPANOLA
En 2008

La reduccién de contratos para la exportacién entre 2008 y 2007 ha
sido del 50 % en gt, y para armadores nacionales un 22 %, también
en gt. La cartera de pedidos estd mas equilibrada entre los pedidos
para armadores nacionales y extranjeros (64 % en cgt en 2008) de lo
que lo estaba en 2007 (74 % en cgt). Esto se debe a que la disminu-
cién de pedidos se ha dejado notar mas en aquellos contratados para
la exportacién, donde el descenso frente a 2007 ha sido del 50 % en
gty del 42 % en cgt. Como era de esperar, se ha producido un des-
censo en los contratos, aunque no se han llegado a niveles tan dra-
maticos como los de finales de los 90.

A 317 de diciembre de 2008, la cartera de pedidos de los astilleros es-
pafioles estaba constituida por 153 barcos con 766.827 gt y
1.052.805 cgt, frente a los 141 buques con 815.315 gt y 1.054.185 cgt
que habia en la misma fecha del afio anterior.

De los 153 buques en cartera, 48 de ellos son para armadores nacio-
nales, con 208.137 gt (25 % del total) y 268.018 cgt (27 % del total).

Tabla 1. Actividad contractual

T 2008 2007 Variacién
N° GT CGT N° GT CGT GT CGT
Nacionales 30 80.137 131.553 23 102.156 128.423 —22% 2%
Mercantes 30 80.137 131.553 21 101.476 125.413 —21% 5%
Pesqueros 0 0 0 2 680 3.010 -100% -100%
Exportacion 45 140.185 232.042 56 280.475 399.196 -50% —-42%
Mercantes 43 139.475 228961 53 276.645 388.204 -50% -41%
Pesqueros 2 710 3.081 3 3.830 10.992
TOTAL 75 220.322 363.595 79 382.631 527.619 —42% -31%
Mercantes 73 219.612 360.514 74 378.121 513.617 —42% -30%
Pesqueros 2 710 3.081 5 4.510 14.002 —84% —78%
Cartera de pedidos
Nacionales 48 208.137 268.018 44 257.073 305.808 -19% -12%
Mercantes 48 208.137 268.018 44 257.073 305.808 -19% —12%
Pesqueros 0 0 0 0 0 0 0% 0%
Exportacion 105 558.690 784.787 97 558.242 748.377 0% 5%
Mercantes 102 555.579 775.900 95 555.391 740.734 0% 5%
Pesqueros 3 3111 8.887 2 2.851 7.643 9% 16%
TOTAL 153 766.827 1.052.805 141 815.315 1.054.185 -6% 0%
Mercantes 150 763.716 1.043.918 139 812.464 1.046.542 —6% 0%
Pesqueros 3 3.111 8.887 2 2.851 7.643 9% 16%
Fuente: Gerencia del Sector Naval
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Tabla 2. Buques contratados en 2008
(Resumen por tipos de buques)

Tipo de buque N° GT CGT

Transportes de prod. Petro-quimicos 1 1.590 3.207
Cargueros 4 11.992 18.888
Portacontenedores 3 14.700 19.212
Ferries 3 60.714 63.093
Pesqueros 2 710 3.081
Otros buques 62 130.616 256.114
Total 75 220.322 363.595

Fuente: Gerencia del Sector Naval

Tabla 3. Cartera de pedidos a 31/12/08

(Resumen por tipos de buques)

Tipo de buque N° GT CGT

Transportes de prod. Petro-quimicos 4 51.630 55.571
Graneleros 1 8.228 7.091
Cargueros 6 41.392 43.976
Portacontenedores y linea rapidos 4 25.450 29.686
Ro-Ro 2 59.486 42.112
Ferries 7 130.926 143.619
Pesqueros 3 3.111 8.887
Otros buques 125 442.376 708.689
Total 153 766.827 1.052.805

Fuente: Gerencia del Sector Naval

Los otros 105 buques, que suman 558.690 gt y (75 % del total) y
784.787 cgt (73 % del total) son para exportacion.

Del total de buques en cartera, 150 de ellos, con 763.716 gt y
1.043.918 cgt eran mercantes, frente a 3 buques pesqueros con
3.111 gt y 8.887 cgt, siguiendo la tendencia de los ultimos afios
sobre la construccién de este tipo de buques. El tamafio medio de
los buques en cartera ha pasado de 5.782 a 5.012 gt y el indice de
compensacién de 1,293 a 1,373.

La distribucidn de la contratacién y de la cartera de pedidos por tipos
de buques se recoge en las tablas 2 y 3. En los nuevos contratos, el
mayor tonelaje contratado corresponde a los buques calificados
como “otros”: suministro, dragas, investigacién, cableros, etc.

Nuevos contratos
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En la tabla 12 se recogen los buques mayores de 100 gt contratados
por los astilleros nacionales durante el afio 2008 y en la tabla 13 se
recoge la cartera de pedidos por astilleros a 31/12/2008.

Las puestas de quilla pasaron de 337.197 gt (460.100 cgt) a 331.008
gt (469.303 cgt) en 2008, lo que representa una ligera disminucion
del 2 % en gt y un aumento del 2 % en cgt respectivamente. Duran-
te 2008 se comenzd la construccién de 74 buques, frente a las 73
puestas de quilla realizadas en 2007. El tamafio medio de las puestas
de quilla fue de 4.473 gt y 6.341 cgt.

Tabla 4. Actividad productiva

2008 2007 Variacion
N° GT CGT N° GT CGT GT CGT

Puestas de quilla 74 331.008 469.303 73 337.197 460.100 —2% 2%
Nacional 27 82.786 103.505 25 88.855 138.817 —7% —-25%
Exportacién 47 248.222 365.798 48 248.342 321.283 0% 14%
BOTADURAS 61 293.744 401.133 69 215.236 327.861 36% 22%
Nacional 21 55.549 94.942 30 78.959 127.374 -30% —-25%
Exportacién 40 238.195 306.191 39 136.277 200.487 75% 53%
Entregas (Pruebas Oficiales) 62 238.437 342.849 64 252311 347.753 -5% -1%
Nacional 25 99.330 148.287 26 60.998 105.972 63% 40%
Exportacién 37 139.107 194.562 38 191.313 241.781 —27% -20%
indice de actividad
Actividad Ponderada (1) 289.233 403.605 254.995 365.894 13% 10%

Fuente: Gerencia del Sector Naval

(1) Actividad Ponderada = (Q + 2 x B + E)/4; donde Q = Puestas de Quilla, B = Botaduras, E = Entregas
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Las botaduras pasaron de 215.236 gt (327.861 cgt) durante 2007 a Tabla 9. Evolucién de la contratacién y de la cartera
293.744 gt (401.133 cgt) en 2008, lo que supone un aumento del 36 de pedidos en el iltimo decenio

% en gty del 22 % en cgt respecto al afio anterior. Hay que destacar
que este aumento se ha debido a las botaduras de exportacidn, ya
que las botaduras nacionales han experimentando un descenso del Nacional Exportacion Total
30% de gt. Durante 2008 se botaron 61 barcos, con un tamafio me- gt cgt gt cgt st cgt
dio de 4.815 gt y 5.374 cgt frente a las 69 botaduras de 2007, con un
tamafio medio de 3.119 gt y 4.751 cgt.

Nuevos Contratos

1998 36.080  62.193 76.133  131.689 112.213  193.882

1999 87.820 108.518 7.635 26.712 95.455  135.230
Las entregas de buques fueron de 238.437 gt (342.849 cgt) frente a A0 cemals cibent | DRlT dtacly dpeenl Belobe
las 252.311 gt (347.753 cgt), entregadas durante 2007. Esta dismi- 2001 81523 139036 231630 219207 313153 358243
nucién durante 2008 de las entregas no ha sido tan notoria, ya que, 2002 37553 69630 140813 194374 178366 264.004
representa una disminucién del 5 % en gty del 1 % en cgt y que ha 2003 62.367 118.803 39.706 77363 102073  196.166
sido debido, principalmente al descenso del 27 % en gt y del 20 % en 2004 50.560  115.571 88619 140.776 139.179 256347
cgt de las entregas extranjeras, frente al aumento de las entregas na- 2005 58891 94223 332986 425907  391.877 520.130
cionales que ha sido de un 65 % en gt y del 40 % en cgt. Sin embar- 2006 160192 236313 131512 222793  291.704 459.106
go el tamafio medio de los buques entregados paso de 3.942 gt en 2007 102156 128426 280475 399.19 382631 527.622
2007'a3.845 gt en 2008. 2008 80137 131553 140185 232042 220322 363595

La distribucién de las puestas de quilla, botaduras y entregas por tipos Eapeicaliedicos

de buques, se recoge en las tabla 4. El primer lugar figuran las puestas Nacional Exportacion Total

de quilla entre las que podemos observar las que se realizan para bu- gt cgt gt cgt gt cgt
ques nacionales y buques de exportacién. En cuanto a las botaduras
se puede observar el gran descenso entre las botaduras nacionales, de
un 30% en gt, y el aumento que se ha producido en las botaduras de
buques que serdn exportados, que representa un 75% en gt respecto
al afio anterior. En las entregas, las nacionales han experimentado un

1998 157.538 107.608  824.127 952203  981.665 1.059.811
1999 183328 145449 555589 571657 738917 717.106
2000 418185 428561 312285 269.457  730.470 698.018
2001 313.269 328981 465.751  473.665 779.020 802.646

crecimiento del 63 % en gt comparado con el afio anterior, mientras 2002 271878 280108 498574 501930 770452  782.038
las entregas de buques para su exportacién han experimentado un 2003 63513 112782 396788 353901 460301  466.683
descenso del 27 % en gt comparado con el afio anterior. 2004 70212 138389 149099 204056 219311  342.445

2005 94952 147872 537438 423723  632.390 571.595
2006 160.192  236.313 131512 222793  291.704  367.825

bl Puestas de Quilla 2007  257.073 305808  558.242 748377 815315 1.054.185
00,000 _ 2008  208.137 268018 558690 784787  766.827 1.052.805
I Macional
[ Exportacion

500,000 —Tolal Fuente: Gerencia del Sector Naval
400,000 . .

En la tabla 9 se recoge la evolucién de la contratacién y de la cartera
300,000 de pedidos en el Ultimo decenio. A continuacidn, figura la tabla 10 en

la que se recoge la evolucién de las puestas de quilla y botaduras en
el mismo periodo. Finalmente, se puede observar la evolucién de las
entregas y de la produccién ponderada en el tltimo decenio.

200,000

100,000

ﬂﬂ L) N L En los gréficos adjuntos a estas tablas se puede observar la notoria
disminucién que se ha producido, en el Ultimo afio respecto al ante-
rior, en los nuevos contratos. Este descenso producido entre 2007 y
2008 es uno de los més notorios, aunque se puede observar un des-
Grafico 4 censo también muy marcado entre el afio 2000, el cual fue notorio
en cifras, y el aflo 2001. La tabla también muestra un descenso en la
cartera de pedidos, aunque esta cifra no se acerca a la minima regis-
trada en 2004, ni al descenso vertiginoso que se puede observar en
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500,000 | it otros afos del decenio. El descenso producido en las puestas de qui-
450,000 | E g:::’r:‘:;mn lla no resulta tampoco tan vertiginoso si nos fijamos en que este des-
400,000 - —Total censo se produce al igual que si observamos el descenso del afio an-
350,000 - terior, ademas podemos observar que la cifra aun no se acerca al
300,000 - minimo alcanzado en el decenio. Las botaduras siguen aumentando
250,000 afio tras afio, mientras se produce un ligero descenso en las entregas.
200,000 "
150,000 | Si observamos la tabla en la que figura la produccién ponderada, en
100,000 | la que se relacionan las entregas, las puestas de quilla y las botaduras,
50,000 IEIJ ﬁ li“ll podemos observar un crecimiento en 2008 respecto a 2007, en las
0,000 - ’ : que se pasan de 254.995 gt y 365.894 cgt en el afio 2007 a las
-@’pm@\\@m\ﬁ\g@?@@\@}-\9@\“@1@“ rﬁp"q’gé" qurb ,Ep" fééam@%’é\w@% 289.233 gt y 403.605 cgt que se alcanzan en 2008.
Si este andlisis le realizamos por medio de porcentajes comparando
Grafico 5 2007 con 2008, podemos observar los siguientes datos. La evolucién
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Tabla 10. Evolucion de las puestas de quilla

y botaduras en el ultimo decenio

Puestas de quilla

Nacional Exportacion Total
gt cgt gt cgt gt cgt
1998 36.187  63.724 443205  340.569 479392  404.293
1999 74057  99.337 217237  225.453 291294  324.790
2000 61281 114.594 15439 45.444 76.720  160.038
2001 296.413  304.984 119.733 171695 416.146  476.679
2002 30615  67.261 382.094 364.215 412.709  431.476
2003 82.527  141.024 107.785  153.909 190312 294.933
2004 44975  100.750 74689  106.961 119664 207.711
2005 50239  90.496 190.548  230.337 240.787  320.833
2006  212.165 338.746 136.265 210.056 348430 548.802
Botaduras
Nacional Exportacion Total
gt cgt gt cgt gt cgt
1998 19.748  48.646 371.609  307.650 391357 356.296
1999 34.090 53.314 439.112  374.592 473202  427.906
2000 100827  141.027 152.635 158811 253462  299.838
2001 68.048  123.572 49349 85399 117.397 208971
2002 171.189  193.781 247436  237.011 418625 430.792
2003 67.606  122.440 247.025 278.767 314631  401.207
2004 52.833  94.545 68873  98.185 121.706  192.730
2005 39.701 94.270 98.041 151.236 137.742  245.506
2006 66.333  125.960 158.521  180.426 224854  306.386
2007 78959  127.374 136.277  200.487 215236  327.861
2008 55.549 94.942 238.195 306.191 293.744  401.133
Fuente: Gerencia del Sector Naval
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Tabla 11.- Evolucion de las entregas y de la produccién
ponderada en el dltimo decenio

Entregas
Nacional Exportacion Total
gt cgt gt cgt gt cgt

1998 24.791 57.044 364.108  348.449 388.899  405.493
1999 20340  42.591 394676  306.395 415.016  348.986
2000 39.489 76.855 343236  323.555 382.725  400.410
2001 103436  156.424 129387  133.206 232.823  289.630
2002 104561  145.038 101.703  156.191 206.264  301.229
2003 271.880 288.884 143.855  216.671 415.735  505.555
2004 43043  86.221 336.296  290.561 379.339 376.782
2005 33435  85.660 57.782 91.855 91.217  177.515
2006 79.152  134.976 64549  93.358 143701 228334
2007 60.998  105.972 191313 241.781 252.311  347.753
2008 99330  148.287 139.107  194.562 238437 342.849

Produccién ponderada

Nacional
gt cgt
1998 412.804 380.595
1999 413.179 382.397
2000 241.592 290.031
2001 290.470 363.910
2002 364.056 398.572
2003 308.827 400.726
2004 185.604 242.488
2005 151.872 247.340
2006 201.394 294.963
2007 254.995 365.894
2008 289.233 403.605

Fuente: Gerencia del Sector Naval
Produccién Ponderada = (Q + 2-B+ E)/4

de la contratacion al comparar estos afios nos da una disminucién
del 42,4 % en gt de los contratos, cifra que representa un descenso
del 31,09 % en cgt.

Este andlisis realizado en la evolucidn entre estos dos afios de la cartera
de pedidos representa una disminucién del 5,9 % del total en gt y del
0,1 % en cgt. En el caso de las puestas de quilla, estas descendieron en-
tre el afio 2007 y 2008 en un 1,8 % en gt y aumentaron un 2 % en cgt.

En el mismo periodo, las botaduras aumentan un 36,5 % en gt y un
22,35 % en cgt. Mientras las entregas disminuyen un 5,5 % en gt y
un 1,4 % en cgt.
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Tabla 12. Buques mayores de 100 gt contratados por los astilleros nacionales en 2008 (Clasificaciéon por astilleros)

Astillero N° Tipo Armador Pais gt cgt tpm
Astilleros Armén, S.A.

C-670 16 REMOLQUES UNIDOS SA Esparia 336 1.696

C-671 16 REMOLQUES UNIDOS SA Espafia 336 1.696

C-673 16 UNIE VAN REDDING-EN SLEEPDIENST NV Belgica 2.428

C-674 16 UNIE VAN REDDING-EN SLEEPDIENST NV Belgica 2.428

C-675 16 UNIE VAN REDDING-EN SLEEPDIENST NV Belgica 2.428

C-676 16 UNIE VAN REDDING-EN SLEEPDIENST NV Belgica 2.428

C-677 16 RIMORCHIATORI RIUNITI, SPA Italia 600 2.428

C-680 16 REMOLCADORES IBAIZABAL Espafa 428 1.969

C-681 16 REMOLCADORES IBAIZABAL Espana 428 1.969

C-682 16 ULTRAMAR LDA Portugal 473 2.094

C-684 16 ULTRAMAR LDA Portugal 554 2.311

C-686 16 REMOLQUES GIJONESES Esparia 784 2.866

C-687 16 REMOLQUES GIJONESES Espaiia 784 2.866

C-688 16 REMOLQUES UNIDOS, S.A. Espana 428 1.969

C-689 16 REMOLQUES UNIDOS, S.A. Esparia 336 1.696

C-690 16 FAIRPLAY Alemania 308 1.606

C-691 16 FAIRPLAY Alemania 308 1.606

C-692 16 REMOLCADORES IBAIZABAL IBAIZABAL Espafia 698 2.667

C-693 16 SERTOSA NORTE, S.A. NORTE, S.A. Espana 698 2.667
Astilleros Armén Vigo

C-061 16 MAPA Esparia 2.946 6.512

C-071 15 NEIL MINIHANE MINIHANE Irlanda 450 1.837

C-072 16 MOSS MARITIME MARITIME Noruega 2.597 6.022

C-074 15 NEIL MINIHANE MINIHANE Irlanda 260 1.244

C-077 16 MT BALTIC BEEREEDERUNGS-GmbH Alemania 2.025 5.161
Astilleros Gondan, S.A.

C-436 16 EMEX, S.A. S.A. Esparia 722 2.723

C-447 16 BOREAS SHIPPING LTD SHIPPING LTD R.Unido 640 2.527

C-452 16 MINISTERIO DE INTERIOR DE INTERIOR Espafa 1.302 3.925
Astilleros M. Cies, S.L.

C-114 16 INSTITUTO ESPANOL DE OCEANOGRAFIA Esparia 988 3.308

C-117 13 GOBIERNO SUECO SUECO Suecia 1.200 3.071

C-91 16 INSTITUTO ESPANOL DE OCEANOGRAFIA Espafia 988 3.308
Astilleros Murueta, S.A.

C-284 6 ARKLOW SHIPPING Irlanda 2.998 4722

C-285 6 ARKLOW SHIPPING Irlanda 2.998 4.722

C-286 6 ARKLOW SHIPPING Irlanda 2.998 4.722

C-287 6 ARKLOW SHIPPING Irlanda 2.998 4.722

C-288 8 NAVESCO Colombia 4.900 6.404  7.850

C-289 8 NAVESCO Colombia 4.900 6.404 7.850

C-290 8 NAVESCO Colombia 4.900 6.404 7.850
Astilleros Zamacona Pasaia, S.L.

C-677 16 VROON OFFSHORE SERVICES LTD R.Unido 1.536 4.348 970

C-678 16 VROON OFFSHORE SERVICES LTD R.Unido 1.536 4.348 970

C-686 16 SVITZER Dinamarca 728 2.737

C-700 16 RIMORCHIATORI RIUNITI, S.p.A. Italia 442 2.009
Auxiliar Naval del Principado

aux-094 16 SASEMAR Esparia 179 1.147

aux-095 16 SASEMAR Espafia 179 1.147

aux-096 16 SASEMAR Espafia 179 1.147

aux-097 16 SASEMAR Espana 179 1.147
Astilleros Ria de Avilés, S.L.

C-122 16 RIMORCHIATORI LAZIALI SPA Italia 696 2.662

C-123 16 ZUEITINA OIL COMPANY Libia 320 1.644
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Tabla 12. Buques mayores de 100 gt contratados por los astilleros nacionales en 2008 (Clasificacién por astilleros) (Cont.)

Astillero N° Tipo Armador Pais gt cgt tpm
F. Cardama, S.A.: Astilleros y Varaderos
C-206 3 SERTOSA NORTE, S.A. Esparia 1.590 3.207
C-230 16 EMPRESA PORTUARIA DO LOBITO, E.P. Angola 340 1.707
Balenciaga, S.A.
C-401 16 ADNOC UAE 680 2.624
C-402 16 ADNOC UAE 680 2.624
C-403 16 ADNOC UAE 680 2.624
C-404 16 ADNOC UAE 680 2.624
C-438 16 GEORGE CRAIG GROUP LTD R.Unido 1.125 3.585
C-439 16 GEORGE CRAIG GROUP LTD R.Unido 1.125 3.585
C-440 16 GEORGE CRAIG GROUP LTD R.Unido 1.125 3.585
C-441 16 GEORGE CRAIG GROUP LTD R.Unido 1.125 3.585
C.N. Freire, S.A.
C-701 16 VOLSTAD SHIPPING AS Noruega 4.319 8.255
C-702 16 VOLSTAD SHIPPING AS Noruega 7.184  11.316
C-703 16 VOLSTAD SHIPPING AS Noruega 7.184 11316
H.J. Barreras, S.A.
C-1664 16 OSTENSJO REDERIAS. Noruega 20.391 21.608  7.500
C-1666 13 NAVIERA ARMAS, S.A. Espana 29.757  30.011
C-1667 13 NAVIERA ARMAS, S.A. Esparia 29.757  30.011
Metalships & Docks
C-292 16 MERMAID OFFSHORE SERVICES LTD Tailandia 8600 12.652
Unién Naval de Valencia, S.A.
C-473 16 REMOLCADORES BOLUDA, S.A. Espafa 499 2.166 0
C-474 16 REMOLCADORES BOLUDA, S.A. Esparia 499 2.166 0
C-477 16 ARTIC SHIPPING, S.A. Espafia 369 1.796
C-478 16 ARTIC SHIPPING, S.A. Espana 369 1.796
C-479 16 SCHIFFER MARITIME, S.A. Esparia 1.643 4.534
C-484 16 SASEMAR Espana 912 3.147
C-485 16 SASEMAR Esparia 912 3.147
C-486 16 SASEMAR Espafia 912 3.147
C.N.N. Sestao
C-335 16 JAN DE NUL GROUP Luxemburgo  33.300 29.287 52.000
Astilleros de Sevilla, S.A.
C-008 16 EDT OFFSHORE LTD Chipre 3.941 7.799  4.700
C-009 16 EDT OFFSHORE LTD Chipre 3.941 7.799 4.700

Fuente: Gerencia del Sector Naval

Tabla 13. Cartera de pedidos de los astilleros nacionales en 31/12/08 (Clasificacién por astilleros)

Astillero N° Tipo Armador Pais gt cgt tpm

Astilleros Armén, S.A.
C-576 15 SOCIETE PECHERIE SAHARIENNE DE Marruecos 281 1.315
C-653 16 PPDO. DE ASTURIAS Espafia 289 1.544
C-656 16 SERTOSA NORTE, S.L. Espafia 784 2.866
C-661 16 UNIE VAN REDDING-EN SLEEPDIENST Bélgica 490 2.141
C-662 16 UNIE VAN REDDING-EN SLEEPDIENST Bélgica 490 2.141
C-669 16 FAIRPLAY Alemania 600 2.428
C-671 16 REMOLQUES UNIDOS, S.A. Espafa 336 1.696
C-673 16 UNIE VAN REDDING-EN SLEEPDIENST Belgica 600 2.428
C-674 16 UNIE VAN REDDING-EN SLEEPDIENST Belgica 600 2.428
C-675 16 UNIE VAN REDDING-EN SLEEPDIENST Belgica 600 2.428
C-676 16 UNIE VAN REDDING-EN SLEEPDIENST Belgica 600 2.428
C-677 16 RIMORCHIATORI RIUNITI, SPA Italia 600 2.428
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Tabla 13. Cartera de pedidos de los astilleros nacionales en 31/12/08 (Clasificacién por astilleros) (Cont.)

Astillero N° Tipo Armador Pais gt cgt tpm

Astilleros Armén, S.A. (Cont.)

C-679 16 OCEAN SRL Italia 497 2.160

C-680 16 REMOLCADORES IBAIZABAL Esparia 428 1.969

C-681 16 REMOLCADORES IBAIZABAL Esparia 428 1.969

C-682 16 ULTRAMAR LDA Portugal 473 2.094

C-684 16 ULTRAMAR LDA Portugal 554 2.311

C-686 16 REMOLQUES GIJONESES Espafia 784 2.866

C-687 16 REMOLQUES GIJONESES Espana 784 2.866

C-688 16 REMOLQUES UNIDOS, S.A. Espana 428 1.969

C-689 16 REMOLQUES UNIDOS, S.A. Esparia 336 1.696

C-690 16 FAIRPLAY Alemania 308 1.606

C-691 16 FAIRPLAY Alemania 308 1.606

C-692 16 REMOLCADORES IBAIZABAL Esparia 698 2.667

C-693 16 SERTOSA NORTE, S.A. Espafia 698 2.667
Astilleros Armén Vigo

C-061 16 MAPA Espana 2.946 6.512

C-072 16 MOSS MARITIME MARITIME Noruega 2.597 6.022

C-074 15 NEIL MINIHANE MINIHANE Irlanda 260 1.244

C-077 16 MT BALTIC BEEREEDERUNGS-GmbH Alemania 2.025 5.161 2.025
Astilleros de Huelva, S.A.

C-821 6 SEATRUCK FERRIES LTD R. Unido 14700 12.544  3.800

C-827 3 MARITTIMA ETNEA Italia 10.240 13.488 12.500

C-845 16 SSDV SHIPPING CO. Irlanda 6.200 10.329  6.500

C-846 16 SSDV SHIPPING CO. Irlanda 6.200 10.329  6.500
Astilleros M. Cies, S.L.

C-114 16 INSTITUTO ESPANOL DE OCEANOGRAFIA Espafia 988 3.308

C-115 16 SECRETARIA DE PESCA DANESA Dinamarca 1.370 4,051

C-117 13 GOBIERNO SUECO Suecia 1.200 3.071

C-91 16 INSTITUTO ESPANIOL DE OCEANOGRAFIA Espana 988 3.308
Astilleros Murueta, S.A.

C-283 15 SEA BREEZE VENTURES LTD. Belice 2.570 6.328 2.230

C-284 6 ARKLOW SHIPPING Irlanda 2.998 4.722

C-285 6 ARKLOW SHIPPING Irlanda 2.998 4722

C-286 6 ARKLOW SHIPPING Irlanda 2.998 4.722

C-287 6 ARKLOW SHIPPING Irlanda 2.998 4.722

C-288 8 NAVESCO Colombia 4.900 6.404  7.850

C-289 8 NAVESCO Colombia 4.900 6.404  7.850

C-290 8 NAVESCO Colombia 4.900 6.404 7.850
Astilleros Zamacona Pasaia, S.L.

C-653 16 REMOLQUESY SERVICIOS MARITIMOS Espana 324 1.657 96

C-673 16 VROON OFFSHORE SERVICES LTD R.Unido 1.536 4.348

C-674 16 VROON OFFSHORE SERVICES LTD R.Unido 1.536 4.348

C-675 16 VROON OFFSHORE SERVICES LTD R.Unido 1.536 4.348

C-676 16 VROON OFFSHORE SERVICES LTD R.Unido 1.536 4.348

C-677 16 VROON OFFSHORE SERVICES LTD R.Unido 1.536 4.348 970

C-678 16 VROON OFFSHORE SERVICES LTD R.Unido 1.536 4.348 970

C-681 16 DUBLIN PORT COMPANY Irlanda 273 1.490 125

C-682 16 DUBLIN PORT COMPANY Irlanda 273 1.490 125

C-683 16 SVITZER SVERIGE A/B Suecia 556 2.316 225

C-686 16 SVITZER Dinamarca 728 2.737

C-700 16 RIMORCHIATORI RIUNITI, S.p.A. Italia 442 2.009
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Tabla 13. Cartera de pedidos de los astilleros nacionales en 31/12/08 (Clasificacién por astilleros) (Cont).

Astillero N° Tipo Armador Pais gt cgt tpm
Auxiliar Naval del Principado

aux-095 16 SASEMAR Espaiia 179 1.147

aux-096 16 SASEMAR Espafia 179 1.147

aux-097 16 SASEMAR Espafa 179 1.147
Astilleros Ria de Avilés, S.L.

C-122 16 RIMORCHIATORI LAZIALI SPA Italia 696 2.662

C-123 16 ZUEITINA OIL COMPANY Libia 320 1.644
F. Cardama, S.A.: Astilleros y Varaderos

C-206 3 SERTOSA NORTE, S.A. Esparia 1.590 3.207

C-230 16 EMPRESA PORTUARIA DO LOBITO, E.P. Angola 340 1.707
Astilleros Zamacona

C-649 16 VIKING OFFSHORE SERVICES R.Unido 1.550 4.373 1.550

C-650 16 VIKING OFFSHORE SERVICES R.Unido 1.550 4.373 1.550

C-661 16 REBARSA Espana 370 1.799 210

C-662 16 REBARSA Espana 370 1.799 210

C-667 16 TRANS VIKING AB Suecia 5.100 9.151

C-668 16 TRANS VIKING AB Suecia 5.100 9.151

C-669 16 TRANS VIKING AB Suecia 5.100 9.151

C-670 16 TRANS VIKING AB Suecia 5.100 9.151
Balenciaga, S.A.

C-395 16 REMOLCADORES DE PUERTO Y ALTURA, SA Espafia 466 2.076

C-400 16 ADAMS CHALLENGE LTD R. Unido 3.980 7.847

C-401 16 ADNOC UAE 680 2.624

C-402 16 ADNOC UAE 680 2.624

C-403 16 ADNOC UAE 680 2.624

C-404 16 ADNOC UAE 680 2.624

C-436 16 GEORGE CRAIG GROUP LTD R.Unido 2.955 6.524

C-437 16 GEORGE CRAIG GROUP LTD R.Unido 1.900 4.961

C-438 16 GEORGE CRAIG GROUP LTD R.Unido 1.125 3.585

C-439 16 GEORGE CRAIG GROUP LTD R.Unido 1.125 3.585

C-440 16 GEORGE CRAIG GROUP LTD R.Unido 1.125 3.585

C-441 16 GEORGE CRAIG GROUP LTD R.Unido 1.125 3.585
C.N. Freire, S.A.

C-647 16 SOCIETE Francia 266 1.466

C-653 16 SVITZER WIJSMULLER Dinamarca 500 2.168

C-654 16 SVITZER WIJSMULLER Dinamarca 500 2.168

C-655 16 SVITZER WIJSMULLER Dinamarca 500 2.168

C-700 16 PEGASUS Luxemburgo 2.300 5.585

C-701 16 VOLSTAD SHIPPING AS Noruega 4319 8.255

C-702 16 VOLSTAD SHIPPING AS Noruega 7184 11.316

C-703 16 VOLSTAD SHIPPING AS Noruega 7.184 11.316
Factorias Vulcano

C-509 3 ARCTIC SHIPPING LIMITED R.Unido 19.900 19.438 30.100

C-510 3 ARCTIC SHIPPING LIMITED R.Unido 19.900 19.438 30.100

C-511 16 POLYCREST A/S Noruega 14.546  17.525
F.N. Marin

C-158 14 SEA CLOUD CRUISES GmbH Alemania 4228 13.174

C-159 16 ESVAGT A/S Dinamarca 4.100 7.993

C-160 16 ESVAGT A/S Dinamarca 4.100 7.993
H.J. Barreras, S.A.

C-1657 16 EASTERN ECHO HOLDING Chipre 6.573  10.710 3.700

C-1658 16 EASTERN ECHO HOLDING Chipre 6.573 10.710  3.700

C-1659 16 EASTERN ECHO HOLDING Chipre 6.573  10.710 3.700
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Tabla 13. Cartera de pedidos de los astilleros nacionales en 31/12/08 (Clasificacién por astilleros) (Cont).

Astillero N° Tipo Armador Pais gt cgt tpm
H.). Barreras, S.A. (Cont.)
C-1660 16 EASTERN ECHO HOLDING Chipre 6.573  10.710 3.700
C-1661 13 EUROLINEAS MARITIMAS Espafia 28.133  28.839 5.300
C-1662 13 EUROLINEAS MARITIMAS Espafa 19.976 22615 3.200
C-1663 13 EUROLINEAS MARITIMAS Espana 6.137 9.783 850
C-1664 16 OSTENSJO REDERI A.S. Noruega 20.391 21.608 7.500
C-1666 13 NAVIERA ARMAS, S.A. Esparia 29.757  30.011
C-1667 13 NAVIERA ARMAS, S.A. Espafia 29.757  30.011
Metalships & Docks
C-286 16 NORTH SEA COMMANDER SHIPPING AS Noruega 11.000 14.737 10.500
C-287 16 NORTH SEA COMMANDER SHIPPING AS Noruega 11.000 14.737 10.500
C-288 16 NORTH SEA COMMANDER SHIPPING AS Noruega 8.400 12.468
C-292 16 MERMAID OFFSHORE SERVICES LTD Tailandia 8600 12.652
Naval Gijon
C-703 8 KOMROWSKI Alemania 10.750  10.474 8.000
Unién Naval de Valencia, S.A.
C-376 16 MARITIMA DEL SALER Esparia 378 1.823
C-389 16 AUXILIAR MARITIMA DEL SUR, SA Esparia 758 2.806 435
C-467 16 MARITIMA DEL SALER Esparia 499 2.166 0
C-468 16 MARITIMA DEL SALER Espafia 499 2.166 0
C-469 16 MARITIMA DEL SALER Espafia 499 2.166 0
C-470 16 MARITIMA DEL SALER Espafa 499 2.166 0
C-471 16 SHETLAND ISLAND COUNCIL R. R. Unido 850 3.013 0
C-472 16 SHETLAND ISLAND COUNCIL R. R. Unido 850 3.013
C-473 16 REMOLCADORES BOLUDA, S.A. Esparia 499 2.166 0
C-474 16 REMOLCADORES BOLUDA, S.A. Esparia 499 2.166 0
C-475 16 GRUPO BOLUDA FOS, S.L. Esparia 410 1.917 335
C-476 16 GRUPO BOLUDA FOS, S.L. Esparia 410 1.917 335
C-477 16 ARTIC SHIPPING, S.A. Espaiia 369 1.796
C-478 16 ARTIC SHIPPING, S.A. Espafia 369 1.796
C-479 16 SCHIFFER MARITIME, S.A. Espafia 1.643 4.534
C-484 16 SASEMAR Espafa 912 3.147
C-485 16 SASEMAR Espana 912 3.147
C-486 16 SASEMAR Espana 912 3.147
Factorias Juliana
C-371 4 GRUPO MASSAVEU Espana 8.228 7.091 10.600
C-532 16 RIEBER SHIPPING AS R. Unido 7450 11.574 3.000
C-533 16 RIEBER SHIPPING AS R. Unido 7450 11.574 3.000
C-534 16 RIEBER SHIPPING AS R. Unido 7450 11.574 3.000
C-535 16 RIEBER SHIPPING AS R. Unido 7450 11.574 3.000
C.N.N. Sestao
C-332 16 DREDGING AND MARITIME MANAGEMENT, Luxemburgo 46.948 36.238  78.000
C-333 16 JAN DE NUL GROUP Belgica 33.000 29.123 32.000
C-334 16 JAN DE NUL GROUP Belgica 46.950 36.239 78.000
C-335 16 JAN DE NUL GROUP Luxemburgo 33.300 29.287 52.000
Astilleros de Sevilla, S.A.
C-001 13 VIKING LINE Finlandia 15966  19.289
C-008 16 EDT OFFSHORE LTD Chipre 3.941 7.799 4700
C-009 16 EDT OFFSHORE LTD Chipre 3.941 7.799 4.700
C-823 6 SEATRUCK FERRIES LTD R. Unido 14.700 12.544  3.800
Navantia Puerto Real-San Fernando
C-509 ACCIONA TRANSMEDITERRANEA Esparia 29.743 21056 9325
C-510 ACCIONA TRANSMEDITERRANEA Espana 29.743  21.056 9.325
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LoS PUERTOS DEL ESTADO;
MOTORES DEL DESARROLLO
Y DE LA DINAMIZACION
ECONOMICA, BALUARTES
PARA LA COHESION
TERRITORIAL

tud de costa (8.000 km), lo cual, unido a su situacion geografica

préxima al eje de importantes rutas maritimas, esta produciendo
su afianzamiento progresivo como &rea estratégica en el transporte ma-
ritimo internacional y como plataforma logjstica del Sur de Europa.

E spafia es el pais de la Unién Europea que cuenta con mayor longi-

Mas de 27 millones de personas y 473 millones de toneladas de mer-
cancias, en el aflo 2008, han pasado por las instalaciones portuarias
espafiolas, y cerca del 50% de nuestras exportaciones y del 80% de
las importaciones se realizaron por via maritima, asi como el 15% del
flujo comercial interno.

Ademés, la actividad directa, indirecta e inducida del Sistema Portuario
supone del orden del 20% del PIB del sector del transporte, lo que repre-
senta el 1,1% del PIB nacional. Asimismo, genera un empleo directo de
mas de 35.000 puestos de trabajo y de unos 110.000 de forma indirecta.

El modelo portuario espafiol

El Sistema Portuario espafiol de titularidad estatal estd integrado por
46 puertos de interés general, gestionados por 28 Autoridades Por-
tuarias, cuya coordinacion y control de eficiencia corresponde al Or-
ganismo Publico Puertos del Estado, érgano dependiente del Ministe-
rio de Fomento, que tiene atribuida la ejecucién de la politica
portuaria del Gobierno.

La legislacién portuaria ha dotado al sistema portuario espariol de los
instrumentos necesarios para mejorar su posicién competitiva en un
mercado abierto y globalizado, estableciendo un régimen de autono-
mia de gestién de las Autoridades Portuarias, que deben ejercer su
actividad con criterios empresariales.

Dentro de este marco, se pretende que la gestion de los puertos de
interés general responda al llamado modelo “landlord” avanzado, en
el que la Autoridad Portuaria no se limita a ser un proveedor de infra-
estructura y suelo portuario y a regular la utilizacién de este dominio

publico, sino que ademds lidera la oferta portuaria. En la actualidad,
la funcién de los puertos desborda su tradicional papel como meros
puntos de embarque o desembarque de mercancias y pasajeros para
convertirse en centros en los que se ubica toda una serie de activida-
des que generan valor afadido a la mercancia, plenamente integra-
dos en las cadenas logisticas e intermodales.

Evolucion de los traficos

La evolucién de determinados tréficos portuarios refleja una buena
posicion competitiva de los puertos esparioles en el mercado del
transporte maritimo. Asi, el cierre provisional de 2008 muestra un
ligero descenso de los tréficos portuarios del 2% con un tréfico to-
tal superior a los 473 millones de toneladas, distribuidos de la si-
guiente manera: 209,5 millones de mercancia general, 153,9 millo-
nes de toneladas de graneles liquidos, 101,3 millones de graneles
sélidos y 14,5 millones de otros tréficos. El trafico de contenedores
continda creciendo, habiéndose superado los 13,3 millones de TEU.

Magnitudes financieras del sistema portuario
(Millones de Euros)

La situacién y evolucién del sistema portuario de titularidad estatal
es francamente positiva, tanto en lo que se refiere a resultados eco-
némicos como a su situacién financiera, tal y como reflejan las si-
guientes cifras.

Inversiones del sistema portuario

Es importante destacar que el sistema portuario espafiol se rige le-
galmente por el principio de autosuficiencia financiera, tanto para
cada una de las Autoridades Portuarias como para el conjunto del
sistema, constituyendo uno de los pocos casos que responden to-
talmente a las orientaciones de la Unién Europea para la financia-
cién de los sistemas de transporte y de sus infraestructuras. Asi, los
puertos de interés general no reciben ninguna asignacion de los

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008*
Ingresos de Explotacion 645,1 670,6 708,8 7382 801,1 887 954 1.033,3 1.045,9
Gastos de Explotacion 495,8 508,8 559 555 587,1 619 660,5 712,6 802,7
Resultado de Explotacion 149,3 161,8 177 179,5 214 268 293,5 320,7 343,2
Resultado del Ejercicio 125,4 160 184 185,3 205,1 2749 271 357 309,7
Recursos Generados (Cash Flow) 341,8 347,6 367,5 381,4 436,6 487 519,7 565 582
Inversiones* 405,8 499,7 545,1 694,8 782,8 878 1.113,7 1.099,4 1.296,5

Incluye inversiones en inmovilizado inmaterial, material y financiero
*Datos Provisionales (M€)
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Presupuestos Generales del Estado, cubriendo la totalidad de sus
gastos corrientes y de inversidn a través de los recursos generados
por sus operaciones (cash-flow), subvenciones de fondos europe-
0s en ciertos casos y, excepcionalmente, mediante endeudamiento
externo, que se mantiene en niveles muy bajos.

La evolucién de los puertos y sus nuevas necesidades como nodos logis-
ticos y plataformas intermodales, asi como la exigencia de un alto nivel

de calidad y seguridad en la prestacién de los servicios portuarios y una
mejor integracién de las dreas portuarias en el medio ambiente, exigen
un conjunto de actuaciones que se han convertido en el eje de la politi-
ca portuaria del Gobierno.Asi, el Plan Estratégico de Infraestructuras del
Transporte (PEIT) 2005-2020 del Ministerio de Fomento, en el capitulo
portuario, contempla una inversién publica y privada total de mas de
22.480 M€, a los que habria que afiadir otros 3.620 M€ que seran des-
tinados a proyectos relacionados con el transporte intermodal.

DEL PUERTO DE BARCELONA

ReEsumEN DE LA MeEmoRriA 2008

nucién de traficos por la contraccién de la demanda mundial,

se dejé notar, y la puesta en servicio de nuevas ampliaciones en
otros puertos se presenta como una competencia portuaria de consi-
derable interés en el futuro inmediato. Ante esta perspectiva, y después
de un detallado andlisis, la Autoridad Portuaria de Barcelona (APB) ha
reafirmado la validez de los ejes estratégicos del Puerto: la ampliacion
del puerto en red, la mejora de los servicios portuarios —incluida la ac-
cesibilidad terrestre y la intermodalidad—, y el cambio cultural interno
de la organizacién para que repercuta en todo su entorno.

ﬁ partir del segundo semestre del ejercicio, la previsién de dismi-

El ejercicio 2008 de este puerto, por tanto, se ha cerrado con un de-
cisivo salto adelante en el reto del crecimiento fisico, concluyéndose
las obras de una infraestructura clave, los diques de abrigo Est y Sud,
que definen el nuevo perfil portuario y crean cerca de 800 hectareas
de aguas abrigadas necesarias para alojar nuevos muelles y, por tan-
to, nueva actividad.

El Puerto ha podido aprovechar 15 afios de crecimiento de tréficos y
de beneficios para emprender el gran esfuerzo inversor en términos
econdmicos, medioambientales y técnicos necesarios para generar la
infraestructura que dard servicio durante las préximas décadas. Los
espacios para la primera terminal en la zona de ampliacién, la termi-
nal Prat de 100 hectdreas, avanzan también a buen ritmo y, después
de las modificaciones y reparaciones realizadas en los Ultimos meses,
podran entrar en servicio en los nuevos plazos previstos.

En cambio, la contraccién de las expectativas y de los recursos dispo-
nibles si que les han empujado a replantearnos las prioridades de ac-
tuacion, segun la légica que estas han de ser dindmicas y adaptadas al
momento. La opcién actualmente es centrarnos en los objetivos que
ayuden al Puerto a profundizar en la orientacién al mercado y al clien-
te y a mejorar la eficiencia, la calidad y la productividad, para generar
una ventaja competitiva suficiente. En este sentido se revela muy
acertado el impulso dado este afio a la ampliacién del hinterland ha-
cia el interior de la Peninsula y hacia Francia, materializado en la con-
solidacion de los proyectos de terminales maritimas, puertos secos y
corredores ferroviarios que dan servicio a estas zonas y atraen nuevas
cargas. Esta linea de actuacion se reforzara durante el préximo ejerci-
cio, igual que la busqueda de sinergias con el Puerto de Tarragona para
conseguir una posicién mas ventajosa en el hinterland comun.

El incremento de la competitividad a partir de apuestas eficientes y
sostenibles estd detrds de otros proyectos ferroviarios en los cuales
participa el Puerto de Barcelona, como por ejemplo, el desarrollo del
corredor mediterraneo Algeciras-Paris. La designacién en el mes de
noviembre de Barcelona como capital del Mediterraneo pone, ade-
maés, el Puerto de Barcelona en una posicién inmejorable para ejercer
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el rol de motor logistico, econdmico, generador de riqueza y trabajo
de la zona, con el objetivo de explorar todo su potencial de creci-
miento. En 2008 se han introducido, entre otras, en la puesta en mar-
cha del servicio ferroviario Barcelyon Express, el acuerdo para desa-
rrollar un drea logistica en el puerto de TangerMed, en Marruecos, y el
planteamiento de la terminal maritima de Perpifian.

Después de alcanzar su punto élgido al final del primer semestre, con
incrementos destacados practicamente en todas las cargas, el Puerto
de Barcelona ha cerrado el ejercicio 2008 con un tréfico estable cer-
cano a los 52 millones de toneladas (+0,82 %). A pesar de la afecta-
cién generalizada, como consecuencia del enfriamiento de la coyun-
tura mundial, la actividad portuaria ha podido crecer en algunos
tréficos importantes, hecho que ha contribuido a un incremento
anual del 3 % en la cifra de negocio de la APB.

El mejor comportamiento lo ha registrado el trafico de pasajeros, que
ha sido un 12,4 % superior al del afio anterior, el de recursos energéti-
cos, del orden del 10 % més, y el de mercancias de short sea shipping
(SSS) casi un 8 % de aumento. También los intercambios con el princi-
pal socio comercial del Puerto, China, han continuado al alza (6 %).

De nuevo destaca la evolucién positiva del pasaje de cruceros, que
con un aumento del 17,5 % y més de dos millones de viajeros confir-
man el Puerto de Barcelona como lider europeo en este trafico y lo
hacen avanzar hasta la quinta posicién mundial.

El balance del trafico del Puerto de Barcelona en el ejercicio 2008 ha
estado marcado por tres factores principales: el notable crecimiento
de los pasajeros (+12,4 %), el mantenimiento del trafico total en to-
neladas (+0,82 %), estable respecto del 2007, y un importante incre-
mento de la cuota ferroviaria de mercancias, principalmente en con-
tenedores y vehiculos.
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La evolucién de los pasajeros ha sido la méas positiva de los diferentes
tréficos que anualmente pasan por el Puerto y un total de 3.236.976
personas han llegado o salido del Puerto a bordo de los ferris de linea
regular y de las naves de los barcos de crucero. El sector de los cruce-
ros turisticos ha registrado el crecimiento mas relevante, un 17,5 %,
que ha permitido llegar a la cifra de 2.074.554 pasajeros. Con este
resultado el Puerto de Barcelona alcanza un nuevo récord con el
cual consolida su liderazgo en tréfico de cruceros en el Mediterrdneo
y avanza posiciones en el ranking mundial, donde ya es quinto tan
sélo precedido por los cuatro grandes puertos turisticos del Caribe
—Miami, Port Canaveral y Port Everglades (en el estado de Florida
en EE.UU.)-y el puerto mejicano de Cozumel.

Destaca que del volumen total del Puerto de Barcelona, el 56 % son
pasajeros de turnaround (es decir, que inician y/o acaban su ruta turis-
tica en este Puerto, donde se produce la operativa de embarque o de-
sembarque). Esta proporcion resulta especialmente significativa si se
considera que los pasajeros de este tipo son los que aportan mas ri-
queza a la economia local, ya que pasan mas tiempo en la ciudad. Los
ferris de linea regular han dado servicio a un total de 1.162.422 pasa-
jeros, cifra que supone un incremento del 4,3 % respecto del afio an-
terior. A la positiva evolucién del flujo de pasajeros han contribuido los
servicios de transporte maritimo de corta distancia —o Short Sea
Shipping (SSS)- que conectan la capital catalana con los puertos italia-
nos de Génova, Civitavecchia (Roma) y Livorno. Estas rutas han regis-
trado un total de 396.477 usuarios, un 26,6 % mas que el afio anterior.

También ha destacado el dinamismo del cabotaje con el norte de
Africa, principalmente con la consolidacién de la linea que enlaza
Barcelona con el puerto marroqui de Ténger, que con un aumento del
94 % ha sumado un total de 41.634 pasajeros.

En relacion al apartado de mercancias, las mas de treinta terminales
del Puerto de Barcelona han manipulado un total de 51,8 millones de
toneladas, incluidos avituallamiento y pesca. Esta cifra supone un li-
gero incremento (+0,87 %) respecto del afio 2007, a pesar del des-
censo del transporte maritimo de mercancias que se ha producido a
escala global como consecuencia de la desaceleracién econémica ini-
ciada en el 2008. En este contexto destaca el comportamiento as-
cendente de diversos tréficos del Puerto de Barcelona a pesar de la
contraccién mundial de las cargas. Es el caso de los graneles liquidos,
que integran principalmente los recursos energéticos como el gas na-
tural o los productos petroquimicos. Este trafico ha crecido un 10 %
durante el afio 2008, alcanzando un volumen total de 12,1 millones
de toneladas manipuladas.

La carga general se ha situado en 34,9 millones, practicamente en el
mismo nivel que el afio anterior. La carga contenerizada —es decir, el
tréfico mas destacado incluido en el apartado de la carga general— ha
sufrido un ligero retroceso (1,6 %) respecto del 2007, y se ha situa-
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Evolucién del trifico de carga general contenerizada, 1999-2008
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do en 2.569.549 millones de TEU (unidad de medida equivalente a
un contenedor de 20 pies).

Por areas geogréficas, la zona del Extremo Oriente y Japdn absorbe la
principal cuota de mercado del Puerto de Barcelona, ya que en el 2008
cerca de 600.000 TEU manipulados en el recinto portuario tuvieron
como origen o destino alguno de los paises que conforman esta region.

En términos comparativos con el 2007, la carga relacionada con esta
drea geogréfica crecié un 6 %. En concreto, China es el principal socio
comercial del Puerto, ya que el 23,3 % de contenedores que pasan
por las terminales barcelonesas proceden del gigante asiatico o va di-
rigido a ese pafs.

A parte de la fuerza que en términos absolutos representa el merca-
do de Asia, cabe destacar el dinamismo experimentado por el norte
de Africa durante el ejercicio. El trafico del Puerto de Barcelona con
esta region, que ha sido objeto de dos misiones comerciales a Ma-
rruecos y a Argelia durante el ejercicio, se incrementé un 31 %, de
acuerdo con las cifras de cierre. En total el puerto cataldn transporté
304.873 TEU con origen o destino los mercados norteafricanos.

La influencia de la reduccién del consumo y la produccién ha afectado
de manera especial el tréfico de vehiculos nuevos, que ha sufrido en el
2008 una reduccién del 10,6 % y ha acabado el afio con un volumen to-
tal de 716.306 automdviles manipulados. Casi el 90 % de este volumen
corresponde al trafico exterior. Aunque durante el primer semestre la
evolucidn de este trafico registré magnitudes positivas (con crecimien-
tos porcentuales de dos digitos hasta el mes de abril), el descenso se
manifesté durante la segunda mitad del ejercicio. El mes en que se mo-
vieron mas vehiculos fue en febrero, con 76.902 unidades.

Por otra parte, el transporte de mercancias en las lineas de SSS ha ex-
perimentado una evolucién positiva, pasando de las 109.332 UTI
transportadas en el 2007 a las 117.769 UTI del 2008, cifra que se tra-
duce en un incremento del 7,7 %. La UTI es una unidad de medida
equivalente a un medio de transporte terrestre, autopropulsado o no,
como los remolques, camiones, plataformas, furgones frigorificos, etc.

Impulso del trafico ferroviario

El crecimiento del tréfico ferroviario, tanto de contenedores como de
vehiculos, es una de las notas mas destacables del balance del 2008.
A su vez, es un indicador del avance del Puerto y los diversos agentes
implicados en la apuesta firme por ampliar el hinterland portuario
mediante unas conexiones intermodales que supongan un incremen-
to del volumen de carga transportada por tren.

A lo largo del 2008 un total de 52.562 TEU han salido o entrado en el

Puerto de Barcelona mediante el transporte ferroviario, un incremen-
to cercano al 26 % respecto del aflo 2007, en que se movieron por
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PUERTOS

1999-2008 [en miles de toneladas)

este sistema 41.770 TEU. Los meses mas dindmicos respecto al tren
se han concentrado en verano y otofio y han tenido su punto algido
en el mes de octubre, con mas de 7.000 TEU transportados. Dos co-
rredores de carga acumulan la mayor parte del trafico y se desmar-
can con diferencia del resto en cantidad de contenedores: el corredor
que conecta con el centro de la Peninsula despunta en primer lugar,
con el 33,3 % del global de TEU de transporte ferroviario, mientras
que la conexidn con el drea de Zaragoza representa el 32 %.

En el trafico de vehiculos por ferrocarril es dénde el Puerto de Barce-
lona ha conseguido el crecimiento mas relevante, un 34 % respecto

del 2007. Asi, este afio han sido trasladados por tren un total de
156.188 vehiculos, hecho al cual han contribuido de manera muy
favorable el enlace ferroviario entre la factoria de SEAT en Martorell
y el Puerto de Barcelona, iniciado hace poco mas de un afio.

del de pasajeros, 1999-2008
P cabotse 8 F. oneers leislics = Tabsl
Trafico de UTI (U) por navegacion
2007 2008 % variacion
Importacién 145.117 118.917 -18,05
Exportacién 368.329 324.217 -11,98
Transito 184.397 192.888 4,60

DURANTE EL 2008

PUERTO BAHIA DE ALGECIRAS: RESUMEN DE ACTIVIDADES

cas y financieras y con un descenso del 2 % en los tréficos en

el conjunto de los puertos espafioles, el de la Bahia de Algeciras
ha cerrado 2008 alcanzando la cifra de 74,77 millones de toneladas
de mercancias movidas en sus instalaciones (+0,34 %).

E n un escenario internacional de grandes dificultades econémi-

En lo que concierne al cierre econémico, el importe neto de la cifra
de negocios en 2008 alcanzé los 89,09 millones de euros, un 4,99 %
mas que en 2007. En cuanto a la inversién en inmovilizado del pasa-
do afio, fue de 98,55 millones de euros.

Entre las actuaciones llevadas a cabo dentro de los nuevos desarrollos
e infraestructuras de la APBA, destacan los trabajos para la puesta en
marcha de Isla Verde Exterior. En la zona de Campamento (San Roque)
concluyé durante 2008 la construccién de la primera terminal de gas
natural licuado off-shore del mundo (Adriatic LNG). Ademas se ha ha-
bilitado la explanada anexa al dique de abrigo en el Puerto de Tarifa,
mientras contindan los estudios técnicos y econémicos de ampliacién
de dicho Puerto. Otra de las acciones emprendidas en 2008 es el ini-
cio de las obras de ampliacién de las instalaciones del Puesto de Ins-
peccidén Fronteriza, para las que la APBA ha realizado una inversién de
mas de 7 millones de euros. Finalmente, estacan importantes proyec-
tos que han seguido su curso en distintos puntos de la Bahia de Alge-
ciras, como el Puerto Deportivo en La Linea.

En lo que se refiere a las cifras del tréfico maritimo de contenedores se
situd en los 3.324.310 TEU movidos, precedido por el de Valencia con
3,60 millones de TEU y seguido de Barcelona con aproximadamente
2,57 millones de TEU. Andloga posicién ocupan en las toneladas de
mercancia general movidas por estos puertos, siendo concretamente
47.459.765 millones de toneladas las referentes al Puerto de Algeciras.
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Por este puerto pasaron un total de 5.065.755 pasajeros durante el
2008,y 1.294.681 millones de turismos en régimen de pasaje. En trafi-
co ro-ro, Algeciras se sitUia en una cuarta posicién por delante del puer-
to de Santa Cruz de Tenerife y por detrés de Barcelona, Baleares y Va-
lencia, con un total de 4.404.361 millones de toneladas transportadas.

Por el contrario, con un total de 24.535 buques mercantes recibidos
en este puerto durante el afio en cuestidn, se sittia en primer lugar
por delante de los puertos de S. C. de Tenerife, de Ceuta, de Las Pal-
mas y de Baleares. Finalmente, tan sélo queda hacer eco de los datos
de las toneladas movidas en el trafico de los graneles liquidos, cifra
que para este puerto ascendié hasta los 20.488.790 millones de to-
neladas frente a los casi 23,06 millones de toneladas movidas por el
puerto de Bilbao que le sittian en el primer puerto de Espafia en mo-
vimiento de este tipo de mercancias.

Trafico total principales puertos espanoles 2008
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PUERTOS

- PUueErTO DE BiLBAO: RESUMEN DEL BALANCE 2008

mercancias de 39,3 millones de toneladas. En los dltimos cinco

afios, la evolucién de los tréficos ha sido positiva pero, en linea
con la actual coyuntura econdmica, la actividad ha tenido un com-
portamiento descendente en el Ultimo trimestre del afio, lo que ha
propiciado que 2008 cierre con una ligera bajada del 1,5 %.

E | Puerto de Bilbao ha cerrado el afio con un movimiento de

La crisis no afecta al cdmputo general de la mercancia contenerizada
ni a los graneles liquidos, que crecen un 4 % y un 2 % respectivamen-
te, y registran los mejores resultados de su historia; pero si a los gra-
neles sélidos y a la mercancia general convencional.

Entre los traficos mas dindmicos se encuentran los productos quimi-
cos (+35 %), en gran medida por el avance experimentado por los
tréficos de productos a granel. Cabe destacar, a este respecto, el ini-
cio de la actividad de una moderna planta de exportacién de sulfato
sédico en terrenos portuarios. Otros traficos en alza significativa son
el gas natural (+ 27 %) por el aumento del tréafico de la planta rega-
sificadora de Bahia Bizkaia Gas, y las habas de soja (+20 %) por el
funcionamiento a pleno rendimiento de la planta de Bunge en la
zona industrial del puerto.

Por su parte, los mayores descensos se dan en los carbones (-33 %), por
la menor actividad de la térmica de Pasajes, y en el cemento y clinker
(=31 %), por la situacion del sector de la construccién. Otros tréficos
que bajan son el gas-oil (~17 %) y los productos sidertrgicos (=11 %).

Estadistica de trafico

2008 2007 % VAR.

Buques
Numero 3.585 3.595 -0,28
G.T. 48.822.105 47.074.945 3,71
Numero de
contenedores (TEUs) 557.345 554.557 0,50
Pasajeros
Embarcados 43.719 51.554 -6,71
Desembarcados 51.554 56.101 -8,11
En trénsito 84.299 69.661 21,01
Mercancias
Cargadas 10.222.321 9.877.314 3.49
Descargadas 27.758.129 28.545.188 —2.76
1.1. Productos

Petroliferos 18.459.385 18.969.264 -2.69
1.2. Otros graneles

liquidos 887.541 781.328 13,59
1.3. Gas natural 3.710.409 2.931.588 26.57
1. Graneles liquidos* 23.057.335 22.682.180 1,65
2. Graneles sélidos* 5.266.459 5.832.384 -9,70
3.1. Mercancia general

en contenedores 6.138.928 5.920.114 3,70
3.2. Otra mercancia

general 3.517.729 3.987.824 -11.79
3. Mercancia general* 9.656.657 9.907.939 —2.54
Carga Seca (2) + (3) 14.923.116 15.740.323 -5,19
Trafico (1) + (2) + (3) 37.980.451 38.422.502 -1,15
Trafico local 1.265.152 1.439.588 -12,12
Avituallamiento 152.353 152.239 0,07
Trafico total* 39.397.956 40.014.329 -1,54

* datos en toneladas
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En cuanto a mercados, Europa Atlantica, pese a descender el 8 %,
continuda siendo el origen o destino de casi la mitad de nuestros tra-
ficos; lo que viene a avalar, una vez mas, el peso del Short Sea Ship-
ping en el Puerto de Bilbao. Contamos con empresas con una larga y
fructifera experiencia en corta distancia, algunas de ellas con cerca de
150 afios de experiencia (como MacAndrews), y lineas consolidadas
con més de treinta e, incluso, cuarenta afios operando en Bilbao, a las
que continuamente se incorporan otras muchas. En este sentido, en
2008 ha cumplido un afio el servicio regular de Transfennica para tra-
ficos de semiremolques.

Los resultados de 2008 reflejan, por un lado, que el entorno del puer-
to estd fundamentado, en gran parte, en el sector de la transforma-
cién y de la automocidn, dos lineas de negocio en clara recesién. So-
mos un termémetro econdmico y, por tanto, a lo largo de 2009
seguiremos siendo un referente del estado de la economia.

Por otra parte, que la diversidad de nuestros tréficos, la moderniza-
cién de nuestras instalaciones, las inversiones realizadas para crear
nuevas superficies donde se han levantado plantas altamente com-
petitivas, y la adaptacién constante a la demanda, demostrada a lo
largo de los afios, nos permiten llegar mejor preparados que otros en-
claves para afrontar la actual crisis; lo cual no implica que no nos ve-
amos afectados por ella.

Debemos adaptarnos a las circunstancias, como lo hemos hecho a lo
largo de la historia, siendo mds competitivos, si cabe, y abriéndonos a
otros traficos y mercados si las circunstancias asi lo requieren. Por
ello, la Autoridad Portuaria de Bilbao ha tomado, en la medida de sus
posibilidades como duefio del suelo y érbitro de la actividad portua-
ria, dos medidas importantes.

En primer lugar, dado que nuestra situacién financiera nos lo permite,
rebajaremos un 3,1 % las tasas portuarias. Por otra parte, 2008 repre-
senta un récord en inversién, con 61,2 millones, y este mismo ritmo
lo mantendremos en 2009, afio en el que realizaremos la segunda
mayor inversién de nuestra historia, 54,4 M€. Ello nos permitird
abordar la construccién de dos nuevos muelles dentro de la tercera
fase de ampliacién del puerto en el Abra Exterior.

Desde 1991, la creacién de nuevas superficies ha sido una constante
y, en 2008, se han cumplido diez afios de la finalizacién de la prime-
ra fase de ampliacidn, que se convirtié en la mayor obra civil realiza-
da hasta entonces en el Estado espafiol. Desde esa fecha, la Autori-
dad Portuaria ha invertido cerca de 600 millones de euros en
infraestructura.
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La empresa privada sigue apoyando con sus iniciativas esas actuacio-
nes de ampliacién y modernizacién. Las inversiones mas recientes se
han centrado en la construccién de almacenes y naves para mercan-
cia general, asi como en la puesta en marcha de plantas de graneles
sélidos y biodiésel. Asimismo, contamos con una terminal de tempe-
ratura controlada para productos alimenticios congelados y refrigera-
dos, gestionada por Bilbao Atlantic Terminal (BAFT), que nos permite
atender una demanda creciente.

En otro orden de cosas, el afio 2008, con 39 cruceros, ha marcado un
récord en nimero de cruceristas y en nimero de pasajeros, lo que su-
pone la confirmacién de Bilbao como destino de interés turistico. La
apuesta fue acertada, como asf lo han avalado los resultados, y una
prueba de que sabemos adaptarnos al mercado, en este caso, a la ter-
ciarizacién de la economia.

Asimismo, seguimos trabajando en la mejora de los servicios con el
desarrollo de una ZAD y de la plataforma de comercio electrénico,
que acaba de cumplir cinco afios, y continuaremos apostando por la
calidad y el medio ambiente en todas nuestras operaciones.

Principales traficos

En el tréfico de contenedores, mantiene el liderazgo con Europa
Atléntica. Se ha cerrado el afio con mas de 6,1 Mt movidas, lo que su-
pone un incremento porcentual del 4 % y un nuevo récord. El nlime-
ro de TEUs manipulados permanece, por su parte, estable, con un in-
cremento del 0,5 %, y alcanza la cifra de 557.345; lo que refleja un
mejor aprovechamiento del equipo. El 57 % del trafico de contene-
dores tiene como origen o destino el mercado europeo, lo que viene
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a corroborar el liderazgo del Puerto de Bilbao en el trafico de conte-
nedores de los puertos espafioles con Europa Atlantica. Le sigue Amé-
rica con el 20 %. El mayor crecimiento, al igual que en 2007, lo vuel-
ve a experimentar India, con una subida del 15 %.

Los productos sidertrgicos, con cerca de 700.000 toneladas, son el
principal tréfico; seguido con 530.000 toneladas del capitulo resto de
mercancias, donde se incluyen una gran variedad de tréficos, entre
los que destacan el caucho y sus manufacturas, plastico y sus manu-
facturas, y muebles.

Principales paises Toneladas Var. %
Reino Unido 1.106.921 1
China 600.814 =2
Espana 555.656 2
Estados Unidos 306.694 =£
Republica de Irlanda 306.145 -15
Holanda - Paises Bajos 270.208 -2
Chile 182.956 4
India 175.829 15
Peri 156.470 10
Brasil 154.120 11

La mercancia general convencional se sitda en 3,5 millones de tone-
ladas con un descenso del 12 % respecto al afio pasado debido, prin-
cipalmente, al mal comportamiento de los productos sidertrgicos
(16 %), el principal trafico de este apartado. El mayor descenso lo
sufren los automdviles y sus piezas (—59 %), reflejo de la situacion in-
ternacional del mercado de automocidn. Por su parte, los mayores in-
crementos se dan en los minerales (+75 %) y las maderas y corchos
(+60 %).

China continda siendo por segundo afio consecutivo el principal mer-
cado. Bélgica y Argelia experimentan los mayores incrementos y ac-
ceden al grupo de los diez principales mercados. El crecimiento de
Bélgica se asienta en el aumento de las exportaciones e importacio-
nes de maquinaria y repuestos y en la importacion de productos si-
dertrgicos. El servicio Ro-Ro de Transfennica, que en septiembre
cumplié su primer aniversario, ha tenido, en este sentido, un impacto
positivo en el aumento de estos tréficos. Las exportaciones de side-
rdrgicos son, por su parte, la base del crecimiento argelino. Destaca,
asimismo, el continuo auge de la India.

Principales paises Toneladas Var. %
China 472.261 -47
Reino Unido 387.185 6
Finlandia 253.524 —24
Holanda - Paises Bajos 217.673 -3
Bélgica 189.091 258
Estados Unidos 168.652 -8
India 139.606 49
Argelia 123.192 172
Rusia 119.913 -16
Brasil 118.623 -35

En lo que se refiere a los graneles sélidos, destaca el importante au-
mento de los producto quimicos. Las instalaciones del Puerto de Bil-
bao han recibido 5,3 millones de toneladas de graneles sélidos. Los
descensos de sus dos principales tréaficos, chatarras (—7 %) y carbo-
nes (—33 %), han provocado que cierren el afio con una bajada del
10 %, pese al incremento del 133 % de los productos quimicos. Las
habas de soja también crecen un 20 % y los minerales un 16 %.
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El tréfico con Rusia desciende un 40 %, lo que convierte a Brasil en el
principal mercado de sélidos, pais con el que desciende el tréfico de
lingote y aumenta el de importacién de habas de soja. Asimismo, con
un aumento del 12 %, Estados Unidos se sittia segundo gracias al
alza de las importaciones de habas y de carbon.

Los mayores incrementos los experimentan Ucrania (+99), por
las importaciones de siderurgicos, mayoritariamente; y Venezuela
(+42 %), debido a las exportaciones de productos quimicos.

Principales paises Toneladas Var. %
Brasil 892.270 -4
Estados Unidos 630.506 12
Rusia 588.287 —40
Reino Unido 564.795 —15
Venezuela 533.300 42
Espania 437.743 -32
Bélgica 202.319 23
Francia 183.264 =17
Holanda - Paises Bajos 123.876 9
Ucrania 118.990 99

Los graneles liquidos cierran el afio en positivo, con un incremento
del 2 %, lo que supone un nuevo registro histérico, y un movimiento
de méas de 23 millones de toneladas. Representan, practicamente, el
60 % del trafico del puerto. El 38 % es crudo de petréleo que, con
casi 8,8 millones de toneladas y un crecimiento del 2 %, sigue lide-
rando este grupo. Le sigue el fuel-oil y el gas natural.

Los aceites y grasas son los productos que mds crecen (+34 %), debi-
do al aumento de las exportaciones de aceite de soja y de las impor-
taciones de aceite de girasol. El tréfico de gas natural, por su parte,
aumenta un 27 %y los productos quimicos un 20 %.

Rusia e Irdn vuelven a ser los principales mercados. Destaca el creci-
miento del 190 % de Trinidad y Tobago por el aumento de las importa-
ciones de gas, y del 106 % de Letonia por las importaciones de gas-oil.

Principales paises Toneladas Var. %
Rusia 5.472.741 -13
Iran 2.309.439 0,3
Trinidad y Tobago 1.723.821 190
Estados Unidos 1.629.720 35
Espania 1.603.764 =3
Nigeria 1.277.939 =33
Letonia 938.166 106
Reino Unido 705.706 -8
Gibraltar 686.076 =19
México 673.440 -21

Especialistas en Short Sea Shipping

La mitad de los tréaficos del Puerto de Bilbao tienen como origen o
destino puertos europeos, en su gran mayorfa de la fachada atlantica.
La larga experiencia en estos traficos lo convierten en un enclave de
referencia en Short Sea Shipping, con empresas que llevan mas de
cien afos prestando este tipo de servicios y lineas muy asentadas, al-
gunas de ellas con més de treinta e, incluso, cuarenta afios de activi-
dad ininterrumpida.

En 2008, se movieron 16 millones de toneladas de trafico total con
paises de la Europa Atlantica, descontando Espafa. Destacan Rusia,
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que representa el 16 %; Reino Unido, con una cuota de mercado del
7 %, y Holanda-Paises Bajos, con el 3 %.

En cuanto a carga seca, Bilbao sigue liderando el comercié maritimo
estatal con Reino Unido, que absorbe el 14 % de este trafico. Le sigue
Rusia, Holanda-Paises Bajos y Bélgica. Bélgica es el pais mas dindmico
tanto en tréfico contenerizado (+117 %) como convencional (+258).

Asia lidera la larga distancia

El principal mercado de larga distancia es Asia, con una cuota de mer-
cado del 15 %, seguida de América del Norte con el 10 % y de Africa
con el 9 %.

En mercancia convencional, destacan los aumentos de Chile (+234 %),
Argelia (+172 %) e India (+49 %). En trafico contenerizado de larga
distancia, los paises mdas dindmicos han sido: Ecuador con un creci-
miento del 99 %, Arabia Saudita con un +92 % y Egipto con un +54 %.

Gracias a su terminal de contenedores, Bilbao tiene unas infraestruc-
turas portuarias preparadas para dar una respuesta positiva tanto al
tréfico de corta como de larga distancia, y para seguir creciendo en
volumen de mercancias transportadas por este sistema. La terminal
de contenedores ocupa una superficie de 450.000 metros cuadrados,
y dispone de una linea de atraque de 1.500 metros. Su calado en ba-
jamar es 21 metros, lo que le permite acoger cualquier buque porta-
contenedores que navega en estos momentos por el mundo, indepen-
dientemente de su calado o eslora, como lo demuestra la llegada en
2008 de dos portacontenedores de cerca de 337 metros de eslora.

En lo que se refiere al trafico de pasajeros, con un total de 179.572 a
bordo de cruceros o del ferry, ha representado un aumento del 4 %
en comparacién con el afio pasado. El 24 % de esta cifra de viajeros
corresponde a embarcados, el 29 % a desembarcados y el 47 % a pa-
sajeros en transito.

El Puerto de Bilbao, por un lado, ha cerrado la temporada de cruceros
con los mejores resultados obtenidos desde que en 1997 recibiera el
primer buque de estas caracteristicas. En 2008 ha atracado en el
muelle de Getxo un total de 38 cruceros, casi el doble que en 2007,
que ha acercado hasta nuestras costas a 37.126 viajeros (+61 %).

La mayoria de los cruceros son de gran porte. El de mayor capacidad
ha sido el crucero Ventura de la compafifa P&O, con 116.000 Gt, a
bordo del cual pueden viajar 3.100 pasajeros. Los de mayor eslora
han sido los cruceros Summit y su gemelo Constellation, ambos de
294 metros de eslora y perteneciente al armador RCCL.

Cabe destacar la visita, en cuatro ocasiones, del Queen Elizabeth 2, de
la compafifa Cunard, que ha querido incluir Bilbao en su ultima tem-
porada como crucero, antes de convertirse en un hotel flotante; asi
como la llegada, en un mismo dia, de dos cruceros de grandes dimen-
siones a bordo de los cuales viajaban 4.500 pasajeros. Por otro lado,
cerca de 600 personas han iniciado o finalizado un crucero. La combi-
nacién puerto-aeropuerto, (situados ambos a escasos kilémetros de
distancia), ha vuelto a ser clave para impulsar este tipo de turismo.

En 2008, el servicio del ferry de la comparifa P&O que une el Puerto
de Bilbao con el Puerto briténico de Portsmouth ha cumplido quince
afios. En este ejercicio, 142.446 pasajeros han viajado en ferry, un
5 % menos que en 2007.

Inversiones

En 2008, la Autoridad Portuaria invirtié 61,2 millones de euros y en 2009 con-
tara también con un presupuesto elevado, que ascendera a 54,4 millones.
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En la actualidad, se encuentra en fase de desarrollo la tercera fase de
ampliacién de las instalaciones portuarias, que permitird ganar al mar
528.000 nuevos metros cuadrados y 1.254 metros de linea de atraque.

Se estan creando, concretamente, dos nuevos muelles en Zierbena de
271 metros de calados. Por un lado, el muelle AZ-3, de 235.500 metros
cuadrados, estd siendo construido por la UTE Ferrovial Agroman, S.A
- Excavaciones Vda. de Sainz, S.A. Requerird una inversién de 41 mi-
llones, estara finalizado en 2010 y serd destinado a mercancia gene-
ral y carga rodante. Por su parte, el muelle AZ-2, de 293.000 metros
cuadrados, fue adjudicado en junio a la UTE formada por Dragados,
S.A,, Flota Proyectos Singulares, S.A. y Dravo, S.A. Tiene un presupues-
to de 45,4 millones y estara destinado al desarrollo del trafico de gra-
neles sélidos de acuerdo con el plan de usos del Puerto de Bilbao.

Asimismo, la Autoridad Portuaria ha finalizado las obras de Protec-
cién de Punta Sollana de un presupuesto de 3,2 millones, y ha reali-
zado obras de mejora de la rampa Ro-Ro nlimero 5 para aumentar su
capacidad de carga hasta 250 toneladas de peso. Esta rampa dara
servicio a la autopista del mar que une tres veces por semana Bilbao
con Zeebrugge. Las obras se han realizado gracias a una inversién de
950.000 euros.

A lo largo de 2009 finalizaran las obras de la nueva sede de la Autori-
dad Portuaria. Ubicada en Santurtzi, junto a los muelles comerciales,
esta sede, de 15.000 metros cuadrados, tiene un presupuesto de 24,2
millones de euros.

Dentro de las infraestructuras llevadas a cabo en 2008, destaca la inau-
guracion, a finales de octubre, de una moderna terminal portuaria de
temperatura controlada para productos alimenticios congelados y re-
frigerados, cuyo esfuerzo inversor ha ascendido a 4,2 millones de euros.

Promovida por el Depdsito Franco de Bilbao, la nueva instalacién dis-
pone de una linea de atraque dedicada de 180 metros con un calado
de 10 metros.

La sociedad Binaria 21, por su parte, ha procedido a la comercializa-
cién de la segunda fase de la Zona de Almacenaje y Dep6sito (ZAD2),
de 105.000 metros cuadrados, donde realizard hasta 2009 una inver-
sién de 20,8 millones. Ademas, la empresa Consignaciones Toro y Be-
tolaza ha construido un almacén de 20.629 metros cuadrados para
mercancia general convencional.

Asimismo, Almacenes y Logisticas Sidertrgica S.L. esta levantando un
almacén de 10.000 metros cuadrados para productos siderurgicos;
Erhardt Transitarios S.L. construye naves y depdsitos para almacena-
miento y distribucién de mercancias en un terreno de 12.000 metros
cuadrados; y el Grupo Tamoin levanta un pabelldn para el almacena-
miento de productos de maquinaria y herramientas en una superficie
de 4.000 metros cuadrados.

En el muelle AZ-1 de Zierbena, Fertiberia estd construyendo una
planta de 22.000 metros cuadrados para la transformacién y almace-
namiento de fertilizantes y/o cereales; mientras que Petronor ha ad-
quirido una parcela de 30.000 metros cuadrados para la construccién
de una planta de almacenamiento de graneles sélidos. En el mismo
muelle, se contempla la creacién de una planta de 21.000 metros
cuadrados de 4cido sulftirico promovida por Acoleq que requerird una
inversion de 38 millones de euros.

La zona industrial acoge, por su parte, varios proyectos para la pro-
duccién de biocombustibles. Esta previsto que dos plantas de biodié-
sel, las de las empresas Biocombustibles de Zierbana y Bunge Ibérica,
comiencen a operar en 2009. En mayo se aprobd otra concesién para
biodiésel a la sociedad Diesel Energy, cuya planta estara operativa en
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2010. Asimismo, una planta de biodiesel de Petronor esta pendiente
de la autorizacién ambiental integrada.

Ademads, en la zona industrial, dos empresas (Terminales Portuarias-
TEPSA y Esergui) han ampliado sus terminales para liquidos y refina-
dos; y otra firma, Acideka, estd aumentando su capacidad de almace-
namiento de productos quimicos.

Comercio electrénico

La plataforma telematica e-puertobilbao ha cumplido en diciembre
de 2008 su quinto aniversario con la puesta en marcha de un nuevo
servicio, el levante sin papeles para exportacidn, destinado a facilitar
la confeccién y el contraste aduanero de las listas de carga para la ac-
tividad exportadora, asi como las transmisién de éstas a las termina-
les y al resguardo fiscal.

E-puertobilbao contintia cubriendo etapas y se ha convertido ya en la
plataforma de referencia para la comunidad portuaria de Bilbao, con
una masa critica de cerca de 300 empresas utilizando sus servicios y,
aproximadamente, 600 usuarios certificados. Se trata de un modelo
que posibilita la uniformidad, transparencia y trazabilidad, evitando
procedimientos de intercambio de informacién en papel y reducien-
do costos para las empresas. Es, asimismo, un instrumento impres-
cindible para consolidar el proceso de expansion del Puerto de Bilbao
a través del establecimiento de servicios teleméaticos que mejoren su
posicién competitiva.

La plataforma se encuentra ya cerca de completar todos los circuitos
documentales previstos. El desarrollo de esta red posibilitara dar nue-
vos pasos, como la apertura a otras comunidades y portales similares
(servicios ferroviarios, estiba, operadores maritimos, etc), o la coope-
racién con puertos para establecer alianzas tecnoldgicas que favorez-
can el comercio y captacion de traficos.

El acceso a esta plataforma se realiza con un certificado digital cuya
tramitacion se puede llevar a cabo llamando al centro de Atencidn a

Usuarios del puerto (cau@bilbaoport.es).

Los servicios que ofrece la plataforma son:

— Servicio integrado de gestion de entradas y salidas de buques
(PIDE)

— Servicio de gestién de mercancias peligrosas

— Servicio de gestion de declaraciones sumarias y manifiestos de carga.

— Servicio de coordinacién del posicionamiento de contenedores en
el Puesto de Inspeccién Fronterizo (PIF).
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DEL PUERTO DE MIALAGA

RESUMEN DE LA MEMORIA ANUAL 2008

i algo destaca este afo en la actividad de este puerto ha sido la
S influencia que en él ha tenido la crisis econémica, pues ha sido

ésta la que ha condicionado la actividad del puerto de Mélaga.
Al ser todavia un puerto atin no consolidado, de trasbordo de conte-
nedores, y la disminucién de este tipo de tréfico, que se ha hecho
sentir en la mayoria de los puertos de Mediterraneo.

Los graneles, sobre todo los derivados del cemento, también han re-
cibido los efectos de la crisis inmobiliaria y lo que hasta este afio ha
sido un elemento mantenido de actividad portuaria ha sufrido pérdi-
das sensibles.

En definitiva, Mélaga es un puerto afectado por la crisis que no recor-
dard el afio 2008 con especial alegria. Su esperanza se centra sin
duda en el trafico de cruceros que no sélo no se ha visto afectado,
sino que sigue en un ascenso creciente. El trafico de cruceros turisti-
cos cerrd el ejercicio con un incremento del 10 % en el nimero de
buques y del 20 % en el niimero de pasajeros, alcanzéndose un total
de 352.993 pasajeros de cruceros, que junto con el tréfico de pasaje
con Melilla ha supuesto un trafico total de 642.529 pasajeros.

En cuanto al tréfico de mercancias, cabe resefiar que se ha movido un
total de 4,62 millones de toneladas con una disminucién del 25,45 %
respecto al afio 2007. La mercancia general ha registrado un movi-
miento de 3,16 millones de toneladas, sufriendo una disminucién del
30,3 % sobre el afio anterior, motivada sobre todo por la caida en el
tréfico de contenedores, que ha cerrado el ejercicio con 428.623 TEU,
lo que ha supuesto una disminucién de algo més del 21 % en este
tréfico con respecto al afio anterior.

Los graneles sélidos, con 1,3 millones de toneladas, han descendido
un 16,2 % sobre el afio anterior, y los graneles liquidos han experi-
mentado un ligero aumento que ronda el 6 %.

Por dltimo, el trafico de vehiculos nuevos ha registrado un total de
17.621 unidades, lo que ha supuesto una bajada del 51 % con res-
pecto al afio anterior.

Los ingresos del ejercicio han superado los 15 millones de euros, sien-
do el resultado negativo algo superior a los 5 millones; estas pérdidas
se deben, por una parte, a los gastos financieros que han supuesto
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2,5 millones, y por otra parte, al deterioro sufrido por el Atraque Sur
como consecuencia del impacto de un buque sobre el mismo y que
ha supuesto 1,8 millones de euros. Las inversiones durante el afio
2008 han ascendido a 19,2 millones de euros, por lo que hemos con-
seguido realizar el 100 % de la inversién programada.

Las obras del Atraque Norte para cruceros turisticos han llevado un
buen ritmo y se prevé que para finales de octubre se hayan termina-
do las obras de urbanizacién y se haya instalado la pasarela.
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PUERTOS

PORTUARIA DE VIGO

RESUMEN DE LA MEMORIA ANUAL 2008 DE LA AUTORIDAD

balance positivo del intenso trabajo realizado, a pesar de la
dificil coyuntura derivada de una crisis econémica interna-
cional de enorme calado.

D urante el ejercicio 2008, el Puerto de Vigo ha registrado un

En el ejercicio 2008 la Cifra de Negocios se ha mantenido practica-
mente inalterable (+0,4 %) en comparacién con el ejercicio anterior,
siendo el importe alcanzado de 29,6 M€.

En la formacién de los Resultados de explotacién que alcanzan la
cifra de 6,3M€, destaca: el crecimiento del 5 % en la liquidacién de
la Tasa del buque y el descenso del 2 % en la Tasa de mercancia y del
4 % en la Tasa de la pesca fresca. Ademas han crecido los gastos de
personal un 5,9 % derivado de los ajustes en la plantilla y la reduc-
cién de otros gastos de explotacion en un 6,2 %.

La gran diversidad que caracteriza a este puerto en lo que se refiere a
tréfico de mercancia general ha constituido, una vez mas, la principal
fortaleza de este puerto que es, sin duda, el mejor reflejo de la mar-
cha de la economia de todo su entorno més préximo, con una inci-
dencia muy apreciable en el baremo de las importaciones y exporta-
ciones gallegas.

Este puerto, ha destacado durante este pasado ejercicio en conseguir
el primer puesto peninsular en descarga de pescado para el consumo
humano, con mucha diferencia sobre los demads puertos competido-
res. Ademds, ha ocupado el tercer puesto en el ranking de cruceros,
superando a Valencia y Cadiz, y marcando un incremento superior al
40 % en el nimero de cruceristas. En lo que se refiere al tréfico Ro-
Ro, ocupa el cuarto puestos, tras Barcelona, Valencia y Algeciras, con
casi 1,5 millones de toneladas.

Y entre los hitos mas destacados del Puerto de Vigo en el 2008 en
planes e infraestructuras destaca la inminente concesién al Proyecto
Atlantica, de Acciona-Trasmediterranea, de la primera Autopista del
Mar del Atléntico Oeste que unira Vigo con Nantes, como cabeceras
principales.

Practicamente todos los tréficos mas importantes han registrado cre-
cimientos mas o menos significativos (automdviles, contenedores,
pesca fresca y congelada, etc.), con la Unica excepcién de las mercan-
cias ligadas al sector de la construccién (cemento, granito en bruto y
pizarra), que han sido un lastre considerable para el cémputo general.

En lo que se refiere a la composicidn del trafico portuario, destaca el
predominio (88,82 %) de la mercancia manufacturada de alto valor
(mercancia general), sobre la mercancia a granel (11,18 %).

El principal tréfico de pasajeros es un trafico local con servicios desde
Vigo a Cangas y Moafia y, en verano, a las islas Cies; durante el afio 2008
las entradas y salidas de estos traficos supusieron 1.037.149 viajeros.
Otro trafico de pasajeros a destacar es el de pasajeros en transito abor-
do de cruceros turisticos que, con un total de 216.333 (+43,76 %) per-
sonas, ha supuesto la escala de 110 buques; estos buques atracan en el
muelle de Trasatlénticos, situado en el centro de la ciudad.

El nimero de buques mercantes entrados en el puerto fue de 2.341,
lo que ha supuesto un descenso del 3,66 % con respecto al 2007, con
un arqueo total de 37.736.679 gt (+7,27 %). Tras varios afios segui-
dos de records histdricos absolutos, el trafico total en el afio 2008 as-
cendié a 5.064.076 toneladas (8,36 %) reflejando la actual crisis
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econdmica general. Los graneles liquidos por instalacién especial as-
cendieron a 58.169 (29,37 %) toneladas, de las cuales 42.843 lo
fueron de entrada de productos petroliferos y 15.326 correspondie-
ron a sosa caustica y aceites.

Los graneles sélidos totalizaron en el afio 458.180 (—27,53 %) tone-
ladas, de las que 448.882 fueron de cemento (26,61 %) descargadas
a granel por instalacion especial, y el resto sal (54,92 %) manipula-
da con grda y otros medios.

Por su importancia destaca en el Puerto de Vigo la mercancia general
diversa. Durante el afio se manipularon 4.102.402 toneladas con un
descenso del 4,94 % sobre los niveles alcanzados en el afio 2007. De
esta mercancia 551.312 toneladas se movieron en régimen de cabo-
taje y 3.551.090 toneladas en comercio directo con otros paises.

Dentro de la mercancia general merece especial atencién el tréfico
de automdviles (791.273 t) que, con un crecimiento del 0,73 %, con-
vierten al Puerto de Vigo en el segundo de Espafia en este trafico.
Predominan claramente las exportaciones (76,20 %) frente a las im-
portaciones, siendo los intercambios comerciales mas importantes
con Francia, Reino Unido, Bélgica y Alemania y Sudafrica.

El Grupo PSA Peugeot-Citroén sigue siendo el principal cliente del
Puerto con el 71,00 % del movimiento total de vehiculos. También
los transitos internacionales han crecido en el dltimo ejercicio, si-
tudndose en el 21,47 % del total; se trata de vehiculos procedentes
principalmente de Sudafrica, que se distribuyen a paises del Norte
de Africa.

En esta mercancia general diversa se incluyen también las 447.685
(21,15 %) toneladas de granito en bruto, cuyas importaciones con-
tindan superando a las exportaciones. Las importaciones estan cons-
tituidas por granitos procedentes del Norte de Europa, América del
Sur, India, Angola, Mozambique y Sudéfrica. Las exportaciones estén
integradas fundamentalmente por granito rosa de Porrifio. Estas ex-
portaciones se realizan con destino a Italia, Polonia, Francia, Marrue-
cos, Turquia y Extremo Oriente en grandes bloques de granito en bru-
to; no obstante, existe también un trafico de exportacidn de granito
elaborado en planchas, que en el afio 2008 fue de 91.677 toneladas
(+6,62 %), frente a las 210.039 toneladas (—13,54 %) de granito en
bruto exportadas a través del puerto.

Otras mercancias destacadas son la pesca congelada, con un total
de 660.162 (+3,49 %) toneladas movidas por buques mercantes
y buques pesqueros congeladores; los automdviles y sus compo-
nentes, con 991.407 (+2,36 %) toneladas; la pizarra, con 89.924
(=31,96 %) toneladas; maquinaria y piezas especiales con
143.951 (+3,31 %) toneladas, la madera con 219.298 (-3,76 %)
toneladas; los metales con 269.956 (-9,55 %) toneladas; la fruta
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con 103.132 (4,11 %) toneladas y los materiales de construc-
cién con 90.021 (34,77 %) toneladas.

Una parte importante del tréfico de Mercancia General, el 57,65 %,
estuvo containerizado. El nimero de contenedores, expresado en
TEUS, ha sido de 247.873 (+1,56 %). Vigo es el tnico puerto de la
regién que efectla las operaciones portuarias de carga y descarga
de mercancia de los buques por el sistema ro-ro, mediante el cual
transitaron a través de los muelles del Puerto 1.335.234 (1,17 %)
toneladas de mercancia general, de las cuales 432.226 lo hicieron
en contenedores y semirremolques, (56.271 TEU) con un incremento
del 19,91 %.

Del tradicional puerto pesquero de El Berbés, de descarga de pesca
fresca, se ha pasado al moderno puerto actual que recibe, ademds de
la flota de fresco, la flota de congelado, cuyas entradas superan a las
de fresco. La capacidad frigorifica instalada en la zona de Servicio del
Puerto supera los 650.000 m?, cifra muy superior a la del siguiente
puerto pesquero espafiol y que sitda a Vigo entre los primeros puer-
tos del mundo.

La pesca fresca subastada en el afio 2008 ascendié a 88.870 tonela-
das, que los compradores-exportadores distribuyen por una red co-
mercial que se extiende por todo el territorio espariol de modo que,
diariamente, salen de El Berbés camiones de pescado con destino a
practicamente todas las provincias espafiolas. Asimismo se producen
envios a otros paises como ltalia, Portugal y Francia. Desde hace mas
de 50 afios las subastas de pesca fresca se mantienen entre las
60.000 y 90.000 toneladas, obteniéndose las mejores calidades de
peces, crustaceos, moluscos y cefalépodos, con destino, también, a
las fabricas de conservas.

En el Puerto de Vigo se mueven pesca congelada por dos medios de
transporte: en los citados buques pesqueros congeladores, que en su
gran mayoria tienen base en este Puerto, y que en el afio 2008 des-
cargaron 68.472 toneladas; y en buques mercantes, frigorificos o por-
tacontenedores, cuyo movimiento ascendié a 591.690 toneladas.

El total de pesca fresca, salada y congelada manipulada en el afio
2008 fue de 751.971 (+2,59 %) toneladas, lo que mantiene a Vigo
como el Primer Puerto del Mundo en tréfico de pescado para consu-
mo humano.

En el Puerto de Vigo existen muelles construidos por empresas priva-
das en régimen de concesion. En estos muelles se han manipulado
174.087 toneladas de mercancia general, de las que 132.273 han
sido de pescado congelado y el resto de granito y otros.

La importancia de la pesca fresca en este Puerto hace que a las im-
portantes obras realizadas en los Ultimos afios, haya que afiadir las
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del proyecto de “Locales de armadores en el muelle de Reparacio-
nes”, finalizadas en el afio 2008.

Dentro de esa apuesta por el crecimiento logistico sostenido, el Puer-
to de Vigo ha obtenido del Instituto Galego de Vivenda e Solo (IGVS)
la concesidn de una parcela de 24.000 m? en el poligono industrial
de Mos-I, que estard destinada al almacenamiento de contenedores
vacios y granito en bruto. También han solicitado al IGVS otros
100.000 m? en los futuros poligonos industriales Mos-I1l y AMEAL, an-
ticipandose asi a futuras demandas. Y estan terminando de acondi-
cionar un terreno infrautilizado de 20.000 m? en la zona de Rande,
que se utilizard en 2009 para albergar piedra y contenedores vacios, a
fin de agilizar la cercana Terminal de Guixar, que esta trabajando de
manera ejemplar.

En el afio 2008, se han llevado a cabo también obras de pavimenta-
cién, urbanizacién y modernizacién de instalaciones en diversos
muelles y zonas del Puerto. Asimismo, en el afio 2008 se ha trabaja-
do en las obras de movimiento de tierras (22 fase) para la construc-
cién de la Plataforma Logistica de Salvaterra-As Neves cuyo proyec-
to asciende a 23,55 millones de euros (incluido IVA). También, la
Autoridad Portuaria de Vigo ha iniciado las obras del Puesto de Ins-
peccion Fronteriza (PIF) en el muelle del Arenal para agilizar los con-
troles sanitarios de mercancias que entran en la Unién Europea.

Los ingresos de las actividades ordinarias del Puerto ascendieron a
36,9 millones de euros, los gastos fueron de 30,6 millones de euros, y

las inversiones realizadas fueron de 25,2 millones de euros. Por las
excelentes condiciones naturales que tiene la Bahia de Vigo para el
acceso y abrigo de la navegacidn, asi como por su posicién geografi-
ca en el camino de las grandes rutas comerciales entre América y Eu-
ropa, el Puerto de Vigo retine los requisitos suficientes para continuar
atendiendo sus actuales traficos y aumentar su zona de influencia,
tanto terrestre como maritima, siendo pieza clave en el short sea
shipping y en las autopistas del mar.

Pesca fresca, salada y congelada
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cambio y de excelentes oportunidades que se ha visto ensom-

brecido, en su tramo final, por la crisis financiera internacional,
que afecta de forma generalizada a todos los &mbitos de la actividad
empresarial.

E | afio 2008 ha sido para el Puerto de Gijén un ejercicio de

En este afo ha finalizado la construccién de los casi cuatro kiléme-
tros de diques de abrigo de la Ampliacién, un hito de relevante im-
portancia. Ademds, se ha otorgado la concesién de la primera de las
instalaciones logistico-industriales que van a instalarse en los terre-
nos de la Ampliacién: la planta de regasificacién de Enagas. Este pro-
yecto, emblemético en el futuro Puerto Energético e Industrial, ali-
mentard la red de gas peninsular y los diversos ciclos combinados
que se instalaran en el Principado de Asturias, estando al menos uno
de ellos ubicado también en el Puerto.
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El Puerto de Gijén ha continuado trabajando en la diversificacién de
los tréficos. Debe destacarse que este afio, el de contenedores ha su-
perado los 26.000 TEU y las expectativas de crecimiento para el pro-
ximo afio son continuar con este ritmo de crecimiento. El Puerto ha
logrado consolidar més de 200 conexiones con puertos de todo el
mundo, ofreciendo a los empresarios un amplio catalogo de servicios
a través de las principales navieras del mundo.

Entre los nuevos proyectos que El Musel tendrd que afrontar en el
préximo afio se encuentra la autopista del mar con Nantes-Sant Na-
zaire, cuya decision oficial estd pendiente de ser comunicada por par-
te de las autoridades Hispano-Galas. El Musel ha sido seleccionado
como puerta cantabrica de la propuesta presentada por un consorcio
privado integrado por las navieras CMA-CGM, Grimaldi y Louis Drey-
fuss, junto con la Caja de Depésitos Gala y dos entidades promotoras
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de la intermodalidad del transporte. El objetivo, es conseguir que di-
cha autopista esté en marcha durante el segundo semestre de 2009
y poder dar servicio a las empresas espafolas asentadas en toda
nuestra &rea de influencia.

Por otra parte, el Puerto de Gijén sigue siendo lider espariol en el mo-
vimiento de graneles sélidos, ligados fundamentalmente al carbdn, al
hierro y a los cementos, manteniéndonos un afio més en un movi-
miento de mercancias en torno a los 20 millones de toneladas.

El trafico total del Puerto de Gijén durante el afio 2008 (incluyendo
el tréafico interior, el avituallamiento y la pesca) ascendié a 19,3 mi-
llones de toneladas (Mt). No se alcanza el resultado del afio 2007,
con un total de 20,8 Mt, lo cual supone una disminucién de traficos
del 7,2 %. Aun asi, el crecimiento acumulado de los tréficos en los ul-
timos diez afios mantiene una tendencia positiva con un crecimiento
acumulado del 5 %. La estructura del tréfico total de mercancias
contindia siendo similar a la de afios anteriores. De los 19,2 Mt de tra-
fico (sin incluir el trafico interior, el avituallamiento y la pesca), los
graneles sélidos suponen 16,8 Mt (el 87,8 %), los graneles liquidos
suponen 1,4 Mt (el 7,5 %) y la mercancia general 901,8 miles de to-
neladas (el 4,7 %).

La descarga de mercancias (descontando el tréfico interior, el avi-
tuallamiento y la pesca) ha supuesto 17,2 Mt, lo cual representa un
89,3 % del total de mercancias movidas; de las cuales 790,7 miles de
toneladas (el 4,6 %) han sido de cabotaje. Las mercancias cargadas
suponen 2,0 Mt, lo cual representa el 10,7 % del total de mercancias
movidas; de las cuales 1,0 Mt (el 51,6 %) han sido de cabotaje.

El ndmero total de buques mercantes del Puerto ascendié a 1.176,
superior al nimero de buques durante el aflo 2007 que ascendié a
1.080. El arqueo bruto ascendié a 15,4 millones de GT, un 8,45 % su-
perior al del afio 2007. Este incremento en el nimero de escalas se
debe fundamentalmente al incremento de escalas en lineas regulares
del tréfico de contenedores.

El descenso de tréfico en 2008 respecto a 2007, estd especialmente
localizado en los graneles sélidos, los cuales han sufrido un descenso
del 8,2 % a pesar de lo cual, el Puerto de Gijén mantiene su liderazgo
como puerto granelero en Espafia. Ademds cabe destacar que se ha
experimentado una importante subida en la mercancia general con-
tenerizada del 88,4 %.

El movimiento de graneles sélidos en el Puerto de Gijén asciende a
16,9 Mt, e iguala la produccién actual de toda la mineria espafiola. El
Puerto de Gijon es lider de este tréfico, afianzéndose con un 17 % de
la cuota de mercado, un 7,2 % mas que el afio anterior, y se encuen-
tra aproximadamente a 5 Mt de diferencia respecto a su inmediato
anterior, el Puerto de Tarragona. El trafico de graneles sélidos esta
compuesto principalmente por carbén térmico y sidertirgico con 9,1 Mt,
mineral de hierro y dunita con 6,4 Mt, cemento y clinker con 935,7
miles de toneladas y cereales con 96,7 miles de toneladas.

La principal terminal de graneles del Puerto, la EBHI (European Bulk
Handling) ha disminuido la cifra de trafico respecto al afio anterior, re-
presentando con sus 14,1 Mt, un 83,7 % de los graneles sélidos movi-
dos en este puerto. Estos graneles se distribuyen en 4,1 Mt de carbdn
siderurgico, 3,8 Mt de carbén térmico y 6,2 Mt de mineral de hierro.
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El descenso en los graneles sélidos en la Terminal EBHI ha sido moti-
vado por la caida del tréfico de carbdén térmico, que disminuyeron
1,7 Mt, un 30,8 % debido a que uno de los grandes clientes de la Ter-
minal EBHI, HC Energia, ha importado mucho menos carbén para su
produccién térmica. El incremento de los precios internacionales del
carbdn, los sobrecostes por las emisiones de diéxido de carbono
(CO,) y las paradas técnicas por reformas y revisiones en las térmicas
de Soto de Ribera y Abofio (HC), Lada (Iberdrola) y Tineo (Unién Fe-
nosa) provocaron que, sobre todo durante la primera mitad del afio,
se redujera el consumo de carbdn para la produccién energética.

Los graneles liquidos han alcanzado la cifra de 1,4 Mt experimentado
un descenso del 2,6 %. Los combustibles liquidos del petréleo se han
incrementado en un 1,9 % situandose en 1,1 Mt. Los gases energéti-
cos del petréleo han descendido en un 13,9 %, situdndose en 236,6
miles de toneladas de butano y propano. Los productos asfélticos
han disminuido en un 17,9 %, con un total de 97,2 Mt. Esta reduc-
cién de los productos asfélticos, se ha debido al descenso en la de-
manda motivada por la situacién del sector de la construccién.

La mercancia general ha alcanzando una cifra de 901,8 Mt. Con un
crecimiento del 19,9 % respecto al afio 2007. La mercancia general
contenerizada se ha incrementado en un 88,4 % llegandose a la cifra
de 26.095 TEU. La mercancia general no contenerizada ha alcanzado
las 572,1 Mt con una disminucién del 0,9 % respecto al afio 2007.

El tréfico de mercancias contenerizadas ha aumentado gracias a la
consolidacién de las lineas regulares de contenedores que se habfan
incorporado en el afio 2007. Actualmente el Puerto de Gijon cuenta
con 5 lineas, lo que supone entre 3y 4 escalas semanales. Por ello, la
TCG (Terminal de Contenedores de Gijén) ha realizado importantes
inversiones en la mejora de sus medios materiales y humanos. Uno
de los principales clientes de las nuevas lineas de contenedores es
Arcelor-Mittal, aunque durante este afio se ha incrementado en gran
medida el nimero de clientes que utilizan la Terminal. Las nuevas
lineas permiten que las mercancias con origen y destino Leén, Zamo-
ra y Salamanca, reduzcan sus tiempos de transporte.

Entre las cargas especiales movidas este afio, se puede destacar, el
movimiento de 12 piezas para un horno de conveccién en Arabia
Saudita. Para ello se ha empleado el mayor tipo de gruia fabricada en
el mundo, que alcanza una altura de 190 metros y es capaz de mover
1.200 toneladas.
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— Recientemente el Cluster ha
presentado un decalogo de medidas
contra la crisis. ;Como esta
afectando la situacion econémica al
sector maritimo?

— Efectivamente, el pasado 23 de junio el
Cluster presenté a los medios de comunica-
cién una serie de medidas que tratan de
amortiguar la repercusién de la crisis en
nuestro sector, especialmente en algunos
ambitos, como la construccién naval y el
transporte maritimo en los que la situacion
ha dado un vuelco importante. Si 2008 puede
considerarse como uno de los mejores de la
historia en cartera de pedidos y en contrata-
cién, 2009 estd resultado dramatico, y hay
que tomar medidas. Hace ya un par de meses
llevamos a cabo una encuesta entre todos los
miembros del Clister para detectar cudles
eran los problemas y debilidades y cuéles las
oportunidades y las fortalezas en cada uno de
los sectores que componen la amplia “rosa de
los vientos” de la actividad relacionada con el
mar. Al mismo tiempo les pedimos que iden-
tificaran las medidas que, a su juicio, eran las
mas adecuadas para atravesar esta larga tra-
vesia del desierto en que se esta convirtiendo
la crisis econdémica.

— ¢Y hay féormulas magicas
para salir del paso lo mas
reforzado posible?

— Lamentablemente no. Pero no
se trata tanto de encontrar férmu-
las mégicas, como de llevar al Go-
bierno y a las Administraciones Pu-
blicas en general el sentir del sector.
Y al mismo tiempo, sugerirle ideas
que puedan ser Utiles y que puedan
aportar su granito de arena.

— Hablenos de algunas de
ellas.

Ante todo quiero decir que, entre
las muchas aportaciones sectoria-
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HAY QUE TOMAR MEDIDAS
CONTRA LA CRISIS

Y DETECTAR NUESTRAS
DEBILIDADES

Y FORTALEZAS

Entrevista con Miguel Pardo,
presidente del Cluster Maritimo Espafiol

les de los socios del Cluster, relacionadas a
campos muy concretos de su actividad, he-
mos tratado de sacar factor comun. EL Clister
no es una patronal ni trata de apoderarse del
campo de actuacién de las entidades repre-
sentativas de cada sector. Sigue la pauta, en
base a las indicaciones del Libro Azul de la UE,
de integrar las dispersas politicas aplicadas al
sector del mar en actuaciones coordinadas y
de interés general. Esa precisamente es nues-
tra fuerza. Asi que, por citar las mas generales
y significativas, podria referirme a la reduc-
cién de impuestos y cotizaciones a la Seguri-
dad Social; a la disposicién de préstamos fi-
nancieramente atractivos para abordar
nuestras inversiones, especialmente las mas
tecnoldgicas; a la eliminacién de desventajas
competitivas entre los Estados miembros de
la UE; al apoyo a la internacionalizacidn; a la
cualificacién profesional de los recursos hu-
manos, o a la inversién en grandes infraes-
tructuras facilitando la creacion de las llama-
das “autopistas del mar”-

— ¢Y con estas medidas qué haran?

— Pues, por supuesto, trasladarselas al Go-
bierno, a todos los Ministerios —que son va-
rios— con competencias en el sector mariti-
mo. Pero también a las administraciones

DECALOGO DE MEDIDAS PROPUESTAS POR

EL CLUSTER MARITIMO ESPANOL

territoriales en la medida de sus competen-
cias.Y, por otra parte, el trabajo detrds de esta
encuesta y la mdltiple informacién aportada
por los socios, nos servira de base para la ela-
boracién de un futuro “libro blanco” sobre el
sector.

Trasladaremos a la
Administraciéon nuestro
decdlogo contra la crisis,
que serd ademas la base
de un futuro libro blanco.

— ¢Qué puede aportar ese futuro
“libro blanco”?

— Lo primero un buen diagndstico del sector,
con un examen minucioso de nuestras debili-
dades y zonas mas vulnerables. A partir de
aqui, debemos tratar de hacer la prospectiva
necesaria como para anticipar cuales serdn
las vias de crecimiento futuro y cudles en las
que a un pafs como Espafia le conviene posi-
cionarse. En el futuro las empresas han de ser
mucho mds competitivas, mas tecnoldgicas,
con personal mas capacitado, pero no en to-
dos los segmentos del mercado,
sino sélo en aquellos en que po-
demos obtener mejores oportu-
nidades, y tanto en el &mbito in-
dustrial como en muchos otros.

— ¢Cémo contribuye el
Cluster a la competitividad
y a los mercados
internacionales?

— Los integrantes del Cluster ya
son competitivos e innovadores,
cada uno en el objetivo que le
toca. Pero todos juntos consegui-
ran, sin duda, ser alin mas compe-
titivos ya que todos sus integran-
tes se ven reforzados en los
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mercados internacionales. A tra-
vés de sus ya casi 60 socios, que
representan a 760 entidades, el
Cluster otorga esa dimensién tan
necesaria para emprender grandes
proyectos y también para acceder
a la creacién de consorcios y de
acciones de cooperacién que son
la base del Programa Marco Euro-
peo y también de las nuevas line-
as del Plan Nacional de [+D+iy
del programa del Gobierno Inge-
nio 2010. En todos ellos subyace
la idea de cooperacién como prin-
cipal estrategia, y el Cluster es, so-
bre todo, cooperacién en estado
puro. También hace mas facil el
acceso a los programas de ayudas
publicas a través de proyectos mas cualifica-
dos y colectivos, de los que no siempre se
anda sobrado en éste y en muchos otros sec-
tores. Las posibilidades de cofinanciar las in-
versiones acudiendo a estos programas se re-
afirman con la pertenencia al Clister y
también la posibilidad de armar mejores pro-
yectos con contenido innovador.

— Es entonces una buena
plataforma de interlocucion ante la
Administracion...

— Por supuesto que si. El Cluster nos otorga
una gran capacidad de maniobra ante la Ad-
ministracién, fundamentalmente para parti-
cipar en las decisiones y en los programas
que afecten al sector. El Cluster puede con-
vertirse en un gran asesor para las Adminis-
traciones Publicas de cualquier orden, nacio-
nales e internacionales, a la hora de conocer
la sensibilidad del sector, sus ventajas com-
petitivas y sus amenazas, sus planes de creci-
miento, y asi poder establecer politicas de
apoyo mas acordes con los intereses relacio-
nados con lo maritimo. Creo que podemos
contribuir a mejorar las politicas referentes al
mar, y por ello nos brindamos a colaborar en
todo cuanto nos afecte y en donde nuestra
opinién y nuestra experiencia puedan resultar
de interés.

— A veces se tiene la sensacion de
que el sector del mar se ha quedado
demasiado pequeiio frente a otros
como las tecnologias de la
informacioén o la energia. ;Es ésta
una idea falsa?

— Pues creo que si, y por muchas razones.
Primero porque no se puede hablar de com-
partimentos aislados: la energia, las teleco-
municaciones, el mar... Todos ellos estan con-
tinuamente interrelacionados. El sector del
mar cuenta con una importantisima presen-
cia de la energfa, pero mas aun en el caso de
las telecomunicaciones, que se integran a rit-
mo acelerado en los buques, hasta el punto
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Cada euro gastado en el
mar genera un efecto
multiplicador de 3 €y 2,5
empleos en la economia
espafola.

de que ya no se pueden concebir estos sin un
importante equipamiento informatico y tele-
maético sin el que seria imposible no sélo na-
vegar, sino incluso proporcionar estabilidad al
barco. Uno de los ultimos grandes proyectos
consorciados en el sector del mar es precisa-
mente la construccién de un “buque inteli-
gente” en el que se estdn desarrollando y
adaptando al buque las mejores tecnologias
de la informacién y las comunicaciones. Un
buen nilimero de socios del Cluster, por cierto,
participa en este proyecto.

En segundo lugar, el sector del mar es respon-
sable directo de 456.000 empleos y mds de
un millén inducidos, lo que supone un 7,2%
del valor afiadido de nuestra econdémica si su
sumamos efecto directo, indirecto e inducido.
Cada euro gastado en el sector genera un
efecto multiplicador en la economia espariola
de 3 euros y 2,5 empleos. En el caso de algu-
nos segmentos, el efecto inducido es ain ma-
yor. Por ejemplo, en la construccién naval y
en la nautica deportiva y de recreo se gene-
ran entre 4 y 5 € por cada euro invertido, y
en este Ultimo caso el multiplicador es de 7,5
en términos de empleo. El mar se ha conver-
tido en un sector de gran dinamismo y de
arrastre de tecnologias e inversiones, com-
prometido, sin duda, con el nuevo modelo
productivo sostenible.

— Volvamos al Cluster y a su Plan
Estratégico de crecimiento que ya ha
presentado en sociedad. ;En qué
consiste basicamente?

— El Plan Estratégico es una puesta en co-
mun de objetivos, también comunes, para un

periodo de cuatro afios (2008-
2011), al término de los cuales el
Cluster debera haberse consolida-
do como una pieza basica en el
sector maritimo. Hemos identifi-
cado cinco areas que considera-
mos importantes, y ninguna de las
cuales hay que descuidar: impulso
a la competitividad, proyeccion
internacional, mejora de la forma-
cién de los recursos humanos, tec-
nologia/innovacién y sociedad e
imagen. Cada una de ellas resulta
estratégica para el Clister, y me
podria extender en muchas horas
de conversacién. Para su puesta
en marcha se han creado varios
grupos de trabajo y hemos invita-
do a los socios a participar en ellos. La res-
puesta ha sido estupenda.

— En octubre de 2007, la Unién
Europea presenté un Libro Azul de
Politica Maritima, plagado de
recomendaciones para el sector. ;Ha
tenido influencia en el Claster?

— Desde luego que si. El Libro Azul denuncia
la fragmentacion existente en las numerosas
politicas que afectan al mar, unas en los dm-
bitos del transporte y la industria, otras en re-
giones costeras y energia, otras en pesca y
acuicultura, otras en logistica de puertos, etc.,
etc. Este cierto desorden lleva a que las politi-
cas no tengan siempre la coordinacién nece-
saria y lleguen incluso a ser contradictorias.
En consecuencia, el Libro Azul hace una lla-
mada a la integracién tanto de las politicas
referentes al mar, como de los agentes que
intervienen. Es, pues, evidente que el Cluster
Maritimo Espafiol, como lo hacen el francés,
el holandés, el alemadn, el noruego, el polaco y
algunos otros ya constituidos en Europa, van
a contribuir de manera importante a la con-
secucion de los objetivos del Libro Azul, cuyos
ejes estratégicos, por cierto, también guardan
cierta semejanza con los del cluster espafiol
que antes mencionaba. Se estd definiendo
una politica maritima europea sélida y con-
sensuada, y de ahi la importancia de pertene-
cer, como ya hace el clister espariol, a la Red
Europea de Clusteres.

A través de sus casi
60 integrantes, que
representan a
760 entidades, el Cluster
defiende los intereses
de un sector que genera
un 7% del PIB y mas
de un millén de empleos.
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— A su llegada al Cluster se
encuentra con una organizacion ya
estructurada y con un plan
estratégico en marcha. A partir de
aqui, ;qué quiere aportar usted al
proyecto?

— Efectivamente me he encontrado un clus-
ter muy bien estructurado, con unos objetivos
generales ya definidos y con una velocidad
grande de crecimiento en su primer afio de
existencia. Pero todos estos objetivos genera-
les toca ponerlos en marcha y, ademas, desa-
rrollar contenidos y avanzar en objetivos mas
especificos y, en suma, en un sinfin de tareas.
Por sélo citar algunas de las prioridades que
llevaba en mi programa de llegada al Cluster,
citaré el vertebrar adecuadamente las accio-
nes de los casi 60 miembros integrantes; el
promover la entrada de nuevos socios y nue-
vos sectores; también la indispensable coope-
racién con los clisteres regionales, que a su
vez estan integrados en el Cluster Maritimo
Espariol y lo hacen crecer; el reforzar nuestra
presencia internacional en Europa y Latinoa-
mérica, asi como nuestra capacidad de inter-
locucién ante la Administracién y otros gesto-
res publicos; el lanzar la marca "Esparia, pais
maritimo e innovador” en el mundo entero; el
mejorar la capacitacion de los recursos huma-
nos, como no podria ser de otra forma en la
llamada sociedad del conocimiento, o el revi-
sar y consolidar la imagen del sector maritimo
en la sociedad espafiola. En este punto es im-
portante hacer valer y reconocer su importan-
cia en términos de valor afadido, empleo y
aportacion de nuevas actividades industriales
y de servicios. Me gustaria recuperar el orgullo
y la tradicién de Espafia como pais maritimo,
s6lo que en el nuevo marco de la tecnologia y
el conocimiento.

— “Espanfia, pais maritimo e
innovador”... Suena bien.

— Si que suena bien, y ademéas es mucho
mas que una musica. Es una marca o un eslo-
gan, o como queramos llamarlo, con un fuer-
te contenido detras. En Europa y
en el mundo se nos percibe como
pais evidentemente maritimo,
pero sobre todo desde un punto de
vista turistico. Admiran nuestras
costas, pero apenas se sabe nada
de nuestros astilleros, ni de nuestra
industria auxiliar, ni de nuestra tec-
nologia, ni de nuestra capacidad
innovadora. Esa es precisamente la
marca que debemos vender al
mundo, y no hace falta que maqui-
llemos nada. Nuestra capacidad
tecnoldgica es real, y tan sélo te-
nemos que sacarla al escaparate.
No somos un pais de demanda de
buques, sino principalmente de
oferta, con capacidad mas que so-
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brada para hacer los mejores quimiqueros o
los mejores portacontenedores o los mejores
buques de pesca, por no decir también las
mejores fragatas.

“Me gustaria recuperar el
orgullo y la tradicidn de
Espafia como pais maritimo,
solo que en el nuevo marco
de la tecnologia y el
conocimiento”.

— Tras su llegada, es la primera vez
que oimos hablar de Latinoamérica
en el Cluster. ;Qué tiene en mente?

— Por mis responsabilidades anteriores, tengo
bastante vinculacién con Latinoamérica, y por
ello sé que estan empezando a formar clisters
como el nuestro y que somos un modelo para
ellos. Conozco muy directamente los casos de
Argentina, Venezuela, Uruguay, Panama o El
Salvador. La idea bésica es ayudarles a poner
en marcha sus propios clusteres a partir de
nuestra experiencia monitorizando o tomando
cierto liderazgo en esta causa. Ello nos daria
ocasion de construir un gran canal de coopera-
cién, como el de Panama, en términos metafd-
ricos, ya que nos permitiria comunicar dos
mundos distantes de una manera fluida y facil.
Cuentan, ademas, con algunas acciones coor-
dinadas que les pueden resultar muy utiles,
como las politicas maritimas globales de
transporte maritimo que deciden los gobier-
nos centroamericanos de la CONCATRAM.

El pais més activo es, sin duda, Panama, con
cuyo vicepresidente primero colaboré perso-
nalmente para poner en marcha un programa
de impulso para el sector maritimo. Reciente-
mente, en una conferencia internacional ce-
lebrada en este pafs, lanzamos la idea de la
creacion de un Cluster Maritimo Latinoame-
ricano, y fue muy bien acogida.

Impacto Econémico

VaB

Afio 2005 A0t €

(x10% €) completo)

Total {(suma de todos

153.836 58.511 1.147.408

3m 223 2,52

Fumrste: Afio 3005 Disborackin progsa i it el mais ingut- sutpot pars o aho 2000 del INE.

Empleo total (ocupados
equivalents a tiempo

También hay muy buen clima para este pro-
yecto de integracion en El Salvador, en donde
he colaborado con su Autoridad Portuaria
para la constitucién de un clister maritimo.

— ¢Los clisteres regionales apoyan
la creacién de un gran clister
general?

— Desde luego que si, incluso son correspon-
sables de su creacién y consolidacién. Es el
caso, por ejemplo, del Foro Maritimo Vasco,
todo un ejemplo de funcionamiento y un
modelo muy imitable. Nos estd ayudando
mucho a construir el Clister Maritimo Espa-
fiol, al igual que lo estan haciendo los cluste-
res de Galicia, Asturias, Canarias, Murcia y
otros, como el balear, que se acaba de consti-
tuir muy recientemente, y con el que tene-
mos una excelente linea de cooperacién.

— En un sector en el que
determinadas instituciones, publicas
o privadas, tienen a veces demasiado
peso especifico, ;se siente con las
manos libres para actuar en
beneficio de todos los integrantes
Claster?

— Absolutamente libres. Mi propia experien-
cia dentro del sector maritimo, en el que llevo
trabajando toda la vida, es muy abierta y ven-
go aqui sin servidumbres. Quiero a este sector
porque ha sido mi causa de vida e incluso
puedo decir que ya naci y creci en el sector del
mar, puesto que mi abuelo, Alfredo Pardo, fun-
dé la primera Escuela de Ingenieros Navales
Civiles de Espafia, y fue su primer director.
Creo que ésta es una de las principales apor-
taciones que puedo hacer al Clister, de natu-
raleza plural y que exige, por tanto, represen-
tantes con esa misma pluralidad. He pasado
por navieras, astilleros, compafiias petrolife-
ras, entidades de formacién, empresas publi-
cas y privadas, multinacionales y pymes, e in-
cluso por empresas propias y de capital ajeno.
Y lo mismo en cuanto se refiere a puestos de
trabajo: he ocupado empleos de dmbito técni-
co, comercial, operativo o gerencial.
Este espiritu plural e interdisciplinar
es con el que he llegado al clister, y
el que ademas quiero que cale en
todos los integrantes. Pertenecer a
esta asociacién nos exige solidari-
dad e independencia de intereses
particulares. No somos una patro-
nal de un subsector de empresas,
sino una entidad de mucho mayor
calado y de ambito mucho mas
universal. Entender en qué escena-
rio actuamos es bésico para avan-
zar como clister. De momento, te-
nemos una excelente base, ya que
somos el mayor clister industrial
de Espafa en términos de produc-
cién y empleo.
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Marin LuxurYachts, la marca ndutica del asti-
llero espafiol Factoria Naval Marin, ha presen-
tado sus dos primeros megayates, pertene-
cientes a una serie de media docena de
grandes cruceros de lujo que estaran en su
cartera de pedidos para los préximos afios. La
Direcciéon ha querido presentar conjunta-
mente una pareja de buques para mostrar el
potencial constructivo y creativo de FNM, un
astillero especializado en la construccién de
cruceros con casco de acero. Con esta cartera
de pedidos, el astillero se encuentra compi-
tiendo con holandeses, alemanes e italianos,
en el exclusivo mercado mundial de megaya-
tes a la medida.

El primero de los buques es una goleta, Ele-
na, de 42 m de eslora que es una réplica de
un disefio del mitico arquitecto naval Nat-
hanael Herreshoff, autor de varios veleros
legendarios campeones de la America’s Cup.
La complejidad de esta obra ha obligado a
participar a empresas de mds de diez paises
distintos para igualar las caracteristicas de
la goleta original, que rompié todos los ré-
cords de navegacién ocednica a principios
del siglo XX. La nueva Elena tendrd un uso
mixto como charter de lujo y como velero
de regatas cldsicas. La goleta, encargada por
un armador britanico, tiene un coste de 10
millones de euros.

50 s96

CONSOLIDACION

EN EL MERCADO MUNDIAL
DE MEGAYATES CON

LOS CRUCEROS DE

MARIN LUXUR YACHTS

El segundo crucero presentado es un megaya-
te (FNMY0107) de 40 m de eslora dotado con
todos los avances tecnoldgicos. De entrada
cuenta con una innovacién mundial de la fir-
ma Acubens en los sistemas de estabilizacién
estdtica, con el cual se evita el balanceo del
buque durante el fondeo. El YO707, construido
para un armador italiano, costard 12 millones
de euros y, actualmente, se encuentra en la ul-
tima fase de pintado. El megayate dispone de
una bateria de luces submarinas para facilitar
las inmersiones nocturnas de buceo, grias la-
terales para el transporte de motos acuéticas,
escalerillas electrénicas para acceder a tierra y
dos garajes para guardar las embarcaciones de
apoyo. La mayor de ellas, una lancha rapida de
5,6 m de eslora, se introduce en el garaje de
popa, mientras que la menor es una lancha
auxiliar de 3 m de eslora.

Disefiado por el ingeniero espafiol Ifigo Eche-
nique, el megayate desplaza 280 t. Para el di-
sefio interior se ha contado con el arquitecto
Eduardo Campoamor. Con casco de acero y la
superestructura en aluminio, el YO70! contard
con dos motores MAN con el que podrd al-
canzar una velocidad maxima de 13,5 nudos.
Aunque dispone de medios para potabilizar
agua, el yate lleva un depésito con 9.500 | de
agua fresca y un depdsito de combustible
con capacidad para 61.000 L.

Cartera de pedidos del astillero
FNM

La marca ndutica espafiola cuenta con diver-
sos contratos cerrados, mencionados poste-
riormente, ademds de los dos buques presen-
tados.

Un megayate de 60 m de eslora con entrega
en 2.010 por un coste de 36 millones de eu-
ros, a un propietario espariol. El mayor mega-
yate construido en Espafia tendrd piscina de
chorro inverso y ascensor panordmico.

Un megayate de 45 m de eslora para un ar-
mador aleman, serd entregado en el 2.010. El
valor del buque es de 20 millones de euros.

Una goleta de 47 m de eslora, replica de un
gran velero de principios del siglo XX, serd en-
tregada a finales de 2.010. Esta goleta serd el
mayor yate a vela construido en Espafia por
un valor de 12 millones de euros.

El Sea Cloud Hussar, de 136 m de eslora, que
serd el mayor velero de todos los tiempos.
Esta construccion ha despertado el interés de
los especialistas de todo el mundo y serd en-
tregado en 2.010 a la naviera alemana Hansa
Treuhand Holding AG, que lo destinard a cru-
ceros de lujo para su filial Sea Cloud Cruises.
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Este buque llevara tres mastiles, el mayor de
ellos de 58 m de altura. Su velamen contara
con mas de 4.000 m2.

La goleta Elena

La goleta Elena representa el primer gran ve-
lero del fabricante espafiol. Su interés es de-
bido a tratarse de la réplica de uno de los ve-
leros de regatas mas importantes de todos
los tiempos, que tuvo su época de esplendor
a principios del siglo XX, en las trepidantes
competiciones marinas que cruzaban el
Atléntico uniendo América y Europa.

La nueva Elena, de 42 m de eslora, ha sido
presentada cuando se cumplen 80 afios de la
mayor proeza ndutica del velero original, que
en 1928 acabd con la hegemonia de la legen-
daria Atlantic de tres mastiles durante la re-
gata trasatlantica Nueva York-Santander. La
Elena rompid con los 23 afos de récords de
su contrincante y se hizo famosa mas alla del
mundo ndutico. La nave original fue encarga-
da en 1910 por el comodoro Morton Plant y
construida al afio siguiente. Fue disefiada por
el llamado ‘brujo de Bristol’, el mitico Natha-
nael Herreshoff, famoso por haber disefiado
varios barcos campeones de la America’s Cup
a lo largo del pasado siglo. El prestigio de este
velero le llevd a tener propietarios como Cor-
nelius Yanderbilt o William Bell.

El proceso de construccién ha sido muy com-
plejo debido a la exigencia de exactitud que
ha obligado a investigar numerosos docu-
mentos, principalmente mas de 300 dibujos y
planos hechos a mano y suministrados por el
Instituto Tecnoldgico de Massachussets
(MIT). También se emplearon los disefios rea-
lizados por Herreshoff. Toda esta documenta-
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cién minuciosa incluye las dimensiones y ca-
racteristicas de los mastiles, las velas y los in-
teriores. El material fue tratado por la empre-
sa holandesa Mastership y primeramente se
creo un modelo virtual por ordenador. El des-
tino de este material digital fue el estudio de
disefio espafiol Acubens, dirigido por el inge-
niero naval Ifigo Echenique, que desarrollé
los planos finales para su construccién.

Los propietarios de la Elena, de nacionalidad
britdnica, mantendran el espiritu deportivo
de la nave original y durante varios meses al
afio la destinaran a competir en las durisimas

regatas clasicas como la Antigua Classics o
Les Voiles. El resto del afio se ofrecerd a parti-
culares como charter de lujo.

Las velas son fabricadas por la empresa esta-
dounidense North Sails y para su armado se
ha contado con la compariia holandesa Bras-
ker Masten, especializada en mastiles. Los
mastiles de menor talla han sido fabricados
con pino de Oregdn, mientras que los grandes
palos y la botavara del spinnaker se constru-
yeron con madera de abeto de Sitka (Alaska).
El mastil principal mide 42 m desde el agua y
47 m con la vela escandalosa desplegada.

El casco ha sido construido en acero de alta
tensién y la cubierta en acero inoxidable. Para
el manejo del buque se ofrece la opcidn de ti-
mon manual e hidraulico. Ademas, el velero
lleva potabilizadoras y sistemas de depura-
cién de aguas con capacidad para generar
4.800 | al dia, ademas de depdsitos para
10.000 | de agua y 15.000 | de combustible.
Su complejo proceso de pintura ha sido reali-
zado con un empaste especial Awlgrip.

Caracteristicas principales

Eslora de cubierta 42m

Eslora total 55m
Manga 8,14 m
Calado 525m
Superficie vélica 1.200 m
Desplazamiento 215t
Propulsién accesoria motor MAN

Autonomia 3.000 millas nduticas

Velocidad

10 nudos
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- LA CRISIS Y LA NAUTICA DE RECREO

La ndutica de recreo se encuentra en una si-
tuacion especial, tal y como lo consideran los
astilleros, puertos deportivos, importadores,
empresas nduticas y asociaciones, el sector se
encuentra en el peor momento de su historia.

Las matriculaciones de embarcaciones en Es-
pafia han sufrido una caida en el primer tri-
mestre de 2009 de mas del 50 % con respec-
to al mismo periodo del afio pasado. Se ha
pasado de matricular 2.343 a 1.172 buques, y
en las ventas se estima que la bajada puede
ser superior al 70 %.

La mayor disminucién de ventas se ha produ-
cido en las embarcaciones neuméticas plega-
bles (tipo Zodiac) con un descenso del 54 %
en el trimestre. Seguido de los buques a mo-
tor con un descenso del 51 % y de los veleros
con un descenso del 50 %.

Por esloras, las més afectadas son las embar-
caciones de esloras entre 4,5y 8 m, que caen
un 54,5 %, y las de 12 a 15 m cuya caida es
de un 49 %. Por potencia, el mayor descenso
corresponde al segmento de 65 a 125 CV
(57,96 %).

Estos datos han provocado la desaparicién de
115.000 puestos de trabajo, y muchos astille-
ros como el astillero balear Menorquin
Yachts, han presentado un ERE temporal que
actualmente se encuentra en trdmite. Ade-
mas, hay muchos clientes que poseen una
gran dificultad para pagar sus facturas.

Esta situaciéon también afecta a los puertos,
los cuales comienzan a entrar en una situa-
cién de alta morosidad por parte de los clien-
tes y la afluencia de buques comienza a dis-
minuir a gran velocidad.

El Gobierno actualmente no ha tomado me-
didas en el asunto. En Espafia, las embarca-
ciones tributan con un 16 % de IVA, mientras
los buques particulares con eslora superior a
8 my los de alquiler superior a 15 m, se en-
cuentran sometidos a un 12 % mds de im-
puesto de matriculacién. Por el contrario, en
paises como Francia o Italia el VA disminuye
cuanto mds grande es el buque, llegando a
pagar por un buque de 24 m tan solo un 6 %
de IVA.

Tanto Anen como la Real Liga Naval Espafiola
consideran necesario una suspensién tempo-
ral del impuesto. También consideran necesa-
ria una revision de titulos para el gobierno de
embarcaciones de recreo, ya que mientras en
Espafia existen 5 titulaciones, en otros paises
como Reino Unido existe una Unica titulacién.

52 sos

Las primeras medidas que estan tomando los
importadores, las nduticas y los astilleros
consiste en liquidar todo el stock de la penin-
sula a precio de coste con el fin de reducir el
pasivo del balance.

Dado a que los espafioles consideran las em-
barcaciones como productos de lujo, ya que
solo hay un barco por cada 207 personas, a
diferencia de los paises como Estados Unidos,
donde se encuentra un barco cada 18 perso-
nas, o Suiza, que no tiene mar y existen un
barco por cada 77 personas.

Precios de una embarcaciéon

Cuando un espafiol desea comprase un bu-
que de unos 9 m de eslora necesita de la ob-
tencién del titulo para su gobierno. En este
caso, para la obtencién del PER necesita de-
sembolsar unos 1.000 €.

Para la compra de una embarcacién, toman-
do como ejemplo el modelo 295 Sun Sport
de la firma Sea Ray con dos motores, el cos-
te seria de unos 169.000 €. Mientras el se-

guro obligatorio supondria anualmente unos
3.000 €. La colocacién en el mar cuesta en-
tre 300 y 500 € y el puesto de atraque unos
40 € diarios.

Para realizar un desplazamiento se debe de
comprar combustible, por lo que, para llenar
el deposito de 492 | de gasolina se inverti-
rén unos 500 €, para poder recorrer unas
100 millas.

La embarcacién ademds contarad con un ser-
vicio de mantenimiento mientras se encuen-
tre en dique seco, por lo que se deberan in-
vertir 5.000 € anuales.

Matriculaciones

por potencias 2008 2009
Hasta 65 CV 1.108 578
De 65a 125 CV 509 214
De 126 a 250 CV 378 175
De 251 a 500 CV 211 131
Mas de 500 CV 137 74
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I NOTICIAS BREVES

FOMENTO ABRE UN EXPEDIENTE
SANCIONADOR A LA PriDE NORTH
AMERICA

El Ministerio de Fomento, a través de la Di-
reccion General de la Marina Mercante, ha
abierto un expediente sancionador a la plata-
forma de prospeccién Pride North America
que trabajaba frente a Tarragona.

En dicho expediente se estipula una fianza
de dos millones setecientos mil euros para
hacer frente a la posible sancién que se fije
al final del procedimiento administrativo,
por lo que la citada plataforma estéd retenida
por la Capitania Maritima de Tarragona has-
ta que se efectle la correspondiente garan-
tia en la Agencia Tributaria y se personen los
propietarios o sus representantes para reci-
bir la notificacién de la apertura del citado
expediente.

Las infracciones que se sancionan hacen refe-
rencia al Convenio Internacional para prevenir
la contaminacién por los buques (MARPOL) y
al Convenio Internacional de Barcelona.

ULSTEIN VERFT GANA UN CONTRATO
PARA LA FINALIZACION DE UN BUQUE

Ulstein Verft ha ganado el contrato de GIEK
Sparebank 1y SR-bank consistente en la fina-
lizacién de la construccidn del sistema de an-
clas de un buque de Solstad.

Este buque VS 490 AHTS de Wartsild Ship
Design tendrén un peso de 4.500 t, una eslo-
ra de 91 my una manga de 22 m, y sera ca-
paz de albergar a 58 tripulantes. Su entrega
esta prevista para primavera de 2010.

Este buque proviene de la quiebra de Servi-
cios Maritimos Karmsund y serd un compo-
nente importante para afianzar la capacidad
de produccién de Ulstein Verft. Tras la quiebra
de la citada compaiiia, el casco del buque fue
remolcado, a mediados de agosto, a las insta-
laciones de Ulstein Verft.

Los demas buques de la serie, los nimeros
285 y 286, seran retrasados, tras la firma del
acuerdo con Eidesvik, en la que se incluye
ademas la construccién del nimero 290.
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CoNFERENCIAS DEL UsuARIO
DEL SisTEmA AMOS

Durante los pasados dias 26 y 27 de mayo,
tuvieron lugar en Madrid unas jornadas orga-
nizadas por Aeromarine y destinadas para los
usuarios del sistema AMOS. Las jornadas, ti-
tuladas Conferencias del Usuario del sistema
AMOS, sirvieron para mostrar los nuevos sis-
temas integrables con AMOS.

Los temas principales tratados en esas jorna-
das fueron AMOS Condition Monitoring, en el
que se trato de explicar como implementar
estrategias predictivas con el nuevo modulo
CBM o el modulo Mimic; AMOS Fuel Saving,
el modulo de ahorro de combustible; AMOS
Business Intelligence, para la creacién de in-
formes dindmicos para alta direccién; Ship-
Serv, como portal de compras por Internet;
Shipdex, como estandar de digilitacién de do-
cumentacién técnica; la presentacion de la
nueva version AMOS 9.0; el AMOS 2, que
contd con la explicacion de la Gestién de Do-
cumentacién de calidad y seguridad; y final-
mente, se realizaron dos ponencias en las que
se observd como este sistema podia mejorar
la eficiencia en empresas como Pullmantur y
Cervezas Damm.

NYK vy K LINE PARTICIPAN EN UN GRAN
PROYECTO DE PERFORACION

Las compafifas Nippon Yusen Kabushiki Kais-
ha (NYK), Mitsui & Co., Kawasaki Kisen Kaisha
("K” Line) y Japan Drilling participaran en un
proyecto de construccién de una nueva per-
foradora marina, para que la empresa Petro-
bras realice la perforacién y exploracién del
fondo marino de Brasil en busca de yacimien-
tos submarinos de gas y petréleo.

Para la gestion de la iniciativa se ha creado
una empresa compartida, Etesco Drilling Ser-
vices (EDS), con sede en Estados Unidos, en la
que también estd presente Etesco Construgo-
es e Comércio.

La firma EDS se cerrd el pasado mes de agos-
to tras un acuerdo con la empresa surcoreana
Samsung Heavy Industries para la construc-
cién de esa perforadora. Una vez entregada la
perforadora, en enero de 2012, EDS la alqui-
lard a Petrobras por un méaximo de 20 afios.

La inversidn total del proyecto asciende a un
total de 820 millones de délares y la perfora-
dora, de 228 m de eslora y 42 m de manga, se
empleard para explorar dreas submarinas de
hasta 3.000 m de profundidad.

Es de mencionar, que NYK ha transportado
gratuitamente a Myanmar un cargamento de
ayuda humanitaria para aliviar las necesida-
des bdsicas de las victimas del ciclén que aso-

16, en mayo del afio pasado, el pais asiatico de
Myanmar. En los dltimos afios, la naviera ja-
ponesa también ha participado en el suminis-
tro de productos de primeros auxilios tras el
tsunami del sureste asidtico de 2004 y el te-
rremoto de Pakistdn, entre otros desastres
naturales.

UsTica LINES ANADE EL PUERTO DE
CIVITAVECCHIA AL ITINERARIO DE LA
LiINEA MALAGA- LIVORNO

La linea regular de mercancias de la compa-
fifa Ustica Lines, que cubre la ruta Mélaga-Li-
vorno, ha incluido el Puerto de Civitavecchia
en su itinerario. Este puerto, situado a 200 km
al sur de Livorno, cubre una gran area de in-
fluencia de la zona sur de ltalia que posee
una gran demanda.

Para cubrir dicho itinerario y teniendo en
cuenta esta nueva inclusion, se afadird a la
ruta el buque Carlo Morace, con el fin de no
modificar el horario de funcionamiento de la
linea.

Esta linea regular, que une el Puerto de Mala-
ga y el de Livorno, fue presentada el pasado
mes de marzo por la compania Ustica Lines
con el objetivo de transportar todo tipo de
productos, los cuales son, posteriormente,
distribuidos en un radio de 250 km de los
puertos.

La ruta se enmarca dentro del transporte de
corta distancia Short Sea Shipping (SSS), con
el fin de fomentar el trafico maritimo frente
al rodado, reduciendo el consumo energético,
la emisién de CO, y la congestion de las ca-
rreteras.

Navios MARITIME HOLDINGS
ADQUIERE 4 NUEVAS CONSTRUCCIONES

Navios Maritime Holdings a nivel mundial, se
encuentra integrada verticalmente en el
transporte y la logistica maritima. La empresa
ha anunciado que posee un acuerdo de ad-
quisicién de cuatro buques capesize, tres de
los cuales son de empresas controladas por
Commerzbank AG. Todos los buques se en-
cuentran actualmente en construccién en un
astillero de Corea del Sur.
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Navios Holdings también anuncié que modi-
ficard los términos de los acuerdos existentes
para la construccién de tres nuevos buques
capesize y financiard una parte del precio de
compra de un total de siete buques mediante
la emisién de obligaciones por un valor de
165,2 millones de ddlares convertibles en ac-
ciones preferentes, con las que se financiaran
las necesidades de efectivo y se fortalecerd la
empresa.

Para la compra de estos cuatro nuevos bu-
ques se combinara efectivo con acciones
preferentes convertibles obligatoriamente.
Los buques seran fletados a largo plazo, con
contratos de duracién media de 9,75 afos
con los que se espera generar aproximada-
mente 43,3 millones de délares anuales en el
EBITDA (asumiendo un gasto de funciona-
miento diario de 5.000 délares y 360 dias al
afio de ingresos).

ADECUACION DE LOS CARGOS DE
LAS SUBDIRECCIONES GENERALES
DE LAS SECRETARIAS DE ESTADO

El pasado 30 de julio, el BOE anuncid la reso-
lucién por la cual las diferentes Secretarias de
Estado del Ministerio de Fomento adecuaban
los nombramientos de sus titulares de las
subdirecciones generales a la nueva estructu-
ra organica introducida en el Ministerio de
Fomento por José Blanco.

El anuncio en el BOE comunicaba el nombra-
miento de Emilio Sidera Leal como Subdirec-
tor General de Ordenacién y Normativa de
Transporte Terrestre. Mientras, Miguel Angel
de Frias Aragén fue nombrado Subdirector
General de Gestién y Andlisis de Transporte
Terrestre y Alfonso Sanchez Marcos fue nom-
brado Subdirector General de Inspeccién de
Transporte Terrestre.

Asi, Alfredo de la Torre Prados, Subdirector
General de Calidad y Normalizacién de Bu-
ques y Equipos hasta la fecha, pasa a ejercer
como Subdirector General de Inspeccién Ma-
ritima.

Ademés, la Secretaria de Estado de Planifi-
cacion e Infraestructuras ha sido suprimida.
Francisco Javier Sanchez Ayala pasa a ejer-
cer el cargo de Subdirector General de Pla-
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nificacién y Proyectos, y finalmente, Eduar-
do Pallardo Comas pasa a ejercer el cargo
de Subdirector General de Planificacién de
Infraestructuras y Transporte.

BILBAO RECIBE LA VISITA
DEL QUEEN MARY 2

El pasado 17 de julio, el Queen Mary 2, uno de
los cruceros de lujo mas grandes e importan-
tes del mundo, atracé por primera vez en la
terminal que el Puerto de Bilbao tiene en Get-
xo. El atraque se realizé a primera hora de la
mafiana y su partida tuvo lugar dicha tarde.

El Queen Mary 2, consignado en Bilbao por la
empresa MacAndrews, cuenta con 345 m de
eslora, 41 m de manga, 10 m de calado,
151.400 GT y 17 cubiertas. Su velocidad de
crucero es de 30 nudos. Dicho atraque se rea-
lizd tras su partida de Southampton el pasa-
do 12 de julio y con el fin de realizar la ruta:
Cherburgo, Lisboa, Vigo, Bilbao, La Rochelle,
Brest y Southampton. Tiene capacidad para
acoger 3.000 pasajeros y alrededor de 1.300
tripulantes.

Con el Queen Mary 2, ya son 16 los cruceros
que han atracado este afio en el Puerto de
Bilbao, y se espera que esta temporada atra-
quen una treintena de cruceros.

El Queen Mary 2, perteneciente a la naviera
Cunard Lines, es el crucero mas lujoso del
mundo. Bautizado por la Reina de Inglaterra,
el 12 de enero de 2004, se convirtié en el tra-
satlantico mas grande del mundo, hasta que
fue superado en tamario por el Freedom of
the Seas de la naviera Royal Caribbean Inter-
national.

Este trasatlantico fue construido en los asti-
lleros franceses de Chantiers de |'Atlantique,
situados en Saint-Nazaire, con un coste de
640 millones de euros. Habitualmente atra-
viesa la ruta que une Gran Bretafia y Nueva
York. Ademds, realiza una ruta que da la
vuelta al mundo y une, mediante viajes mas
cortos, las costas de Norteamérica, del Cari-
be, del Mediterrdneo y de paises del norte
de Europa.

NYK LiNe REDUJO UN 10,8% sus
EMISIONES DE CO, EL PASADO ANO

La naviera Nippon Yusen Kaisha (NYK Line)
alcanzé el afo pasado los objetivos medio-
ambientales de reduccién de diéxido de car-
bono fijados para 2008, reduciendo los GEl
en un 10,8% durante el pasado ejercicio fiscal
con respecto al anterior.

Para el ejercicio fiscal 2009, la naviera japo-
nesa espera reducir sus emisiones de CO, en

un 5% adicional, con respecto a las de 2008,
mediante las medidas de mejora de la efi-
ciencia energética de su sede central, con la
optimizacién del uso del aire acondicionado y
la puesta en marcha de nuevas campanas
para la reduccién continua de las emisiones
contaminantes.

Para abordar las cuestiones medioambienta-
les como el calentamiento global y proseguir
en el futuro, el grupo puso en marcha, en
2001, su comité Eco-Efficiency Office.

Recientemente, el crucero Crystal Serenity,
perteneciente a Crystal Cruises, filial de NYK,
fue premiado con el galardén medioambien-
tal Venice Blue Award, concedido por el puer-
to de Venecia. El premio reconoce los esfuer-
zos de reduccién de GEl del buque durante
sus escalas en Venecia, mediante el uso de
combustibles bajos en azufre.

NUEVOS CONTRATOS

Mobile Ala consiguié el pasado 17 de junio
un pedido con un coste de 99.557.548 d¢-
lares. El pedido contiene elementos que se
emplearan para la construccién de los Bu-
ques 2 y 3 pertenecientes al Programa de-
nominado Conjunto de Buques de Alta Ve-
locidad (JHSV).

Este contrato contempla los motores para
la propulsién principal, los waterjets, los en-
granajes reductores, los generadores, y
otros componentes de apoyo para los bu-
ques cuya construccién comenzara en junio
de 2010. El trabajo se realiza en Detroit
(38%); Chesapeake (18%); Henderson
(13%); Gulfport (10%); Ravenswood (9%);
Ft. Lauderdale (4%); Mobile (3%); Auburn
(2,6%); Winter Haven (1%); Gardena (1%) y
Davenport (4%). El trabajo se espera com-
pletar antes de julio de 2013. Contrato de
fondos no expirard antes de que finalice el
actual afio fiscal y el Comando Naval de
Sistemas de Mar sera el contratante de la
actividad.

Northrop Grumman Naval de Newport
News, Virginia, ha obtenido un contrato con
un coste de 2.698.102 délares para la realiza-
cién de trabajos en el USS George H.W. Bush
(CVN 77). Su entrega se producira en enero
de 2010.
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THRANE & THRANE NOMBRA A CRAME
DISTRIBUIDOR ESPECIALIZADO “SAILOR
SELECT”

El acuerdo se firmé el pasado mes de agosto
y tiene como propésito principal impulsar la
penetracién de la conocida marca Sailor den-
tro del mercado de distribucién espafiol con
presencia en los sectores de pesca, barcos de
trabajo y ndutica deportiva.

Para lograr dicho objetivo, Thrane & Thrane ha
nombrado a Crame, y restantes compaiiias
del grupo arbulu, responsable de crear una red
de distribucién oficial Sailor formada por dis-
tribuidores locales oficialmente reconocidos
por el fabricante. La evaluacién y seleccién de
los distribuidores tendra lugar en los préximos
meses y estard basada en criterios combina-
dos de capacidad comercial y técnica.

Entre otras ventajas, los distribuidores oficia-
les Sailor tendran autorizacién para la repara-
cién de equipos en sus propias instalaciones,
acceso a documentacién técnica del fabri-
cante, formacién especifica sobre equipos
existentes, adelanto de informacién sobre
novedades futuras y acceso prioritario a pro-
mociones exclusivas, unidades de intercam-
bio y merchandising de la marca.

EMBARCAR PELOTONES MILITARES
EN LOS BUQUES CONTRA LA PIRATERIA

Como consecuencia de los frecuentes actos
de pirateria registrados en Somalia y en el
Golfo de Adén, el gobierno de Bélgica ha
ofrecido a sus armadores la posibilidad de
embarcar grupos de 8 militares en los bu-
ques abanderados en este pais para prote-
gerlos frente a los piratas. Los militares em-
barcarian desde las bases de Dubai, Djibouti
y Mombasa, con un coste de 115.000 € por
un trayecto de 8 dias.

Casi todas las organizaciones del sector se han
mostrado contrarias a apoyar el embarque de
vigilantes armados civiles a bordo de buques
mercantes, ya que ello conlleva problemas ju-
ridicos en relacién con las normativas portua-
rias y las leyes de los paises en cuyas aguas
navegan los buques. Ademds, este acto seria
dotar de armamento todo tipo de buques.
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Frente a esta oposicidn, varios Estados apo-
yan la eleccién de ofrecer a los buques la po-
sibilidad de embarcar personal militar espe-
cializado como proteccién.

[MPARTICION DE CURSOS EN TSI

Técnicas y Servicios de Ingenieria SL se en-
cuentra impartiendo una serie de cursos con
los que espera poder formar y resolver las du-
das que tengan los profesionales del sector
en materia de vibraciones y ruidos.

Para ello, ha desarrollado unos cursos espe-
cializados que seran impartidos a lo largo del
segundo semestre de este afo. Estos cursos
se encuentran dirigidos a técnicos de mante-
nimiento, a los departamentos de ingenieria,
de proyectos o de control de calidad especial-
mente.

Los cursos que imparte dicha empresa ac-
tualmente son el Curso de vibraciones y rui-
dos en buques, el Curso de mantenimiento
predictivo de averias, el Curso de averfas ca-
sos practicos, el Curso de MPA y monitoriza-
cién en aerogeneradores, el Curso de monito-
rizacién de condicidn, el Curso de vibraciones
en motores diesel y turbinas de gas, Curso
CBM en buques y el Curso de monitorizacién
de condicién.

Todos estos cursos poseen un programa de-
tallado del temario impartido que engloba
todo tipo de situaciones y casos practicos a
solucionar. Los cursos poseen una duracién
aproximada de 30 h.

EL PrReSIDENTE DEL ICO AL FRENTE
DE NAVANTIA

El Consejo de Ministros aprobd, el pasado mes
de julio, la destitucion de Aurelio Martinez
como presidente del Instituto de Crédito Ofi-
cial (ICO) y el nombramiento de su sucesor,
Joseph Maria Ayala, actual consejero delegado
del Instituto Catalan de Finanzas (ICF).

Seguidamente, Aurelio Martinez fue nombrado
Consejero de Navantia, como paso previo al de
su designacién como Presidente de la compa-
fiia, en sustitucién a Juan Pedro Gémez Jaén.

Martinez fue nombrado presidente del ICO
en 2004 y ha ocupado diferentes cargos en la
Administracién nacional y autondmica, asf
como en el dmbito de la banca.

En 1991 fue nombrado director del Departa-
mento de Economia del Gabinete de la Presi-
dencia del Gobierno, puesto que ocupé hasta
1993, cuando se hizo cargo de la Conselleria
de Economia y Hacienda de la Generalitat Va-
lenciana.

En el ambito de la banca, destacar el cargo de
vicepresidente de la Caixa d'Estalvis Provin-
cial de Valencia y el de secretario general de
la Federacidn Valenciana de Cajas de Ahorro.

Hasta su nombramiento como presidente del
ICO era director del Observatorio de Coyun-
tura Econémica Internacional (OCEI) y direc-
tor del Departamento de Estructura Econd-
mica de la Universidad de Valencia. Ademas,
fue catedrético de Economia Aplicada y doc-
tor en Ciencias Econémicas y Empresariales
por la Universidad de Valencia.

NUEVO CONVENIO DEDICADO
A LA MEJORA DE CALIDAD ENTRE
PROFESIONALES

Candido Méndez, Secretario General de UGT,
y Carlos Carnicer, Presidente de la Unién Pro-
fesional (UP), asociacién que representa a las
profesiones colegiadas, firmaron el pasado 14
de julio, un convenio de colaboracién por el
que se comprometen a impulsar la formacidn
continua y a promover el empleo de calidad
entre los profesionales, con el fin de erradicar
las formas de contratacion irregulares.

El colectivo de trabajadores profesionales re-
presenta en nuestro pais alrededor de un ter-
cio de la poblacién activa y entorno al 40 %
en la UE. UGT tiene entre sus objetivos la
proteccién y promocién de los trabajadores
profesionales y directivos, a través de la
Unién de Técnicos y Cuadros (UTC-UGT) y la
UP tienen como objetivo agrupar a los profe-
sionales colegiados.

El convenio reconoce un campo de interés
comun de los sindicatos y de los colegios
profesionales con el fin de defender los dere-
chos socio-laborales de los trabajadores con
independencia y responsabilidad de los actos
profesionales.

El acuerdo establece un compromiso para que
los colegios profesionales desarrollen progra-
mas de formacién continuada con el fin de
mejorar las condiciones de trabajo y la carrera
profesional, adecuando los conocimientos
profesionales al estado disponible en cada
momento. El convenio establece el objetivo
de erradicar los contratos que figuren como
arrendamientos de servicios profesionales,
con el fin de evitar situaciones irregulares.

La relacién permanente de UGT y UP a través
de la creacién de un comité mixto y paritario,
permite intercambiar informacién y estable-
cer objetivos comunes con respecto al Estado
de Bienestar, a la dependencia y la igualdad
de oportunidades en el Dialogo Social Euro-
peo, a través del acuerdo Eurocadres del que
forma parte UTC-UGT y el CEPLIS del que
forma parte la UP.
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Disefiado para durar y probado para trabajar decenas de miles
de horas en condiciones de mar extremas, fabricado con las mas
modernas tecnologias , el motor Violvo Penta D16 desarrolla

100 6 150 Hp y un 60% de par motor mas gue el modelo anterior
al gue sustituye.

* Un sisterna de control totalmente electrénico con inyectores
de alta presion y tecnologia de 4 valvulas, producen un enorme
ahorro de combustible y unas muy bajas emisiones.

* Cumple con IMO, EPA 2, EU, IWW, Rhine River Step 2 y DNv's
Clean Design.

El motor marino D16 de Volvo Penta es un auténtico salto tecnologico
Propulsién D16-MH

Potencia al cigliefial Kw/Hp, rating 1 368/500 405/550 442/600 479/650
Potencia al ciglienal Kw/Hp, rating2  552/750

Grupo Electrogeno D16-MG
Potencia, 50 / 60 Hz 400-600 kVA
Volvo Penta Marine Genset Range:  70-2000 kVA

VOLVO
PENTA

www.volvopenta.com

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 Mérkisches Werk, Halver:

C/ Ramon Fort, 8 * Bloque 3 = 12 A
(O -l ] 28033 MADRID - Spain
N = I S L Tel. +34-917 680 395 * Fax +34-917 680 396
aval, Mobile Phone 609650821
Email: cascos@eresmas.net

TSI, SE INTEGRA EN LOS PROYECTOS EUROPEOS
DE INVESTIGACION “SILENV” Y “BESST”

TSI (Técnicas Y Servicios De Ingenieria, S.L.) empresa espariola especiali-
zada en Soluciones de Ingenieria en Vibraciones y Ruidos con més de
treinta aflos de experiencia y reconocido prestigio en los Sectores Indus-
trial, Generacién de Energia, Petroquimico, Naval y Nuclear; ha logrado
integrarse en los respectivos consorcios de los Proyectos “BESST" y
“SILENV"”, dentro del Programa Marco de Investigacién Europeo FP7.

TSI se erige asi, en la primera Pyme espafiola que se incorpora, simulté-
neamente, a los dos proyectos europeos de investigaciéon mas vanguar-
distas en lo relativo a la "Reduccién de Ruidos y Vibraciones en Buques”,
y en consecuencia a la reduccién del impacto ambiental de los buques
en el entorno marino, sobretodo en la prevencién de la contaminacién
acustica submarina.
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BOTADURA DEL NUEVO SUBMARINO ArPA0, DE HDWW PARA PORTUGAL

El pasado 18 de junio de 2009 fue botado
el submarino NRP Arpdo en el astillero Ho-
waldtswerke Deutsche Werft (HDW) en
Kiel, Alemania para la Marina de Portugal.
Se trata del segundo de los dos submarinos
del tipo U-209PN contratados en abril de
2004 y que reemplazaran a los submarinos
de clase Albacora, de los cuales tan sélo el

Comando e Controlo

Motor Propuls or da Platafomna

Grupos
Elzckagénacs

Fordo da Bateria AR LOX Tanque

AnteparaR ezigtente

NRP Barracuda permanece en servicio tras
41 afos.

El primer submarino del tipo U-209PN, el
NRP Tridente, seréd entregado a la Marina Por-
tuguesa en el afio 2010. La previsidn es que el
Arpéo realice sus pruebas de mar en enero
del 2010 y que sea entregado en el 2011.
hastros
Percdpio

Alojamentos

Tubos Langa
Torpedos

Armas de Resersa

Este submarino, de 68 m de eslora, tendra
una dotacién de 33 hombres, podré alcanzar
una velocidad maxima de 20 nudos y tendra
una autonomia garantizada de 45 dias. Serd
capaz de lanzar misiles de defensa aérea y su-
perficie ademds de distintos tipo de torpedos.

Los sumergibles son una variacién de la fami-
lia U-214/212 y cuentan con un sistema AIP
(o Propulsién Independiente del Aire), pu-
diendo navegar en inmersién por un periodo
que oscila entre 15y 21 dias, pues produce
dicho energfa eléctrica por medio de reaccio-
nes quimicas evitando, durante dicho perio-
do, tener que emerger o hacer uso del snorkel
para recargar las baterias.

Los dos submarinos adquiridos por Portu-
gal, considerados como entre los mejores
del mundo, costaron unos 1.000 millones
de euros, tras rechazar Lisboa la oferta del
Scorpéne presentada por los astilleros fran-
ceses DCNS.

REGLAS DE LLOYD'S REGISTER PARA LA CLASIFICACION DE EMBARCACIONES
DE SERVICIOS ESPECIALES

Las Reglas de Lloyd's Register para la Clasifi-
cacion de Embarcaciones de Servicios Espe-
ciales (Rules and Regulations for the Classifi-
cation of Special Service Craft) se aplican a
buques de alta velocidad, multicascos, gran-
des yates y embarcaciones de bajo desplaza-
miento ya sean construidos en acero, alumi-
nio o materiales compuestos. Se trata de
unas Reglas que abarcan por tanto un amplio
abanico de tipos de buques y modos de ope-
racion diferentes desde catamaranes de alu-
minio, o grandes yates de acero, veleros de
FRP, pasando por los buques anfibios de col-
chdn de aire, SWATH, SES, RIB, a los més rapi-
das patrulleras en GRP.

Las Reglas de Special Service Craft integran
las diversas peculiaridades de disefio de estos
buques con las caracteristicas propias de ma-
teriales de construccién tan diferentes y las
diversas solicitaciones a los que estan sujetos
durante su operacién, desde los fenémenos
meramente hidrostaticos a los grandes es-
fuerzos dindmicos y de impacto en las em-
barcaciones de alta velocidad y bajo despla-
zamiento.

Herederas de las antiguas Reglas de Lloyd’s
Register para Embarcaciones Pequefias y Ya-
tes, desde su edicién por vez primera a princi-
pios de los afios 90 se han ido actualizando
periédicamente a medida que la experiencia
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y la tecnologia han permitido un mejor cono-
cimiento de la forma de actuar de estas em-
barcaciones y su adecuacién a las exigencias
de seguridad actuales. Hasta la edicién vigen-
te de Julio de 2008 (que en breve sera reem-
plazada por la de Julio de 2009), las Reglas de
Special Service Craft han permitido clasificar
entre otros a mas de trescientos yates con los

mas altos estandares de calidad y seguridad
del mercado, buques que han sido incorpora-
dos al Registro de Yates que Lloyd’s Register
cre6 en 1878.

Debido a la versatilidad de estas Reglas, resul-
ta imprescindible disponer de una herramien-
ta de célculo potente y fiable que permita
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definir el escantillonado de este tipo de bu-
ques de una forma rapida y sencilla. El pro-
grama SSC de Lloyd'’s Register es esa herra-
mienta esencial, facil de usar que soporta al
disefiador en la fase inicial de proyecto de
este tipo de buques, ayudédndole a asegurar
que sus disefios cumplen con los requeri-
mientos de las Reglas.

La integracién de la verificaciéon del disefio
del buque con el conocimiento y experiencia
de la clasificacién permite un ahorro signifi-
cativo de tiempo y coste en la etapa inicial de
disefio. Los datos se presentan en una estruc-
tura familiar en arbol con objeto de hacer el
proceso lo mas sencillo posible.

El software proporciona una interface para
una rapida y sencilla entrada de informacion
durante la fase conceptual e inicial de disefio,
verificando rapidamente la informacién con
respecto a las caracteristicas principales del
buque, las cargas ambientales de disefio y la
estructura propuesta frente a los requeri-
mientos aplicables de las Reglas.

La dltima versién disponible (SSC 2008)
adaptada a las Reglas actuales de Julio de
2008, representa probablemente el mayor
cambio producido en este programa desde su
lanzamiento. Su arquitectura y motor de cél-
culo han sido extensivamente mejorados, in-
crementando la velocidad de célculo y redu-
ciendo la memoria de uso.

TF Lioye's Register S5C Classification (July 2008) - [Patrel.ssc]
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El software SSC ha sido seleccionado por las
Administraciones Maritimas de varios Paises
como herramienta de eleccién para la evalua-
cién del disefio estructural de diversos tipos
de buques bajo su pabelldn.

La Oficina de Lloyd'’s Register en Madrid estd
autorizada para aprobar disefios tanto desde

REVOLUCION EN EL TRANSPORTE MARITIMO

Austal ha desvelado oficialmente que se en-
cuentra construyendo un trimaran para el
transporte de pasajeros y vehiculos con una es-
lora de 102 m, en el astillero de Australia Occi-
dental. La finalizacién de dicha construccidn se
encuentra prevista para febrero de 2010.

El nuevo trimaran de Austal es una evolucién
histérica del trimaran ferry Benchijigua Ex-
press, construido en 2005. Este trimaran po-
see una optimizacién de rendimiento, una
gran eficiencia de combustible, una gran co-
modidad para los pasajeros y la carga,...
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El buque utiliza una tecnologia que combina
la baja resistencia de un monocasco, con la

el punto de vista estructural como de maqui-
naria, estando preparada para atender a los
disefiadores desde la etapa inicial del proyec-
to. Las actividades formativas ocupan un lu-
gar destacado, programando cursos y semi-
narios sobre las Reglas y el software SSC
adaptados a las necesidades del Astillero u
Oficina Técnica.

estabilidad y la capacidad de carga de los ca-
tamaranes, abriendo una puerta a los disefios
de transbordadores rapidos en el mercado.

El trimarén posee una forma Unica de casco
hidrodinamico donde se combinan sus tres
motores de propulsién con una gran eficien-
cia de combustible para que funcione en
todo tipo de condiciones.

El nuevo buque tiene capacidad para trans-
portar de 950 pasajeros a 1.165 pasajeros y
245 vehiculos. Su velocidad de servicio es de
39 nudos y no posee aceleraciones que pue-
den causar mareos en los pasajeros.

Caracteristicas principales

Eslora 102,0 m
Manga 26,8 m
Calado 4,2 m cargado
Pasajeros 950 a 1.165
Vehiculos 245
Velocidad de servicio 39 nudos

Motores

3 x MTU 20V 8000 M71L
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PRESENTACION DEL MEMORANDUM DE TRANSPORTES DE CEQOE

El Consejo Empresarial de Transportes de
CEOE, en linea con lo establecido en el Plan
Estratégico para la Economia Espafiola 2008-
2011: Andlisis y Planteamientos desde la
CEOE, ha elaborando un Memorandum del
Sector de Transportes, con la colaboracién de
diversas organizaciones empresariales de
transportes.

La presentacién de este Memorandum contd
con la colaboracién del presidente del Conse-
jo Empresarial del Transporte de CEOE, Lo-
renzo Chacén.

El Memorandum analiza el sector del trans-
porte en su conjunto, tanto en su dimensién
nacional como en la europea, para seguida-
mente proceder a un estudio riguroso de los
principales subsectores que comprende:
transporte por carretera, aéreo, maritimo y
transporte ferroviario. De cada uno de estos
subsectores, se describen sus principales ca-
racteres, se detallan sus problemas y se inclu-
yen diversas propuestas para su solucion.

En el acto estuvieron también presentes repre-
sentantes de las Organizaciones Empresariales
de Transporte, entre las que destaca la presen-
cia de Juan Riva como aun Presidente de ANA-
VE (Asociacion de Navieros Esparioles).

Lorenzo Chacdn, asegurdé que el transporte
mueve la economia y que es preciso un trabajo
conjunto de todos los sectores de transporte
como una voz Unica. Asimismo, recalcd la nece-
sidad de dar sentido de estrategia de futuro de
transporte intermodal y sobre todo comodal.

El Memorandum, que recoge la voluntad de
todos los sectores de transporte, es el punto
de partida para la celebracién de una Cumbre
del Transporte, que se celebrara a finales del
préximo mes de octubre.

En el contexto actual de crisis de actividad
econdmica y reduccidn drastica del consumo,
el transporte en cualquiera de sus modalida-
des acusa netamente la estricta caida de la
demanda y la escasa flexibilidad para adap-
tarse a la oferta. Asi, la caida que han tenido
los sectores se encuentran situados entre el
10y el 70 %. En el transporte maritimo la ca-
ida ha sido de un 10%.

También se advirtié sobre los descuentos ge-
neralizados, entre un 40% y un 60%, los cua-
les generan graves problemas de sostenibili-
dad en el mercado global de transportes. Las
asociaciones empresariales destacaron la ne-
cesidad de competir en igualdad de condicio-
nes con el resto de modos.

Durante la rueda de prensa también se in-
formd sobre la reciente reunién del Conse-
jo del Transporte y de la Comisién de Infra-
estructuras de CEOE con José Blanco. El
ministro de Fomento solicité la colabora-
cién de todos los sectores del transporte
para exponer sus propuestas sobre el PEIT
(Plan Estratégico de Infraestructuras y
Transporte) y con todas las peticiones po-

der realizar los cambios pertinentes a fina-
les de este ario.

En el capitulo sobre transporte maritimo, ela-
borado con aportaciones de ANAVE y ANES-
CO, se recogen los tres apartados siguientes:

Una introduccién en la que figura la impor-
tancia del sector maritimo para Espania, la or-
ganizaciéon administrativa de los puertos es-
pafioles, la evolucidn y la situacién actual del
sector naviero, las empresas consignatarias y
estibadoras, las iniciativas europeas en mar-
cha y los servicios regulares de transporte
maritimo de corta distancia.

La situacién actual y problematica de las em-
presas navieras, consignatarias y estibadoras,
las cuales son analizadas a fondo.

Finalmente, se recogen las propuestas del sector
entre las que figura la financiacién de circulan-
te, la modificacién de la Ley de puertos, la me-
jora de la competitividad del Registro Especial de
Canarias y el apoyo al transporte maritimo como
alternativa sostenible entre traficos intraeurope-
os de corta distancia de cabotaje nacional.

XXV EDICION DEL TROFEO PARA BARCOS DE Epoca
ALMIRANTE CONDE DE BARCELONA

El pasado 22 de agosto, en Palma de Mallorca
se realizé la dltima jornada del XXV Trofeo Al-
mirante Conde de Barcelona. La flota realizo
un recorrido total ligeramente superior a las
19 millas, que consistia en una salida desde la
baliza de Magaluf hasta lletes, continuando
hasta la baliza situada en la cala Blava y el re-
greso a la Bahia de Palma.

Cabe sefialar, que todo el Trofeo se desarrollo sin
incidentes y que tanto las tripulaciones como los
barcos compitieron intensamente ofreciendo un
gran espectaculo en la Bahia de Palma.
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Finalmente, el vencedor en la clasificacién de
barcos de Epoca fue el Sonata, perteneciente
a la clase C en un primer momento, y que
tuvo que competir contra el ganador de la
Clase A, el Pesa, y el ganador de la Clase B, el
Enterprise.

En cuanto al grupo de barcos Clasicos, el Gi-
raldilla quedo en primera posicién, seguido
por el Stella Polare y el Wind Liberty.

Por dltimo, el grupo de barcos denominado
Espiritu de Tradicién, lo encabezd el Tichiy

Don junto, quedando por delante del Seny y
del Harp Ship II.

La regata del Almirante Conde de Barcelona
también contd con un Concurso de Pintura
Répida, donde un total de 51 pintores se die-
ron cita en el muelle de Golondrinas para pin-
tar como modelo la regata. Este Concurso de
Pintura Répida tuvo como jurado calificador
personajes tan ilustres como el pintor J.M. Es-
tartus, pintor de gran renombre, Juanjo Oliva,
critico de arte, y David Bardia, Director de
Victor i Fills Antiquaris, entre otros.
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SALTO GIGANTE PARA EL AIS

Tras la finalizacién con éxito de los ensayos de
operaciones de la tecnologfa AlS, realizados
durante un afio, la empresa canadiense inter-
nacional COM DEV ha establecido una nueva
filial, exactEarth, con la que espera ofrecer un
servicio de datos derivados del sistema a las
autoridades maritimas por todo el mundo.

La empresa exactEarth planea lanzar otros
tres microsatélites AIS préximamente. Estos
microsatélites se encuentran actualmente en
construccién en Canada y Europa, y prestaran
servicio mediante el Sistema de Identifica-
cién Automatica denominado exactAlS du-
rante los préximos doce meses.

El lanzamiento de esta nueva filial es el dlti-
mo paso de un proceso que se remonta a
maés de cinco afos, cuando COM DEV, un di-
sefiador y fabricante de hardware de espacio,
se dio cuenta de la posibilidad de crear un sis-
tema que pudiera ser utilizado para detectar
las sefiales AlS en el espacio.

Para que este proyecto llegue a buen fin, se
ha realizado una inversién de mas de mil mi-
llones de délares, empleados en la fabricacion
de mas de 700 satélites.

Durante estos cinco afios, se han producido
una serie de desarrollos en el proceso de esta
tecnologia probada en los aviones o por me-
dio de un satélite en drbita con el que ha
quedado demostrada la capacidad de obser-
vacién de todo el tréfico maritimo mundial.

El sistema funciona mediante el uso del exac-
tAIS que se encarga de distinguir los objetos
al mismo tiempo que recoge las transmisio-
nes recibidas de los buques que poseen esta
tecnologia en un &rea de 5.000 km.

Aunque la premisa es simple, su realizacién re-
sulta mas compleja. El satélite estara situado a
800 km de la tierra y podrd transmitir y recibir
datos de mas de 8.000 buques al mismo tiem-
po. Asi que, el satélite se ha disefiado con una
mejora tecnoldgica en los que a la transmision
se refiere, al igual que se mejorard el sistema
de recepcidn y procesamiento de datos.

En el desarrollo de este satélite, COM DEV
utilizé un sistema capaz de detectar 1.000
buques y de realizar sus célculos de posicio-
namiento en menos de 90 segundos. A este
sistema le llamé Helen Hurdle y posterior-
mente Helena de Troya.

Si la tecnologfa no se renueva, localizar 8.000
buques vendra a tardar unos 10 minutos y su
espacio de cobertura serd de unos 5.000 km,
por lo que resulta necesario disminuir el
tiempo.
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Construccion del satélite

El siguiente paso para la empresa es la cons-
truccién de un satélite, sus pruebas en la or-
bita original y la ampliacién de su cobertura a
todo el planeta.

Actualmente, esta cobertura mundial se con-
seguird con el lanzamiento de 6 satélites en
drbitas especificas que tardaran en dar una
vuelta al mundo unos 90 minutos.

Para ello, serd necesaria una inversién de 40
millones de délares. Primeramente, se proce-
derd al lanzamiento de 3 satélites de alta po-
tencia, los cuales poseeran una potencia 100
veces superior a la del satélite actual.

Estos satélites tendran una orbita que reco-
rrerd la tierra pasando por los polos norte y
sur. La informacién mundial serd actualizada
cada 6 horas y en las latitudes altas cada dos
horas.

La compaiifa espera desplegar una serie de
infraestructuras para apoyar a los satélites;
entre estas infraestructuras figuran unas es-
taciones mudltiples, un centro de datos, un
centro de operaciones y el procesamiento,
analisis y distribucién de software. Estas in-
fraestructuras apoyaran el lanzamiento del
exactAlS en 2010.

Para las instalaciones, producidas en Canada
y Europa, se requerird de una inversién de
mas de 15 millones de ddlares.

La compariia también tiene un contrato de
apoyo del gobierno canadiense que construi-
ra un microsatélite de demostracién avanza-
do llamado M3Msat. Este satélite incorporard
una segunda generacién de AIS y una baja
tasa de datos LDR de carga til para las apli-
caciones maritimas. Su lanzamiento se pro-
ducird en 2011.

Beneficios del AlS global

Con los planes y las inversiones destinadas al
desarrollo de los satélites, las empresas se en-
cuentran en una etapa de observacién de los
servicios de datos en el mercado.

Con este sistema se mejorarian los rescates,
al tener una exacta situacidn, se realizaria
una rapida actuacion de las administraciones
oportunas incluso a varios miles de kiléme-
tros de la costa. Ademds se podra conocer la
situacién exacta de un buque, su rumbo y ve-
locidad.

Respeto al medio ambiente, esta es otra drea
que se espera mejorar. El sistema permitira

controlar que el buque se encuentre dentro
de una ruta de navegacion, cuando se acer-
que a una zona ambiental sensible, se enviara
una alarma y el buque deberd partir hacia
otra ruta.

La monitorizacién del tréfico es otra area po-
tencial donde podrian aplicarse los datos ob-
tenidos, ya que, las autoridades gestionarian
la entrada y salida de los buques en sus puer-
tos de forma més econémica y segura.

Como el negocio del trafico maritimo resulta
dificil de gestionar eficazmente por el movi-
miento de los buques tanto dentro como
fuera de los puertos, las instalaciones de con-
tenedores, ect., el sistema permitird mejorar
la vision de la zona, mejorando los tiempos
de llegada tanto para las compafiias navieras
como para las autoridades portuarias.

La seguridad también resulta importante.
Con este sistema, la autoridad aduanera po-
dré tener la posibilidad de ver hacia que puer-
to se ha dirigido el buque en los ultimos me-
ses, disponiendo asi de la informacién
histdrica sobre sus actividades.

Ademds, un gran uso de estos datos deriva-
dos del sistema serian como complemento
del plan de identificacién y seguimiento a lar-
go alcance de la OMI, en el cual se recogeran
los movimientos de los buques. Por lo que los
datos proporcionados por el sistema AlS pro-
porcionarian una complementariedad de da-
tos o una verificacién de estos.

Piratas

Un problema en potencia con la creacién de
un mapa actualizado constantemente del
trafico maritimo mundial, es que la informa-
cién podria llegar a manos equivocadas. La
pirateria resulta un dificil problema, incluso
actualmente, ya que, si este tipo de datos lle-
ga a los piratas, estos podrian elegir y realizar
mas facilmente un seguimiento de sus victi-
mas potenciales.

La compandia es plenamente consciente de
esta situacion y se encuentra realizando una
serie de medidas con las que salvaguardar la
informacién que se genere.

Actualmente existe un sistema seguro para
proteger los datos del AIS de forma local. Aho-
ra bien, el sistema que abarque los datos mun-
diales necesitard de una proteccién mucho
mas sensible. Esta proteccién deberd estar di-
sefiada desde el momento en que el primer sa-
télite reciba la primera sefial, de forma que es-
tos datos aparezcan cifrados y solo puedan
acceder a ellos los usuarios autorizados.
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COM DEV se encuentra participando con
todo tipo de organizaciones maritimas para
asegurarse de que los datos permanezcan
seguros. Para ello, se tratard todo el tiempo
con todo tipo de autoridades maritimas y
érganos reguladores internacionales con el
fin de desarrollar una serie de politicas y
practicas.

De hecho, ademas de dificultar a los piratas la
obtencién de informacidn, se tratard de evitar
todo tipo de transmisién de informacidn falsa,
como puede ser una aparicién repentina de
un buque o un movimiento a kilémetros de
distancia en un corto periodo de tiempo.

El sistema también recogerd si la gente estd
utilizando un MMSI incorrecto (Identifica-
cién del Servicio Mévil Maritimo), tratando
de verificar la identificacion del buque y sus
derechos. Resultara dificil falsificar la infor-
macidn al tener una serie de sistemas sofis-
ticados.

Normativa

Uno de los aspectos clave del trabajo de
COM DEV ha sido que el sistema permanezca
dentro de la normativa vigente utilizada para
transmisién AlS, sélo con la diferenciacién de
que el servicio se produce a mayor distancia.

La recepcidn de sefiales en los receptores AlS te-
rrestres se limita a unas 50 millas marinas de-
bido a la curvatura de la Tierra, un tema que no
se produce con la tecnologfa basada en satélites.

El sistema basado en el espacio no requiere
de cambios en los equipos actuales instala-
dos a bordo, de forma que las sefiales pueden
enviarse y capturarse con normalidad.

Los usuarios del sistema podran utilizar igual-
mente los datos anteriores. Los nuevos datos
seran suministrados con el mismo formato para
evitar modificaciones en los receptores, aunque
se aumentara el drea geografica observada.

Estos datos proporcionados no implican un
aumento en el coste al recibir durante mas
tiempo, una mayor informacion, ya que, la
mayoria de estas informaciones se cobra por
mensaje. De todas formas, cada suscriptor
puede utilizar una tarifa plana de acuerdo a
los atributos que necesite.

El mensaje no se cobrara por la cantidad de
suscriptores que no necesiten, ademas son
recogidos y almacenados durante afios en el
historial del buque, por lo que no es necesario
descargar la informacién cada vez que se
consulte.

Con el lanzamiento de exactAlS en 2010 tan
cerca, es de esperar que el afio que viene en-
tre a estar operativo el centro de datos, para
dar cobertura a mas de 70.000 sistemas AlS
instalados en buques. El problema a solucio-
nar seréd el alcance global que se espera.

Fuente: Digital Ship Ship, septiembre 2009

El préximo mes de julio de 2010, tendra
lugar en Madrid, el IX Congreso de Ingenie-
ria de Transporte. Este Congreso sera orga-
nizado por el Foro de Ingenieria de los
Transportes (FIT) y contard con mdltiples
patrocinadores.

El gran ndmero de ediciones del Congreso
se debe principalmente a la elevada partici-
pacién de especialistas cualificados, de em-
presas y de organismos universitarios e
investigadores, asi como a la activa partici-
pacion de las instituciones relacionadas del
sector. De la misma forma, el Congreso po-
seerd un extraordinario papel como via de
difusion de conocimientos tedricos y apli-
cados, proporcionando un amplio inter-
cambio de experiencias, proyectos y preo-
cupaciones del sector, desde el punto de
vista de las infraestructuras, la planificacién
y gestion, la financiacidn, la energia, la lo-
gistica, el impacto ambiental, la seguridad y
otros. Por lo que se contard con una gran
especialidad de empresas, responsables,
técnicos, docentes e investigadores.

|X CONGRESO DE INGENIERIA DEL TRANSPORTE

Los congresos anteriores han gozado de
una excelente organizacién y marcos muy
atractivos con gras interés cientifico, cul-
tural y lidico. En esta edicidn, el Presiden-
te del Comité Organizador del CIT 2010,
Francisco Aparicio Izquierdo, espera alcan-
zar el mismo éxito que el obtenido en edi-
ciones anteriores, comenzando en Sevilla
en 1993, y continuando con las diferentes
ediciones celebradas en Madrid (1996),
Barcelona (1998), Valencia (2000), Santan-
der (2002), Zaragoza (2004), Ciudad Real
(2006) y A Corunia (2008).

Esta nueva edicién también contara con el
Instituto Universitario de Investigacién del
Automdvil (INSIA) y el grupo de Ingenieria
de Vehiculos y Transportes (GIVET) de la
Escuela Técnica Superior de Ingenieros In-
dustriales de la Universidad Politécnica de
Madrid. El FIT ademds de promover este
Congreso es el encargado de organizar ac-
tividades relacionadas con la Ingenieria de
los Transportes tanto en el dmbito nacio-
nal como en el internacional.

Como objetivos principales destacan con-
vertir el Congreso de Ingenierfa del Trans-
porte, en un punto de encuentro de los més
destacados especialistas del sector favore-
ciendo el intercambio de conocimientos y
experiencias, fomentando la participacion
mundial en el intercambio de experiencias
e incentivando a los jévenes a tal fin.

Las dreas cientificas propuestas se encon-
traran divididas en dreas tematicas dedica-
das a la Financiacidn; la Planificacién, Ges-
tion, Organizaciéon y Control de los
transportes aéreos, ferroviarios, maritimos
y por carreteras; las Infraestructuras; la For-
macion e Investigacion; al Transporte y la
Energia; la Logistica y el Transporte de
mercancias; al Medio ambiente y externa-
lidades; la Modelizacién; la Movilidad y Se-
guridad; los Sistemas inteligentes (ITS); el
Trafico y la Ordenacidn del territorio.

Para més informacién se puede consultar
la pagina web www.cit2010.org, habilitada
para tal fin.
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CREACION DEL FORUM MARITIM CATALA

Distintas empresas e instituciones relaciona-
das con el sector maritimo han creado el Fo-
rum Maritim Catala, con el objetivo de au-
mentar la competitividad del sector y ejercer
de Unico interlocutor en temas transversales.

Esta agrupacion de empresas e instituciones
vinculadas al mar, el ocio y el ambito profe-
sional y académico, posee gran importancia,
ya que aporta un 1,71% del PIB catalan. Por
lo que este Forum presidido por Jordi Brufau,
de Applus+, contard con un alto nivel de re-
presentatividad y con el apoyo del gobierno
cataldn y de Madrid.

A través del Forum se podran tratar, en un
mismo sitio, un tema de dmbito naval, a tra-
vés de diferentes agentes de la administra-
cién. Con lo que se espera promover un sec-

tor econémico que aporta directamente
3.576,7 millones de euros y da trabajo a
41.000 personas.

La nueva entidad se encuentra formado por
instituciones y empresas pertenecientes a los
ambitos de la construccién y reparacién na-
val, ndutica, puertos, transporte maritimo,
universidades, investigacién y medio ambien-
te como el Colegio Oficial de Ingenieros
Navales y Ocednicos en Cataluiia, la Aso-
ciacién de Industria, Comercio y Servicios
Nauticos, la Asociacién Catalana de Puertos
Deportivos, la Organizacién de Armadores de
Pesca de Catalufia, la Asociacién de Construc-
tores de Embarcaciones de Catalufia, el Insti-
tuto Ictineu, la Unién Naval de Barcelona, el
Consorcio El Far, la Autoridad Portuaria de
Barcelona, la Fundacién Mar, la Facultad de

Nautica de Barcelona, al igual que contara
con empresas como Trasmediterranea, Mari-
na Barcelona 92, Astilleros Duarry y Quan-
tum Sails. En el futuro, se prevé la incorpora-
cién de nuevos miembros pertenecientes al
sector publico y privado.

El Forum Maritim Catala, que cuenta con el
apoyo del Ministerio de Industria, Turismo y
Comercio y de la agencia ACC10 de la Gene-
ralitat de Catalunya, se ha inspirado en el
modelo del Foro Maritimo Vasco y del Clus-
ter Maritimo Espariol, al cual se espera adhe-
rir en enero de 2010. Este Forum tendrd su
sede en Barcelona donde compartird las ins-
talaciones de la Asociacién de Industrias, Co-
mercio y Servicios Nauticos y tendré su cen-
tro de proyectos en el Centro Tecnoldgico
Leitat, en Terrassa.

La Asamblea General de la Asociacién de
las Organizaciones Nacionales de Em-
presas Pesqueras de la Unién Europea
(Européche) eligi¢ el pasado 1 de julio al
Secretario General de Cepesca, Javier
Garat, como nuevo Presidente de
Européche para un periodo de dos afos.

Javier Garat reemplaza en el cargo al da-
nés Niels Wichmann. Ademas, en dicha
Asamblea fue designada como tesorera
Dna. Maria José Gonzélez, Secretaria
General Adjunta de Cepesca.

Esta es la primera ocasidn en la que un es-
pafiol se pone al frente Européche, cuya
misién principal es participar en la elabo-
racién de la politica comunitaria en mate-
ria de pesca velando por los intereses de
las organizaciones de empresas pesqueras
de la UE. En la actualidad, la Asociacién
cuenta con 19 organizaciones provenien-
tes de 13 paises de la UE.

JAVIER GARAT ELEGIDO PRESIDENTE DE EUROPECHE

Javier Garat, ha apuntado que en esta nue-
va etapa centrard sus esfuerzos en consoli-
dar y aumentar el prestigio de Européche in-
ternacionalmente. Ademds espera estrechar
las relaciones entre Européche y las institu-
ciones de la UE y de las Naciones Unidas, con
el fin de lograr una mayor implicacién en el
proceso de toma de decisiones, especialmen-
te tras la posible entrada en vigor del Tratado
de Lisboa y de las politicas comunitarias.

La nueva presidencia trataré de potenciar
los vinculos con el Comité Econémico y
Social Europeo, con el Comité de Regiones
y con la Secretaria del Consejo y pondrd en
marcha acciones concretas para captar a
nuevas organizaciones miembros, sobre
todo en los paises incorporados a la UE
tras la ultima ampliacién. Intentando me-
jorar la comunicacidn interna y externa.

Asi mismo, en esta nueva etapa la presi-
dencia tratard de potenciar las relaciones

de Européche con la Asociacién Europea
de Organizaciones de Productores de la
Pesca (AEOP), con Cogeca y reforzar el pa-
pel de Européche en el Comité Consultivo
de la Pesca y de la Acuicultura Comunitario
de la UE (ACFA), el Comité de Diélogo So-
cial y los Consejos Consultivos Regionales
de Pesca (RAC'S).

El resto del equipo directivo elegido por la
Asamblea de Européche para los dos préxi-
mos afnos estd compuesto por cinco vice-
presidentes, MM. Barrie Deas, Director de
la Federacién de Organizaciones de Arma-
dores de Reino Unido; Luigi Giannini, Di-
rector General de la Federacidn Italiana de
Industrias de la Pesca; Marc Ghiglia, Dele-
gado General de la Federacién de Armado-
res de Pesca de Francia; Michael Farrugia,
Director General de la Ghagda Kooperatti-
va tas-Sajd Ltd y Gerard Van Balsfoort,
Secretario General de la Stichting Van de
Nederlandse Visserij.
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NOTICIAS

NUEVA VERSION DEL MOTOR 51/60DF CON SISTEMA FUEL SHARING

MAN diesel acaba de afiadir al transporte de
LNG uno de los sistemas de combustible mas
flexible del mercado para motores semirrapi-
dos, el sistema fuel sharing, a su motor dual
51/60DF.

Esta nueva caracteristica permite a los bu-
ques LNG la posibilidad de operar el motor
no solamente en modo gas o diesel, sino
también con mezclas de gas y fuel liquido,
para en el caso de insuficiencia o fluctuacio-
nes de gas proveniente de la caldera (NBOG),
el buque pueda ser propulsado por un motor
dual MAN Diesel 51/60DF de 1.000 kW por
cilindro, compensando una inyeccién de
combustible liquido mayor a la cantidad de
fuel piloto requerida por el sistema. Para este
fin puede utilizarse tanto fuel pesado como
destilado inyectado a través de las bombas
de fuel principales.

Este nuevo sistema proporciona el mismo ni-
vel de flexibilidad de combustible que los
proyectos basados en generadores de turbina
de vapor, pero con las ventajas de mejora del
rendimiento de los motores duales tanto en
el punto de disefio como con cargas parciales,
mayor seguridad de suministro independien-
te del combustible gaseoso a utilizar, flexibili-
dad superior en la utilizacién de potencia y
disminucién del espacio requerido.

Con el sistema fuel sharing
en el motor 51/60DF, el
operador puede determi-
nar dentro de unos limites
amplios, las proporciones
de combustible usado en
cada grupo. De este modo,
la tripulacién puede hacer
funcionar todos los moto-
res en un momento deter-
minado en puntos simila-
res de carga, sin tener en
cuenta la potencia reque-
rida del bugue y la cantidad
disponible de combustible
£ase0so.

Las caracteristicas innovadoras del
motor 51/60DF concuerdan con las
necesidades de los fletadores de trans-
porte LNG con el uso exclusivo de este
sistema. Ademds, se inaugura una nueva
etapa en el disefio de buques LNG basados
en motores duales de alta eficiencia, incom-
parable flexibilidad de combustible y bajas
emisiones.

El sistema fuel sharing ofrece dos opciones de
operacién en un buque LNG con planta de
propulsién diesel-eléctrica configurada con
motores duales. La primera opcién permite
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mantener todos los motores funcionando en
modo fuel sharing, alimentando cada motor
con proporciones idénticas de gas y combus-
tible liquido. La segunda opcién consiste en
operar con gas y cubrir la demanda de poten-
cia con uno o mas motores en modo fuel
sharing. Los motores que no estén funcionan-
do sélo con gas pueden operar, en modo fuel
sharing, con combustible liquido al 100%. La
segunda opcidn es la éptima desde un punto
de vista de emisiones de escape y consumo
de energia.

Los ensayos y andlisis realizados por MAN
Diesel han concluido en la necesidad de utili-
zacion de dos tanques de almacén de aceite
de lubricacién separados, con dos aceites dis-
tintos en TBN. Los aceites compatibles seran
de TBN40 y TBN20, y el TBN de la mezcla es-
tard dentro de unos limites superior e inferior
predeterminados.

51/60DF y el concepto DFDE

La gran mayoria de los proyectos actuales
LNG requieren buques con capacidades de
carga entre 145.000 m3 y 215.000 m3 con
una propulsién y potencia eléctrica de a bor-
do de 35-45 MW en total. MAN recomienda
cuatro o cinco motores 51/60DF de idéntico
o similar nimero de cilindros para proporcio-

nar la potencia total requerida, en lugar de
una configuracién no homogénea de motores
en linea y en V. Optar por una configuracion
homogénea de 51/60DF permite realizar tra-
bajos de mantenimiento en cualquier motor
y en cualquier momento del viaje, y es por
ello que la alternativa MAN Diesel minimiza
por tanto la pérdida de disponibilidad de po-
tencia en caso de que un motor se encuentre
fuera de servicio.

El sistema fuel sharing afiade al motor
51/60DF la capacidad de operar por debajo
del 15% MCR no solo en modo diesel, sino
también en modo gas.

El motor dual 51/60DF de MAN Diesel fue
lanzado al mercado en 2006 y se basa en el
experimentado motor 48/60B de fuel pesa-
do, ofreciendo un rendimiento de 1.000
kW/cilindro a 514 rpm para generadores de
60 Hz y 975 kW a 500 rpm para 50 Hz, tanto
con combustible gaseoso como con combus-
tible liquido. Ahora incluye su modo fuel sha-
ring para motores de 6, 7,8y 9 cilindros en li-
neayde 12, 14,16 y 18 cilindros enV, en una
gama de potencia desde 5.850 a 18.000 kW.

El motor dual 51/60DF posee una capacidad
de cambio entre diferentes combustibles a
cualquier carga superior al 15% MCR. En su
modo gas, el motor con-
sume gas cuya ignicion re-
sulta del uso de una canti-
dad infima de combustible
piloto destilado que supo-
ne menos del 1% de la
energia necesaria para
conseguir el rendimiento
previsto. El combustible
piloto es inyectado a tra-
vés de un sistema com-
mon rail permitiendo un
ajuste de tiempo, duracién
y presién de inyeccién
para cada cilindro. En
modo combustible liquido, el
motor funciona como un mo-
tor diesel normal, inyectando ga-
s6leo marino o fuel pesado a través
de un inyector separado situado en
una linea bomba-inyector tradicional
accionada por el &rbol de levas. Ahora con
el nuevo sistema fuel sharing, el motor
puede funcionar con una mezcla de gas y
combustible liquido.

En modo de funcionamiento con combusti-
ble gaseoso a 1,5 g/kWh, el motor cumple los
limites de NOy segtin IMO Tier Il con un
margen considerable y sin necesitar trata-
miento de los gases de escape o cualquier
otra medida secundaria.
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INGENIERO

~ JORGE JUAN

Cursos 150 12215 - 12217

5y 6 de octubre de 2009

Impartido por: D. Enrique Castilla Garcia, Ingeniero Naval y
Director General de INSENAVAL.

Lugar de celebracion: C/ Castello 66 - 6* Planta. Madrid.

Precio: Curso ISO 12215 450 € + 16% IVA, Curso I1SO 12217, 450 €
+ 16% IVA. Cursos 1SO 12215 + ISO 12217, 800 € + 16% IVA. Incluye
documentacion, certificado acreditativo de asistencia al curso y
almuerzos.

Curso de Direccion de Proyectos
19, 20, 21, 22 y 23 de octubre de 2009

Impartido por: D. Antonio Navarro Ruiz, Ingeniero Naval.
Socio Director de LPM (Loarre Project Management S. L.)y D.
Pablo de Agapito Vicente, Ingeniero Industrial. Socio Director
de LPM.

Lugar de celebracion: Hotel Melia Galgos. Madrid.

Precio: 1200 € + 16% IVA - Incluye documentacion, certificado
acreditativo de asistencia al curso y almuerzos.

Inspecciones de casco en
buques existentes, requerimientos,
averias y sus tratamientos

4,5y 6 de noviembre de 2009

Impartido por: D. Manuel Gutiérrez Arroba, Ingeniero Naval,
Senior Principal - LLOYD’S REGISTER EMEA.

Lugar de celebracion: C/ Castello
66 - 6% Planta. Madrid.

Precio: 990 € + 16% IVA - Incluye
documentacion, certificado
acreditativo de asistencia al curso y
almuerzos.

mero de alumnos necesario, La Fundacidn (ngenfero Jorge Juan se reserva el derecho de suspender o aplazar su imparticidn previc
reintagro de a3 cantidades abonadas.




LAS EMPRESAS

BERG PROPULSION
PARA NUEVAS
CONSTRUCCIONES

Berg Propulsion se encuentra disefiando las pri-
meras hélices de paso controlable (BCP) con
palas rotativas, que seran instaladas en dos qui-
miqueros de 100 m de eslora de nueva cons-
truccién construidos en el Astillero de Dingheng,
en China, y en un ferry de 85,5 m de eslora cons-
truido en un Astillero de Panamd, en Florida.

Estas hélices ofrecen una gran flexibilidad, re-
dundancia y una mejor maniobrabilidad en
comparacion con las hélices tradicionales. Un
motor impulsard una hélice proporcionando
una maxima efectividad probada en condi-
ciones de disefio, logrando que con menos
energia puedan trabajar las hélices de paso
fijo y controlable, disminuyendo la presién de
trabajo y que no se produzca pérdida de efec-
tividad en el motor.

La mayor flexibilidad también se puede lograr
mediante el funcionamiento de dos pequefios

motores que accionan dos hélices a velocida-
des mas bajas, ya que, el buque podra operar
con un solo motor y una pequenia hélice en un
nivel 6ptimo. Ademas, las dos pequefias héli-
ces contaran con un 10 % mas de eficacia si
se comparan con las hélices tradicionales.

El concepto de palas rotativas es necesario
para una utilizacién eficaz de las hélices, pu-
diendo ser empleadas incluso a bajas veloci-
dades. Desarrollado como una alternativa
para evitar la instalacién de una linea de ejes
innecesaria, la hélice puede girar 90° para si-
tuarse paralelamente al flujo de corriente.
Ademas, la hélice puede modificar su situa-
cién rdpidamente durante una emergencia o
se puede disminuir de velocidad, ahorrando
combustible.

Sin embargo, las técnicas de modificacién de
calado, hasta la fecha, no han ofrecido una

gran eficacia como solucién mecanica, en
parte debido a los limites internos que pose-
en los centros de investigacién mecanicos.
Con este nuevo sistema, los buques podran
operar dentro de un rango de misiones un
poco mds complicado y en operaciones hi-
drdulicas normales, aunque queda pendiente
la mejora de la hélice para mejorar la eficacia
en un rango mayor.

Los quimiqueros del Astillero Dingheng serén
construidos mediante las normas Ice de cla-
se E3 Germanischer Lloyd y contaran con
dos hélices de 36 m de didmetro, modelo
BCP950, que seran impulsadas por dos mo-
tores de 1.600 kW a 136,71 rpm. Mientras, el
ferry serd construido mediante la normativa
Ice Class 1D de Lloyd's Register, y poseera
hélices BCP760 de 26 m de didmetro, que
estardn impulsadas por unos motores de
2.240 kW a 277,7 rpm.

SANLORENZO ELIGE LA TECNOLOGIA INFOR

Infor y Praxis Calcolo, partner del canal Infor
ERP VISUAL con sede en Mildn, y que sumi-
nistra software, soporte y servicios, han
anunciado un gran acuerdo con Sanlorenzo, la
marca italiana especializada en la construc-
cién de grandes yates a medida consistente
en la utilizacién del Infor ERP Visual para con-
trolar y gestionar la complejidad de la pro-
duccién de yates personalizados, teniendo en
cuenta los requisitos de cada cliente. La solu-
cién ayudara a diversificar la oferta de yates
segun las necesidades de cada comprador.

Sanlorenzo fue fundada en 1958 y contabili-
za mas de 500 yates realizados en diferentes
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materiales y con esloras superiores a 44 m. La
adquisicién de Infor ERP Visual es debida a la
necesidad de una planificacién sofisticada de
los recursos y la monitorizacién constante de
todos los pasos de la produccién, desde el pe-
dido a la entrega al cliente. El programa facili-
ta la gestion de los entornos de fabricacion
complejos, agilizando la gestion de pedidos y
flujos de trabajo, y transfiriendo datos de for-
ma bidireccional con Microsoft Proyect para
una gestion éptima de los ciclos.

Su implantacién comenzé en julio de 2008 y
durante los primeros meses de este afio, se ha
realizado una optimizacién para apoyar el

crecimiento del 25 % registrado por Sanlo-
renzo en 2008. El proyecto se completd res-
petando los plazos y presupuesto fijados.

ERP Visual es rica en funcionalidades, con una
interfaz grafica de usuario sencilla, ofrece a los
fabricantes una solucién ampliamente inte-
grada para el aprovisionamiento, la planifica-
cioén, la ejecucién y el suministro. Como solu-
cién centrada en la fabricacién, se encuentra
disefiada para dotar a las pequefias y medias
empresas con potentes capacidades de ges-
tién a través del sistema de workflow incorpo-
rado, permitiéndoles elaborar los controles
que necesiten personalmente.
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NUESTRAS INSTITUCIONES

El pasado dia 10 de julio tuvieron lugar en la
Escuela Técnica Superior de Ingenieros Nava-
les de Madrid los actos de celebracién de la

fiesta de la Virgen del Carmen.

Las celebraciones comenzaron con una misa,
y a continuacion, tuvo lugar el acto de entre-
ga de los Premios AINE 2008.

La entrega estuvo presidida por D. Jesus Pa-
nadero Pastrana, Director de la ETSIN; D. José
Esteban Pérez Garcia, Presidente de la AINE;
D. Manuel Moreu Munaiz, Decano del COIN;
D. Felipe Martinez Martinez, Director General
de la Marina Mercante; Almirante D. José Ma-
nuel Sanjurjo Jul, Vicealmirante Director de
Construcciones Navales de la JAL; D. José Luis
Cerezo Preysler, Secretario de la Gerencia del
Sector Naval; y D. Miguel Moreno Moreno,
Director de Gestién del COIN y AINE.

José Esteban Pérez comenzd dando la bienve-
nida a los asistentes, para posteriormente pa-
sar la palabra a Felipe Martinez Martinez, Di-
rector General de la Marina Mercante:

“El Carmen viene a sefalar el final de curso y,
para muchos, casi el comienzo de las vacacio-
nes. Se llega hasta aqui con cierto cansancio.
El viernes es dia de doble sensacién: final tar-
dio y comienzo esperanzador. Este, hoy, solo
de satisfacciones por lo que el curso pasado y
el acto que nos retine significan.

AINE, Colegio, Escuela, los Navales, habéis he-
cho los deberes, y bien, muy bien, dirlamos. Y
eso a pesar del tdpico “con la/lo que estd ca-
yendo”. Como siempre, llueve mal.

- Libro de Economia Maritima.

- Congreso de Vigo.

- Premio de poesia.

- Bolonia jAy Bolonia!

- Mucha actividad. Por ahora y con sus cosas.

iFELICIDADES!

Pero hoy son los premios, y reconocimientos,
y aniversarios. La lectura de los curricula (em-
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ACTOS DE CELEBRACION
DE LA FIESTA DE LA
VIRGEN DEL CARMEN

presariales y personales) impresiona y pone
de manifiesto que aqui, en Espafa, de esto
sabemos. Bueno, saben Vds., sabéis vosotros,
y uno siente legitimo orgullo tanto institu-
cional como de ingeniero de otra cosa (de la
que también sabemos).

Como nexo ahi queda la ampliacién del Canal
de Panamé y también el reconocimiento que
hoy se hace a la tarea y magisterio del Profe-
sor Sdez — Benito.

iQué decir de los del 59! El afio de Bahamon-
tes y del “Sapore di Sale”. Una vida por delan-
te, los astilleros y tantas cosas. Por aquel en-
tonces comenzaban a gustarme “ellas”: las
ciencias.

Gracias porque sois los responsables de que
“de esto se sepa”. Sois el producto de una
formacion exigente que confiere el valor y la
capacidad necesarios para afrontar cualquier
problema, no importa la materia.

Y ya estdn aqui los del 2009, nuevo siglo,
todo por hacer. Retos y dificultades. Mucha
suerte. Espero que alguno de vosotros venga
a engrosar las filas de Ingenieros Navales de
la Administracién Maritima en la que a lo lar-
go de estos Ultimos cinco afios hemos dupli-
cado el nimero de “navales”.

El minutaje establecido en el programa, que
al final de mi intervencién sefialard "han
transcurrido 15 minutos”, propicia sea co-
medido y no me exceda. No puedo por me-
nos que romper una lanza por el ingeniero
humanista, que el ingenio siempre lo es,
siempre lo ha sido y mucho mas que en al-
gunas otras profesiones. Por mas que venga
a tratar de sustituirse o confundirse el inge-
niero por la méquina, y a olvidarse, en oca-
siones, quien es el destinatario final de la ta-
rea ingenieril.

Felicidades a los ingenieros e ingenieras poe-
tas. Felicidades a los premiados. Felicidades a
AINE, al Colegio, a la Escuela y a todos Vds."

José Esteban Pérez agradecié a Felipe Marti-
nez su intervencion y dio paso a la lectura del
Acta del Jurado Calificador correspondiente a
la concesién de los Premios AINE 2008 por
parte de D. Miguel Moreno Moreno.

“Muchas Gracias Presidente, Buenas tardes a
todos.

El Jurado Calificador de los Premios AINE
2008, compuesto como sigue:

« Presidente D. José Esteban Pérez Garcia.

+ Vocales: D. Manuel Moreu Munaiz, D. Ignacio
Zumalacarregui de Luxan y D. Luis Vilches
Collado.

+ Delegaciones D. Fernando Yllescas Ortiz.

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

En sesion celebrada el pasado dia 16 de junio
de 2009, tras analizar detenidamente las can-
didaturas presentadas a los diferentes PRE-
MIOS AINE 2008, acuerda otorgar los citados
Premios como se indica a continuacién:

Premios AINE 2008 a actividades
empresariales

Premio AINE — 2008 a la mejor empresa
relacionada con actividades del sector
naval o maritimo

Por su evolucién durante estos ultimos ocho
afios, en los que ha pasado de ser un astillero
dedicado a la construccién de pequefias uni-
dades navales, patrulleras en fibra de vidrio, a
iniciarse en la construccién de pesqueros en
acero para armadores Noruegos y para dar
posteriormente un paso de gigante “atrevién-
dose” a construir uno de los primeros buques
offshore, con disefio y especificaciéon Norue-
ga, contratados en la Ria de Vigo a principios
de esta década, el “"Arbol Grande”, unidad que
le sirvié para actualizar y modernizar sus pro-
cesos productivos ganandose la confianza de
la industria Noruega a la que ha entregado
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IS NUESTRAS INSTITUCIONES

ya dos modernos “Cableros” estando otros
dos en procesos de armamento.

Cuenta ademas con la total dedicacién la ac-
tual directiva y de su equipo humano, que
han sabido hacer de este astillero una refe-
rencia en el mercado offshore del buen hacer
de nuestra Industria Naval.

Por todo ello el Jurado concede el Premio
AINE 2008 a la mejor empresa relacionada
con actividades del sector naval o maritimo a:

Metalships & Docks, SAU

Recibe el premio: D. José Martinez Ruiz, Direc-
tor Técnico y de Compras de Metalships &
Docks, SAU; entrega el premio: D. José Luis
Cerezo Preysler, Secretario Técnico de la Ge-
rencia del Sector Naval.

Premio AINE — 2008 a la mejor empresa
relacionada con la profesién, mas destacada
en la aplicacién y desarrollo de I+D+i

Por ser una empresa privada de ingenieria y
consultorfa fundada en 1956, cuya finalidad
es proporcionar a la sociedad soluciones con
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un elevado contenido tecnoldgico y/o cienti-
fico, que son la base de las iniciativas indus-
triales y nuevos negocios, participando como
inversor y también en su gestién y desarrollo.
Por basar su estrategia empresarial en tres
principios bésicos:

Innovacién: Desde sus inicios ha destacado por
desarrollar proyectos innovadores y soluciones
que han aportado valores diferenciales. Actual-
mente, la inversién en 1+D+i de SENER ronda
el 10% de los recursos en horas de trabajo.

Independencia: Es una empresa de capital pri-
vado, completamente independiente. Esta ca-
racteristica le permite decidir con absoluta li-
bertad sobre la evolucién del negocio y afrontar
nuevos retos conforme a la politica establecida
por la Direccién y el Consejo de Administracion

Compromiso con la calidad: La calidad ha
sido objetivo prioritario desde los inicios y a
dia de hoy sigue siendo uno de los pilares de
nuestra actividad. Este afén les ha llevado a
ser la primera ingenieria espafiola en certifi-
car su sistema de gestién de calidad segun la
norma ISO 9001 para todas sus actividades y
centros de trabajo.

Cuenta con un sistema propio e integrado de
gestion de la calidad, medio ambiente y se-
guridad, que ha sido certificado también con
arreglo a las normas internacionales 1SO
14001:2004 (gestion ambiental) y OHSAS
18001:2007 (seguridad y salud en el trabajo).

Ha certificado igualmente su sistema de ges-
tién de la calidad seglin normativas especifi-
cas, como el referencial aerondutico EN
9100, PECAL/AQAP 2110 y PECAL/AQAP
160 para proyectos de defensa, y la ISO
13485 para proyectos de electromedicina. Y
cuando la naturaleza del proyecto lo requiere,
aplica normas sectoriales, como ANSI, ASME,
APl en proyectos industriales, ECSS en pro-
yectos del sector espacial, etc.

En el sector Naval se ha convertido en refe-
rencia mundial dentro, contribuyendo a la
construccion naval desde dos areas de nego-
cio complementarias:

Disefio de buques, ingenieria naval y consul-
torfa, con mas de 1.200 buques construidos
que han sido disefiados prestando servicios
profesionales a una amplia gama de arma-
dores, disefiadores y armadores de todo el
mundo, ofreciendo distintos niveles de inge-
nieria —conceptual, contractual, de clasifica-
cién, de detalle y produccién — con total fle-
xibilidad para adaptar la informacién a las
practicas de produccién y las instalaciones
de los astilleros.

Y el Sistema FORAN, sistema integrado desa-
rrollado para el disefio, ingenieria y produc-
cién de buques, que estd actualmente licen-
ciado a mas de 150 astilleros y oficinas
técnicas de 30 paises. Creado como una solu-
cién practica para problemas reales de la
construccién naval, FORAN lleva en el merca-
do ininterrumpidamente desde sus origenes
en los afos sesenta.

Por todo ello el Jurado concede el Premio
AINE 2008 a la mejor empresa relacionada
con la profesién, mds destacada en la aplica-
cién y desarrollo de [+D+i a:

Sener, Ingenieria y Sistemas

Recibe el premio: D. Luis Garcia Bernaldez, Di-
rector del Departamento Naval de SENER;
entrega el premio: D. Manuel Moreu Munaiz,
Decano del COIN.

Premios AINE a Asociados

Premio AINE — 2008 a la mejor trayectoria
profesional

Ingeniero Naval de la Promocién de 1957.

Nace en Las Palmas de Gran Canaria el 26 de
junio de 1928, siendo padre de 6 hijos.
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En el &mbito personal, destaca por sus cuali-
dades artisticas reflejadas en la pintura y mu-
sica, donde toca el piano y el violdn.

Poliglota, hablando ruso, japonés y aleman.

En el dmbito profesional, como complemento a
su intervencién en el proyecto e instalacién del
Syncrolift de Astican en el Puerto de la Luz, se des-
taca su amplia y valiosisima labor promocional
de la nueva industria, que alcanzé el mercado in-
sular canario, nacional ampliado a los buques
de pasaje y portacontenedores, pero principal-
mente en el extranjero, donde se produjo la pre-
sencia de importantes flotas pesqueras que fae-
naban en los caladeros africanos, de importancia
notable, y que dio lugar a un incremento notable
de la presencia de grandes pesqueros congelado-
res y factorias de harina de pescado procedentes
de Rusia, Polonia, Japén y Corea.

Con posterioridad, hicieron presencia las flo-
tas pesqueras de Marruecos, Mauritania, Se-
negal y China.

La importancia de Asticén se tradujo en la aper-
tura de numerosos talleres que atendian, asimis-
mo, los trabajos complementarios en muelle.

Se produjo, simultdneamente, la presencia cada
vez mayor de buques frigorificos que recogian
las descargas de pesca congelada y que previa-
mente habfan sido descargadas y almacenadas
en el Muelle Pesquero. Ademés se produjo la
apertura de numerosas oficinas de Consignata-
rios y de Sociedades de Clasificacion.

Simultdneamente, se establecieron estableci-
mientos comerciales atendidos por personal
extranjero residente en unién del resto de sus
familias, lo cual dio lugar a un mercado de ca-
racter cosmopolita en el recinto portuario.

Asticén atiende actualmente a grandes uni-
dades de variada procedencia, destacando la
presencia cada vez mas numerosa de plata-
formas de prospeccién petrolifera en aguas
de Africa Occidental.

En definitiva, la apertura de las instalaciones de
Astican ha dado lugar a una presencia cada vez
mas importante en el medio maritimo mundial.

Retrayéndonos a los origenes, es figura fun-
damental el nombre de este Ingeniero Naval
que ha dado prestigio internacional a nuestra
profesién y que merece su reconocimiento.

Por todo ello el Jurado concede el Premio AINE
2008 a las mejores trayectorias profesionales a:

D. Casiano Manrique de Lara Diaz
Recibe el premio D. Casiano Manrique de Lara

Diaz; entrega D. José Esteban Pérez Garcia,
Presidente de AINE.
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Premio AINE — 2008 a la mejor trayectoria
profesional a menores de 35 afios

El Jurado Calificador de los Premios AINE,
dada de nuevo la calidad de los candidatos a
este galarddén, tomd por unanimidad la deci-
sion de conceder en este afio 2009 ex—aequo
dos premios. Por ello convendrd, sin que se
destaque distincidn alguna, resaltar en los
premiados su trayectoria profesional:

Launa

Ingeniera Naval de la promocién del 2.000,
ha destacado en una gran variedad de activi-
dades profesionales, tanto en el sector priva-
do como en el sector publico. Su vida profe-
sional comienza a principios de ese mismo
afio en Hijos de J. Barreras, S.A., donde se in-
corpora al departamento de produccién don-
de, entre otros responsabilidades, desempefia
el cargo de jefe de buque de area de habilita-
cién y acomodacién en la construccién y en-
trega del Ferry Sorolla.

En el afio 2.001 se incorpora al Ministerio de
Industria como colaboradora externa, y se en-
carga, a las 6rdenes del Jefe de Area de Cons-
truccién Naval, de los Programas de Actuacion
de los astilleros espafioles (actuaciones rela-
cionadas con |+D+i, ayudas horizontales,
etc.), asi como de las ayudas formacion a los
trabajadores y de la elaboracién de informes
sobre asuntos relacionados con el Sector.

Participa también en la evaluacién de expe-
dientes, financiacién y gestién del Subpro-
grama Nacional de Transporte Maritimo del
programa PROFIT y en afio 2.002, en repre-
sentacion del Ministerio de Industria, se inte-
gra en el Grupo de Trabajo para la prepara-
ciéon del Plan Tecnoldgico del Sector
Maritimo. En este periodo también participa

en la elaboracién y tramitacién de Reales
Decretos y otros proyectos de Disposiciones
Legales relativos al Sector de la Construccién
Naval e imparte seminarios sobre [+D.

Compaginandolo con el desempefio de sus
responsabilidades profesionales, en el afio
2.004 cursa el "Master en Negocio y Derecho
Maritimo” del Instituto de Postgrado y Forma-
cién Continua de la Universidad Pontificia de
Comillas - IME, donde obtiene el premio espe-
cial de la promocidn por la tesis: “Medidas de
apoyo al sector maritimo: incentivos fiscales”.

En el afio 2.006, y también en paralelo con el
desarrollo de su trabajo en el Area de Cons-
trucciéon Naval, inicia su preparacién de las
oposiciones e ingresa, en el afio 2.007, en
Cuerpo de Ingenieros Navales del Estado.

Una vez dentro de la Administracién, es nom-
brada Inspectora de Buques en la Capitania
Maritima de Pasaia. Tras un muy breve perio-
do en el anterior destino, accede primero a la
Jefatura Técnica y posteriormente a la Jefatu-
ra de Servicio del Area de Construccién Naval
del Ministerio de Industria, ya en Madrid,
siendo una de las jévenes ingeniero naval
dentro del Cuerpo que accede a una Jefatura
de Servicio.

Ademds de la jefatura y responsabilidad di-
recta de los trabajos realizados en su etapa
anterior en el Ministerio, es nombrada Repre-
sentante de la Direccién General de Industria
en los Grupos de Trabajo internacionales rela-
tivos al Sector de la Construccién Naval: Gru-
po de Trabajo del Consejo de la Unién Euro-
pea sobre Competitividad y Crecimiento
sobre Construccién Naval (con sede en Bru-
selas) y del grupo de trabajo WP6 (Council
Working Party on Shipbuilding) de la OCDE
(con sede en Paris).
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En abril de 2.009 accede por concurso de
méritos a la Jefatura de Area/Consejeria Téc-
nica de innovacién y Centros Tecnoldgicos
dentro de la Secretaria General de Politica
Cientifica y Tecnoldgica del Ministerio de
Ciencia e Innovacidn, siendo la ingeniero na-
val mds joven dentro del Cuerpo en alcanzar
el nivel de Consejero Técnico en la Adminis-
tracién Central.

y el otro premiado

Ha destacado en su incipiente carrera tanto
en aspectos profesionales como empresaria-
les. En su corta, pero fructifera trayectoria
profesional, cabe destacar que ha sido pione-
ro en la ingenieria ocednica en Espafia, en
particular en la acuicultura marina y en ener-
gias marinas renovables.

Este joven Ingeniero Naval compagind sus
estudios para la obtencién de dicha titula-
cién (promocién 2002), con el desarrollo
profesional, desempefiando ya en el afio
2001 cargos de relevancia en la empresa
FERLISHIP donde fue Director Técnico-Co-
mercial, dirigiendo estudios de mercado y
valoracién de buques desarrollados para las
empresas Bazdn y PYMAR.

Promueve en el afio 2002, la creacién de Glo-
bal Aquafish, empresa consultora especializa-
da en ingenierfa acuicola, siendo socio funda-
dor, y desempefiando los cargos de Director
Comercial y Director de Investigacién, Desa-
rrollo e innovacién. Durante cuatro afios diri-
gid y ejecutd numerosos proyectos, tanto na-
cionales como internacionales, destacando
como clientes la Agencia Espafiola de Coope-
racién Internacional, la Secretaria General de
Pesca Maritima y la Xunta de Galicia.

Pionero en la promocién de empresas de
Base Tecnoldgica en la Comunidad de Ma-
drid (Global Aquafish fue la primera empresa
de base tecnoldgica que se constituyé en la
UPM), pronto fue requerido por el Instituto
Madrilefio de Desarrollo, IMADE, para parti-
cipar como asesor de empresas y consultor
en Innovacién Tecnoldgica, tutelando pro-
yectos empresariales de diversa indole y
sector en programas y plataformas como
Madrid+d, Athenea y Acttia UPM. Trabaja es-
trechamente con la Fundacién INNOVA-
MAR-MITyC en numerosos proyectos del
sector naval, destacando el desarrollo de un
sistema de vigilancia tecnoldgica para la
evaluaciéon de proyectos de [+D+i para la
Gerencia del Sector Naval, asi como un sis-
tema para la evaluacién de planes de com-
petitividad de la industria auxiliar naval. Asi-
mismo, en el afio 2008 promueve la
creacion de una nueva empresa, ArD, donde
ostenta el cargo de Director-Gerente, aseso-
rando, entre otras, a empresas del sector
maritimo como Astilleros de Murueta, Sener,
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Guascor, Ingeteam, Balifio, etc. y de otros
sectores, Grupo Castelo, K-Marina, Fersa, So-
lac, Tubacex, etc.

Desde el afio 2005 igualmente ha desarrolla-
do una gran actividad como Consultor inde-
pendiente en Gestién de Recursos Oceani-
cos, prestando servicios de ingenieria como
experto en gestién de Recursos en Pesca,
Acuicultura, Medioambiente, Oceanologia y
Gestién de Riesgos para entidades como
CETMAR, Xunta de Galicia, Intercover, la
Fundacién general de la UPM, etc.

Como investigador, cabe destacar su amplia
experiencia y participacién en proyectos na-
cionales e internacionales, tanto para la Co-
misién Europea (6° y 7° programas marco),
como para el Fondo Social Europeo (Proyecto
Sagital) y el programa LIFE de la Unién Euro-
pea. Pero especial mencién merece su partici-
pacién en uno de los proyectos mas relevan-
tes del sector naval en los ultimos afios, el
proyecto CENIT BAIP-2020, con una partici-
pacién de 21 empresas, mas de 200 investi-
gadores y un presupuesto de 36,5 millones de
euros, donde desempenia la labor de Director
Técnico, y en el proyecto CENIT EOLIA, Par-
ques Edlicos Offshore En Aguas Profundas,
donde desarrolla investigaciones en los dmbi-
tos medioambiental y acuicola.

Esta actividad de investigacion la ha venido
compaginando con la docencia en la Escuela
Técnica Superior de Ingenieros Navales don-
de, desde el afio 2006, imparte ensefianza
en las asignaturas de Fundamentos de la
Construccién Naval y Oceanica, Medioam-
biente y Seguridad Marina, Oceanologia,
Sistemas de Pesca, Fundamentos de Inge-
nieria de los Cultivos Marinos (Gabinete de
Tele-Ensefianza de la UPM) y Contamina-
cién Medioambiental.

Fruto de sus actividades como investigador
y docente ha publicado 6 articulos en revis-
tas nacionales y 1 en internacionales y pre-
sentado 13 contribuciones en conferencias
y congresos internacionales y 21 nacionales.
Ademas ha participado en varios seminarios
como ponente invitado, destacando su par-
ticipacién en los cursos de verano que orga-
niza la Universidad Complutense de Madrid
en el Escorial.

Cabe destacar también que ha sido experto
invitado para el debate y revisién del libro
verde "Situacién en 2003 del Sistema Espa-
fiol de Innovacién” por la Fundacién COTEC
para la Innovacién Tecnoldgica; que es
miembro de la Plataforma Tecnoldgica Mari-
tima espafiola; de la Plataforma Tecnoldgica
Espafiola de Pesca y Acuicultura; de la plata-
forma espariola de robdtica HISP AROB y del
Grupo de trabajo 5 Innovation in Teaching de
la red tematica europea "AQUAT-NET"; y ex-
perto asesor del Comité de Acuicultura de la
General Fisheries Commissionfor the Medi-
terranean - FAO.

Ademas, ha participado activamente en la
promocion del sector naval, habiendo sido
entrevistado en el afio 2008, entre otros
medios, por los diarios El Mundo, El Pais,
ABC, La Razdn, La Voz de Galicia y por Tele-
visién Espafiola.

Por dltimo, es preciso destacar que es vocal
de la Delegacién de Madrid del Colegio Ofi-
cial de Ingenieros Navales y Oceanicos y Se-
cretario del Comité de Seleccién del Premio
Internacional AINE-INNOVAMAR en los afios
2008 y 2009.

Por todo ello, se concede el premio AINE
2008, a las mejores trayectorias profesionales
a menores de 35 afios a:




IS NUESTRAS INSTITUCIONES

Dna. Maria Lara Hernaiz
y D. José de Lara Rey

Reciben el premio: Dfia. Marfa Lara Hernaiz y
D. José de Lara Rey; entregan el premio: D. Je-
sls Panadero Pastrana, y D. Alfonso Gonzélez
Ferrari de la Fundacién Innovamar — MITyC
respectivamente

Premio AINE — 2008 al ingeniero naval con
trayectoria mas destacada durante 2008

Presidente del Instituto Maritimo Espafiol, po-
see una larga trayectoria profesional dedicada
al sector: Navieras, astilleros, compariias pe-
troliferas, entidades de formacién, empresas
publicas y privadas, multinacionales y PYMES.

Entre sus cargos profesionales destacan el de
Director Comercial de ATESA en el grupo Peu-
geot-Citroén, Director de Desarrollo Corpora-
tivo en Astilleros Unién Naval de Levante, Di-

rector de Flota de Empetrol, Director Comer-
cial de Repsol, Director Técnico de la empresa
Fletamentos Maritimos, Presidente de la Aso-
ciacién de Ingenieros Navales y Oceanicos de
Espafa y Vicedecano del Colegio Oficial de
Ingenieros Navales y Ocednicos.

En octubre de 2008, ha sido elegido presiden-
te por unanimidad en la 32 Asamblea General
del Cluster Maritimo Espafiol (CME). Su man-
dato al frente del CME serd de 2 arios, duran-
te los cuales tendrd el reto de llevar a la prac-
tica un programa vertebrador entre los
socios, integrar a los cllsteres regionales, pro-
mover la presencia en Europa y Latinoaméri-
ca, reforzar el papel de interlocutor ante al
Administracién y reforzar la marca “Espafia,
pais maritimo y tecnoldgico”.

Por todo ello, el Premio AINE — 2008 al Inge-
niero Naval con trayectoria mds destacada
durante 2008, es para:

D. Miguel Pardo Bustillo

Recibe el premio: D. Miguel Pardo Bustillo; en-
trega el premio: D. Felipe Martinez Martinez

Premio Especial AINE — 2008

Durante su carrera como oficial de la Armada
he estado embarcado durante diez afios en
buques de combate y ha mandado tres bar-
cos. Asi mismo, ha estado nueve afios desti-
nado en unidades aéreas, habiendo volado
mas de 2000 horas de vuelo.

Desde septiembre 1996 a septiembre 1998,
como Capitan de Navio, fue Comandante de la
Flotilla de Aeronaves de la Armada, y responsa-
ble del adiestramiento, operaciones y mante-
nimiento de la Aviacién Naval Espafiola.

Posteriormente, desde enero 1999 — sep-
tiembre 2001, con la graduacién de Contral-
mirante fue Jefe de la Divisién de Logistica
del Estado Mayor de la Armada y de la Sec-
cion Especial del Arma Aérea.

En diciembre 2002 y enero 2003, fue desig-
nado Coordinador de las Fuerzas Armadas
que participaron en la recogida del vertido
producido por el hundimiento del Prestige.

De mayo 2003 a enero 2004, sin cesar como
Director del Gabinete del Secretario de Esta-
do, fue designado Director de la Oficina del
Comisionado del Gobierno para la recons-
truccién de Irak.

Entre septiembre 2001 y enero 2004, siendo
Contralmirante y posteriormente Vicealmi-
rante fue Director del Gabinete del Secretario
de Estado de Defensa.

Desde enero 2004 a julio 2005 como Viceal-
mirante Director de Mantenimiento de la Ar-
mada fue responsable del mantenimiento de
todas las unidades de la Armada.

De julio 2005 a septiembre 2008 ocupa el car-
go Almirante Jefe del Apoyo Logistico de la Ar-
mada, siendo responsable de los programas de
obtencién y mantenimiento de todas las uni-
dades de la Armada y responsable de la cons-
truccién y mantenimiento de todas las infra-
estructuras e instalaciones industriales de la
Armada, incluidos Arsenales y Bases Navales.

En cuanto a sus datos académicos se pueden
distinguir los siguientes:

+ 1995 Graduado en el “Royal College of De-
fence Studies” del Reino Unido.

+ 1991 Curso de "Gestién de Recursos Huma-
nos y Materiales”. Universidad de Monte-
rrey USA.

+ 1984 Diplomado en Guerra Naval (Estado
Mayor).

INGENIERIANAVAL septiembre 2009



IS NUESTRAS INSTITUCIONES

+ 1976 Especialista en Artillerfa y Tiro Naval.

+ 1969 Piloto de helicépteros.

+ 1967 Graduado como Alférez de Navio del

Cuerpo General de la Armada.

+ 1962 Ingreso en la Escuela Naval Militar de

Marin.

Por todo ello, el Premio Especial AINE - 2008

es para:

Almirante D. Miguel Angel Beltran

Bengoechea

Recibe el premio: Almirante D. Miguel Angel
Beltran Begoechea; entrega el premio: Almi-

rante D. José Manuel Sanjurjo Jul.

En nombre de los premiados, tomé la palabra

D. Miguel Pardo Bustillo:

“Excelentisimas e ilustrisimas autoridades, se-
fioras, sefiores, comparieros y amigos todos.

He sido elegido para en nombre de los galar-
donados dirigir unas breves palabras de agra-
decimiento y esto me recuerda al viejo cuen-
to de un buen cristiano que un dia decide
ingresar en un convento para retirarse del

mundanal ruido.

Pero no a un convento cualquiera, sino a uno
en el que no se podia hablar, mejor dicho, se
podian pronunciar dos palabras cada 10 afios.

Al cabo de los 10 primeros afios cuando el
Padre Prior solicité al nuevo hermano que
pronunciara sus dos palabras, nuestro buen

cristiano dijo: COMIDA MALA.

Tras un largo silencio que se prolongé por 10
anos, el Padre Prior volvié a pedir al hermano
sus siguientes palabras, a las que contesté:

MUCHO FRIO.

Tras otro largo silencio de otros 10 afios, el
hermano cuando le toc hablar dijo: ME VOY,
ante lo cual, el Padre Prior contesté: NO ME
EXTRANA; DESDE QUE HA LLEGADO NO

HACE MAS QUE PROTESTAR.

Pues bien esta anécdota viene a cuento por-
que la organizacién me ha concedido 4 minu-
tos para agradecer los premios recibidos en
nombre de los 7 premiados, por lo cual si di-
vidimos el tiempo entre las personas, el tiem-
po para cada uno se asemeja bastante al con-
cedido al hermano cristiano en el convento

antes aludido.

Entrando ya en materia, quiero huir del dis-
curso tipico en el que los galardonados, ex-
presan que no son merecedores de estos pre-
mios, y quiero huir de ese discurso porque
serfa dejar en mal lugar al jurado calificador,
al que con esta afirmacién descalificariamos,

por no hacer bien su trabajo.
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Sin embrago si podria mencionar que seguro
que algunos otros comparieros si podrian ha-
ber obtenido estos galardones si hubieran
sido presentados.

Las dos empresas premiadas Metalship &
Docks y Sener, combinan la capacidad de
adaptarse a los cambios de la primera y la
fructifera tradicién de la segunda siempre en
vanguardia en el mercado, y como ya se han
descrito los meritos por lo que se le han con-
cedido, solo quiero afadir, que empresas
como estas son las que nos podran sacar de
la crisis, porque en estos dificiles momentos
estas empresas representan bastante mas
que “brotes verdes”.

En cuanto a los menores de 35 afios, Pepe de
Lara y Maria Lara, que no son hermanos,
como alguien me ha preguntado, solo afadir
que la lectura de sus impresionantes historia-
les en tan escaso tiempo, auguran un prome-
tedor futuro que seguro les hace merecedo-
res de otros premios como el recibido por mi
y en un lejano futuro por su esperada trayec-
toria profesional, suponiendo un estimulo

para ellos, el reconocimiento del premio reci-
bido hoy.

De Casiano Manrique de Lara y de su larga
trayectoria profesional solo quiero afadir,
que nos encontramos ante el Ingeniero-hu-
manista al que hacia mencién al principio de
este acto el Director General de la Marina
Mercante, Felipe Martinez, pues a sus meritos
técnicos hay que afiadirles sus cualidades
musicales.

Por dltimo en cuanto al Almirante Miguel An-
gel Beltrdn solo quiero afadir que a sus meri-
tos para el galardén recibido habria que afa-
dir en su haber sus servicios prestados a
Espafa.

Y en cuanto al premio que me habéis conce-
dido, quiero decir y ya hablo en nombre pro-
pio, que me ha hecho mucha ilusién y que
cuando bajo mi Presidencia de la AINE insti-
tuimos estos galardones, tenfamos como en
los organigramas empresariales los cuadritos
y las personas y que en los cuadritos u Hor-
nacinas pensdbamos en personas como José
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Luis Cominges primer premiado por su perfil
social y humanistico dentro de la profesién o
el Luis Mazarredo como gran técnico, pero
francamente , nunca me vi colocado dentro
de una de estas hornacinas.

Sin embargo quiero afiadir a los meritos que
el jurado ha visto en mi durante el 2008, uno
que no ha sido mencionado por lo menos en
el acta, me estoy refiriendo a la gestacion
conjuntamente con Pepeban del libro de eco-
nomia maritima que este afio ha visto la luz
pero que fue en el aflo 2008 cuando entre los
dos decidimos acometerlo y comenzé su di-
sefio inicidndose su redaccién, habiéndose
conseguido una obra de referencia que nada
tiene que envidiar a obras como la de Martin
Stopford libro de consulta de todos nosotros.

Pues bien, yo como Paco Umbral vengo aqui
también a hablar de mi libro, en este caso del
libro nuestro, mio a través del IME y de Aine a
través de FEIN editores ambos de esta publi-
cacion, y a este respecto quiero hacer refe-
rencia a unas recientes declaraciones en el
diario Expansién del empresario de todos co-
nocido Vicente Boluda.

Para que no se malinterpreten mis palabras
leo literalmente un pérrafo de dichas declara-
ciones:

“Los ingenieros navales son unos
tipos estupendos para construir barcos, no
para gestionar astilleros, hace falta vision
econémica......... N

A este respecto sélo quiero afiadir que nues-
tro libro de economia maritima, esta escrito
por 24 diversos autores todos expertos y au-
toridades en su materia, y de estos 24 auto-
res, 15 son ingenieros navales.

Por ultimo y como despedida quiero agrade-
cer a AINE y a su jurado por concedernos es-
tos premios y a todos vosotros por acompa-
farnos en este acto.

Sin embargo me falta un agradecimiento muy
especial a nuestras familias, las de los premia-
dos, a los que hemos hurtado horas de dedi-
cacién familiar para dedicarlas a la profesion.

Y en mi caso personal a mi mujer que como
muchos de vosotros sabéis estd pasando una
grave enfermedad por lo que hoy no puede
acompanarnos.

Muchas gracias a todos.”

A continuacién Miguel Moreno agradecio a
Miguel Pardo su intervencién y procedid a la
presentacion de un nuevo premio que se co-
menzard a otorgar a partir del préximo afio
con periodicidad anual. Es el Premio AINE al
mejor barco del afio, construido en Espaiia.

72 918

Para la concesién de este premio, se va a ha-
bilitar un espacio de la nueva p4gina Web que
se lanzaréd el préximo septiembre, coincidien-
do con el retorno de la vacaciones.

El funcionamiento serd el siguiente: aquellos
astilleros que quieran presentar la candidatu-
ra de alglin barco construido durante el afio
2009 deberan rellenar la informacidn.

Posteriormente, y a partir de enero 2010 has-
ta la fecha de reunion del Jurado de Premios
AINE 2009, se podran votar online a todos los
buques incorporados. De esta manera, y en
funcién del nimero de votos emitidos y valo-
res de la puntuacidn seré elegido el barco ga-
nador, de acuerdo a esta votacién popular.

Acto de entrega del primer
premio de poesia

Don Miguel Moreno Moreno, Director de
Gestion de nuestras Instituciones y Secreta-
rio del Jurado Clasificador, procedié a la lec-
tura del Acta correspondiente a la concesién
de estos premios.

“En Madrid, a 3 de febrero de 2009, reunido el
Jurado del | Premio AINE de Poesia, instituido
por la Asociacién de Ingenieros Navales y
Oceanicos de Espafia, para premiar, entre sus
asociados, poemas inéditos en lengua espa-
fiola sobre temas relacionados con la mar;
compuesto por:

+ D. José Esteban Pérez Garcia.
+ Dia. Silvia Oriola Tamayo.

- D. Ramdn Casanovas Alvarez.
+ D. Aurelio Labajo Pelld.

+ D. Manuel Maestro Lépez.

y una vez analizadas las obras presentadas,
conforme a las bases del mismo, acuerdan
conceder los siguientes premios:

Primer Premio 2.000 € y diploma para “Men-
sajes Dificiles” de Carlos Galguera Roiz.

Recoge D. Carlos Galguera Roiz, entrega el di-
ploma D. José Esteban Pérez Garcia, Presiden-
te de la AINE.

Los siguientes premiados lamentablemente
no pueden estar con nosotros. Son:

Segundo Premio 1.000 € y diploma para “La
mar de historias” de D.Vicente Martinez Caridad.

Accesits: diploma para “Un mar lleno de vida”
y “(Falso) Soneto a los insignes ingenieros ig-
norados” de Dfia. Cora Villa Valera y D. Bruno
Hervas Baroja respectivamente.

Acto de entrega de diplomas
a los asociados de honor

“En el punto 3 de la Junta Extraordinaria de la
AINE de 5 de junio de 20009, se recoge:

Punto 3°.- Aprobacidn, si procede, del nom-
bramiento de Asociado de Honor a D. Ladislao
Cariedo-Arguelles y Velasco, D. José M?. Séez-
Benito Espada y D. José M? Sanchez Carridn.

El Presidente cede la palabra al Presidente Te-
rritorial en Asturias, D. Leopoldo Bertrand de
la Riera, para que exponga un resumen de la
trayectoria de D. Ladislao Cafiedo-Arguelles y
Velasco, en la que se sustenta la propuesta de
nombramiento como Asociado de Honor,
quien lee lo siguiente:

Ninguna frase resume de forma mas acertada
y completa la dilatada labor profesional de
Ladislao Cafedo que la que le oimos pronun-
ciar en cierta ocasién en que él mismo hacia
analisis de sus actuaciones profesionales: “An-
tes los barcos eran de madera y los hombres
de hierro; hoy los barcos son de hierro....".
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Nacido en 1921 y perteneciente a la promo-
cién de 1949 (Promocién de “El Globo”), toda
su vida estuvo ocupada en trabajos de Astille-
ro (E.N. Bazan de El Ferrol, S.M. Duro-Felguera
de Gijén), Inspeccion de Buques de Asturias y
docencia en la Escuela de Nautica de Gijon.

A Ladislao le tocd vivir en dos mundos casi
completamente antagdnicos fruto de un ra-
biosamente acelerado desarrollo técnico: de
ensamblar los barcos con remaches calenta-
dos en parrillas de carbdn, a la soldadura en
bafio de plasma; de hacer los célculos a partir
de mediciones manuales y operaciones con
regla de célculo, a la aplicacién de sofistica-
dos programas de elementos finitos; de re-
partir entre sus alumnos de ndutica apuntes
escritos a mano, a dictar direcciones para su
consulta por Internet; de vivir en el propio re-
cinto del astillero a tener que trasladarse a un
piso en la ciudad por imperativos expansio-
nistas del centro de trabajo.
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Primero en los afios sesenta y mas tarde en
los ochenta, Ladislao fue Vocal de Zona. Afios
duros y tristes fueron los ochenta para la
construccién naval en Asturias pues daba co-
mienzo la reconversién naval con el consabi-
do cierre de astilleros y pérdida de puestos de
trabajo.

Desde la Inspeccién de Buques de Asturias,
Ladislao fue quien llevé el peso durante mu-
chos afos, con gran escasez de medios tanto
personales como materiales, de la Seguridad
Maritima en todo nuestro litoral de una innu-
merable cantidad de embarcaciones de baju-
ra, altura, buques mercantes, nuevas cons-
trucciones, reparaciones y un largo etc....
siempre en callada actitud de servicio.

Esta silenciosa pero al mismo tiempo es-
truendosa labor por su buen hacer profesio-
nal siempre pegado a su pipa, su acrisolada
honradez y el buen trato con todos aquellos

con quienes tuvo cualquier tipo de relacidn
dio lugar a que, en cuanto se tuvo noticia del
acuerdo de la Delegacion en Asturias de pro-
ponerlo como Asociado de Honor, se multi-
plicaran las adhesiones por parte de compa-
fieros, personas particulares, alumnos y
entidades de todos los estamentos. Cuando,
debido a su fallecimiento, pudiera peligrar la
urgencia del trdmite, se multiplicaron en can-
tidad realmente inesperada las adhesiones y
mensajes de &nimo: nuevamente comparie-
ros, Capitania Maritima de forma oficial y
personal de cuantos en ella prestan servicios,
gran nimero de sus alumnos de la Escuela de
Nautica, Centro de Seguridad Maritima com-
plementado con firmas de sus integrantes
porque “supo transmitir de manera afable y
profesional materias de gran importancia
para la navegacién maritima y su seguridad”,
y hasta asociaciones de vecinos y parroquia-
les. Como el de Vivar, también Ladislao gand
su Ultima batalla después de morir.

Asi como “los hombres no son islas”, tampoco
las instituciones nacen espontdneamente o
inventan el tenor de vida partiendo de la
nada. Es muy importante lo que se llama “tra-
dicién”, es decir, esa corriente vital de sabidu-
ria y buen hacer humanos que atraviesa los si-
glos y deja un fondo estable donde edificar.

Ladislao retine en si el doble mérito de ser el
mas humano de los técnicos y el mas técnico
de los humanos. Su humanidad desborda al
técnico que lleva dentro de tal modo que be-
neficia a la propia Asociacién de Ingenieros
Navales y Ocednicos porque la humaniza y
hace realidad uno de sus fines fundamentales
como es el de “estrechar los lazos de unidn
entre sus asociados para el mejor encauza-
miento de las iniciativas que lleven a coope-
rar al fomento de la profesién defendiendo
los intereses de estos moral y socialmente”.
sAcaso no es ésta una cumplida prueba de
que las instituciones valen lo que valen los
hombres que las animan y sostienen?

Sometida la propuesta a votacién se aprueba
por unanimidad.”

Recoge Dfia. Ana Cafiedo-Arguelles, en nom-
bre de D. Ladislao Cafiedo-Arguelles y Velas-
co, entrega el diploma D. José Esteban Pérez
Garcia, Presidente de la AINE.

“A continuacidn, el Presidente expone el si-
guiente resumen de la trayectoria de D. José
Maria Séez-Benito y Espada, en la que se sus-
tenta la propuesta de nombramiento como
Asociado de Honor:

Don José Maria Séez-Benito y Espada es un
personaje del que es dificil olvidarse. Desde el
primer contacto en la primera clase que aten-
dimos se intuia algo diferente, un nuevo con-
cepto, quizés estilo de ensefianza.

919 73



IS NUESTRAS INSTITUCIONES

Su espléndida carrera profesional como Inge-
niero de Caminos Canales y Puertos en la
empresa AGROMAN, donde empezd y acabd
su vida laboral, queda sin embargo un poco
en segundo plano ante su categoria personal
demostrada en su querido AGROMAN, en su
familia bien amplia y en esa otra familia los
alumnos de la ETSIN a la que pertenecimos.

De José Maria podemos decir que fue cocine-
ro antes que fraile, ya durante sus estudios de
Caminos se encontrdé con muchos compafie-
ros, fue profesor en la academia de prepara-
cién Gil Coca. Allf se inicio la més fructifera
relacién o navegacion, en términos nduticos,
entre los estudiantes de Navales y José Maria
Saez-Benito.

Como parte de ese viaje, que durd 40 afios, se
establecié un nuevo lazo, en este caso afecti-
vo, con la comunidad de los Ingenieros Nava-
les al entrar a tomar parte de una amplia fa-
milia donde abundan nuestros compafieros
abarcando ya 5 generaciones.

Posteriormente en el afio 1957 José Maria
entra de lleno en contacto con nuestra profe-
sién, en la Escuela donde durante 40 arfos
ejercié la docencia primero como Profesor
Encargado de Curso y de Catedra de Mecéni-
ca Racional, Profesor Encargado de Cétedra
de Resistencia de Materiales simultaneando
con Fisica y finalmente como Catedratico de
Resistencia de Materiales y Profesor Emérito
de la UPM, la cual en el afio 1995 le concedié
la Medalla. En este periodo se cimenta la
unién entre José Marfa Sdez-Benito y la Inge-
nierfa Naval.

Siendo su formacién académica y profesional
la de Dr. Ingeniero de Caminos, Canales y
Puertos, D. José Maria Sdez-Benito llegd a
nuestra Escuela por sus vinculos familiares
con la familia Godino ganando brillantemen-
te, afos después, la Catedra de Resistencia de
Materiales y Estructuras, desde la que ejercié
su actividad docente, que simultaned con el
ejercicio profesional en una importante em-
presa constructora. Las materias que explica-
ba en la Escuela eran las mismas que aplicaba
en su trabajo en la empresa, aspecto muy de-
seable en el profesorado de las Escuelas de
Ingenierfa, lo que le hacia estar al dia en co-
nocimientos y aplicaciones.

Son miles de alumnos los que tuvieron el ho-
nor y placer de atender las clases magistrales,
que realmente lo eran por el contenido, la ex-
presion oral y esa bendita letra en la pizarra
que nadie olvida, otros muchos comparieros
tuvieron la oportunidad de un segundo con-
tacto con motivo de los cursos de doctorado.
Se recuerdo que en alguna ocasidn, Felipe el
bedel, que sentia verdadera admiracién y res-
peto por D. José Maria, no decia a los alum-
nos: “Mirad que pizarra ha llenado el Sr. Sdez-
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Benito esta mafiana; no he sido capaz de bo-
rrarla; me da pena”.

Su dedicacidn a la ensefianza en nuestra ca-
rrera fue total, completa, desde la elaboracidn
de los libros editados por el Fondo Editorial
de la Escuela, el desarrollo de las clases, las
dudas al final de clase y cudntos de nosotros
fuimos atendidos en sus ratos libres y en su
propia casa.

Todo ello demuestra un especial afecto hacia
la Ingenieria Naval que nos hace creer que
deberia haber sido “uno de los nuestros”.

No lo era, pero nos gustaria que, asi como fue
un completisimo Ingeniero de Caminos, pu-
diera también, de alglin modo, estar incluido
entre nosotros, los Ingenieros Navales.

Su gran aprecio y dedicacién siempre, con el
grado de Excelencia, a nuestra Carrera, y al
ejercicio para él tan gratificante, de la Docen-
cia, asi lo merecen.

Sometida la propuesta a votacién se aprueba
por unanimidad.”

Recoge Dria. Marfa Teresa Godino, viuda de D.
José Maria Saez-Benito Espada (Q.E.P.D), en-
trega el diploma D. José Esteban Pérez Garcia,
Presidente de la AINE.

“Finalmente, el Presidente cede la palabra al
Presidente Territorial en Catalufia, D. Luis Fer-
nandez-Cotero, para que exponga un resu-
men de la trayectoria de D. José M? Sanchez
Carridn, en la que se sustenta la propuesta de
nombramiento como Asociado de Honor,
quien lee lo siguiente:

José Maria Sanchez Carrién, cartagenero na-
cido en Portman el 11 de diciembre de 1942,

estudid el bachiller en el Colegio de los Esco-
lapios de Getafe y acabé su carrera en la ET-
SIN en 1969, como Ingeniero Naval, Especia-
lidad en Construcciéon Naval. Empezd a
trabajar en Astilleros de Cadiz y después de
un breve periodo en Fabrica de San Carlos
pasé a Barcelona en 1975 donde ha desarro-
llado su vida profesional ligado a fabricacidn
y comercializacién de equipos industriales y
navales. Realizé en la Ciudad Condal un MBA
en el IESE. Padre de dos hijas gaditanas tiene
actualmente cuatro nietos catalanes.

En 1990 inicia una tarea de investigacion so-
bre la profesion del ingeniero naval, sus ense-
fianzas y actividades tanto en los campos es-
pecificos como en los que podiamos llamar
ajenos. Sus investigaciones se han plasmado
en mas de una treintena de articulos publica-
dos en la Revista de Ingenieria Naval y en la
Revista de Historia Naval, en su participacién
en tres congresos de Historia Maritima (Bar-
celona y Madrid) y en una serie de conferen-
cias tematicas en Santander, Madrid, Barcelo-
na y Bilbao. La AINE con motivo de su 75
Aniversario le encargd una investigacién so-
bre el origen histdrico de la profesion de Inge-
niero Naval que realizé en colaboracién con
su amigo, y también historiador, Almirante D.
José Angel Cerrolaza que fueron publicadas
en dos articulos en la RIN. Su inquietud in-
vestigadora le llevd a plantearse un doctora-
do en la ETSIN bajo el titulo de “Los Ingenie-
ros de Marina. Motores de la renovacién y
tecnificacidn de la construccion naval espario-
la (1770-1827). Su organizacién, Academia y
Realizaciones”. Tesis dirigida por D. Francisco
Ferndndez y que en la actualidad esta siendo
evaluada por un Comité internacional de Ex-
pertos de historia de construccién naval de
los siglos XVIII 'y XIX. Algunas de las conclu-
siones de esta tesis ya se encuentran publica-
das en RIN y la Revista de Historia Naval. En

INGENIERIANAVAL septiembre 2009



su participacion en el “International Congress
of the Technology of ships of Trafalgar: An
Homage to their designers and constructors”
aparecen bosquejos de algunas las conclusio-
nes de su tesis, y una de ellas, y tal vez no sea
la mds importante, es el establecimiento del
listado de 352 Ingenieros Navales (de Mari-
na) entre 1770 y 1827 frente a los 169 que
hasta ahora se conocia su existencia.

Es de destacar su participacion en las Institu-
ciones (Colegio y Asociacién) que empezé
como Vocal Suplente de Barcelona de la AINE
en el afio 1977. En ella ha sido Vocal de Zona,
Secretario, Vocal de la Comisién Permanente
y Presidente Territorial de Catalufia. En el
COIN ha sido Vocal de Zona, Vocal de Libre
Eleccion, y Decano Territorial. En 1979 consi-
gue que la Asociacién acepte el cambio de
Nombre de Zona de Barcelona por Zona de
Catalufia y el Colegio cree una Delegacion
funcional en dicha comunidad, muchos afos
antes de que se creasen las actuales Delega-
ciones Territoriales de la Asociacion y del Co-
legio. Ha luchado por la financiacién de las
delegaciones territoriales con recursos pro-
pios surgidos de actividades técnicas, cursos
impartidos por colegiados de la delegacién e
incluso con convenios con las autoridades
autondmicas. Muchos de los cargos citados el
respaldo del cuerpo colegial o asociativo a ni-
vel nacional. Asi mismo ha colaborado en el
Instituto de Ingenieria de Espafia y en Institut
d” Enginyers de Catalunya.

Su afén por el desarrollo de la cultura mariti-
ma y su deseo de reconocimiento de la parti-
cipacion del Ingeniero Naval en la "aventura
maritima” ha impulsado la participado en
AINE en un premio literario que ya lleva doce
ediciones y su participacién como Patrén de
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la Fundacién del Museo Maritimo de Barcelo-
na, Drassanes Reials de Barcelona.

Seria laborioso recopilar en unas breves lineas
la dedicacién de José Maria a la Asociacion y
al Colegio puesto que no se ha limitado a ser
un miembro mas de las Juntas Directiva o de
Gobierno, sino que ha participado en casi to-
das las Comisiones que en estos afios han
funcionado en las instituciones como Vocal o
Presidente de las mismas, y uno de sus logros
més estimamos ha sido el haber conseguido
“colocar” un puesto de ingeniero naval, de-
pendiente del colegio, dentro de la estructura
de la Representacién Permanente del Gobier-
no de Espafia en la Organizacién Maritima In-
ternacional.

En las elecciones de 2005 opta por el puesto
de Presidente de la Asociacién frente a su
amigo José Esteban Pérez con quien colabord
estrechamente desde el primer dia. En sep-
tiembre de 2008 dimite como Decano y Pre-
sidente Territorial de Catalufa para dejar a las
nuevas generaciones jugar su papel dentro de
las instituciones. Las Juntas pierden uno de
los referentes histéricos de la mitad de la vida
de la Asociacién y de casi toda la del Colegio.
El Decano y Presidente le piden mantenga su
colaboracién y sigue participando como: Vo-
cal de la Comisién Técnica Profesional, como
Presidente del Pat-14, como Miembro de la
Comisién del Futuro del Colegio y como Vocal
de la Junta de la Delegacién de Catalufia.

Sometida la propuesta a votacién se aprueba
por unanimidad.”

Recoge D. José Maria Sanchez Carridn, entre-
ga el diploma D. José Esteban Pérez Garcia,
Presidente de la AINE.

Acto institucional
Entrega de medallas del 50 aniversario

D. Manuel Moreu presenté a la promocién
de 1959:

“Como en afios anteriores fundamentalmen-
te se dirigieron casi en su totalidad directa-
mente a los astilleros, como a continuacién
se detalla:

Luis Arias, Jon Azpiroz, Javier Zarate y Jesus
Montoya fuimos a Naval Sestao.

Fernando Barros, José M? Garcia Setién, Jaime
Lloret, José A. Sopelana, Luis Yénez fueron a
Bazan Ferrol.

Manuel Bruno, Rafael Estevan y Antonio L6-
pez Tercero fueron a Naval Matagorda.

Martinez Arriba a Bazén Cartagena.
Julio Vizcaino a Bazan Carraca

Y a Astilleros de Cadiz Curro Ferndndez Avila
y Antonio Sénchez Lépez.

A ASTANO Miguel A. Nistal y Jesus Zalvide.
A U.N.L. Luis Reig de la Vega.
A Astilleros Luzuriaga, Quinico Bontigui.

Félix Alonso y José M? de Lossada fueron al
Bureau Veritas, y Jaime Vaca a Worthington.

Posteriormente cada uno fue evolucionando
en su vida profesional, tanto dentro de las
propias empresas de origen como cambios
entre astilleros o actividad personal. Puede
decirse que fue una promocién que tuvo un
desarrollo importante.

También otros derivaron a la administracion,
como José M? de Lossada, Zalvide, Bruno Fus-
ter, José A. Sopelana donde ocuparon puestos
de relevancia, tanto en inspecciones de bu-
ques, Zalvides y Bruno, como Inspector Ge-
neral de buques (Antén Sopelana), y Subdi-
rectores Generales de pesca como Lossada.

Igualmente, algunos de los compafieros si-
multdneamente a sus funciones fueron pro-
fesores de la Escuela, como Félix Alonso y
José M? de Lossada, que fue Subdirector y
Jefe de Estudios.

En las empresas se ocuparon cargos impor-
tantes, como Presidente de Bazan (Félix Alon-
so), Director General de Astilleros (Luis Arias),
que también fue previamente Director den-
tro del Grupo de diversos astilleros (Celaya,
Astander y Euskalduna, y Puerto Real), y Pre-
sidente de Naval Gijon.
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Félix Alonso fue Director de Bureau Veritas en
Espafia, y Jesis Montoya, Director General del
Bureau Veritas, en Paris.

Directores Generales de astilleros Naval Gi-
jén como Nistal Bedia.

Directores técnicos de prestigio, como Jon
Azpiroz, Jefe de los Departamentos de facto-
rias, derivando posteriormente también algu-
nos de la Promocién a negocios propios o
empresas nacionales (Curro Fernandez), y
hasta tuvimos Directores Generales de Casi-
nos (Antonio Lépez Tercero y Jaime Vaca).”

Se entregaron las medallas a los siguientes
componentes de la promocién de 1959:

« D. Félix Alonso-Majagrandas Acha.

+ D. Luis Arias Sanchez.

+ D. Juan José Azpiroz Azpiroz.

+ D. Fernando Barros Guisasola (recoge D. José
Maria de Lossada y de Aymerich en su nom-
bre).

+ D. Quirico Bontigui Zubiaurre (recoge D.
Luis Arias Sanchez en nombre de su familia).

+ D. Manuel Bruno Fuster (recoge D. Luis Reig
de la Vega).

- D. Rafael Estevan Planas.

+ D. Curro Ferndndez-Avila Lépez de Arenosa
(recoge en su nombre su hijo D. Jaime Fer-
nandez-Avila).

+ D. José Maria Garcia Setién.

+ D. Jaime Lloret Perales (recoge D. Luis Yanez
Rodriguez en nombre de su familia).

+ D. Antonio L6pez Tercero (recoge su viuda
Dfia. Conchita Varela).

+ D. José Marfa de Lossada y de Aymerich.

+ D. Joaquin Martinez Arribas.

+ D. Jestis Montoya Garcia.

- D. Miguel Angel Nistal Bedia.

« D. Luis Reig de la Vega.

+ D. Antonio Sénchez Lépez (recoge D. Joa-
quin Martinez Arribas en su nombre).

+ D. José Antonio Sopelana Ruiz de Erenchun
(recogen en su nombre sus hijas Dfia. Amaya
Sopelana y Dfia. Almudena Sopelana).

+ D. Jaime Vaca-Arrazola Bafios (recoge D. Ra-
fael Estevan Planas en nombre su familia).

+ D. Julio Vizcaino Romero (recoge Dfa. Con-
chita Varela en nombre se su familia).

+ D. Luis Yéfez Rodriguez.

+ D. Jesus Zalvide Bilbao.

+ D. Francisco Javier Zérate Sainz (recoge su
viuda Dfia. Mari Carmen Larrea).

En representacion de los homenajeados tomé
la palabra D. Luis Arias Sanchez, que comen-
z6 su intervencién saludando a la Mesa Presi-
dencial y agradeciendo el homenaje y la en-
trega de medallas a la promocién. A
continuacién, realizé un repaso a los aconteci-
mientos ocurridos en el afio 59 a nivel nacio-
nal (La Escuela cumple 11 afios; entra en vigor
el plan de estabilizacidn; Eisenhower visita Es-
pafia; triunfa la revolucién cubana de Castro;
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entra en vigor el plan de estabilizacién; obtie-
ne el premio Nébel de medicinan Severo
Ochoa; toma la alternativa Curro Romero; Ba-
hamontes gana por vez primera un espariol el
Tour de Francia; el Real Madrid consigue por
cuarta vez la Copa de Europa con Di Estéfano,
y el Barcelona gana la Copa; se ordena sacer-
dote el actual Cardenal Don Antonio Rouco
Varela.), sobre construccién naval (Se pone en
Cadiz la quilla al Bahia Gaditana de 32.000 t.,
el mas grande construido hasta el momento
en Espana; hace pruebas de mar el M? Dolores
en Matagorda; se bota el Compostilla en Ba-
zén de Ferrol; se entrega en Sestao el Cabo
San Roque; se bota el Roger De Lauria en Fe-
rrol) y a las personalidades de la profesién
(Don Juan Antonio Suanzes, Presidente del
INI; Don Gregorio Lépez Bravo es Director de
Sestao; Don Aureo es Presidente de Astilleros
de Cadiz; Don Roberto Berga, Director en Fac-
torfa de Cadiz; Don German, lo es en Matagor-
da; Don Felipe Garre, es Director de la Escuela;
Don Julio Murua, es Director de Ferrol).

Posteriormente, realizé un repaso a las carac-
teristicas generales de la Promocién en la Es-
cuela, la edicién del libro de las Bodas de Oro
de la Promocidn (agradeciendo al Director de
la Escuela la edicion).

Destacd las lineas generales del desarrollo
profesional de la Promocién y contactos
personales y reuniones periddicas, y dedicé
unos comentarios a la época industrial que
fue, inicialmente, de desarrollo y evolucién
de la construccién naval durante los afios

60, asi como de las primeras operaciones de
exportacion (Chatwood — 114 de Sestao),
nuevos y grandes buques, haciendo énfasis
en la ilusién y desarrollo profesional que ex-
perimentaron durante estos afos. Posterior-
mente se produjo un declive y crisis de la
construccién naval, reestructuraciones, poli-

tizacién, fusiones, cambios de nombre, pre-
jubilaciones, (pérdidas prematuras de gran-
des profesionales) y de cémo se produjo la
adaptacion a la crisis.

D. Luis Arias subray6 que las caracteristicas de
la profesién son la vocacidn, ilusién, honradez
y trabajo: “Fabricamos algo que tiene vida,
nombre e historia”. Resumid en lineas gene-
rales la vida y experiencia profesional, asi
como las ideas de futuro, la formacién técni-
ca destacada, necesidad de eficaces y califi-
cadas oficinas técnicas, formacién humana,
social y econémica, ingenio y paciencia.

Manifesté que “hoy la industrial naval estd
bajo estricta vigilancia, intervenida y ayuda-
da. Todo el mundo opina en la construccidn
naval, pero en la plaza frente al toro hay me-
nos gente de la necesaria. Hay pocos jugado-
res en el ruedo”. Posteriormente animé a ir a
los astilleros y a afrontar al futuro con ilusién
y esperanza.

Hizo una dedicatoria final a las familias, espo-
sas e hijos que han acompafiado a los miem-
bros de la promocidn, que han sufrido y so-
portado en el duro ejercicio de la profesion,
pero con la idea de dejar a ellos y a todos los
comparfieros un ejemplo de vocacién y traba-
jo y honradez de lo que siempre se sentirdn
orgullosos. Es nuestra herencia.

A continuacién también agradecié el home-
naje a la promocién de 1959 D. Joaquin
Martinez Arribas:

Entrega de insignias a los nuevos
colegiados

D. Manuel Moreu, a continuacién, procedid a
la entrega de las insignias a los nuevos cole-
giados.
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“Es una satisfaccién poder anunciar que la
colegiacién durante este afio 2008-9 fue de
53 colegiados. Aunque me consta que todos
ellos hubieran querido estar en este acto, ra-
zones de trabajo y de residencia, fuera de Ma-
drid, han impedido, en la mayoria de los ca-
sos, que puedan acompafiarnos.”

Finalmente fueron 6 los colegiados que pu-
dieron asistir para recibir las insignias, aunque
20 la recibieron en la D.T. de Galicia.

Se entrega la insignia a:

+ D. Carlos Contreras Lora.

+ D. David Fernandez Gutiérrez.
+ D. Javier Garcia Del Valle.

+ D. Luis Pastor Villafranca.

- D. Miguel Angel Talens Mion.
+ D. Fernando Vinuesa Del Amo.

D. David Ferndndez Gutiérrez pronuncié
unas palabras en nombre de los nuevos cole- b A
giados:

“llustrisimos y excelentisimos sefiores y se-
fioras, amigos, amigas, compafieros, compa-

Aeras.

En primer lugar, y en nombre de los nuevos
colegiados y asociados a quien hoy represen-
to, me gustaria felicitar a los galardonados
aqui en este dia y dar la enhorabuena a aque-
llos que cumplen sus bodas de oro de profe-

sién.

En segundo lugar, agradecer al Colegio y Aso-
ciacion de Ingenieros Navales y Oceénicos, la
recepcion de esta insignia que representa
nuestra incorporacién de forma oficial a

Nuestras Instituciones.

Gracias al esfuerzo, perseverancia, estudio y
dedicacion durante nuestra época de estu-
diantes hemos conseguido llegar a este mo-
mento de transicion. Con nuestra incorpora-
cién al Colegio y Asociacién termina una
etapa de estudios y preparacion, para dejar
paso al ejercicio de nuestra profesion.

Creo que se debe destacar la importancia que
estas instituciones tienen para nosotros.
Nuestra relacién con ellas comenzé desde el
momento en que escogimos estudiar esta ca-
rrera. Recibimos su apoyo cuando éramos
alumnos en forma de becas, ayudas, cursos...
Y en esta nueva etapa el Colegio y la Asocia-
cién nos seguirdn apoyando defendiendo
nuestros derechos, més aun en el actual mar-
co econdmico en que nos encontramos.

El abanico de posibilidades que se abren ante
nosotros es grande: Astilleros, Navieras, So-
ciedades de Clasificacion, Ingenierfas... Estos
primeros afios serdn el comienzo de una vida
profesional, no siempre fécil, pero que marca-

rad nuestro devenir.
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La Ingenieria Naval es una profesién multidis-
ciplinar, derivada del cardcter integrador que
tiene un buque. Engloba por tanto activida-
des de una multitud de sectores (arquitectu-
ra, industria, energias...). Este hecho es bene-
ficioso ya que aumenta nuestro espectro de
posibilidades laborales, pero también conlle-
va que deberemos competir con profesiona-
les de muy diverso tipo.

Nuestras Instituciones, deberdn preocuparse
de situar nuestra profesién donde se merece,
estando a la altura de lo que la sociedad de-
manda de un Ingeniero Naval. Esto implicara
una continua evolucién y adaptacién que no
se debe olvidar para evitar quedarse anclado
al pasado. Y nosotros, como miembros de
ellas tenemos que hacernos participes del es-
fuerzo que ello exigira.

Creo sinceramente que un ejercicio responsa-
ble e implicado de nuestra profesién en el dia
a dia ayudara no sélo a superar las dificulta-
des que vayan surgiendo, sino también a dar
ejemplo a nuestros compafieros y a las gene-
raciones venideras. Qué mejor lugar que esta
escuela para recordar que nuestros conoci-
mientos y experiencia perdurardn y seran Uti-
les en la medida en que seamos capaces de
transmitirlos a aquellos que vienen detrés.

Si mantenemos esta responsabilidad y buen
hacer, podremos estar orgullosos nosotros y
los que nos rodean de nuestra carrera profe-
sional y habremos sido capaces de aportar
nuestro grano de arena a la Ingenieria Naval.

Para finalizar, agradecer de nuevo la recep-
cién de esta insignia y este reconocimiento, y
valorar positivamente la labor que se realiza
desde el Colegio y la Asociacién, animandolos
a continuar con un espiritu de continua supe-
racion.

De ellos formaremos parte nosotros a partir
de ahora. Espero que sean nuestra casa du-
rante el ejercicio de la profesién que ahora
comienza igual que la escuela lo fue durante
nuestra formacion.

Buenas tardes a todos.
Hasta pronto, y muchas gracias.”

Posteriormente, D. Jesus Panadero Pastrana,
Director de la Escuela, procedié a clausurar
el Acto.

“Sres. Decano del Colegio y Presidente de la
Asociacion de Ingenieros Navales y Oceani-
cos de Espafia, Sr. Director General de la Ma-
rina Mercante, Excmo. Sr. Almirante Director
de Construcciones Navales Militares, Excmo.
Sr. Almirante Beltran, Sr. Decano del Colegio
de Ingenieros de Caminos Canales y Puertos,
comparieros Ingenieros Navales, Sras. y Sres.

De acuerdo con lo establecido en el protoco-
lo, el acto organizado por nuestras institucio-
nes profesionales ha terminado. Las palabras
que, muy amablemente, han previsto que les
dirija para su clausura no van a ser sino un
complemento al mismo, en el que voy a tra-
tar de expresar el punto de vista de la Escue-
la y, si me lo permiten, el mio personal.

Debo comenzar manifestando la satisfaccion
que produce en nuestra Escuela y, por ello, mi
agradecimiento en nombre de esta casa que,
un afo mds, haya sido elegida por los directi-
vos de nuestras instituciones profesionales
como sede para la celebracién de los actos
que organizan con motivo de la festividad de
Ntra. Sra. la Virgen del Carmen. Estoy seguro
que con su decisién interpretan certeramente
los deseos de la gran mayoria de los colegia-
dos.
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Este afio, y de acuerdo con los fallos de los ju-
rados, se han otorgado premios, por sus acti-
vidades, a las empresas Sener y Metalships
and Docks; una sociedad de ingenieria y un
astillero respectivamente cuyo prestigio y
merecimientos estan en la mente de todos.
Ademés, para mi personalmente ha sido es-
pecialmente emotivo que las personas que
han recibido esos premios, en nombre de di-
chas empresas, hayan sido dos ingenieros con
los que tuve la suerte de trabajar; Luis Garcia
Bernéldez, con quien coincidi en un astillero
de Bilbao en nuestra primera etapa profesio-
nal, y José Martinez Ruiz quien, en una etapa
posterior, colabord estrechamente conmigo
en una sociedad de ingenieria.

El premio a la Mejor Trayectoria Profesional
otorgado a Casiano Manrique de Lara, a quien
felicito, viene a reconocer sus meritos en el
ejercicio de nuestra profesién a la que se ha
dedicado intensamente, sin que ello le haya
impedido tener una vida llena de actividades
culturales.

Los premios a la Mejor Trayectoria Profesio-
nal para Menores de 35 afios han correspon-
dido a Maria de Lara y José de Lara Rey, a
quienes les auguro un gran futuro profesio-
nal, Felicidades a ambos. Debo afadir, que la
semblanza profesional de José de Lara que ha
sido leida, no contiene la referencia al dltimo
cargo al que, apenas hace unos dias, ha acce-
dido este compafiero, como ha sido su nom-
bramiento como Adjunto al Director de esta
Escuela.

En reconocimiento a sus Actividades Durante
2008, se le ha otorgado el premio a Miguel
Pardo, antiguo profesor de esta Escuela y per-
sona de amplia trayectoria profesional, que
en la actualidad estd conduciendo con el di-
namismo Y la eficacia que le caracterizan el
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Cluster Maritimo Espafiol cuya presidencia
ostenta. Enhorabuena Miguel.

También nos felicitamos por el Premio Espe-
cial concedido al Almirante Miguel Beltran,
tan cercano y colaborador con nuestra profe-
sion en general y con esta casa en particular,
y cuya ayuda y asesoramiento hemos recibi-
do siempre que esta Escuela lo ha necesitado,
por lo que nos alegra el reconocimiento que
con este premio le hace nuestra Asociacién.

El dltimo premio otorgado en el dia de hoy ha
correspondido a un compafiero, Carlos Gal-
guera Roiz, con cuya amistad me honro y con
el que con gran frecuencia cruzo numerosos
correos electrénicos sobre los temas mas di-
versos, técnicos, filoséficos o de actualidad.
Debo reconocer, sin embargo, que desconocia
su faceta poética que no es sino un aspecto
mas de una personalidad tan entrafiable y
tan poliédrica. Felicidades por el premio.

El Diploma de Asociado de Honor ha sido
otorgado a tres personas de gran valia, dos
ya fallecidos y una felizmente entre noso-
tros. Con el primero de ellos, Ladislao Carie-
do-Argielles, tuve una relacién profesional
corta en el tiempo pero suficiente para per-
cibir la calidad de su persona. Felicito por
ello a su hija que hoy ha acudido a esta Es-
cuela a recibir el premio que honra la me-
moria de su padre.

El siguiente nombramiento de Asociado de
Honor ha sido concedido a D. José Maria
Sdez-Benito Espada profesor y maestro de
muchisimos Ingenieros Navales, por lo que la
distincion que hoy se le ha concedido, a titu-
lo péstumo, nos parece de absoluta justicia.
Quienes fuimos sus alumnos recordamos la
precision y claridad de su expresién oral, que
nos hacia aprender los conceptos de manera

tan eficaz que todavia hoy podemos repetir,
para transmitirselas a nuestros alumnos, al-
gunas de las definiciones tal y como él nos las
ensefid. Su expresion escrita, sobre papel y
sobre todo en la pizarra, era atin superior a su
expresion oral. No he conocido a ningtin otro
profesor, ni esta Escuela ni en ninguna otra,
con una capacidad y brillantez comparable a
la suya en el dominio de la pizarra. También
destacaba su gran capacidad de trabajo en la
ensefianza diaria, proponiendo ejercicios para
casa que recogia y devolvia corregidos, con
las correspondientes anotaciones en rojo, en
una letra maravillosa. Si era necesario, ofrecia
a sus alumnos la posibilidad de que fuesen a
su casa para explicarles alli un concepto o un
ejercicio. Siempre nos recomendd que apro-
vechdsemos el tiempo en la Escuela para
aprender cuanto mas mejor, ya que, decia él,
cuando estuviésemos trabajando, una de las
cosas que echarfamos de menos seria la falta
de tiempo libre para dedicarlo al estudio. Su
entrega a la ensefianza y al trabajo era total,
por lo que, seglin me acaba de contar su viu-
da Maria Teresa, en su familia se le decia que
cuando se muriera en su esquela escribirfan
“Su desconsolada empresa, su desconsolada
escuela y su desconsolada esposa”. Gracias por
su ejemplo y sus ensefianzas D. José Maria.

El tercer galardonado con el titulo de Asocia-
do de Honor es José Maria Sanchez Carrién al
que deseo transmitir mi felicitacién por la
distincién que ha recibido como justo reco-
nocimiento a su entrega, durante muchos
afios, al servicio de nuestras instituciones
profesionales. Aprovecho, ademas, para ex-
presarle el agradecimiento de esta Escuela
por la generosidad con la que ha conducido
cuantos asuntos le hemos planteado en be-
neficio de esta institucién. Enhorabuena y
gracias José Maria.

Hace unos meses tomaron contacto conmigo
los miembros de la promocién de 1959 encar-
gados de organizar los actos conmemorativos
del 50 aniversario de la finalizacién de sus es-
tudios. Desde entonces hasta esta fecha han
realizado numerosas actividades, todas ellas
con gran entrega e ilusién, destacando, desde
mi punto de vista, la elaboracién del libro “La
Escuela de los afios cincuenta”, en el que se
recoge informacién muy variada sobre hechos
y vivencias acaecidos en ella. Este proceso me
ha permitido retomar la relacién con Luis
Arias que fue mi director en un astillero, y con
Félix Alonso y José Maria de Lossada, hasta
hace bien poco profesores y comparieros en
esta Escuela. En el transcurso de los afios no
he tenido ocasién de coincidir profesional-
mente con los restantes miembros de la pro-
mocién del 59, lo que no significa que no ten-
ga hacia ellos el mismo aprecio personal que
siento por los mencionados. Enhorabuena por
haber llegado hasta este momento y un senti-
do y respetuoso recuerdo para aquellos com-
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pafieros de esa promocién a los que Dios les
llamé con anterioridad.

Antes de terminar, y como de costumbre, voy
a hacer una breve referencia a la situacién aca-
démica por la que atraviesa la Escuela. En rela-
cién con las futuras ensefianzas, les informo
que el Consejo de Gobierno de la Universidad
Politécnica ha aprobado que en la ETSIN se
impartan ensefianzas de Grado, de cuatro afos
de duracion, en las especialidades de Arquitec-
tura Naval, Ingenieria Maritima e Ingenieria
Ocednica que recogerdn las atribuciones pro-

fesionales de las antiguas Ingenierias Técnicas,
asi como un Master, de dos afios de duracién,
en Ingenieria Naval y Ocednica que heredara
las atribuciones profesionales de los Ingenieros
Navales. En cuanto a la situacién del alumna-
do, creemos que la Escuela se encuentra en la
linea de actuacién correcta ya que en los ulti-
mos tres afios hemos logrado incrementar en
un 50 % las preinscripciones para matricula-
cién de nuevos alumnos, manteniéndose en
660 el nimero de alumnos de todos los cursos
que cursan estudios y finalizando sus estudios
unos 50 alumnos por afio.(")

Dicho esto no me queda sino despedirme de
todos Uds. agradeciéndoles su presencia en
nuestra Escuela y desedndoles que pasen un
feliz dia del Carmen. Muchas gracias.”

José Esteban Pérez Garcia agradecid su pre-
sencia a los asistentes.

Finalmente, los presentes se trasladaron al
Club de Campo y tras un aperitivo, tuvo lugar
la Cena en la carpa del mismo y se celebrd el
ya tradicional sorteo de regalos. Los actos
terminaron un con baile.

() Dias después de pronunciarse estas palabras el Rectorado de la Universidad Politécnica de Madrid informd a la Escuela que, por primera vez desde hacia diez afios, se habian cubierto en

junio todas las plazas ofertadas por esta Escuela para nuevos alumnos, por lo que la nota de corte pasaba de ser 5,0 a ser 6,05.

CicLO SOBRE LA EXCELENCIA EN EL SEcTOR MARITIMO
EspaNoL DE LA DT EN ANDALUCIA

La Delegacién Territorial en Andalucia del Co-
legio Oficial de Ingenieros Navales y Ocedni-
cos (COIN) y la Asociacién de Ingenieros Na-
vales y Oceanicos de Espafia (AINE), el
pasado dia 2 de julio, como continuacién del
Ciclo sobre la Excelencia en el Sector Mariti-
mo Espafiol iniciado con el Ingeniero Naval
Jaime Oliver Pérez ha considerado reconocer
por sus méritos y ejemplaridad al Doctor In-
geniero Naval Gerardo Polo Sanchez.

Estos reconocimientos decididos la Junta de
Gobierno de la Delegacion Territorial, preten-
den aprovechar la oportunidad del acto para
escuchar una ponencia de asegurado interés.
El acto fue abierto por el Director del Astille-
ro de Navantia Cadiz, Joaquin Hernédndez Ro-
cha e iniciado por el Decano Territorial, Fer-
nando Yllescas Ortiz que recordd el sentido
de este Ciclo y agradecié poder celebrarlo en
el Astillero, para a continuacién, presentar al
ponente por el también Doctor Ingeniero Na-
val y cufiado, Javier Ezpeleta Salcedo quien de
forma carifiosa y no falta de humor nos mos-
tré la faceta mas humana del conferenciante.

En el caso del Profesor y Doctor Ingeniero
Naval Gerardo Polo Sanchez, el tema de su
ponencia fue “A vueltas con la crisis: via de
agua en el sector maritimo”, suficientemente
expresivo y con titulo impactante, explicé el
como y el porqué hemos llegado a la crisis en
la que estamos.
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Apoyado en graficas y estadisticas, demostré
tal situacidn e hizo las observaciones para po-
der vislumbrar un cierto optimismo en un fu-
turo no demasiado lejano.

Especialmente oportunas, fueron las consi-
deraciones hacia la falta de ayudas por la
CEE a nuestro sector por razones de clari-
dad en la competencia, cuando todos los
dias estamos viendo la permisividad de es-
tas a otros sectores.

Con una afluencia importante el acto fue ce-
rrado por Nuestro Presidente José Esteban
Pérez que de nuevo agradecic al igual que to-
dos los asistentes la celebracién de este Ciclo
de reconocimientos y por encontrarse una
vez mas en el astillero de Navantia Cédiz, de
tan buenos recuerdos para él y que en esta
ocasién fue representado por el Director
Agrupacién de Reparaciones, Alvaro Vela Pa-
rodi y por el Director de la Factoria, Joaquin
Hernéndez Rocha.
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ULTIMOS RESPLANDORES
DE UNA GRAN EMPRESA

por D. Enrique Sendagorta

A continuacién reproducimos el capitulo del
libro “Aqui estamos” dedicado a La Naval:

«No nos haremos maés sabios si no aprende-
mos que mucho de lo que hicimos fue una gran
locuray.

Frederick A. Hayek, Camino de Servidumbre.’

Primeros andlisis y decisiones

Mis afos en la Sociedad Espafiola de Cons-
trucciéon Naval, desde 1963 a 1968, corres-
ponden a la etapa més brillante de los astille-
ros espafioles en el siglo pasado. Me voy a
referir solamente a lo que recuerdo, como
destacado, de mi accién directiva en la em-
presa que, con sus cuatro factorfas en Sestao,
Reinosa, Matagorda y San Fernando, junto a
su prominencia y sus grandes valores, presen-
taba problemas bastante serios.

Cuando me hice cargo de la Naval su situa-
cién financiera no era buena y especialmente
aguda era la falta de tesorerfa. Teniamos mu-
chos deudores que se demoraban y otros
muchos que discutian nuestras facturas, lo
cual, unido a los resultados negativos de Rei-
nosa y de San Carlos, daba lugar a un conti-
nuo acudir a los bancos, que cada dia mos-
traban mayor reticencia para aumentarnos
sus créditos. Por otra parte no teniamos ac-
ceso al mercado de Obligaciones Preferentes
que tomaban las Cajas de Ahorros y emitia
principalmente el INI. Cualquier otra finan-
ciacién a largo plazo nos estaba vedada y las
nuevas inversiones debian aplazarse siempre.
Mis largas conversaciones con Pedro Gamero
del Castillo, con quien estableci desde el pri-
mer momento una confiada amistad, me si-
tuaron en la dura realidad que me esperaba.
Pronto vi que aquella primera tensién de li-
quidez no era sino un anticipo de lo que ven-
dria los afos siguientes, compitiendo en cla-

T «We shall not grow wiser before we learn that much that we have done was very foolish». F. Hayek: The Road to Serfdom.

ra desventaja, tanto en lo comercial como en
lo financiero, con los astilleros estatales, y en
divergencia con el mismo Estado por su
planteamiento de la construccién naval. En
aquella coyuntura, para mi inesperada, me
parecié necesario hablar del problema de
fondo con Mariano Navarro, Ministro de Ha-
cienda, al tiempo que le pedia la clasificacién
preferente para una emision de obligaciones
por 125 millones de pesetas ya solicitada. El
Ministro estaba con gripe, pero, por mi insis-
tencia, y gracias a su amabilidad, consegui
que diera instrucciones para que se conside-
rase nuestra justisima peticién. Por otra par-
te negocié con armadores diferencias pen-
dientes, movilicé enérgicamente la gestion
de cobros, cancelé un contrato de un barco
que construiamos en Sestao para un arma-
dor griego que nos estaba tomando el pelo y
consegui venderlo razonablemente. Terminé
toda esta gestion previa y logré la calma su-
ficiente para poder trabajar en serio. Mi Co-
misién Permanente estaba formada por Luis
Urquijo, Marqués de Bolarque, que termina-
ba su etapa como Embajador en Bonn; Pedro
Gomero del Castillo, del Banco Hispano; Au-
gusto Miranda, mi predecesor; Alfonso Chu-
rruca, del Banco de Bilbao; Ricardo Goizueta,
del Central, y José M.? Martinez Rivas, que
representaba la tradicidén de los Astilleros del
Nervién fundados por su padre y fusionados
con los de La Naval de Sestao. Luego el Con-
sejo practicamente se duplicaba con las mis-
mas representaciones mas o menos.

Todos quedamos contentos por el alivio de la
colocacién de obligaciones y los consejeros
alin mas por verme decidido a echar el resto
para levantar la empresa, aunque ellos, que
conocian, o mas bien intufan, el fondo de los
problemas, tenian por cierto que tal objetivo
serfa dificil de lograr. Como banqueros estari-
an atentos a cualquier posibilidad de dismi-

nuir sus riesgos o, incluso, de abandonar un
negocio de tantos sobresaltos como la cons-
truccién naval. Este era el criterio, no rotundo
pero si prevalente, que no expresaban por ra-
zones obvias. Algunos, como Pedro Gamero,
apuntalaban mi esperanza de situarnos en
planos mds positivos y estables. Sin embargo,
a medida que me familiarizaba con las facto-
rias y hablaba con los directivos, mi diagnds-
tico personal se oscurecia, aunque siempre
habia alguna luz y buen &nimo de lucha.

Conocia ya la factoria de Reinosa, pero cuan-
do estudié su ejecutoria y sus posibilidades
comerciales reales, vi que nuestro futuro se-
ria malo: talleres para piezas y municidn arti-
llera, parados; naves con mdquinas y hornos
viejos, todos sin trabajo alguno; laminadoras
de chapas de acero para corazas, ldgicamen-
te olvidadas; otras naves de trabajo vacias.
Desolador. Sélo pulsaba con fuerza la fundi-
cién de acero y la gran forja, que tenfan mu-
cho que hacer con las piezas para los barcos:
codastes, anclas, ejes de propulsion y, sobre
todo, grandes cigliefiales. No podiamos des-
pedir a tanta gente sobrante como tenfamos
y las expectativas eran, en su conjunto, po-
bres. Por otra parte el sentido comercial de la
direccién estaba enfocado hacia el ejército,
que apenas nos necesitaba; algo a los aceros
especiales; y mds a los astilleros, que eran
clientes cautivos aunque pronto, con la libe-
ralizacién, empezaron a quejarse, con razon,
de los precios y los plazos de Reinosa, y a
contemplar otros proveedores.

Solfa ir a la factoria desde Madrid en el tren
de la noche con destino a Santander vy,
como llegaba a Reinosa antes del amanecer,
me plantaba en las oficinas a las siete de la
mafiana para empezar a trabajar. Pronto me
convenci de que una direccién no militar?
favoreceria los cambios necesarios y pedi

2Tomas Reneses, artillero, era el director de Reinosa, y yo lo apreciaba mucho. Me ayudé cuando en 1947 se produjo la terrible explosién del almacén de minas marinas en Cadiz,
y estaba alli veraneando Marfa Luz Gomendio, mi novia, con su familia, en la que hubo accidentados graves.
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que se hiciera cargo de Reinosa, primero a
Alvaro Gonzalez Aledo y después a José M.?
Escondrillas, que potenciaron la produccién
basica de acero y, con mejoras poco onero-
sas, lograron buenos resultados en aceros
especiales, aunque insuficientes para llenar
la sima econémica de aquella factoria. Tam-
bién procuramos participar en el mercado
de piezas forjadas para el automdvil, en el
que nunca habia conseguido asentarse. Re-
cuerdo que pedi a don José Ortiz de Echa-
glie, militar, empresario y reconocido artista
de la fotografia, que nos diera una oportuni-
dad de suministrar a SEAT. Me mandé inme-
diatamente un cigtiefal forjado por Patricio
Echevarria y me dijo que si pudiera asegu-
rarle una calidad igual, hablariamos de pedi-
dos. En unas horas estuvo la pieza en mi
despacho, la envié a los ingenieros de Reino-
sa, la estudiaron y tuvimos que renunciar
por razones técnicas no solucionables en
tiempo adecuado.

San Carlos era un problema menor pero aun
mds dificil. La factoria estaba hecha para
servir a la Marina de Guerra que, salvo algu-
na reparacion, no tenia para nosotros de-
manda alguna de artilleria. Habian cambia-
do ya las formas y conceptos de la guerra
naval. La Armada iba a iniciar un programa
de construccién de fragatas y ayudamos a
sus contactos con Vickers, que desarrollaba
en el Reino Unido el proyecto de las Lean-
der, muy adecuado a las finalidades espafio-
las. La politica impidid la solucién inglesa y
Espafia decidié construir las fragatas ameri-
canas. Pues bien, por impedimentos del pre-
supuesto ni siquiera pudimos encargarnos
de los torpedos, y, por incapacidad técnica,
tampoco del cafién de tiro rapido. Al confir-
mar nuestra obsolescencia tecnoldgica, la
lejania de programas importantes y la prefe-
rencia que se daba a la Empresa Nacional
Bazan, decidi olvidar los problematicos pedi-
dos de la Armada. Venciendo resistencias de
nuestra cultura empresarial, acentuadas en
aquella factoria, desplacé a ella trabajos se-
cundarios de los astilleros, que se sumaron a
la fabricacién de maquinaria para cemente-
ras y a la de algiin motor diésel de tamafio
medio. Més tarde segregamos San Carlos en
una nueva sociedad y vendimos un tercio de
su capital a Werkspoor, importante firma
holandesa que tenia interés en entrar en Es-
pafia y con la que sosteniamos una buena
relacién. Afios después de mi mandato,
Werkspoor tuvo gravisimos problemas en
Holanda por desacertar en algunos de sus
productos, con lo que tampoco aport la so-
lucién esperada.

El fuerte en la Naval era Sestao. Su director,
Francisco Landeta, conocia perfectamente el
astillero y sus capacidades potenciales. Con
su equipo —Victor Garcia Rodrigo, José Ra-
mon Pérez (Perucha), José Manuel Ojanguren

INGENIERIANAVAL septiembre 2009

y Antonio de la Rica— emprendimos una serie
de transformaciones y mejoras que se lleva-
ron a cabo de forma rapidisima. Decidimos
eliminar el negocio de ferrocarriles porque in-
terferia con el de construccién naval y era
muy irregular en cuanto a volumen de obra 'y
resultados. Para ello aprovechamos una racha
de concursos convocados por Renfe para lo-
comotoras y vagones, los ganamos en buena
parte y dejamos asentada una presencia muy
superior a la realidad de nuestras capacida-
des. Entonces, favorecidos por la vocacién de
la Compaiiia Auxiliar de Ferrocarriles de Bea-
sain, dirigida por José Luis Graset y Pedro Ar-
daiz, les vendimos todo el negocio, que era
poco mas que el de los contratos reciente-
mente ganados.

En el astillero, nuestro objetivo mds impor-
tante consistié en ensanchar y reforzar una
de las gradas para poder construir petroleros
de hasta unas 120.000 TPM, lo mas que la Ria
y Sestao daban de si. De otra manera queda-
bamos fuera de un sector importantisimo del
mercado.

Lo hicimos, y al mismo tiempo acondiciona-
mos los talleres de acero, aumentamos los
medios de elevacién y mejoramos los espa-
cios de prefabricacién y los muelles de arma-
mento. Dejamos un astillero quizés algo apre-
tado, pero buenisimo, tal como se demostré
enseguida. También afiadimos algunas ma-
quinas clave al taller de motores. En el campo
de las reparaciones navales y de las pequefias
construcciones, adquirimos Astilleros de San-
tander, con un dique seco que habia sido pro-
yectado por Sener.

Mientras tanto, el Astillero de Matagorda en
Puerto Real, al mando de Germén Garcia

El Zaragoza

Monzén, y més tarde de Manuel Gil de Ber-
nabé, iba trabajando bien con unos medios
mas limitados, pero con buen oficio y con
impulso para objetivos crecientes. En Cadiz
arrancamos la modernisima planta Navalips
para la fabricacién de hélices, al 50% con la
empresa de Max Lips, y nombramos Presi-
dente a Rafael Cardin, que fue mi primer Di-
rector en Sestao. En la Direccién Comercial
tuve a Enrique Kaibel y el refuerzo de Paco
Celaya como economista. Mds tarde conté
en Madrid con Fernando del Molino y con
Rafael Paniagua, que lo hicieron muy bien.
Fuimos pioneros en Espafia en la aplicacion
de nuevos conceptos y técnicas de direc-
cién. Recurrimos a Octave Gélinier, autori-
dad en teoria de la direccién que hizo época
con su libro Moral de [’entreprise et Destin de
la Nation, titulo que por si mismo ya dice
mucho de los tiempos, e hicimos con él un
«encierro» de formacién de unos cuantos
dias. Al terminarlo, estdbamos convencidos
de que dirigiriamos mejor, con una conside-
racién de los factores humanos mas acerta-
da y con més eficacia.

El dia 28 de febrero de 1968, en que tuvo lu-
gar la botadura para Cepsa del Zaragoza, pe-
trolero de 100.000 TPM, fue muy satisfacto-
rio para nosotros. Habiamos dado un salto
importante en la capacidad, tanto técnica
como econdmica, de Sestao. Como cabeza
del grupo del Banco Central asisti6 a la bo-
tadura Ignacio Villalonga, su Presidente, con
quien, por mi amistad personal, pude hablar
largamente de la construccién naval que su
banco financiaba, en la Unién Naval de Le-
vante y algo en la Naval. Villalonga era un
gran banquero y sabfa escabullirse de los
compromisos graves si veia que le iba a fal-
tar cobertura.
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Cuatro barcos para Cuba, cinco
para Marruecos y uno incendiado
en Perua

Antes de escribir algo de lo que fue el desen-
lace de una situacién general insostenible
para los astilleros espafioles mayores y tam-
bién para mi mismo, narro tres historias, una
relacionada con la construccién de cuatro
magnificos «liners» para Cuba; otra con la de
cinco buques climatizados, de unas 3.800
TPM para Marruecos; y la tercera motivada
por el incendio de un barco de linea de
13.000 TPM de una serie de cinco iguales, al
poco de ser entregado al Perl. Lo de Cuba
tuvo como antecedente una anécdota diver-
tida y como final una tragedia y el despertar
a tiempos socialmente nuevos.

En el aflo 1964 se produjo en Sestao la bota-
dura del Santa Cruz de Tenerife, barco de pa-
saje para la Comparia Transmediterrdnea3,
del que fue madrina la sefiora de Garcia Mon-
6, a la sazén, Ministro de Comercio, sucesor
de Ullastres. El acto de la botadura tenia en
nuestros astilleros una liturgia muy determi-
nada por la tradicién. Llegaba la madrina y
sus acompafiantes a las oficinas centrales,
donde eran recibidos por la autoridad mas
significada de la empresa y el director de la
factoria; se entregaba a la madrina un ramo
de flores y se formaba una comitiva que em-
prendia un pequefio paseo hasta la cabecera
de la grada. En la misma proa del barco que

se iba a lanzar, se montaba una tribuna enga-
lanada con los colores rojo y gualda y en su
centro la botella de champén que romperia la
madrina contra el casco previamente bende-
cido por un sacerdote. La comitiva la encabe-
zaba el Director de la Factoria, en aquel caso
Francisco Landeta, que llevaba a su derecha a
la madrina. Unos metros por detrds, con dis-
tancia bien marcada, caminaba el grupo de
altos funcionarios armadores, ingenieros de
La Naval, proveedores y amigos invitados, al-
gunos con sus sefioras. Légicamente, el Presi-
dente Luis Urquijo, Marqués de Bolarque, y yo
atendiamos al Sr. Ministro e ibamos entre la
madrina y el grupo. Los numerosos trabaja-
dores que asistian a la botadura, muchos con
sus familias, solian formar calle en la aproxi-
macién a la grada. Conocia yo a casi todos y
me consideraba amigo de muchos de ellos
porque los afios dificiles que trabajé alli, des-
de 1947 a 1956, con muchas tareas de noche
y penurias de tantas cosas necesarias que nos
obligaban a ingeniar soluciones atipicas, nos
unieron humanamente. Estaba aquel dia, cer-
ca de la primera fila, un oficial ajustador muy
bueno que se llamaba Pascual, a quien yo
apreciaba mucho por su capacidad profesio-
nal y como persona. Tenia fama de comunis-
ta, pero nunca le pregunté nada fuera del tra-
bajo o de la familia.

— iDon Enrique! jEstamos sin trabajo! —dijo a
voces, e insistic: jA ver si usted que es ahora
el que manda, nos trae trabajo!

Botadura en Sestao: Maria Luz Gomendio, Enrique de Sendagorta, Marqués de Bolarque, M. Angeles
Velasco de Lépez Bravo y José Manuel Ojanguren

Pascual hablaba justo por encima de otras ca-
bezas que tenia delante. Lo reconoci y, con el
Ministro un poco retrasado a mi lado, le saludé.

—:Cémo estd usted Pascual? Me alegra verle.

—Bien, pero aqui necesitamos trabajo, repitié
terco.

En aquellas semanas estdbamos haciendo
gestiones para la contratacién de unos barcos
para la Cuba de Fidel Castro, pero no termi-
ndbamos de rematar las negociaciones. Yo,
que estaba un poco «cortado» por aquella
apelacion de un hombre bien de la Naval, se
lo dije:

— Estamos negociando unos barcos cargueros
para Cuba pero... no sé.

—iAdelante, don Enrique! iEsos son de los
nuestros, ésos pagan!

Lo oyd todo el mundo. Me volvi al Ministro
para decirle que era un oficial excelente y
darle alguna explicacién, pero no hacia falta.
Garcia Moncé miraba para otro lado y sonre-
ia divertido pero, sobre todo, contento de ser
testigo de aquella ilusién de ir a mas que nos
prendia a todos. Al cabo de unas semanas
contratamos cuatro barcos.

Cuando estaba el primero en armamento, ya
bastante avanzado, con muchos hombres,
montadores, soldadores, tuberos, electricistas
y carpinteros trabajando intensamente a bor-
do, se declaré un incendio muy serio que
afecté a las habilitaciones y a la cdmara de
maquinas. Dos hombres no pudieron escapar
y murieron cercados por el fuego. La conster-
nacién légica hizo profunda mella en todos y
la direccidén de la factoria se desvivié para
atender a las familias afectadas y a los heri-
dos. Con todo, los trabajadores se pusieron en
huelga y fueron sumando sus argumentos y
razones para sostenerla. Empezaban ya a mo-
verse organizaciones y sindicatos no oficiales,
Comisiones Obreras, la Hoac con el cura de
Repelega“, los socialistas, UGT, los cristianos y
también los sindicatos oficiales. Todos queri-
an su parte de protagonismo en la huelga. EL
ambiente socio politico era de anarquia bus-
cada, de cansancio, de desorientacién y de
ponerse contra todo, en general y en particu-
lar. Landeta, de la Rica y Ojanguren se esfor-
zaron extremadamente en escuchar, explicar,
esperar y volver a empezar exposiciones so-
bre qué era y cémo funcionaba una empresa,
comunidad de hombres y de intereses. Habi-
an pasado un par de dias cuando recibi una

3 Asistieron, entre otras personalidades, el Subsecretario de la Marina Mercante Leopoldo Boada, el Director General Fernando Rodrigo, que fue mi profesor de Teorfa del Buque y don

Manuel Soto, Presidente de Transmediterranea.

4 Hermandades obreras de accién catdlica. Repelega es un barrio de Portugalete.
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llamada del Ministerio del Interior por la que
se me invitaba a presentarme inmediata-
mente al Ministro, que era entonces Camilo
Alonso Vega, a quién ya conocia. Cuando en-
tré en su despacho, en la calle Fortuny, no se
movid; se quedd en su mesa sentado, con la
mirada muy seria puesta en mi y se demord
el tiempo de cruzar algunas frases antes de
invitarme a tomar asiento. Me dijo que sentia
la muerte de los dos trabajadores pero me
vino a reprochar que aquella huelga tuviera
lugar y a culparnos por no haberla resuelto
ya. Le dije que no podiamos hacer otra cosa
que hablar con los huelguistas, aplacarles, ra-
zonarles y aguantar hasta hacer posible una
negociacién sobre asuntos concretos que
probablemente podrian resolverse, pero, le
dije, la huelga tenia un fondo sin duda politi-
co. Cuando se terminaron mis explicaciones,
él me dijo, en seco, que el barco habia sido in-
cendiado por la CIA para avisar a los que co-
merciaban con Cuba y para abortar operacio-
nes de importancia como la nuestra. Segln
Alonso Vega, el fuego, que efectivamente se
inicié por varios puntos del barco, fue produ-
cido por medio de unas barras delgadas, que
al ser partidas daban lugar a una reaccion
quimica fuertemente exotérmica con altas
temperaturas. Asi se incendiaron mamparas
de madera, pinturas, cables y otros materiales
combustibles, y después toda la popa del bar-
co, hasta que los bomberos apagaron el fue-
go. Termind la entrevista sin més y a los muy
pocos dias la huelga. Reconstruimos las par-
tes incendiadas del barco y seguimos adelan-
te pero con mucha mas atencién a todos los
problemas humanos y a los sindicales, que se
nos venian encima con la politizacién, bas-
tante anterior a la muerte de Franco.

Algo después nos pidieron que ofertdramos
cinco frigos climatizados de tres mil ocho-
cientas toneladas para una nueva naviera
marroqui, la Royal Marrocaine de Navigation,
constituida por la familia real alhauita. El
caso interesaba a Espafa en el campo de las
relaciones entre los dos paises. Sin embargo,
los barcos no nos convenian porque interferi-
an con otros compromisos y posibilidades.
Ademas el cliente no nos ofrecia bastante
confianza. Entonces el Embajador de Espafia
en Rabat, Ibafez, insistié tanto ante el Go-
bierno y ante nosotros que se salié con la
suya: consiguié que el seguro de crédito a la
exportacion nos cubriera el 95% de los impa-
gos, algo impensable que habiamos puesto
como condicién. A dltima hora nos obligaron
a que los motores fueran MAN, alemanes,
que nosotros no fabricdbamos.

Construimos los barcos casi simultaneamen-
te, con gran rapidez y, antes de las pruebas de

> No puedo asegurar que fuera el 20% o el 30%.
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mar, reclamamos al armador con reiteracién
y urgencia que se incorporara su oficialidad,
porque las entregas serfan inmediatas. Por
nuestra parte fue un ejemplo de organizacion
pero creo que no se pudo decir lo mismo de
la parte mora: los maquinistas y los oficiales
de puente, todos franceses, y el resto de los
tripulantes marroquies, no llegaban o se per-
dian en el barrio chino de Bilbao. Finalmente
tuvimos que movilizar a la policia, que los fue
sacando de todos los antros de la zona de San
Francisco, a veces a punta de pistola, y llevan-
dolos a los mismos barcos. Al poco de entrar
en servicio, los barcos empezaron a tener difi-
cultades y averias debido a la falta de profe-
sionalidad de aquella gente; y nosotros co-
menzamos a preocuparnos seriamente
porque no nos pagaban los primeros venci-
mientos trimestrales, ni los segundos. Mandé
a Casablanca a José Ramén Aymerich, secre-
tario general y jurista muy habil, quién al
poco me anuncié que nuestra situacién seria
brados y tan sinvergiienzas. Abrevio para de-
cir que los reales accionistas se habian em-
bolsado el veinte por ciento del valor de los
barcos®, aportado por su propio Gobierno
como prima de nuevas inversiones, mas una
buena comisién de la MAN y todo el dinero
que pasaba por caja y bancos, producto de
fletes. Se lo llevaban todo con total desenvol-
tura. Aquello no tenia solucidn civilizada y to-
mamos la decisién de embargar sorpresiva-
mente los cinco barcos. Lo hicimos con la
ayuda de excelentes abogados franceses y, ya
que los cargueros apenas navegaban, la cosa
no fue tan dificil como habiamos supuesto.
No hubo resistencia de la propiedad porque,
con su rabo de paja, procuré desaparecer.

De inmediato nuestros comerciales vendie-
ron los cinco barcos a Yugoslavia. Cuando in-
formamos de nuestro «salvamento» a la
Compariia de Seguros de Crédito a la Expor-
tacion, sus funcionarios, que estaban espan-
tados por las pérdidas en que iban a incurriry
por los pleitos que tenian por delante, se pu-
sieron contentisimos al verse libres de un dis-
gusto mayor. El equipo de la Naval quedd
muy bien.

Muy diferente fue el comportamiento de la
Comparfiia Peruana de Vapores, para la que
construimos cinco barcos de 13.000 TPM.
Uno de ellos, ya en el Pacifico, se incendié por
incompetencia de sus maquinistas. Cuando
esto quedd claro, me visité en Madrid el Al-
mirante Salmones, Presidente de aquella
compafiia, que estaba sobrecargada de ce-
santes y recomendados politicos que tenian
en ella su refugio y comedero. Como hubo in-
tentos de cargarnos responsabilidades, que

fallaron absolutamente, el Almirante peruano
acepté noblemente que la culpa fue de su
gente y quiso excusarse conmigo. Se dolié
por su pafs y, en mi despacho, en un momen-
to de tristeza, se le saltaron las lagrimas. No
era para menos, porque en los dias que estu-
ve en Lima pude comprobar que los profesio-
nales peruanos més valiosos e influyentes
trabajaban para empresas fordneas, especial-
mente para las grandes norteamericanas,
mientras que la economia nacional y la poli-
tica propiamente peruana estaba conducida
por personas de escasa preparacion que iban
a lo suyo.

Marcha animosa

Tanto en Matagorda como en Sestao las
construcciones y los nuevos contratos mar-
chaban; nuestros planes se cumplian bien y
los animos para proseguir nuevas ideas flore-
cfan.

Ademds de los barcos para Cuba, para Pert y
los que finalmente se quedd Yugoslavia, hici-
mos hasta seis buques frigorificos para una
nueva compafifa canaria, Navicasa; dos «fe-
rries» para Trasmediterrdnea; un barco de pa-
saje, el Treinta y tres orientales, para Uruguay;
dos cargueros «liners» para armadores ingle-
ses; el Cabo lzarra para turismo, el petrolero
Barranca Bermeja para Colombia; cuatro de
productos para CAMPSA; varios cargueros
para Naviera Vizcaina: los Bermeo, Ondarroa,
etc.; otros tres petroleros de 100.000 TPM
para varios armadores; otro més pequefio, un
Mar Cantabrico, un bulkcarrier para Artola; un
transporte de gas, y el Deneb y tres figorificos
para Maritima del Norte. También se constru-
yeron bastantes buques y artefactos para un
tren de dragado y otros que no vale la pena
enumerar. En la botadura del Sierra Estrella,
para Marinorte, Barbara Ingham, inglesa y
austriaca, joven y bien plantada, hija de Frank
y de Lotte Ingham, amigos de Jests y tam-
bién nuestros, pronuncié en la misma grada
un estupendo discurso en espafiol, aprendido
para la ocasién, que merecié un aplauso ge-
neral de los asistentes, en especial de los tra-
bajadores.

Tuvimos la visita del Principe Juan Carlos a la
factoria de Sestao, quién recorrié gradas, ta-
lleres y muelles de armamento con gran inte-
rés. Le acompafiamos el Marqués de Bolar-
que, nuestro Presidente, Alfonso Churruca y
los directores Ojanguren, José Ramén Pérez,
Garcia Rodrigo, yo mismo y algln otro inge-
niero. El Principe siempre que tuvo ocasién se
detuvo a charlar con maestros y oficiales, que
se sintieron felices al recibir preguntas y con-
testar al que seria el Rey.
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Visita del Principe don Juan Carlos a la factoria de Sestao.

En primera fila: Enrique de Sendagorta, el Marqués de Bolarque, don Juan Carlos y Alfonso Churruca.
Otros asistentes: José Manuel Ojanguren, Angel de las Cuevas, Guillermo Avanzini y Victor Garcia
Rodrigo

Conoci en 1967 a Mr. Ackerman, primer eje-
cutivo de Tennessee Valley Authority, un con-
glomerado que, partiendo de la produccién
eléctrica, controlaba una red de distribucién
de gas muy importante en los Estados Uni-
dos, fabricas para partes del automévil, so-
ciedades inmobiliarias y la operacién de los
astilleros de Newport News de la Marina de
Guerra norteamericana, cerca de Norfolk. Le
hablé de la idea de un astillero para grandes
buques en Cadiz, y me invité a visitar New-
port News. En la primera oportunidad volé a
Washington y desde all al impresionante as-
tillero en el que estaba en grada el portavio-
nes Nimitz, que pude visitar, y, en darsenas,
otros barcos de superficie y tres o cuatro
submarinos atémicos Shark El astillero me
llam¢ la atencién por su potencia, su ampli-
tud y por el orden que alli reinaba. Almorza-
mos con algunos de sus mandos en un
Country Club anejo, en un comedor privado
presidido por un mascarén de proa antiguo,
que era una sirena con el escudo de la ciudad
de Sevilla. —«No, madeja, Do»— cuyo signifi-
cado les era totalmente desconocido. Les en-
canté mi explicacion de la alabanza a la leal-
tad, escondida en el jeroglifico de aquella
pieza espafiola. Desde Madrid les mandé una
pequefia placa de plata con el descifrado del
escudo y un saludo agradecido por la hospi-
talidad. Ackerman alabé la localizacién de
Cédiz y me confirmé que su Consejo encon-
traba ya excesiva la diversificacién de su em-
presa. Aprendi mucho de discurrir con aque-
lla persona de gran autoridad sobre nuestra
profesién directiva.

De Norfolk volvi a Nueva York, donde tenia
que firmar un contrato de un petrolero de
100.000 TPM para una compariia de capital
aleman, inscrita en las islas Lofoten, junto a la
costa norte de Noruega. El acto tenia lugar en
la oficina de Manolo Barturen, de Baquio,
amigo mio de la nifiez, que habia mediado
entre la Naval y los armadores alli presentes.
Resultaron ser dos judios importantes. Uno,
bajo de estatura y sonriente que, segin me
dijeron, habia sido el primer gobernador mili-
tar de la zona de Gaza ocupada por los israe-
litas en la reciente guerra de los seis dias. El
otro era sefardita, se llamaba Meridor y era
miembro del Parlamento de Tel Aviv. Conocia
Espafia, admiraba Toledo y estaba muy orgu-
lloso de sus origenes y de saber bastante es-
pafiol. Charlamos y bebimos un poco mas de
la cuenta y terminamos con baile y musica
judia interpretada por aquellos notables per-
sonajes. Me enteré de que el barco transpor-
taria petrdleo al puerto de Akaba, en la penin-
sula de Sinai, pero no me dijeron nada de su
procedencia®.

La Royal Institution of Naval
Architects

La Royal Institution of Naval Architects, de la
que era miembro, celebraba todos los afios,
ademas de sus sesiones en Londres, otras de
caracter técnico en otras ciudades britanicas
y a veces extranjeras. Una de mis lecturas
principales de estudio era la de sus Transac-
tions, con las comunicaciones y discusiones
habidas en sus Sessions estacionales. Pensé

que serfa una buena cosa que nuestra Aso-
ciacién de Ingenieros Navales ofreciera a la
Institucion inglesa su hospitalidad para cele-
brar una sesién en Espafa. Hablé con los
amigos de Lloyd’s, hice alguna visita en la
Embajada inglesa, cursé la invitacién formal
y al poco recibi una carta en la que se acep-
taba nuestra proposicién. Estdbamos con-
tentos porque aquello significaba un recono-
cimiento y, sobre todo, era reflejo de las
buenas relaciones de Espafia con Gran Breta-
fia, tal como transcurrian a mediados de los
sesenta, aunque la normalidad estuviera en-
turbiada por razones politicas y por Gibraltar.
El presidente de la RINA era el Rt. Hon. Vis-
count Simon CMG, que habia participado
anteriormente en el gobierno del Reino Uni-
do y era entonces la primera Autoridad del
Puerto de Londres. El mismo, con su esposa,
encabezd el grupo de veinte o treinta inge-
nieros que visitaron con nosotros Madrid. El
alcalde, Conde de Mayalde, nos ofrecié una
magnifica cena en los jardines de Cecilio del
Retiro. Después visitamos Sevilla y Bilbao. Se
presentaron y se discutieron ponencias téc-
nicas’ alternando in the chair Lord Simon y
yo mismo; se visitaron astilleros, nuestros
colegas hicieron turismo y todos disfruta-
mos. El viaje termind en el Club de Golf de la
Galea, en Bilbao, donde dimos un almuerzo
y, a los postres, sobre la hierba del hoyo die-
ciocho, un grupo folklérico nos hizo una ex-
hibicién de musica y bailes vascos que gand
fervientes aplausos de los britanicos.

Pocos meses més tarde fui invitado con otros
comparieros a una cena muy cldsica de los
constructores navales ingleses en el gran co-
medor del Hotel Grosvenor de Londres. Era-
mos mas de mil comensales, todos con fracy
condecoraciones. Venia con nosotros Antonio
Gonzaélez Adalid, Director General en el Minis-
terio de Industria de Lépez Bravo y, antes de
la cena, pasamos a saludar al Embajador, en-
tonces el Marqués de Santa Cruz, que estaba
especialmente invitado al Grosvenor. En el
primer momento mostré su admiraciéon por
nuestra excelente relacién con instituciones
briténicas tan importantes como el Lloyd's, el
RINA, la empresa Vickers y los astilleros John
Brown de Glasgow y, sobre todo, con la Auto-
ridad del Puerto de Londres y su Presidente,
Lord Simon. Recuerdo que Santa Cruz miraba
curioso la Gran Cruz del Mérito Civil de Gon-
zélez Adalid y, atin més, mi Gran Cruz al Méri-
to Naval, con la banda roja y gualda que cru-
zaba mi pecho. Estaba deseoso de saber mas
de nosotros, osados jévenes ingenieros que
nos haciamos presentes en las altas esferas
del Reino Unido. Pero ahi no termind la cosa,
porque en la mesa presidencial de la cena

6 En aquella reunién en la oficina de Barturen conocf personalmente a Eli Elys, que trabajaba para Sener y también para La Naval y otras firmas espafiolas. Con el tiempo vino a ser

amigo de nuestra familia.

7 De las comunicaciones presentadas recuerdo las de B. Baxter, W. A. Crago, Luis Mazarredo y J. B. Parga.
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sentaron a Santa Cruz a la derecha del Primer
Lord del Almirantazgo que la presidia, y en el
discurso de Lord Simon no solamente se refi-
rié, en primer lugar, al Embajador, sino que
encomid la hospitalidad espafiola, y agrade-
cié con efusidn a la Asociacién de Ingenieros
Navales, a mi mismo como su Presidente y a
cuantos facilitaron las jornadas de la RINA.
Las calificé como gran éxito para las relacio-
nes profesionales y la apertura de nuevos ca-
nales para la amistad entre nuestros paises.
Era costumbre que las grandes compaiiias y
organizaciones inglesas alquilasen, en aquel
magnifico hotel, habitaciones donde, antes y
después de la cena, invitaban a beber algoy a
charlar un rato a personas que deseaban dis-
tinguir, y no pudimos atender a tantas em-
presas, autoridades e instituciones que nos
reclamaban. El Embajador estaba contentisi-
mo y la visita no pudo ser mejor.

Al cabo de unos meses tuve que ir a Londres
y puse unas lineas a Lord Simon para anun-
ciarle mi viaje. Me pidié que le reservara las
horas finales de una mafiana y un almuerzo, y
me anuncié que Lady Simon estaria a dispo-
sicion de Maria Luz. El matrimonio nos mos-
tré con amenas explicaciones la Camara de
los Lores y el Parlamento, en cuyo comedor
almorzamos los cuatro. El servicio en sencillas
mesas con manteles de tipo casero daba a la
reunién un aire familiar, a pesar de los techos
altos y la solemnidad del edificio. Les agrade-
cimos su derroche de atenciones y quedd cla-
ro el deseo de fomentar la relacién iniciada.

La Naval y las empresas del INI

En aquellos afios, al igual que otros astilleros
privados, nos quejabamos de la competencia
desigual de los del INI de Cadiz y Sevilla, a los
que habia que afiadir los arsenales de Ferrol,
Cartagena y La Carraca, en San Fernando, que
habian pasado a formar la Empresa Nacional
Bazdn y también construfan buques mercan-
tes. Los de Cadiz procedian de la incautacion
de Echevarrieta y Larrinaga y de la aportacion
por el Estado del Dique de Nuestra Sefiora
del Rosario. Ademds el INI tenia la Empresa
Nacional Elcano como naviera, mas la Refine-
ria de Petréleos, S.A., de Cartagena, y la Calvo
Sotelo de Puertollano, también armadores.
Recuerdo que, con ocasién de la construccién
de unos petroleros para Repesa, visité a Luis
Valero Bermejo, su primer ejecutivo, para pe-
dirle que nos consultaran porque estdbamos
en condiciones de dar precio y plazo muy
convenientes para su empresa. Le costé mu-
cho pero, por mi presién, tuvo que pasarnos

consulta aunque, a los pocos dias de entregar
nuestra oferta, me comunicé que su Consejo
habia decidido pedir los barcos a Astilleros de
Cadiz porque sus precios eran imbatibles®.

Llovia sobre mojado y llovia todos los dias. EL
INI era cada vez mds un grupo cerrado que
actuaba sin tener en cuenta sus leyes funda-
cionales y las del afio 1939 de Proteccién y
Fomento de la Industria, que daba a la indus-
tria privada el protagonismo de la reconstruc-
cién nacional, suavizaba el intervencionismo
y sostenia el principio de subsidiaridad®. A pe-
sar de esto, en el periodo 1939-1963 ninguna
empresa privada de Construccion Naval fue
declarada «de interés nacional» mientras que
si lo fueron tres del INI.

Con financiaciones directamente estatales o
«blandas», a las que no tenfamos acceso, el
Instituto realizaba importantes inversiones
en sus astilleros que ademas, nos constaba,
ocultaban pérdidas en las partidas de nuevos
activos. Era prioritario formar y prestigiar una
gran «industria nacional» y, como entonces
no se hacian auditorias independientes ni se
daba la informacién debida, lo mas sencillo
para que el INI hiciera buena figura era amor-
tizar poco, activar gastos y cantar las glorias
de las «empresas nacionales», un titulo que
nos molestaba bastante porque nos sentia-
mos tan al servicio de Espafia como cualquier
empresa del INI. Roberto Berga, primer ejecu-
tivo de Astilleros de Cadiz, mi compariero in-
geniero naval y competidor en lo profesional,
consiguid que el juicio comun, o al menos la
consideracién «cortesana », fuera favorable a
Cadiz y al INI que, a fin de cuentas, tenian el
dinero, la garantia y la identificacién con el
Estado. Las consecuencias eran muchas y una
de ellas, que las Embajadas de Espafa y los
Agregados Comerciales se dirigieran al INI
cuando aparecia alguna oportunidad, y no a
los astilleros privados. Esa fue una de las tan-
tas razones que originaron la creacién de
Construnaves. Con todo, Sestao ganaba muy
bien, Matagorda algo, y compensabamos, con
algun exceso, las pérdidas de Reinosa y San
Carlos. La prueba 4cida estaba en la tesoreria
que, con sus Mas y sus menos, nos permitia
flotar e incluso, alglin afo, dar un pequefio di-
videndo a los accionistas.

Intuidos desde mis tiempos de estudiante y
confirmados en Construnaves y en el Minis-
terio de Comercio, conocia todos aquellos
problemas, nada tedricos, sino concretos y
dolorosos que cafan sobre mi cabeza. Cuando
los comentaba con Martin Gromaz, ya muy

enfermo, con Gamero y con Miranda, aflora-
ba la historia de la Naval con sus altibajos, los
abusos de Vickers, las ideas radicales de Suan-
zes y luego la creacién del INI'y la elevacién
de la construccién naval a paradigma de la
nueva industria nacional.

Un poco de historia

La Naval fue creada en 1908 para, de confor-
midad con la legislacién inspirada por Maura,
realizar el Plan Ferrdndiz de flota de guerra
ya aprobado el afio anterior. Luego, en 1914,
siguid el Plan Miranda, ministro de Marina de
nombre Augusto, como su hijo, que fue mi
predecesor en la Naval. El Estado sacé a con-
curso las construcciones asi como la cesién
de los astilleros y talleres de los arsenales de
El Ferrol y Cartagena, que debian potenciar-
se. Adjudicé el total a la empresa S. E. de C.
Naval formada por Altos Hornos de Vizcaya,
con los Bancos de Vizcaya, Urquijo, Hispano
Colonial, Crédito Mercantil y Barcelona, mas
la Transatlantica y M. Arnds, que pusieron en
conjunto el 60% del capital, y por las empre-
sas briténicas Vickers, John Brown y Ams-
trong Wirworth, con el 40%. La Naval, mo-
nopolista ya de las construcciones navales
militares, se hizo también con los talleres de
artilleria de La Carraca y con el astillero civil
de Matagorda en Puerto Real. Entre 1913 y
1915 construyé un nuevo astillero para bu-
ques mercantes en Sestao, que se unid al co-
lindante de Astilleros del Nervién, de Marti-
nez Rivas. También construyé y puso en
marcha la factoria de Reinosa para grandes
forjas y artilleria de tierra y la de San Carlos
en San Fernando para artilleria naval. Un to-
tal impresionante de siete factorias y una
aventura de primera magnitud. Su primer
Presidente fue el Conde de Zubiria y sus di-
rectores Fuster y Navarrete, cuyos retratos
colgaban en mi despacho en Madrid.

Las realizaciones, con sus altibajos, fueron so-
bresalientes y hoy dia resulta admirable la
enorme aportacién social, técnica y econd-
mica de aquellos casi treinta afios de la Naval
hasta la Guerra Civil. Era sombra permanente
la dependencia del presupuesto del Estado,
de los pedidos militares, de contratos conce-
sionales, como el de la Transatlantica, y de fi-
nanciaciones y primas estatales. Habfa que
solicitar, y que politiquear, para mantener la
actividad y la proteccién necesaria. En afios
posteriores a la guerra, este fue también pro-
blema del INI, y de todos, pero el Instituto ju-
gaba en niveles muy superiores desde la se-
guridad de ser brazo del mismo Estado™.

8 Al examinarnos mutuamente antes de la fusién con Astilleros de Cadiz, comprobamos que el barco costé a Repesa el precio de su oferta més el del equipo propulsor, que se facturé
aparte. Nuestra oferta inclufa especificamente el equipo propulsor.
9 Ley de Proteccién y Fomento de la Industria Nacional, de 1939.

10 «Basta con observar que en el decenio de 1950, la inversién del INI representé un 34% en toda la inversién publica espariola, con un méaximo de un 42% en 1955». Elena San Roman:

Ejército e industria. El nacimiento del INI.
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Cuando se estudia el origen de los aconteci-
mientos, de las corrientes y de las institucio-
nes histdricas, suele ser errénea la atribucidn
de su existencia a una sola o a contadas cau-
sas. Siempre coadyuvan numerosos vectores,
que pueden jugar como causa o ser efecto,
con peso diverso que es preciso reconocer
para evitar juicios parciales. Durante la dicta-
dura de Primo de Rivera, la creacién de CAMP-
SA, del Banco Exterior de Espafia y de las
Compaiiias de Seguros para el comercio fue-
ron intervenciones estatales, por cierto opor-
tunas, que en la Republica continuaron in
crescendo sin obstdculo alguno, y siguieron
durante la guerra con timidas incautaciones y
nacionalizaciones que fueron integrando toda
una politica estatificadora. En la postguerra
mundial estaba de moda el ideario socialista
marxista y quedaban restos del fascista; todos
ellos empujaban a nacionalizaciones masivas
y a la ampliacién de la participacion del Esta-
do en la economia. Era ademas necesario re-
solver, o al menos atenuar, el problema social
que supuso la detencién del esfuerzo militar
al dejar indtiles centenares de plantas arma-
mentisticas europeas. De atrds venia el pro-
teccionismo y la autarquia.

Casi por azar encontré en un nimero de la re-
vista Hermes de 1917 un articulo de José Fé-
lix Lequerica™ en el que se quejaba de que en
Espafia, espontaneamente democrética, «lle-
vaba aparejada tanta distincion el cultivo de
la remolacha como la fabricacién de turbi-
nas», y decia: «Hay que pedir medios politi-
cos de proteccion. Es el problema de crear en
el pafs una riqueza que no existe». Pensaba
como Cénovas, como Cambd, como tantas
personas ilustres de toda Espafia y como Juan
Antonio Suanzes: habia que romper frentes e
impulsar la industrializacién espafiola. La di-
ferencia estaba en que Suanzes era mas am-
bicioso y radical, y contaba con el mismo Es-
tado y con el apoyo de Franco, aunque no sin
restricciones. Ciertamente, su formacién era
esencialmente militar y pensaba en la defen-
sa nacional y en la autarquia econémica
como piezas necesarias del mismo ideario
que tenia sus raices en las Comisiones de Mo-
vilizacién Industrial —que se remontaban a la
Primera Guerra Mundial- y cuyas iniciativas
entre 1917 y 1924 revelan su inequivoco ca-
racter de antecesor del INI™.

Sobre estos factores habia otros que afecta-
ron a toda la politica industrial de Espafa,
pero en lo que concierne a la construccién
naval hay que profundizar en la persona de
Juan Antonio Suanzes y su pertenencia a la

Naval entre 1922 y 1934, doce afios. Un pe-
riodo largo, con muchos acontecimientos,
que tuvieron que influir muchisimo en los jui-
cios y criterios duraderos de aquel hombre
patriota, sofiador del papel que habria de ju-
gar Espafia, y duramente golpeado por su
empresa.

Suanzes, al poco de ingresar en la Naval, fue
Director de la factoria de Cartagena y desde
1925 de la de El Ferrol. En 1932 fue puesto al
frente de la Inspecciéon General de Construc-
ciones de toda la empresa hasta 1934, afio en
el que abandond la Naval por sus enfrenta-
mientos con la Vickers. Suanzes no podia su-
frir que la poderosa compafiia inglesa viera a
la Naval casi como un departamento propio.
Es bien cierto que los britdnicos aportaron la
experiencia de muchos hombres procedentes
de sus astilleros y fabricas. En periodos punta,
quizas llegaron a ser cerca de trescientos los
que dejaron aqui sus saberes, sus empirismos
y su estilo, y se encarifiaron algunos con Es-
pafia. Recuerdo, ya retirado, a Benson, que fue
cabeza en maquinaria de Sestao y murié du-
rante su veraneo, que pasaba todos los afios
alojado en el Hotel Carlton de Bilbao™. Tam-
bién tengo presente a mi amigo John Brown,
de Glasgow, hombre muy completo que fue
Jefe de la Oficina Técnica de Buques de la
factoria vizcaina como lo fui yo afios después,
y siempre me recibié en Escocia, ya jubilado y
mayor, con verdadera amistad y muy buena
cabeza™.

Ciertamente Vickers abusé de su situacion,
sobre todo en los primeros afios. Realizaba la
parte mayor de los suministros y los mas im-
portantes; tenia el control técnico y fijaba los
precios de las ofertas internacionales de la
Naval incluso cuando competia con su parti-
cipada. Suanzes no aceptaba que personas
como Calonge, antiguo artillero a quien con-
sideraba su amigo, fuera subgerente, con au-
toridad delegada del mismo Presidente, y, al
mismo tiempo, la persona de mas confianza
del accionista extranjero™. Tampoco se lleva-
ba bien con el otro subgerente José Maria
Cervera, ingeniero naval, a quien tenfa por en-
tregado a los ingleses. El Inspector General,
con su caracter fuerte, proclamaba que era
necesaria la intervencién del Estado porque
sin ella Espafa no tendria «ni industria, ni
Marina, ni soberania, ni independencia». El
foso de desavenencias y de desconfianza mu-
tua se agravo con otros asuntos financieros y
comerciales, con la actuacion fiscalizadora de
la poco competente y adversa Comisién Téc-
nica de Vickers, aceptada por el Consejo de la

™" José Félix Lequerica fue, con Franco, Embajador de Espafia en Paris y en Washington.

12 Esto ha sido ampliamente tratado y demostrado por Elena San Roman en Ejército e Industria. El nacimiento del INI
'3 Se cas6 con una vizcaina que era su cocinera y persona de servicio.

' No tenia relacion con el creador de los astilleros John Brown de Glasgow.

'5 Calonge fue el factétum de Vickers en su empresa de Plasencia de las Armas, en Guiptzcoa.

16 Fernandez Avila fue profesor de Hidrodindmica Tedrica en la Escuela de Ingenieros Navales. Su principal cargo en el INI fue la Presidencia de ENSIDESA.
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Naval, y con la recomendacién inglesa de se-
parar a todas las personas que pudieran ser
molestas, como fue el caso de Fernandez Avi-
la, director de Cartagena™. Esta situacion lle-
g6 a afectar a Fuster, prestigioso creador de la
Naval, que se solidarizé con Suanzes.

El Consejo, para combatir el corporativismo
de los ingenieros navales, sustituyé a todos
los directores de factorias por otros de los
que ninguno era ingeniero naval. Vino des-
pués el manejo, a favor de los ingleses y con-
trario a la Naval, de los precios de oferta de
unos barcos para el Brasil. El asunto fue al
Parlamento. La Vickers siempre hizo valer su
derecho cuando éste le asistia y, cuando no,
protestaba indignada contra la injusticia que
se hacia con ella. Asi, el maximo dérgano de
gobierno de la Naval llegé a la conclusién de
«la imparcialidad de las indicaciones e infor-
mes emitidos por los socios ingleses en rela-
cién con el concurso para Brasil». Suanzes
quedé dimitido pero, luchador siempre, acti-
v6 su campanfia anti-Vickers. Intervinieron po-
liticos como Gil Robles, Besteiro, Prieto, Ho-
norio Maura, Goicoechea, Manglano, el
Ministro de Marina Juan José Rocha, y otros.
Probablemente algunos de ellos estaban mo-
vidos por el mismo Suanzes, pero no afiadie-
ron nada nuevo al asunto excepto, a mi en-
tender, la defensa de Fernindez Avila,
proyectista de los submarinos D-1.

Para el que seria fundador del INI aquella lu-
cha tuvo que ser traumatica, porque él ama-
ba su profesién profundamente y quizé pen-
saba que su carrera habia de estar para
siempre vinculada a la Constructora. En su
cabeza y en su corazén tuvo que quedar un
mal concepto del Consejo de la Naval, o sea
de los banqueros, y un propésito determina-
damente contrario a dejar asuntos de impor-
tancia nacional al alcance de sociedades o
personas extranjeras. Quedd intimamente
alejado de los bancos y més tarde, a las gran-
des empresas espafiolas, no del IN], las llama-
ria, xempresas bancarias». Suanzes, ya antes
de empezar nuestra guerra, era muy naciona-
lista y légicamente, sus experiencias tuvieron
gran trascendencia en las decisiones que con-
figuraron la industria espafiola en los afios si-
guientes.

El primer Presidente del INI, que se constitu-
yé en 1941, pronto puso en marcha la cons-
truccién de nuevos astilleros en Sevilla y de
una planta para fabricacién de motores en
Manises; creé la Empresa Nacional Bazén
para explotacién de los tres arsenales; y se
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hizo beneficiario final de la incautacién de
Echevarrieta y Larrinaga para crear y desarro-
llar Astilleros de Cadiz. Este conjunto era bas-
tante equiparable al que dejé cuando dimitidé
de la Naval que, en 1936, tenia los tres arse-
nales, més dos astilleros y dos factorfas arti-
lleras, aunque tenian poco valor una vez ter-
minada la guerra. No apunto a una revancha,
pero si a un impulso «nacional» sin freno
para multiplicar la potencia de un sector es-
pecialmente conocido y vivido por Suanzes.
Entre él y la Naval falté esfuerzo por enten-
derse, por no repudiar, por acordar, y la ver-
dad es que quedaron dos enclaves de estilos
bien alejados, en cada uno de los cuales no
podia estar el otro.

En los afios cincuenta algunos defendiamos
que el problema de la produccidn naval espa-
fiola era fundamentalmente de falta de ace-
ro, semiproductos y equipos auxiliares. Por
tanto, éramos contrarios a los astilleros de
Sevilla y al crecimiento de Astilleros de Cadiz
y también de Astano que, desde 1956, con el
apoyo de Franco, puso en marcha planes im-
portantes de expansién. Recomenddbamos
poner mayor esfuerzo en el desarrollo técnico
y en las exportaciones, porque los astilleros
existentes, modernizados en lo necesario, au-
mentarian muchisimo la produccién con un
adecuado suministro de materiales y equi-
pos, nacionales o importados con creciente
libertad, y la industria se iria ampliando y
perfeccionando con su consolidacién en los
mercados, aunque también apoydbamos
como prioritaria alguna inversién estratégica.
Se nos dijo que no eran posibles los mayores
suministros, especialmente los importados,
pero los nuevos centros también los exigian y
se hicieron sin ser necesarios'’. Lamentable-
mente, cuando llegé la liberalizacién indus-
trial la estructura de nuestro sector estaba ya
basicamente hecha y con ella teniamos que
continuar.

Los primeros tanteos
de reestructuracion

Con la Naval ya embridada y un buen equipo,
consegui ganarme la confianza de Juan Llads,
que era el primer ejecutivo del Banco Urquijo.
Tenia este banco fuertes lazos de negocio con
los Aznar, que controlaban la naviera que fue
Sota y Aznar, y los astilleros Euskalduna. En la
guerra los Sota quedaron del lado nacionalista
vasco y no participaban para nada en los ne-
gocios espafioles, de los que fueron fundado-
res. El Hispano y el Urquijo mandaban no so-
lamente en la Naval sino también en
Euskalduna y en la Naviera Aznar, que estaba
bastante endeudada. Creo que a Lladd, que

tenia buena comunicacién con Lépez Bravo, le
debieron seducir bastante algunas de mis ide-
as y empez0 a acariciar la posibilidad de un
entendimiento entre los dos astilleros bilbai-
nos. Juntos tendriamos mas peso y de una
operacién conjunta aflorarian muchas siner-
gias. Para darme autoridad hizo que la naviera
me nombrara Consejero. Entonces estudié la
empresa, di algunos informes cuidadosamen-
te objetivos sobre temas delicados a Juan Lla-
dé, a Gamero, a Salmones, Consejero activo
del Hispano, y al mismo Eduardo Aznar; vi que
los bancos no harfan ninguna presién deter-
minante sobre la gerencia de aquella naviera,
me olvidé de ella y concentré mi atencién en
los astilleros de la Ria. Los directivos de Eus-
kalduna, muchos de ellos comparieros mios,
como Matos, Costales y Aguirregémezcorta,
junto con Luis Aznar, llevaban bien el negocio
y mantenian la fama de aquella empresa; por
eso se resistian légicamente a los posibles
cambios, que iban bastante lejos. La solucién
mas drastica era la mejor: mover todo Euskal-
duna aguas abajo del Nervién y concentrar en
Sestao toda la construccién naval y las repara-
ciones. De esta forma se haria mas espacio y
se sacarian de alli producciones que podian ir
a otros emplazamientos. A partir de los terre-
nos de Euskalduna se podia hacer un emporio
urbano e inmobiliario. Debié de producirse al-
guna filtracién o alglin comentario inoportu-
no que llegd al periodista bilbaino, bien cono-
cido y serio, Rafael Ossa Echaburu, y en la
Gaceta del Norte del 20 de diciembre de 1967
hizo sonar las trompetas del localismo bilbai-
no, que tenfa a Euskalduna en el corazén. Por
el momento hubo que olvidar todo aquello
que, en afios recientes, se ha 362 Enrique de
Sendagorta cumplido con realizaciones mag-
nificas en la margen izquierda del Nervidn,
desde los antiguos almacenes de la Aduana
hasta Olaveaga.

Juan Lladé me encomendaba misiones ajenas
ala Naval y lo cierto es que, por mi parte, ad-
miré su liderazgo y su flexibilidad. Al poco me
parecié que al Urquijo no le desagradaba
considerar férmulas de entendimiento inclu-
so con el INI, para quitarse de encima, o al
menos compartir, la importante responsabili-
dad de la construccién naval privada. Nuestra
dependencia del Estado era grande; sus com-
promisos de ayuda eran poco definidos, tanto
en su cuantia como en su permanencia; el
mercado tenfa grandes alternativas, y las em-
presas del INI competidoras podian exhibir y
aplicar su fuerza estructural aun cuando tu-
vieran otras debilidades. O sea, que los socios
banqueros contemplarian alternativamente
soluciones de discontinuidad para la Naval y
Euskalduna.

La fusién

Lo que al poco fue tomando cuerpo no se en-
tiende sin repasar, aun someramente, los
acontecimientos histéricos, que giraron en
aquellos afios alrededor del petréleo. En
1956, ingleses y franceses, de acuerdo con los
israelitas, decidieron responder a la fuerza
militar de Egipto y retomar el Canal de Suez,
que habia sido reivindicado y ocupado por
Nasser. La actitud de los EE.UU.,, justificada
ante si mismos por su «superioridad moral»,
frend y esterilizé el movimiento vencedor de
las tropas europeas, «imperialistas», y dejé el
Canal en manos de los egipcios.

Europa tenfa mucho en que pensar. Suez era
una yugular demasiado expuesta, un paso
poco fiable para el petréleo de Oriente Me-
dio, que era el gran bulto de la disponibilidad.
La Unica alternativa era la ruta del Cabo de
Buena Esperanza. Pero para ser econdémica-
mente eficaz, ese camino precisaba buques
muy grandes, y su proyecto y construccion
no estarfan al alcance en bastantes afos. Los
japoneses iniciaron el camino con los seis pe-
troleros de 300.000 TPM que pusieron en ser-
vicio diez afios después. Les siguié de cerca la
Shell, con su programa de barcos de 230.000
TPM.

De nuevo en 1967 la situacién politica en
Oriente Medio se hizo absolutamente inesta-
ble. En junio los egipcios, sirios y jordanos
atacaron Israel pero la vigorosa reaccién de
los judios destrozd las fuerzas arabes. La gue-
rra de los seis dias, con un nuevo cierre de
Suez, fue la llamada definitiva a favor del
transporte del petréleo por el Cabo en super-
tanques. Los astilleros, modernizados y cons-
truidos ad hoc, engrosaron sus carteras de pe-
didos y empezaron a dar larguisimos plazos
de entrega.

El fenédmeno del oro negro en todos aquellos
afios habia sido fantastico. Entre el afio 1949
y el 1972 su demanda en el mundo se multi-
plicéd més de cinco veces. En Europa Occiden-
tal el consumo pasé de un millén a 14 millo-
nes de barriles por dia. Aquella explosidn iba
acompanada por la de la oferta. En los afios
posteriores a la Guerra Mundial se habian
puesto en produccién tantos yacimientos y
tan potentes como nunca en la historia; casi
todos ellos estaban concentrados en Oriente
Medio. Los arabes no sélo satisfacian la de-
manda sino que la fomentaban. El mercado
era de compradores. Esta situacién movilizé a
Espafia: nacid la refineria de La Corufia, Petro-
liber, con la compariia Occidental, que tenia
que sacar de prisa, como fuera, petréleo de

7 En 1957, Sener intentd construir en la UNL y exportar un petrolero con acero y maquinaria importados. Eran para su cliente Naviera del Atlantico y contaban con la ayuda de A. G.
Wesser, de Bremen. El Gobierno se opuso con el argumento de que las gradas espafiolas debian ser para buques espafioles. No hubo forma de convencer a las autoridades de que

nuestra produccién se multiplicaria con suministros suficientes
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Libia; siguid la de Castelldn con la BP; la de
Huelva con la Gulf Oil y el crudo de Kuwait; y
la de Algeciras de Cepsa'®. En 1968 vino el
concurso de la refineria de Bilbao para ver
quién daba més por un buen cliente de crudo
a largo plazo. Las consignas en el mundo en-
tero, légica consecuencia de los problemas de
Suez y de la doble explosién en demanda y
oferta, eran: mas refinerias, mas barcos, todo
mas grande, mas economias de escala. Todo
favorecia lo «super»: intereses bajos, precio
del petrdleo bajo y gran importancia relativa
de la economia del transporte.

En la Naval, ante la demanda confirmada de
grandes petroleros que venia detrds de una
importante presentacién de Landeta y mu-
chos estudios y discusiones, pusimos en mar-
cha el proyecto de un gran astillero para
construir buques de hasta unas 300.000 TPM
en dique seco. Habria de erigirse en los terre-
nos de Matagorda, que teniamos de los tiem-
pos de Miranda. Era fundamental la rapidez y
habia que empezar por la autorizacién guber-
namental y la obtencién del Crédito Oficial.
Al poco tiempo, otros constructores navales
espafioles pensaron lo mismo que nosotros y
presentaron al Gobierno sus propuestas. Eus-
kalduna planed un gran dique seco en Gijén,
Astilleros de Cadiz propuso reforzar su grada
y ampliar talleres, y Astano presentd un gran
Astillero también con grada. Naturalmente, el
Gobierno nos dijo que no podrian tener apo-
yo todos aquellos proyectos y que centrara-
mos nuestros objetivos en un solo astillero™.
Con ello empez6 el proceso de la Accién Con-
certada y de la fusién de Naval, Euskalduna y
Astilleros de Cadiz en la nueva sociedad Asti-
lleros Esparioles, S.A. Seguin se acordd previa-
mente y no se cumplié ni en el modo ni en el
tiempo, volcaria su principal esfuerzo en el
nuevo astillero de Puerto Real, el cual recibi-
ria la ayuda financiera del Gobierno. Se deja-
ba a Astano sin definicién precisa®.

No estabamos a gusto con la fusién desde el
momento en que la empresa nacional forzaba
sus criterios, mientras que nuestros accionis-
tas bancarios se desentendian. Naval y Euskal-
duna tendrian el 50% de la nueva sociedad y
Astilleros de Cadiz el otro 50%. Parecia un
empate politicamente necesario pero fue una
derrota mds que aceptada por los bancos, que
dejaron su objetivo al descubierto: huir de la
responsabilidad de la construccién naval es-
pafiola. Juan Lladd no aparecia; tuve una con-

versacion poco grata con Javier Benjumea por
el Banco Urquijo y otra amistosa pero triste
con Pedro Gamero. No participé en las con-
versaciones para la fusién y anuncié mi dimi-
sién, aunque acepté quedarme unos meses
como Vicepresidente para defender a las per-
sonas Y, en lo que se pudiera, que seria muy
poco, sostener las ideas de la Naval.

La oportunidad perdida

En el otofio de 1968, en el desagradable pro-
ceso de asimilar el fin de mi empresa, estaba
con Pedro Gamero en el despacho pequefio,
de Covarrubias 1, cuando entré Reme, mi se-
cretaria, para decirme que tenia al teléfono a
don Gervasio Collar, Presidente del Banco de
Bilbao y a don Pedro Careaga, Conde de Ca-
dagua, del de Vizcaya, que deseaban hablar
conmigo?". Retuve a Gamero y tomé el telé-
fono para escuchar la propuesta, de los dos,
de nombrarme Presidente de Petroleros del
Norte, Petronor, sociedad auin no constituida,
a la que se habia adjudicado el concurso de la
Refineria de Bilbao. Aunque ni remotamente
habia pasado aquello por mi cabeza, no sé
por qué, la oferta no me sorprendié demasia-
do.Agradeci la deferencia lo mejor que supe y
pedi uno o dos dias para confirmar mi deci-
sién que, en principio, pensaba que seria afir-
mativa. Cuando colgué el teléfono, Pedro, que
habfa escuchado todo, me dio un fuerte abra-
zo con la mas calurosa enhorabuena. Creo
que se alegraba por una doble razén. Por un
lado lo celebraba muy sinceramente como
amigo, y por otro le aliviaba, en lo que le co-
rrespondiera, de haber dejado que, de hecho,
se me apartara en las negociaciones con el
INI'y de que yo me fuera de Astilleros. Com-
prendia mejor que nadie lo que aquello habia
sido para mi.

Vuelvo atrds solamente unos meses, cuando
el Ministerio de Industria, cuyo titular era
Gregorio Lépez Bravo, sacé a concurso la tan
esperada refinerfa. El grupo promotor forma-
do por los dos Bancos y las dos Cajas Vizcai-
nas, deseoso de que resultara una buena so-
lucién, encomendd a Sener la busqueda del
socio petrolero al que se le reservaba el 40%
de participacién societaria. Nuestra ingenie-
ria formd una task force de excelentes profe-
sionales, dirigida personalmente por Manu,
que inmediatamente tomé contacto con las
compafifas internacionales mas adecuadas
por sus disponibilidades de crudo.

'8 También CEPSA pudo construir la refinerfa de Algeciras, que inicialmente fue para la exportacién
'® Antonio Gonzalez Adalid, Director General de la Construccién Naval, Manuel Costales de Euskalduna y yo mismo viajamos al Japén con el fin de conocer sus astilleros con diques
secos para la construccién de grandes petroleros. También Francisco Landeta visité Japén.
20 Astano construyd el gasero Layeta para Naproli, naviera de Maritima del Norte y Catalana de Gas. El barco, muy bien construido y mantenido por su armador, cuenta con treinta y

ocho afios de servicio con los mas altos certificados.

No repetiré aqui la historia ya narrada; sola-
mente diré que la solucién ganadora segun el
Decreto de 14 de septiembre de 1968 fue
una de las presentadas por los promotores
bilbainos, la que tomd como socio a Gulf Oil,
propietaria del 50% de los yacimientos de
crudo de Kuwait. Esta compafifa se compro-
metia, muy a contrapelo, a financiar el espi-
gon para atraque de grandes petroleros idea-
do por mi hermano José Manuel, que habria
de ser construido en Punta Lucero y protege-
ria toda el Abra bilbaina. También se compro-
metia a construir en Espafia un petrolero de
100.000 TPM y tres de 325.000 TPM, iguales
a otros que la Gulf habia contratado en Ja-
pon. La compafifa norteamericana adjudicé
tales construcciones a Astano y rehusé la
oferta de Astilleros de Cédiz que, bastante in-
diferente, no daba mucha seguridad y tenia
precio superior.

De nuevo luché para no lograr nada. Bajo mi
punto de vista aquella era la gran ocasiodn, la
oportunidad pintiparada para construir inme-
diatamente el nuevo astillero y ponerlo en
marcha con un pedido magnifico de, nada
menos, cuatro grandes barcos iguales. Habia
tiempo bastante para construir el dique, el
proyecto de los buques estaba hecho, se po-
dian prefabricar grandes bloques en un lado y
otro de la bahia de Cadiz, y terminar el dique
seco y el primer barco en dos o tres afos.
Gulf habria aceptado nuestra oferta si hubié-
ramos mostrado interés y decisién y habria-
mos llegado antes del «choque» petrolero
del 73 con un astillero ya hecho y entrenado.
Pero no fue asi. Yo podia tener conflicto de in-
tereses porque era ya Presidente de Petronor,
pero me parecié perfectamente correcto no
s6lo procurar la construccién de los barcos en
las mejores condiciones para mi empresa,
sino también lograr el mejor futuro para la
construccién naval espafiola.

Astano sonaba bien politicamente a los di-
rectivos americanos?, que no querfan com-
plicarse la vida por seguir a un Presidente de
Petronor que no tenfa apoyo para lo que de-
cia 'y, como era ldgico, estaba todavia en ob-
servacion. Roberto Berga era enemigo del
nuevo astillero y, en consecuencia, hizo lo po-
sible para que se desconsiderara cualquier
idea para poner en marcha el proyecto. Expli-
qué la situacién y la oportunidad a Julio Ca-
lleja, Presidente del INI, que se encogié de
hombros arguyendo que el Instituto no podia

21 Cuando los Bancos de Bilbao y de Vizcaya tomaban una decisién importante o hacian un nombramiento unanime, lo comunicaban al mismo tiempo los dos Presidentes. Elegian para
tratarlo y hacerlo un lugar neutral, que en Bilbao solia ser Iberduero.
22 El mas importante ejecutivo de la Gulf Oil en Espafia era Jack Fitzpatrick. Estaba casado con la hija del Almirante Sherman, destacado proespariol y amigo personal de Carrero Blanco,

quien consideraba bien a Astano.
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moverse contra la decisién de Gulf ni contra
Astano, que tenia ya el pedido. También hablé
con Lépez Bravo y me di cuenta de que tam-
poco él harfa nada contra el astillero gallego y
que, para él, otra batalla después de la del es-
pigén de Punta Lucero para imponerse a la
Gulf, era demasiado?®. Ademas estdbamos en
1969; del 73 nadie sabia nada. Asi es que los
cuatro petroleros de 325.000 TPM cuya cons-
truccién podriamos haber controlado se afir-
maron en Astano, astillero que a medio plazo
no podia ser competitivo en aquel tipo de
barcos. Como Presidente de la empresa ar-
madora asisti a las botaduras y supervisé las
pruebas de mar y entregas de los Butrdn, Ar-
teaga, Santa Maria y Mufiatones, porque era
mi obligacién y me interesaba técnicamente.
Mientras tanto, el proyecto del nuevo astille-
ro, formalmente en manos de Francisco Apa-
ricio, primer Presidente de Astilleros Espafio-
les, buen amigo y buenisima persona, estaba
varado en dudas y contradicciones internas.
Todavia en el afio 1971 recuerdo que Claudio
Boada, entonces Presidente del INI, durante
el Congreso Mundial del Petréleo en Moscu
me hizo preguntas que denotaban que no sa-
bian qué hacer. Quizas hubiese estado bien
dejarlo ya porque la oportunidad se perdié al
avanzar el afio 1969. Siguieron las dudas y
demoras al menos durante tres afios y se
arrancé cuando quizés se debia haber parado,
porque 1973 fue, en aquella etapa histdrica,
el final de los buenos tiempos.

En efecto, aquellos afios que acababan de
pasar fueron el apogeo de la oferta de cru-
dos, mientras continuaba el gran crecimiento
de la demanda. Un prestigioso comentarista
internacional avisaba, «jCuidado, que viene
el lobo!».Y en efecto, en los primeros seten-
ta empezé a cambiar el panorama. Los paises
productores, con la OPEP operativa y Gadafi
y el Shah rompiendo moldes, exigian inme-
diatas revisiones de los viejos acuerdos con
las compaiifas, cambios de «participaciones»
y aumentos de precios. En octubre de 1973,
el dia de Yom Kippur, estallé de nuevo la gue-
rra, otra vez militarmente ventajosa para los

israelitas. Sin embargo, los drabes y la OPEP
ganaron la batalla del petréleo. En 1973
cambié todo cuando los édrabes decidieron
utilizar el arma del petréleo contra Israel, los
Estados Unidos y Occidente, al acordar un
embargo por el que cortaban la produccién
un 5% cada mes, hasta alcanzar sus objeti-
vos. La solidaridad occidental mantenida, a
pesar de diferencias y discusiones, demostré
ser consistente, pero los nuevos equilibrios
costaron lo suyo. Se rompieron los acuerdos
de reparto de los beneficios, quedé abierto el
camino a la total expropiacién de los yaci-
mientos y los precios se fueron a las nubes.
En octubre se hicieron operaciones a 23 dé-
lares por barril y quedé a fin de mes en 12
délares, cuando en 1969 costaba la décima
parte?*. El fantasma de la recesién y la esca-
sez amenazaba con hacer retroceder la eco-
nomia mundial. Afortunadamente se habia
encontrado petréleo en el Mar del Norte, Ni-
geria, Méjico y otros lugares mas cercanos al
consumo. Con todo ello, en el campo del
transporte maritimo, de pronto sobraba la
tercera parte de la flota construida y de la
ordenada antes de 1973. Se cerrd la ventana
de oportunidad abierta a mediados de los
afios sesenta. No valian los prondsticos de
crecimiento de la actividad y los fletes que
habian llegado al cielo se derrumbaron en
poco tiempo. Las rescisiones de contratos de
petroleros se pusieron a la orden del dia.

En Espafia vino lo que tenia que venir: la
quiebra de Astano. El Banco Pastor, su princi-
pal socio y sostenedor, se lo llevé al Jefe del
Estado, y éste, para defender el trabajo en
Galicia, se lo entregé al INI%, que se quedd
con la quiebra y con el error. Aunque las cir-
cunstancias fueron distintas, la entrega te-
nia precedente en el astillero de Echevarrie-
ta, que no fue incautado contra la voluntad
de don Horacio, sino que fue él quien pidié
al Estado la incautacién. El Estado, después
de sostener el astillero de Echevarrieta que-
brado, lo capitalizé, le afiadié el dique del
Rosario y se lo dio todo al INI. Astilleros Es-
pafoles tuvo, por tanto, dos astilleros proce-

dentes de quiebras y otros tres, los de la Na-
val y Euskalduna?é, vencidos por la politica
estatal y la delicuescencia bancaria, y pasa-
dos por las tragaderas nacionalizadoras del
INI. Sestao, Matagorda y Euskalduna se fue-
ron en el paquete de la fusién. EL dnico asti-
llero verdaderamente propio del INI fue el
de Sevilla, que era, probablemente, el que
peor encajaba.

Es reconocido que toda economia de merca-
do admite y necesita, en actividades y cir-
cunstancias especificas, que una parte de la
produccién de bienes y servicios sea estatal,
pero tal parte no puede ser grande; no porque
su rendimiento econdmico sea peor o0 no sea
facilmente mensurable, sino porque interfiere
con el resto de la economia que funciona se-
gun el mercado. A medida que el porcentaje
de economia estatal es mayor, a partir de un
limite, seglin el pafs y su situacién de desa-
rrollo, la economia total se deteriora crecien-
temente. Si son necesarios, bien esta que ser-
vicios publicos no rentables sean estatales y
se financien con los impuestos, pero no es
sensato, en modo alguno, que el Estado inci-
da en las mismas actividades en concurrencia
con empresas privadas. Este fue el caso de la
Naval y de Euskalduna, que cayeron en muy
asimétrica competencia y fueron por ello gra-
vemente perjudicadas. Cuando el Estado en-
tra como empresario en un sector o sin nece-
sidad se mantiene en él, todo el sector se
corrompe y pronto deja de ser competitivo. EL
principio de subsidiaridad es esencial en una
economfa de mercado.

Luego hemos visto el paro, las huelgas violen-
tas, las barricadas de fuego, los «tiragomas»
con bolas de acero, los gritos contra el Esta-
do, contra la banca y contra todo, los sindica-
tos en guerra y los cierres de calles y puentes
en Bilbao, en la Bahia de Cadiz, en Ferrol, en
todas partes. Ruinas, créditos tapadera, sub-
venciones, nuevas estructuraciones para
ocultar la verdad de empresas, muertas o
agonizantes, sin fe, sin entusiasmo, sin lide-
razgo durante afios?’.

2 Fernando del Molino y Francisco Landeta, a peticién mia, visitaron también a Gregorio Lépez Bravo para insistir en nuestros argumentos, pero no pudo ser.

24 E| Contrato de Petronor con Gulf Oil (1969) establecia para el crudo de Kuwait el precio FOB de 1,27 délares por barril, sujeto a revision segin el mercado continuamente al alza por la
presion de los productores. Los posted price del Arabia Ligero, en los primeros afios setenta, fueron: 1971, 2,18 délares/barril; 1973, 5,12 ddlares/ barril y final de 1973, 11,65 délares/barril.
25 La viuda de don Pedro Barrié de la Maza consideraba natural que el Estado, antes de que cayera el Banco Pastor, debia resolver aquel entuerto formado en buena parte por los suefios
de José Maria Gonzélez Llanos, a quien yo apreciaba mucho, y decfa: jCon las cosas tan buenas que hizo el pobre Perico!
2 A Sestao, Olaveaga y Matagorda habria que afiadir Gijén de Euskalduna.

27 Las noticias de 2007 son buenas. Los pequefios y medianos astilleros esparioles tienen abultadas carteras de pedidos que han ido en constante aumento. Los grandes, como Navantia,
parece que este afio cerrardn sus cuentas con niimeros negros por primera vez en su corta historia.
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IsAAC PERAL
Y CABALLERO

Verdnica Abad Soto

Nacié el 1 de junio de 1851 en Cartagena,
Murcia. En 1858 trasladd su residencia a San
Fernando, por motivos de destino de su pa-
dre, Capitan de Infanteria de Marina quien
partié en 1860 a Cuba, a la “guerra chiquita”
y fallecié alli. Sumadre solicitd la Gracia Real
de ingreso en el Colegio Naval Militar de San
Fernando, siéndole concedido el uso de uni-
forme desde 1861, aun cuando no ingresé
hasta el 1 de junio de 1865, cuando tuvo la
edad minima reglamentaria. Fue nombrado
Guardia Marina de 22 en diciembre de 1866.
En 1867, con sélo dieciséis afios, se embarcd
en la urca Santa Maria con destino a Manila,
doblando el cabo de Buena Esperanza.

De regreso a la Peninsula, dos afios més tarde,
embarcé en las Fragatas Victoria y Numancia,
a bordo de la cual iria mas tarde a Italia, para
la venida de Amadeo de Saboya. Recibié en-
tonces por dicha enmienda su primera con-
decoracién: caballero de la Orden de la Coro-
na de Italia. EL 21 de enero de 1870 ascendié
a guardiamarina de primera y, a la vez que
navegaba por los puertos del Mediterréneo,
preparaba su examen para alférez de navio,
obteniéndolo el 31 de enero de 1872.

Al cafionero Dardo fue destinado Isaac Peral
como segundo comandante el 23 de noviem-
bre de 1872, destacando en varias acciones
de guerra en la zona de Nuevitas, lo que le
valié la Gran Cruz del Mérito Naval con dis-
tintivo rojo. El 18 de diciembre de 1874, Peral
llegé de nuevo a Cédiz, después de haber
asistido como testigo al Incidente del Virgi-
nius; y es destinado a la guerra del Norte en
la goleta Sirena, participando en el bloqueo y
bombardeo de Elanchove y Bermeo. Termina-
da la guerra, fue destinado como instructor
de guardiamarinas a la fragata Blanca y des-
pués a la Numancia.

En 1874 regresé a Espafia participando en
1875 en la Guerra Carlista, en operaciones en
el mar Cantdbrico. Mas tarde fue nombrado
profesor de Guardias Marinas. En 1877 pasé
al observatorio de San Fernando para realizar
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el Curso de Estudios Superiores durante cua-
tro afos. Aqui aprendié electricidad de José
Luis Diez, que hizo la instalacién eléctrica del
arsenal militar La Carraca, Cadiz. Recibié cla-
ses de matemadticas, geografia, fisica, ingenie-
rfa naval y electricidad.

En julio de 1876, entra como profesor en la
Academia Ampliacién de Estudios de la Ar-
mada y posteriormente contrajo matrimonio
en 1876 con dofia Maria del Carmen Cencio,
hija de Antonio Cencio, médico de la Armada,
y de cuyo matrimonio nacerian nueve hijos ,4
de los cuales fallecen de pequefios.

Su estancia en la institucién cientifica y su
contacto con otros profesores preocupados
por la ciencia y la técnica naval, como José
Luis Diaz y Joaquin Ariza, serian decisivos
para el futuro de Peral y de su invento. Ya en
el campo de la investigacién dio muestras
de sus conocimientos elaborando una “Teo-
ria de los huracanes”, que le valié la Cruz de
Primera Clase del Mérito Naval con distinti-
vo blanco.

El 21 de julio de 1880 fue ascendido a te-
niente de navio, siendo destinado a Cartage-
na, a la Escuadra de Instruccion, y al afio si-
guiente, a peticién propia, es destinado a
Filipinas, con el fin de conseguir mejores ha-
beres. La estancia de Peral en el Pacifico
transcurre por varios destinos de la Marina,
con los mismos objetivos que en Cuba, carto-
grafiar el territorio. Peral ocupé un cargo bu-
rocrético en el Arsenal de Cavite. Mas tarde
formd parte de la Comisién Hidrogréfica y el
15 de noviembre de 1881 consiguid el man-
do del cafionero Caviterio, realizando misio-
nes de control, vigilancia y transporte en los
mares del sur.

Algun tiempo después y encontrandose gra-
vemente enfermo regresé a Espana el 8 de
diciembre de 1882, siendo destinado al ob-
servatorio de San Fernando como profesor de
Fisica y Quimica, e Idioma alemén en la cate-
dra de Fisica Matemética de la Escuela de

Ampliacién de estudios de la Armada. Hasta
aqui habia prestado servicio en 32 buques di-
ferentes, embarcado durante 16 afios con sus
1.318 dias de mar.

Con la crisis en 1885 entre Espafia y el impe-
rio Aleman, por la posesién de Las Carolinas,
puso en conocimiento de la Marina su pro-
yecto de navegacion submarina a sus supe-
riores del observatorio, los ilustres matemati-
cos Cecilio Pujazén y Juan Viniegra. Se trataba
del proyecto de un torpedero sumergible en
el que llevaba afios trabajando en secreto y
que dicho conflicto le hizo revelar, poniéndo-
lo al servicio de la armada.

El Ministro de Marina, vicealmirante Manuel
de la Pezuela y Lobo le hizo acudir a Madrid,
donde expuso su proyecto ante una comision
técnica, recibiendo un informe favorable y
siendo autorizada la construccién del aparato
de profundidades, dentro del Plan Rodriguez
Aria de 1887, que, aparte de sus objetivos es-
tratégicos y navales, pretendia la reactivacion
de la industria naval espafiola, pese al atraso
econémico y tecnolégico de nuestro pars.

Autorizado el primer presupuesto de 5.000
pesetas, fue comisionado para adquirir en el
extranjero los materiales que no encontra-
ba en Espafia tales como, aparatos dpticos
en Paris, accesorios y torpedos en Berlin,
acumuladores en Bruselas, los aceros, mo-
tores eléctricos, hélices y tubos lanzatorpe-
dos en Londres.

Tras recibir tal apoyo por parte de las autori-
dades de Marina y la autorizacién para adqui-
rir en el extranjero los componentes necesa-
rios, los integrantes de las Comisiones de la
Marina espafiola ubicados en las capitales de
las grandes potencias navales e industriales
del momento no vieron bien la autonomia de
Peral, al que pusieron toda clase de obstacu-
los. Pese a todo, los componentes del barco
se adquirieron en Inglaterra, Alemania, Fran-
cia y Bélgica, con lo que la oposicién al sub-
marino se hizo evidente y el adelantarse a las
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grandes constructoras navales europeas no
sentd bien en algunas instancias del Ministe-
rio de Marina, que tenian intereses particula-
res, hasta el punto de que se mostraron los
planos del buque de Peral a ingenieros ingle-
ses y se les permitid visitar el prototipo, pese
al cardcter reservado y secreto del proyecto.

Las obras del torpedero submarino Peral co-
menzaron en el arsenal de La Carraca Cédiz,
el 23 de octubre de 1887 y se botd el 8 de
septiembre de 1888. El submarino consistia
en una nave de ensayo de veintidés metros
de eslora y 2,87 m de manga en su cuaderna
maestra. Desplazaba 77 toneladas en superfi-
cie y 85 t sumergido.

El submarino fue construido de plancha de
acero e iba armado con dos torpedos. Su
forma era fusiforme y estaba capacitado
para navegar en profundidades de hasta 30
m. Se sumergia mediante un mecanismo de
invencién de Peral denominado “aparato de
profundidades, que consistia en unos acu-
muladores, en total 613, eléctricos con un
peso total de 613 y 50 kg, que suministra-
ban corriente a unas dinamos. Estas, a su
vez, por rotacion, hacian girar dos hélices
dispuestas en el eje vertical del submarino.
También resolvié el problema de la brijula
en cascos de acero o hierro y los mecanis-
mos de combate. Las hélices iban hundien-
do la nave hasta que su resistencia era infe-
rior a la presion del agua. Desplazaba 77
toneladas en superficie y 85 en inmersion.
La velocidad méaxima que desarrollé fue de
7,7 nudos en superficie y 3,5 nudos sumer-
gido. Tenfa una autonomia de 396 millas;
2 motores de 30 CV y como armamento
3 torpedos Schwarzkopff.

Isaac Peral fue un excelente ingeniero eléctri-
co que concibié numerosos proyectos e in-
ventos, el acumulador eléctrico, un varadero
de torpederos premiado con medalla de oro
en la Exposicién Universal de Barcelona en
1888, un proyector luminoso y una ametra-
lladora eléctrica. Fue un experto gedgrafo y
escribié dos libros sobre astronomia. Fundé
diversas empresas industriales, una de ellas
en Madrid dedicada a la fabricacién de acu-
muladores eléctricos, y montd las veintidds
primeras centrales de alumbrado de Espania.

Pese a todo, las pruebas del submarino conti-
nuaron en Cadiz y con éxito absoluto, lo que
llevé a Peral a ser homenajeado en Cartage-
na, dandole a la calle Mayor su nombre. Tras
varias discusiones con la Junta Técnica del
Ministerio de Marina, dividida en favor del
nuevo buque y de su inventor, se aprobd un
extenso y completo programa de pruebas de
velocidad, autonomia, navegacién y ataque,
superadas con éxito por el prototipo subma-
rino. Aunque bien es cierto, que se detectaron
algunos fallos en la nave, sobre todo en la
propulsion electrdnica, por la escasamente
desarrollada tecnologia de los acumuladores.

El 7 de junio de 1890 se dispard por primera
vez en la historia un torpedo en inmesién. Fue
un Whitehead de 350 mm disparado por el
submarino de Peral, y que se conserva en la
Base de Submarinos de Cartagena.

El cambio de gobierno, que llevé de nuevo al
Consejo de Ministros a los conservadores de
Cénovas y al almirante Berenguer al Ministe-
rio de Marina, supuso un golpe decisivo para
hundir el proyecto. Berenguer desautorizé al
inventor, que no aceptd las condiciones im-

puestas por la Armada para construir un se-
gundo prototipo, que resultaba a todas luces
improbable.

Peral, una vez encontréndose desautorizado
por la Armada decide el 22 de noviembre de
1890 solicitar la licencia absoluta de la Mari-
na, desligdndose de la Armada el 5 de enero
de 1891, sin derecho a percibir haberes. Des-
pués Peral inicia una nueva andadura en la
vida civil, trabajando como ingeniero para
una empresa alemana, pero al poco tiempo
cred su propia empresa: el Centro Industrial y
de Consultas Electro-Mecénicas, y el 2 de
agosto de 1893 fundd la Electra Peral-Zara-
goza. Desde la sociedad civil Peral elaboré un
manifiesto dirigido al publico en general en el
que explicaba su proyecto, rebatia las acusa-
ciones y ofrecia su versién, manifiesto que
encontrd grandes dificultades para su publi-
cacidn, que tuvo que costear el propio Peral.

El dia 4 de mayo de 1895, Isaac Peral se tras-
lada a Berlin para ser operado nuevamente del
cancer cerebral, pero un descuido en las curas
le produce una meningitis que acaba final-
mente con su vida el dia 22 de mayo. Los res-
tos de Peral son trasladados a Madrid, donde
son enterrados el dia 29 en el cementerio de
la Almudena. EL 11 de noviembre de 1911, los
restos son exhumados y trasladados a Carta-
gena, donde reposan actualmente.
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Articulos técnicos

+"La soldadura automética en la construccion
naval” por Zésimo Garcia Martin, Doctor en
Ciencias, Doctor de la Philosophy in Mecha-
nical Engineering, Jefe de Seccién del Institu-
to de la Soldadura. En él se tratan puntos
tales como las ventajas de la soldadura auto-
matica, los procesos, aplicaciones y algunas
maquinas mas usuales de soldadura automa-
tica tales como el proceso FUSARC, bajo at-
mosfera inerte de CO,, proceso UNIONARC,
soldadura bajo atmdsfera inerte de argén,
proceso SIGMA y proceso UNIONMELT. Ade-
mas otros puntos tales como las caracteristi-
cas del proceso UNIOMELT y efecto sobre los
materiales soldados, y las variables controla-
bles durante la soldadura.

- "Reparacién de la motonave Ciudad de Va-
lencia”, articulo donde se recoge la infor-
macién suministrada por la factoria de
Matagorda, de la Sociedad Espafiola de
Construccién Naval.

« “Evolucidn de las instalaciones frigorificas en
los pesqueros de arrastre portugueses de al-
tura”. Se reproduce el resumen del articulo
publicado en el nimero de enero-marzo de
1959 de la Revista del Frio sobre el epigrafe
presentado por Adriano Duque Monteiro en
la Il asamblea General del Centro Experi-
mental del Fio. En este trabajo se estudi¢ la
evolucion de las instalaciones frigorificas de
los pesqueros de arrastre portugueses de al-
tura, analizéndose los distintos tipos ensaya-
dos que permiten la refrigeracién del pesca-
do manteniendo la estiba clasica.

+ "Seleccién del sistema de acondicionamien-
to de aire en buques”, por William Masin. En
él se analizan las ventajas e inconvenientes
de los diferentes sistemas para un buque
determinado.

Informacion del extranjero
« Entrega del carguero Providence de 20.000

tpm, construido en los astilleros Burmeister -
Wain, para un armador noruego. Clasificado
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por el Norske Veritas, tiene las siguientes ca-
racteristicas técnicas: 163,065 m de eslora
entre perpendiculares; 21,894 m de manga
de trazado; 13,410 m de puntal a la cubierta
alta; 9,525 m de calado; 15,5 nudos de velo-
cidad en pruebas a plena carga y 26.883 m?
de capacidad de bodegas en grano. El motor
principal es un B. & W. de siete cilindros, sim-
ple efecto, dos tiempos, sobrealimentado y
directamente reversible, del tipo 74 VTBF
160, que desarrolla una potencia normal de
9.000 ihp equivalente a 8.750 bhp a 115 rpm.

+ Entrega del carguero Basra de 10.200 tpm
por los astilleros Burmeister & Wain,m de
Copenhague, a una compafiia danesa. Se
trata de un buque gemelo al carguero Beira, y
sus principales caracteristicas son: 138,99 m
de eslora entre perpendiculares; 19,35 m de
manga de trazado; 11,66 m de puntal a la
cubierta alta; 9,07 m de puntal a la segunda
cubierta; 8,38 m de calado y 17,5 nudos de
velocidad en pruebas con carga.

+ Programa de construcciones de la compaiiia
Moore MC Cormak que ha dado comienzo
en los astilleros Todd, de San Pedro, Califor-
nia, la construccién de dos cargueros rapi-
dos para la Cia. Moore Mc Cormack. Sus
principales caracteristicas son las siguientes:
147,568 m de eslora total; 20,726 m de
manga de trazado; 10.460 tpm; 16.400 t de
desplazamiento. El equipo propulsor estd
constituido por dos turbinas engranadas de
una potencia de 12.100 shp.

« El hovercraft Fliying Saucer S. N. R. T ha atra-
vesado el Canal de la Mancha en dos horas.
Lleva un motor de 450 CV.

Informacién Nacional

« Entrega del primero de los buques moderni-
zados en la Factoria de La Carraca, por parte
de la Empresa Nacional Bazan en sus Facto-
rias de El Ferrol del Caudillo, Cartagena y La
Carraca, que la Marina de Guerra espafiola
estd llevando a cabo en la modernizacién de
los 29 buques de su Escuadra, contando
para ello con la Ayuda Americana para el su-

ministro de los equipos adecuados a la mi-
sion especifica de cada tipo de buque, los
cuales son: siete dragaminas, cinco corbetas,
dos minadores, nueve cazasubmarinos, dos
fragatas, dos destructores y dos submarinos.

+ Botadura y entrega de la motonave Cala

Figuera en la factoria de Astilleros de Palma
S.A. para la Naviera Mallorquina S.A. Se tra-
ta de la tercera unidad de seis de esta serie
cuyas caracteristicas principales son: 54 m
de eslora total; 9 m de manga de trazado;
3,40 m de puntal a la cubierta franco bordo;
3,38 m de calado en méxima carga; 1.036
tpm; 388 t de arqueo bruto; 1.400 m? de
capacidad de carga; 810 bhp de potencia
maxima. Es capaz de desarrollar 13 nudos
de velocidad méxima.

+ Botadura de dos buques tipo *Q” en la misma

grada y el mismo dia en los Astilleros de Sevi-
lla de la Empresa Nacional Elcano de la Mari-
na Mercante con el nombre de Formentory
Astene Veintinueve. Estos buques, ndmeros de
construccién 29y 31 de los citados Astilleros,
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tienen como caracteristicas mds importantes
las siguientes: eslora total, 72,65 m; manga,
11,20 m; puntal, 3,95; calado, 3,91; 1.200 tpm;
1.250 bhp de potencia del motor y 11 nudos
de velocidad en servicio.

* Pruebas oficiales del buque Ciudad de Perei-
ra, desde los Astilleros de Sevilla de la Em-
presa Nacional Elcano, realizandose las co-
rridas oficiales de la milla reglamentarias,
obteniéndose una velocidad promedio, a
132 rpm, de 18,02 nudos. Se trata del terce-
ro de una serie de cuatro unidades, contra-
tadas en dicho astillero por Flota Mercante
Grancolombina, S. S., de Bogota.

+ Botadura del pesquero Sierra Nevada en la
factoria de Talleres del Astillero, S.A., para
don José Lépez Merallo, de La Corufia. El bu-
que es tiene las caracteristicas siguientes:
42,30 m de eslora total; 7,60 m de manga
fuera de miembros; 4,30 m de puntal de

construccién; 335 m? de capacidad de las
neveras; 106 m? de capacidad de los tan-
ques de combustible y es capaz de desarro-
llar 12 nudos de velocidad proporcionados
por el equipo propulsor tipo M-829-SRN,
construido por La Maquinista Terrestre y
Maritima S. A., de Barcelona, que desarrolla
una potencia de 700 bhp a 375 rpm.

Los astilleros Astano, que han realizado una
importante modernizacién de sus instala-
ciones para construir a un precio internacio-
nal, van a inaugurar sus nuevas gradas con
la construccién de dos mineraleros de
30.000 tpm para una firma de capital brasi-
lefio domiciliada en Liberia. Las caracteristi-
cas técnicas de estos dos buques son las si-
guientes: eslora, 202,30 m; manga, 26 m;
puntal, 14,70 m; calado, 9,75 m; potencia
de propulsor, 10.500 bhp; velocidad, 15,5
nudos; desplazamiento, 42.000 t.

.

60.000 MILLAS A VELA

Autor: Frangoise Moitessier; Coleccién: Regatas y travesia; Pag.: 208; Edicién: 12

Bernard Moitessier fue un extraordinario nave-
gante dotado de una profunda espiritualidad, un
filésofo de la aventura y la naturaleza, que lle-
g6 a convertirse en un auténtico mito. ;Pero,
quién puede hablar de él mejor que alguien que
ha compartido su vida, sus viajes y sus ilusiones?
Francois Moitessers, su mujer, nos cuenta sus re-
cuerdos. Los que alin no se conocen podrén sa-
ber quien fue, también descubrirdn que Francoise,

en lugar de refugiarse bajo la sombra de su ilus-
tre marido, ha sabido navegar por la vida con to-
tal independencia: navegante solitario, heroina
de mdltiples aventuras ndutica, nos cuenta con
una pluma agil las penas y alegrias de una mu-
jer que ha recorrido 60.000 millas a vela.

En este libro se describen las relaciones de
Bernard con el océano, cémo vivia, cémo res-

petaba la mar, cémo navegaba, cémo se sen-
tia feliz o desgraciado. Pero sobre todo refleja
el descubrimiento por parte de Francoise del
mar y la navegacién. El nacimiento de su pa-
sién es lo que da vida a este libro. Ha navega-
do sola venciendo al océano y al asilamiento.
Es feliz de haberlo conseguido, aunque no es
una fanatica soledad. Continuard su largo pe-
riplo acompafiada.

BaBicz DictioNARY OF MARINE TECHNOLOGY

Autor: Katarzyna Babicz. Edicidn 1°. N° de pag.: 240. ISBN: 978-83-928106-0-5.

Recientemente se acaba de publicar el Dic-
tionary of Marine Technology. Este dicciona-
rio abarca no solo los conceptos marinos es-
pecificos del sector, sino que ademas, se
puede encontrar términos tecnoldgicos espe-
cificos del sector maritimo, valioso para cual-
quier persona implicada en el transporte ma-
ritimo internacional, en la construccién naval
o en las industrias auxiliares.

Normalmente, los diccionarios suelen con-

tener una gran cantidad de términos de va-
lor histérico dificiles de entender o cuyos
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conceptos no quedan aclarados en su bus-
queda y no suelen ajustarse a los términos
recientes.

Este diccionario, publicado en tapa dura, con-
tiene todos los términos actuales e histdri-
cos, una lista de siglas y abreviaturas, una cla-
sificacion de los tipos de buques, fotografias a
color que ilustran conceptos para su aclara-
cién, diagramas de los sistemas més caracte-
risticos que se pueden encontrar en este sec-
tor, férmulas relacionadas con el sector y los
teoremas mas importantes.

Finalmente, el diccionario contiene todas las
nuevas normas y reglamentos emitidos por al
OMl y las autoridades portuarias para garan-
tizar la seguridad en el transporte y en el mar,
tanto en las etapas de disefio, de construc-
cién y de operacidn.

Aunque esta es la primera edicion realizada,
este diccionario ha sido disefiado cuidado-
samente con el fin de poseer una buena ca-
lidad y poder aclarar sencillamente todo
tipo de dudas existentes en un momento
determinado.
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LA HIDRODINAMICA Y LA
EFICIENCIA ENERGETICA
EN PESQUEROS:
RESULTADOS DEL
PROYECTO SUPERPROP

Pelayo Alvarez Brasa*, Joaquin Gallego Garcia*,
Roque Serrano Cafada*, Juan Gonzélez Adalid**,
Julidn Ga. Berrueto™, Luis Pérez Rojas**,

José Luis Cercds Pita**, Daniel Merino Hoyos**,
Antonio Souto Iglesias**
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**Grupo de Investigacion del Canal de Ensayos
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de Ingenieros Navales (ETSIN) Universidad
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Trabajo ganador con el segundo premio en el 48
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Resumen

El proyecto SUPERPROP (“Superior life-time operation of ship propellers”)
financiado por la Unién Europea dentro del 6° Programa Marco y el Ginico
del sector maritimo coordinado por un socio espariol dentro de este pro-
grama, ha llegado a su final. Ha incorporado participantes de diferentes pa-
ises de Europa, 4 de los cuales son esparioles: PESCANOVA, S.A, SISTEMAR,
S.A. Astilleros Freire, y el Grupo de Investigacién del Canal de Ensayos
Hidrodinamicos de la Universidad Politécnica de Madrid (UPM). Creemos
que experiencias que tienen que ver con la realizacién de actividades de
[+D dentro de convocatorias competitivas a nivel europeo son acciones ne-
cesarias para la dinamizacién y modernizacion de la Industria Naval Espafiola.
Son por tanto “Actuaciones para ganar el futuro”, lema de las jornadas a las
que se presenta este trabajo. Se ha tratado en el proyecto SUPERPROP de
estudiar, desde el punto de vista de la Hidrodindmica, las condiciones de
trabajo de los buques pesqueros y remolcadores de mayor edad de la flo-
tay estimar el impacto en costes de diferentes estrategias de mantenimien-
to, con el modesto objetivo de optimizar el consumo de combustible apo-
yandonos en mejores estrategias. En este articulo se documentaran las
tareas realizadas para conseguir los objetivos del mismo, que van desde en-
sayos con modelos, CFD, pruebas de mar hasta la elaboracién de un mode-
lo tecno-econdmico que permita establecer el impacto de las diferentes
estrategias de mantenimiento. SISTEMAR y sobre todo PESCANOVA han
sido socios cruciales en el proyecto. Uno de los buques mas representati-
vos de la flota de PESCANOVA, el arrastrero congelador ILA, ha sido, junto
con un remolcador propiedad de un armador de italiano, uno de los dos bu-
ques que se han estudiado de modo detallado en el proyecto. SISTEMAR
disefid para este buque una hélice CLT a colocar dentro de una tobera ya
existente; se realizaron pruebas de mar antes y después de la instalacién de
la hélice. Se habian realizado ademds ensayos en canal tanto en aguas li-
bres como en autopropulsién, y se modelizé computacionalmente la care-
na del ILA y su propulsor actual mediante CFDs. Con todo ello, se ha con-
seguido disponer de un banco de datos importante para entender las
interrelaciones entre simulaciones, experimentacion y plena escala para
este tipo de buques. Con la intencién de generalizar los resultados obteni-
dos a otros buques, se ha desarrollado un modelo tecno-econémico pre-
dictivo y de monitorizacién. El articulo documentard todos estos aspec-
tos del proyecto, asi como impresiones sobre la experiencia de los socios
esparioles a raiz de su participacion en el mismo.

Abstract

SUPERPROP project (“Superior life-time operation of ship propellers”) fi-
nanced by the European Union 61 Framework Program has come to an end.
It has been the only one of the maritime sector coordinated by a Spanish part-
ner within this Program. Partners from several european countries have par-
ticipated in the project. Four of them are Spanish: PESCANOVA, S.A., SIS-
TEMAR, S.A., Freire Shipyard and the Technical University of Madrid (UPM)
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model basin research group. The authors believe that activities concerning
R+D in the framework of EU level calls are necessary actions for the dynamiza-

tion and modernization of the Spanish Shipbuilding Industry. They are there-

fore "Actions to win the future”, slogan of these technical sessions. One ob-

Jective of SUPERPROP project has been to study the working conditions of
ageing fleets of fishing vessels and tugs from the hydrodynamic point of view.

A second objective has been to estimate the costs impact of different main-

tenance strategies, with the modest aim of optimizing the fuel consumption
by applying better strategies. The tasks that have been carried out to achieve
these goals will be documented in this article. Thy range model tests, CFD
computations, propeller substitution, full scale trials and measurements, and
the creation of a techno-economic model that helps in estimating the costs
associated to a specific maintenance strategy. SISTEMAR and overall PES-

CANOVA have been crucial partners for the project. One of the most repre-

sentative vessels of PESCANOVA fleet, the deepfreeze trawler ILA, has been,

together with an Italian shipowner tug, one of the ships that has been deeply
studied in the project. SISTEMAR has designed for ILA vessel a CLT propeller
to be placed into an already existing nozzle. Full scale trials were performed
before and after the propeller installation. Open water and self propulsion
tests were also carried out. ILA propeller and hull flows were computation-
ally simulated with CFDs. With all these materials, a very consistent set of
benchmark data has been created, which will help to understand the rela-

tionships between CFD simulations, model tests and full scale trials for this
type of ships. The aforementioned techno-economic model is expected to
be useful to generalize the results obtained to other ships of the same kind.

This article will document all these topics as well as impressions of the Spanish
partners related to their participation in the project.

1.- Introduccién

SUPERPROP (Superior Life-Time Operation Economy of Ship Propellers) ha
sido un proyecto de investigacion y desarrollo con financiacién por parte de
la Unidn Europea [6,7,2] que ha tenido lugar entre mayo de 2005 y di-
ciembre de 2008. El proyecto surgié de modo natural a partir de la amplia
relacién entre el Grupo de Investigacion del Canal de Ensayos Hidrodindmicos
(CEHINAV) de la ETSIN y la empresa PESCANOVA, que transmitié en su
momento su preocupacién por la situacién de los buques de mayor edad de
su flota (la mayor naviera privada del mundo en ndimero de unidades) en
lo que se refiere a su comportamiento hidrodindmico. Estos buques, debido
al envejecimiento y ensuciamiento del casco, la hélice y de la propia planta
propulsora, y al cambio de condiciones de trabajo por la modificacién de las
condiciones de carga, tienen un punto de funcionamiento, hidrodindmica-
mente diferente para aquel para el que fueron proyectados. Esto provoca
una pérdida de rendimiento, y un aumento de emisiones, vibraciones y cos-
tes de mantenimiento del motor. Estas circunstancias producen un aumen-
to en los consumos, que, si bien hasta este momento habia sido asumido
como un hecho normal e inevitable, el alza de los precios del petréleo ha
obligado a los armadores a plantearse las posibles alternativas que minimi-
cen el impacto de dichas subidas de precio. SUPERPROP se encuadra den-
tro de estas iniciativas, de un modo muy modesto, pues pretende no cam-
bios radicales en el sistema propulsivo sino implementar metodologias
que permitan tener en cuenta cémo afecta el modo de realizar el mante-
nimiento desde el punto de vista hidrodindmico a esos costes.

La preocupacion general el consumo de los buques y la particular por colec-
tivos especificos, como el mundo pesquero, para los cuales este factor es un
porcentaje alto de sus costes operativos, y para el que ademas es dificil re-
percutir esos costes en precio, se ha extendido a raiz del incremento del pre-
cio del petréleo en los Ultimos 3 afios. Esta subida ha sido parcialmente
mitigada recientemente a raiz de la crisis financiera de alcance global que
comenzd en septiembre de 2008, aunque la impresion de que esta bajada
ha sido coyuntural es general en el sector. Como consecuencia de estas pre-
ocupaciones, en Espafia han aparecido diferentes iniciativas para tratar de
paliar lo que esa factura del combustible significa en la cuenta de gastos ope-
rativos de las empresas armadoras. Algunas de ellas fueron expuestas en la
Jornada Técnica sobre Mejoras Tecnoldgicas y el I+D en la Propulsién de
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Buques de Pesca durante la Exposicion Internacional NAVALIA 2006 cele-
brada en Vigo en el mes de mayo de 2006 [6], 0 mucho més recientemen-
te en la *Jornada sobre la Eficiencia Energética en Buques Pesqueros” reali-
zada durante la feria internacional SINAVAL-EUROFISHING 2009.

La més importante de estas iniciativas por presupuesto, 17 millones de
euros (M€), es el proyecto "Peixe Verde" ", que parte de la empresa Puerto de
Celeiro, accionariada por un grupo muy amplio de armadores de la zona. En
el proyecto “Peixe Verde” se pretende sobre todo investigar la viabilidad de
otros combustibles alternativos y mas baratos en su utilizacién en buques
pesqueros. El proyecto empezd en 2005 y tiene plan de trabajo definido has-
ta 2009.Tiene financiacién del Ministerio de Ciencia e Innovacién, de la
Consellerfa de Pesca de la Xunta de Galicia, del IDAE del Ministerio de Industria,
etc. Cuenta ademds con la participacién de un total de 25 socios entre em-
presas, universidades, etc. Otra iniciativa interesante, de dmbito autondmico,
en la que el grupo del CEHINAV ha participado en el andlisis de obra viva,
ha sido el "Programa de eficiencia energética en pesca impulsado por la
Fundacién AZTI-Tecnalia dependiente del gobierno vasco. Asimismo, intere-
santisima también ha sido la iniciativa apoyada por la Generalitat Catalana
en la misma linea, "Andlisis de practicas y mejoras operativas en pesqueros
orientado a la mejora de la eficiencia energética del buque”. Estos dos Ulti-
mos proyectos potencian la idea de auditoria energética asociada a la opera-
cién de buques pesqueros. Nos parece importantisimo el tener la voluntad
de formalizar estos aspectos en un sector muy profesionalizado pero quiza
carente de una vocacion clara de optimizacion del consumo de energfa.

En la jornada realizada durante NAVALIA, més arriba referida, tuvimos la
ocasién de exponer por primera vez el proyecto SUPERPROP [6]. En este pro-
yecto nos centramos en las flotas mas numerosas, la de buques pesque-
ros y la de remolcadores, los cuales, desde el punto de vista hidrodindmi-
co tienen semejanzas significativas, dado que en ambos casos, el punto
de proyecto a bajas velocidades de su sistema propulsivo es critico. Més tar-
de publicamos dos referencias adicionales [7,2], que creemos muy intere-
santes, cubriendo el progreso del proyecto hasta el afio 2007 y expli-
cando una accién importante de medida del buque pesquero de referencia,
el ILA mediante ldser escaner en 3D.

Ha habido ademas foros internacionales donde presentar iniciativas y tra-
bajos importantes relativos a este tema como la “Conference on Energy
Efficiency in Fisheries” organizada por el Comisariado de Asuntos Maritimos
y Pesqueros de la Comisién Europea, en mayo de 2006, en la que exper-
tos de muchos paises expusieron sus puntos de vista sobre la rentabilidad
de empresas pesqueras. Enlazando con esta iniciativa, el proyecto SUPER-
PROP corresponde a las convocatorias STREP (Specific Targeted Research
Project) y ha sido financiado parcialmente por la Unién Europea dentro del
Sexto Programa Marco (FP6), ya extinguido. SUPERPROP ha estado encua-
drado dentro de la prioridad de “Transporte de Superficie Sostenible”, para
la cual se ha dispuesto de 670 M€ para subvenciones a proyectos. Ademas,
el sector pesquero en particular se puede beneficiar de la prioridad “Calidad
y Seguridad de los Alimentos” para la cual se disponian de 735 M€.
En el FP7, la prioridad de transporte tiene asignados aproximadamente
1.512 M€ y la alimentaria 1.935 M€. Estos nlimeros nos dan una idea de
lo importante que puede ser participar en estos proyectos. La participacion
espafiola estd en torno al 5 % del presupuesto total, baja en relacién con el
peso del pais en la UE. Los proyectos STREP, tipologia en la que se encua-
dra SUPERPROP, se caracterizan por tener un objetivo muy especifico que
se encuadra dentro de unas dreas que la Unién considera prioritarias. Aunque
ha habido otros proyectos STREP dentro del FP6, SUPERPROP es el tinico
dentro del dmbito puramente naval liderado por un socio espariol. La lista
completa de proyectos es accesible a través de las paginas de EurOcean
(European Centre for Information on Marine Science and Technology).
Creemos que experiencias que tienen que ver con la realizacién de acti-
vidades de [+D dentro de convocatorias competitivas a nivel europeo son
acciones necesarias para la dinamizacién y modernizacién de la Industria
Naval Espariola. Son por tanto “Actuaciones para ganar el futuro”, lema
de las jornadas a las que se presenta este trabajo. Han sido también ac-
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ciones integradoras, afectando al sector naviero, ingenierfa, construccion
naval propiamente dicha y universidad.

El proyecto SUPERPROP ha incorporado participantes de diferentes pai-
ses de Europa, 4 de los cuales son espafioles: PESCANOVA, S.A,, SISTEMAR,
S.A, Astilleros Freire, y el Grupo de Investigacién del Canal de Ensayos
Hidrodinamicos de la Universidad Politécnica de Madrid (UPM). El pro-
yecto ha tenido un presupuesto total de 2 M€ y una financiacién UE de
1 M€. Se ha tratado en este proyecto de estudiar, desde el punto de vista
de la Hidrodindmica, las condiciones de trabajo de los buques pesqueros y
remolcadores de mayor edad de la flota y estimar el impacto en costes
de diferentes estrategias de mantenimiento, con el modesto objetivo de
optimizar el consumo de combustible apoydndonos en mejores estrate-
gias. En este articulo se documentaran las tareas realizadas para conseguir
los objetivos del mismo, que van desde ensayos con modelos, anlisis CFD,
disefio y manufactura de nuevos propulsores, instalacién de los mismos y
pruebas de mar. Uno de los buques mas representativos de la flota de PES-
CANOVA, el arrastrero congelador ILA, ha sido uno de los dos buques que
se han estudiado de modo detallado en el proyecto. SISTEMAR disefié para
este buque una hélice CLT a colocar dentro de una tobera ya existente; se
realizaron pruebas de mar antes y después de la instalacion de la hélice.
Se habian realizado ademas ensayos en canal tanto en aguas libres como
en autopropulsion, y se modelizé computacionalmente la carena del ILA
y su propulsor actual mediante CFDs.

Con la intencién de generalizar los resultados obtenidos a otros buques,
se ha desarrollado un modelo tecno-econémico predictivo y de monito-
rizacién. Desde el punto de vista del armador pesquero, el modelo tecno-
econdmico que ha surgido de SUPERPROP puede ser la herramienta para
conocer mas detalladamente el perfil operacional del buque y elaborar
estrategias de mantenimiento mas econdmicas. Para ello, el armador po-
dré hacer uso del modelo econémico desarrollado como conclusién del
proyecto y trabajar con él a partir de una serie de variables que monito-

rizard en la flota. Este articulo documentara también como usando las
herramientas que nos proporciona el modelo desarrollado por el proyec-
to se puede llegar a elegir entre varias estrategias de mantenimiento; lo
que podria ser de gran utilidad para los armadores ante el escenario ener-
gético en el que estamos inmersos y las expectativas en el mismo para
los préximos aros. EL proyecto dispone de una pagina web en la que se
puede encontrar la informacién que se ha hecho publica relativa al mis-
mo: http://canal.etsin.upm.es/superprop/

Este articulo estd organizado como sigue: describiremos primeramente
las caracteristicas generales de SUPERPROP, incluyendo una descripcién del
consorcio y de las estructura de trabajo del sistema. Se entra en la siguien-
te seccion en detalles sobre las actividades realizadas en los paquetes de
trabajo, con especial énfasis en el andlisis de los resultados relativos al bu-
que ejemplo estudiado, ILA. Finalmente propondremos diferentes lineas de
trabajo para el futuro.

2.- El proyecto SUPERPROP
2.1.- Objetivos

Ante las circunstancias descritas sobre el incremento de costes, el objeti-
vo fundamental de SUPERPROP es elaborar estrategias de mantenimien-
to de buques relativas a aspectos hidrodindmicos de la propulsién, estiman-
do el impacto en costes de las mismas. Definir las estrategias de
mantenimiento en buques pesqueros es al menos tan complejo como
hacerlo para buques mercantes convencionales. Para casi todos los buques
es un problema de lucro cesante y de no respetar compromisos comer-
ciales el varar para hacer una puesta a punto. Para los buques pesqueros el
problema es similar con complejidades adicionales debidas a la variabilidad
de su perfil operacional. Para minimizar el impacto econémico de opera-
ciones de mantenimiento hay que tener en cuenta hitos importantes en
los buques que navegan bajo pabelldn de la UE como los reconocimien-

Fig. 1. Distribuciéon de paquetes de trabajo y “deliverables”.
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tos periddicos obligatorios de la obra viva que se exigen para obtener sus
certificados de navegabilidad o similares.A raiz de la relacién que existia en-
tre el grupo de investigacion CEHINAV de la UPM y PESCANOVA, la UPM
elabord un primer borrador del proyecto que consistia fundamentalmente
en analizar las posibilidades de modificacién del propulsor para aligerarlo y
mejorar las condiciones de trabajo de la planta propulsora [5]. A este primer
borrador, que contemplaba buques pesqueros y remolcadores, las flotas
MaAs nuMerosas, se unieron varios socios europeos que describiremos mas
adelante. Los objetivos, de modo més concreto se definieron como:

1. Desarrollo de estrategias y analisis de tipo econdmico para predecir y me-
jorar la rentabilidad de operaciones de actualizacién en las flotas.

2. Mejorar el conocimiento de los sistemas propulsivos operando con en-
vejecimiento sustancial.

3.Impulsar el conocimiento de las técnicas de extrapolacién desde escala
modelo escala buque.

4. Aplicar cédigos CFD para predecir el comportamiento del propulsor, para
impulsar el trabajo conjunto de técnicas numéricas y experimentales y
para estimar la precisién de ambas técnicas.

2.2.- Tareas

El proyecto se ha organizado en una serie de paquetes trabajo (WP —"wor-

king packages”):

*WPO - Gestién y Coordinacion.

*WP1 - Andlisis de la flota actual y seleccién de buques-ejemplo.

*WP2 - Estudio de los propulsores y las carenas de los buques ejemplo
mediante CFD.

*WP3 - Disefio de las nuevas hélices.

+WP4 - Ensayos de modelos de los propulsores y carenas.

*WPS5 - Pruebas de mar de los buques ejemplo antes y después de la
actualizacion del sistema propulsivo.

*WP6 - Andlisis de resultados.

+WP7 - Realizacién de la actualizacion del sistema propulsivo de los casos
estudiados.

+WP8 - Difusién de resultados.

La relacién con la UE se establecia a través de la entrega de una serie de do-
cumentos (“deliverables”) utilizados para la documentacion de las activida-
des correspondientes a los diferentes paquetes de trabajo. Una lista tempo-
ralizada de los paquetes de trabajo y “deliverables” se muestra en la figura 1.
A estos deliverables hay que afiadir que cada 3 meses hay que elaborar un in-
forme de gestidn recopilando datos sobre los esfuerzos en personal utiliza-
dos, cada 6 meses se ha de presentar un informe técnico sobre el estado de
ejecucion del proyecto y cada afio se ha de preparar una documentacién muy
completa de justificacidn de costes, plan de explotacién actualizado, etc.

En general, los objetivos del proyecto se persiguieron eligiendo dos casos
tests con los que probar los procedimientos de actualizacién que fueron se-
leccionados para dichos casos tests. Esta es una estrategia muy habitual en
grandes proyectos de investigacion, cuando se trata de sumar las acciones
coordinadas de un grupo numeroso de socios. A partir de los andlisis de flo-
tas y de los casos tests, se traté de establecer un procedimiento de gene-
ralizacién de resultados.

2.3.- El consorcio

Como se ha indicado anteriormente, el consorcio final fue liderado por el gru-
po de investigacion CEHINAV- ETSIN-UPM, y los socios son: PESCANOVA,
Astilleros Freire y SISTEMAR de Esparia; INSEAN (canal de Roma) y el grupo
OCEAN de Italia; FUNDILUSA de Portugal; VTT de Finlandiay MARINTEK de
Noruega [7]. Es de destacar que para los 4 socios esparioles, esta ha sido la
primera experiencia de participacion en un proyecto europeo. Se presenta a
continuacién una descripcion breve de la vinculacién de cada socio con las
tareas y deliverables referidos en la figura 1, asi como las impresiones de los
socios nacionales al respecto de la participacién en el proyecto.
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+ CEHINAV-ETSIN-UPM

El grupo de Investigacion CEHINAV-ETSIN-UPM, realiza sus actividades en
varios paquetes de trabajo, liderando especificamente el paquete de coor-
dinacién (WPO0), el de “Andlisis de la flota actual y seleccidn de buques-ejem-
plo” (WP1),y el de “Anélisis de Resultados” (WP6).

El proyecto SUPERPROP ha supuesto para el grupo de investigacién CEHI-
NAV de la ETSIN-UPM un reto tanto desde el punto de vista técnico como
desde el punto de vista de gestion de un proyecto europeo [1]. El nivel de
fiscalizacién que se asume al coordinar un proyecto europeo es alto. La
UE asigna un funcionario supervisor (officer) a cada proyecto, el cual reali-
za un seguimiento continuo de la ejecucién del mismo. Como se deduce
de la figura 1y de comentarios anteriores, la cantidad de documentacién
a generar es enorme. A ello hay que unir que se tienen 2 reuniones anuales
a las cuales puede asistir el “officer”. O sea, que gestionar toda esta docu-
mentacion es en si mismo una tarea de grandes proporciones, que ha pues-
to a prueba nuestra estructura de gestién de proyectos.

+ PESCANOVA, SA.

PESCANOVA es uno de los principales suministradores de pescado con-
gelado a nivel mundial, y también la primera flota pesquera privada, con
algo més de 120 barcos pesqueros, cuya edad media ronda los 27 afios por
lo que se beneficia directamente de las conclusiones obtenidas por Superprop.
La flota opera en Africa, América y Oceania y esta constituida por buques
arrastreros, palangreros, tangoneros, naseros y poteros que operan en el
Océano Pacifico, Atlantico e Indico. Asimismo dispone de algtin buque es-
pecializado en el transporte de pescado vivo (well boat). El grueso de la flo-
ta lo componen buques arrastreros y tangoneros, cuya edad y caracteris-
ticas técnicas los convierten en beneficiarios directos de las conclusiones
obtenidas por SUPERPROP. PESCANOVA aporta al proyecto su experien-
cia en la explotacién de buques pesqueros y datos sobre su funcionamien-
to, ademas de poner a disposicion el pesquero representativo que sirve de
modelo en el programa. PESCANOVA ha participado en los paquetes de
trabajo 1,5, 7 y 8. PESCANOVA tiene una impresion positiva de la expe-
riencia aunque se piensa que se tenia que haber sido quizad mas ambicio-
so en el planteamiento inicial del proyecto. En cualquier caso, el incremen-
to de know-how en diferentes aspectos ha sido muy significativo y valioso
para el equipo técnico de flota de la empresa.

+ CONSTRUCCIONES NAVALES P. FREIRE, S.A.

Astilleros FREIRE ha sido el lider del paquete de trabajo 7,"Realizacion de la
actualizacion del sistema propulsivo de los casos estudiados”. El hecho de
que su participacion estuviese restringida a un tnico paquete de trabajo ha
facilitado su participacién. Su impresion ha sido positiva y les ha permitido
ademaés estrechar los lazos comerciales con PESCANOVA.

« SISTEMAR

Disefiador espariol de referencia de propulsores y propietarios de la pa-
tente CLT. Ha liderado a efectos précticos el paquete de trabajo de Disefio
(WP3),y participado ademas en el paquete de “Andlisis” (WP6), y “Difusion
de Resultados” (WP8). Su experiencia en el proyecto ha sido positiva per-
mitiéndoles incrementar de modo notable su know-how en aspectos de
correlacién numérica y experimental relativos a sus propulsores CLT.

+ INSEAN

INSEAN es administrativamente el equivalente italiano al Canal de
Experiencias Hidrodindmicas de El Pardo. Ha liderado los paquetes de tra-
bajo 4 (Ensayos a Escala) y 2 (simulacién con CFD) y ha participado ade-
mas en los paquetes 3 y 8. Ha sido uno de los socios més importantes del
proyecto, y una experiencia muy importante para CEHINAV el poder rea-
lizar ensayos en paralelo con ellos de modelos de hélices y buques.
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+ OCEAN

Una de las navieras de remolcadores mas importantes de lItalia. Ha parti-
cipado en los paquetes 1,5,7y 8.

* FUNDILUSA

Comparifa portuguesa con reconocido prestigio internacional como fabri-
cante de hélices tanto de paso fijo como variable, y con una cuota de mer-
cado que la sittia entre los primeros puestos de las fundiciones europeas.
FUNDILUSA ha tomado parte en los paquetes 3y 7, encargdndose de la
fabricacién de los propulsores.

VTT

Centro multidisciplinar de investigacién en Finlandia. Ha liderado formal-
mente el paquete de trabajo 3 (Disefio) y el 8 (Difusion de resultados).

+ MARINTEK

Comparifa noruega de capital publico y privado dedicada a la investigacion
y desarrollo en las actividades marinas. Ha liderado el paquete de trabajo
5 (Pruebas de Mar) y ha participado ademés en los paquetes 6 y 8.

3.- Actividades realizadas
3.1.- General

En el momento en que escribimos este articulo, todas las actividades del
proyecto han concluido; sélo quedan aspectos relativos a recepcién de in-
formes por parte del UE, y consiguiente redistribucién de la parte final de
la financiacién, la cual se recibe una vez terminado el proyecto. Pasamos a
describir las actividades realizadas, poniendo énfasis en aquellas que juzga-
mos de mayor interés para los objetivos de estas sesiones.

3.2.- WPO - Gestion y Coordinacion

Coordinar un proyecto europeo es, como se comentaba en la seccién anterior
un esfuerzo enorme. Es todavia més grande si se hace la primera vez que se
participa, ya que lo habitual es primero entrar en algtin proyecto como parti-
cipante, pero dado que eso no sucedia, CEHINAV-UPM tuvo que dar el paso.
A pesar de las dificultades, desde el CEHINAV creemos que hemos realizado
una labor buena, presentando en plazo la documentacion de gestion y con pe-
quenios retrasos parte de la documentacién técnica. De todos modos, corres-
ponde al resto de los socios sobre todo el dar su opinién al respecto.

3.3.-WP1 - Andlisis de la flota actual, seleccion de buques-ejemplo
3.3.1.- General

Este WP se completd en Octubre de 2005. Se seleccionaron dos buques
ejemplo para el proyecto. Para ello, se realizaron las siguientes acciones:

1. Los armadores PESCANOVA y OCEAN proporcionaron la informacién
necesaria para la seleccién de estos casos.

« Consumo de combustible a lo largo de la vida de los buques.

« Estimaciones sobre la vida operativa.

» Costes de mantenimiento.

« Costes de reparacion.

+ Estancias en astilleros.

+ Problemas habituales en el sistema propulsivo.

- Datos de actividad, estancia en puerto, y tiempos operativos reales.

2. Se realizd un estudio del proceso de disefio y del estado del arte a me-
diados de los afios 70, época en la que la mayor parte de la flota objeti-
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vo fue construida. También se realizé un estudio en las causas principa-
les de envejecimiento para buques pesqueros y remolcadores, con espe-
cial atencion en los siguientes efectos:

* Erosion.
« Corrosion.
« Colisiones.
- Fouling.
+ Cavitacion

3. Se elabord una lista de soluciones posibles:

* Limpieza del casco con agua presurizada. No tiene inconvenientes en lo
que respecta al medio ambiente.

« Limpieza del casco con arena.

« Correccion de la hélice por reduccién de didmetro.

« Correccion de la hélice por reduccién de paso o corte del borde de salida.

+ Instalacién de un nuevo propulsor.

+ Modificacién de las formas de popa, mediante la introduccién de flaps o
modificacién de apéndices para mejorar el sistema propulsivo.

* Limpieza del propulsor mediante técnicas erosivas.

4.Se detectaron mejoras viables en el sistema propulsivo. Para ello, se
reunid informacién sobre como se habia disefiado el propulsor original,
disefio en el que se habfan utilizado las series sisteméaticas Wageningen
19A+Ka.

5.Se elaboraron perfiles operacionales de los buques de las flotas de
PESCANOVA.

6. Se elaboraron tablas de comparacién estadistica entre los casos test
seleccionados y los correspondientes a las flotas europeas, utilizando la
informacién disponible en la UE y a nivel nacional.

7. Se elabord un informe detallado en aspectos econémicos de la propul-
sién de los casos de referencia elegidos en la linea de lo sefialado en el
punto 1.

8. Se selecciond a partir de esta informacién un buque pesquero de referen-
cia (y un remolcador), cuyas caracteristicas son las siguientes (figs. 2, 3).

« Arrastrero congelador ILA.

+ Ndmero IMO: 6819104.

+ Afio de construccién: 1969.

« Eslora total: 77,1 m.

« Eslora entre perpendiculares: 67,0 m.

Fig. 2. EL buque ILA en la Ria de Vigo durante las pruebas de mar finales
de SUPERPROP. Durante la realizacién del WP1 se trataron de modo
indirecto diferentes asuntos importantes para el desarrollo del
proyecto, los cuales pasamos a comentar.
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+Manga: 12,0 m.

+ Calado: 7,5 m.

- GT: 1395.

+ MCR: 1990 kW a 375 rpm. Factor de Reduccién 1.5.

+ Tipo de propulsor: Paso fijo con tobera. Rpm nominales: 250
+ 4 palas.

+ Didmetro: 2.600 mm.

3.3.2.- Herramientas de monitorizacién existentes

En el grafico 4 podemos observar los diferentes factores que afectan la efi-
ciencia del buque. El modelo tecno- econémico que ha surgido de SU-
PERPROP tiene la opcién de estudiar la eficiencia del buque a partir de la
monitorizacién y estimacion de la evolucién de los parametros y fenéme-
nos, que aparecen en dicha figura, calculando la rentabilidad de una estra-
tegia de mantenimiento cuya bonanza medird el modelo utilizando el va-
lor actualizado neto. Dada la diferencia de perfiles operacionales que
encontramos en los buques pesqueros, se hace realmente dificil relacio-
nar el aumento del consumo de combustible con el aumento de resisten-
cia anadida y la pérdida de eficiencia del buque.

Fig. 4. Factores que afectan a la eficiencia hidrodindmica

En el caso de los pesqueros es dificil discernir qué consumo de combusti-
ble corresponde al motor principal y cual a corresponde a los auxiliares. El
uso de caudalimetros en motor principal y auxiliares podria acercarnos a
conocer mejor cual es el perfil operacional del buque. Si logramos conocer
dicho reparto de consumos y ligarlo con los perfiles operacionales de na-
vegacion libre, pesca, estancia en puerto y reparaciones, podremos desarro-
llar un periodo estadistico para pesqueros.

Durante la fase inicial del proyecto SUPERPROP se estudiaron otras herra-
mientas de monitorizacién existentes en el mercado, especialmente las que
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facilitan los fabricantes de pinturas, la herramienta CASPER de Propulsion
Dynamics (fig. 5), que ayuda en el seguimiento de la evolucion de la rugo-
sidad o el potente "SISTEMA DE MONITORIZACION DE CONSUMOS Y
EFICIENCIA ENERGETICA EN BUQUES” P&EMS, creado por la empresa ga-
llega VICUS, que permite centralizar la informacién procedente de multi-
tud de sensores en el buque (torsidmetros, caudalimetros, etc.).

Long-Term Development of Hull and Propeller Resistance
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Fig. 5. Salida de la herramienta de monitorizacién CASPER

3.3.3.- Control de consumos mediante caudalimetros

Aunque en este proyecto no se han implementado, es de crucial importan-
cia para que el modelo siga creciendo monitorizar el consumo de combus-
tible a bordo. Una forma de hacerlo seria integrando caudalimetros en mo-
tor principal y auxiliares, calculando el consumo real, es decir, el diferencial
entre consumo total y perdidas por reboses. Para minimizar los costes de
integrar los caudalimetros, debiéramos instalar caudalimetros no invasivos
(proporcionan medidas fiables y tienen un coste bajo de instalacién) y tra-
tar de relacionar las medidas que obtengamos con los periodos operacio-
nales que nos ofrece el modelo, pudiendo conocer asi como afectan los con-
sumos al buque en cada uno de los periodos y que incidencia tienen sobre
los mismos. Este tema queda como trabajo futuro.

3.3.4.- Fouling

El ensuciamiento o fouling es uno de los factores que mayores problemas
supone, puesto que tiene un efecto muy importante sobre la resistencia del
casco (entre el 9y 29 % de acuerdo con Holm et al.[3] para casos muy
especificos) y el rendimiento de la hélice y a su vez depende de varios fac-
tores como la temperatura del agua, la velocidad del buque y de las ca-
racteristicas del agua de los puertos en que el barco hace escala. Es dificil
establecer su impacto en la operacién de buques pesqueros y remolcado-
res pero seria muy importante elaborar herramientas y técnicas sistemati-
cas para su monitorizacién, y su influencia en la operacién de los buques a
estudiar. Se han tratado de establecer controles durante las varadas pero
este tema, muy relacionado con los esquemas de pintado quedara para in-
vestigaciones futuras.

Fig. 6. ILA, informacién del scanner 3D.
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3.3.5.- Cambio de la condicién de carga

Durante la etapa inicial del proyecto se valord la importancia del cambio
de la condicidn de carga de disefio durante la vida Util del buque, afectan-
do a la curva de resistencia velocidad. En buques arrastreros es muy habi-
tual el cambio de aparejos por otros de mayor capacidad, o la introduccién
de nuevos equipos en cubierta o en el parque de pesca. Esto cambia nor-
malmente de modo significativo los calados y por tanto la curva de resis-
tencia-velocidad del buque, afectando a todo el sistema propulsivo. Estos
cambios pueden ser previstos en el modelo, y ponderados con las corres-
pondientes estimaciones [4].

3.3.6.- Modificacién de la rugosidad

La rugosidad afecta a la resistencia del buque y a pesar de la calidad de la
limpieza y repintado en las varadas, el buque nunca recupera ya su curva
de remolque original [5]. Ademas, la rugosidad afecta de modo significati-
vo los coeficientes propulsivos, en particular el coeficiente de estela [5]. En
la hélice, el cambio de rugosidad por envejecimiento o fendmenos cavi-
tantes locales, modifica no tanto su empuje como que produce un aumen-
to en la absorcidn de par necesario para conseguir ese empuje, y por tan-
to, reduce su rendimiento. En el modelo tecno-econémico se han
considerado diferentes posibilidades para tener en cuenta la evolucién
de la rugosidad.

Fig. 7.ILA, modelado de la hélice y tobera a partir del scanneado 3D.

3.3.7.- Definicién de formas

Con buques de cierta edad, suele suceder que la definicién de formas esta
incompleta. Eso sucedié con el buque ILA y realizamos un escaneado en
3D completo del buque (figs 6, 7) en colaboracién con la universidad de
Vigo. Una descripcién de estas acciones se encuentra en la referencia 2.

3.4.- WP2 - Estudio de los propulsores y las carenas de los
buques ejemplo mediante CFD

3.4.1.- General

La importancia de la simulacién numérica en Hidrodindmica es creciente.
Se ha convertido en una herramienta muy competitiva para solucionar mu-
chos problemas durante el disefio. En el caso de la definicién de formas y
comportamiento del propulsor, esto es més importante todavia dada la di-
ficultad de la fisica de estos problemas. La precisién de los CFDs ha de ser
comprobada comparando mediante resultados experimentales o analiti-
cos. Como en este proyecto se han realizado pruebas a escala y pruebas de
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mar, se dispone de un banco de datos para realizar esas comparaciones, las
cuales, con esta triple vertiente son poco habituales en buques pesqueros.
Se han utilizado dos tipos de cédigos durante el proyecto:

* BEM (Boundary Element Method)

Se ha utilizado de modo satisfactorio un cédigo BEM desarrollado por IN-
SEAN para el célculo de propulsores en tobera. Utiliza flujo potencial con
configuraciones 3D en flujos uniformes o no uniformes. Es un cédigo rapi-
do. La precision de los resultados para el propulsor del ILA fue muy buena
(figura 8).

08 T T T

'Ky BEM -8~
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Ko BEM -e-
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Advance Coefficient J

Fig. 8. Curva de propulsor aislado del ILA (experimentos INSEAN y
resultados BEM)

Fig. 9. Anélisis RANS del propulsor original del ILA por parte de VTT
FINNFLO

* RANS (Reynolds Averaged Navier-Stokes Equations)

Se han utilizado cédigos RANS para el estudio detallado del propulsor, pero
sobre todo para las estimaciones de resistencia al avance, incorporando un
modelo de turbulencia. Para el ILA, se ha utilizado el cédigo FINNFLO de
VTT. El andlisis ha proporcionado suficiente informacién como para iden-
tificar los aspectos a tener en cuenta para el nuevo disefio. En particular,
se han identificado dreas de bajas presiones y otras areas de interés desde
el punto de vista de la cavitacién, como zonas de desprendimiento de flu-
joy zonas de alta vorticidad. Los clculos revelaron la aparicién de un fuer-
te efecto de bloqueo del propulsor debido al efecto del timén (figura 9).
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Para disefios nuevos, cuantificar este efecto de bloqueo es muy impor-
tante para la realizacién de un buen disefio.

Los resultados de estos célculos se presentaron de modo detallado en las
referencias 8y 9.

3.4.2.- Medida de la resistencia mediante CFD
VTT realizé célculos muy interesantes relativos al buque ILA que mostra-

ron muy buena precisién al comparar los resultados con los de los mode-
los a escala, como se puede observar en la tabla siguiente:

Velocidad (kn) 4 14
CT CFDVTT * 10% 4,76 593
CT EXPERIMENTOS 492 6,11

Tabla 1: Coeficiente de resistencia total del ILA

También se compararon cortes de ola, con datos experimentales, con bue-
nos resultados en amplitud de ola y dispersion (fig. 10)
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Fig. 10. Cortes de ola del ILA por parte de VTT FINNFLO y experimentos
en UPM

3.4.3.- Andlisis de cavitacion

INSEAN realizé simulaciones con cédigos BEM relativos a incepcion de ca-
vitacién demostrando que los nuevos propulsores tienen una mejor dis-
tribucién de presiones, y por tanto, menor riesgo de cavitacién. En la fi-
gura 11 se puede observar el patrén de presiones en el propulsor original
y modificado, pudiéndose comprobar cémo la extensidn de cavitacion
es inferior.

3.5.-WP3 - Diseio
3.5.1 General

A raiz de las pruebas de mar, las cuales se documentaran més adelante, se
acordd que la solucién hidrodindmica de actualizacién mas adecuada era

4 i

Fig. 11. Simulacién de incepcién de cavitacion en propulsor original
y modificado
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el disefio de un nuevo propulsor, actividad realizada dentro del WP3. Este
WP fue liderado formalmente por VTT pero las actividades de disefio fue-
ron sobre todo realizadas por SISTEMAR. Para el buque ILA, con vocacién
de probar soluciones innovadoras, se instalé una hélice CLT. Aunque en un
primer intento se obtuvieron mejoras en lo que respecta a cavitacién, las
mejoras en rendimiento no existian. Debido a ello, se corrigieron algunos
aspectos del disefio para tener la solucién final. Pasamos a describir algu-
nos aspectos de la misma.

3.5.2.- Diserio de la hélice para el buque ILA

Después de analizar las pruebas de mar con el propulsor original (2006) se
dedujo que el propulsor estaba trabajando con exceso de paso, debido a so-
brecarga por envejecimiento combinada con un disefio original quiza no
muy adecuado. Esta deduccidn se basaba en que el propulsor estaba tra-
bajando a rpm muy inferiores a sus nominales.

Por tanto se cambid el punto de funcionamiento para realizar el nuevo di-
sefo. Se decidid, para proteger el motor, que el nuevo propulsor absorberia
el 85 % MCR (0.85*1.990=1.691kW) a sus rpm nominales (250) en mar-
cha libre. Debido a estas condiciones operativas, no pueden esperarse gran-
des mejoras en marcha libre, pero si mejoras sustanciales en cavitacién
y funcionamiento del motor. Los resultados en rendimiento no fueron sa-
tisfactorios y se decidieron pequefios cambios en el punto de funciona-
miento y valor de la relacién area disco para corregir los mismos, procedién-
dose a la realizacién de un nuevo disefio (fig. 12), que es el fue finalmente
construido a plena escala. Los valores de los pardmetros de los tres pro-
pulsores se pueden observar en la tabla 2.

MAIN CHARACTERISTICS Existing  Newdesign New design
propeller  Tstrelease 2nd release
(E1622)  (E1625)  E1627)
Number of blades VA 4 4 4
Propeller diameter Dm) 26 2,57 2,56
Boss diameter d(m) 0516 0,5 0,52
Pitch at 0.7R p(m) 2463 2,29 2,528
Chord lengthat 0.75R  c(m) 1,09 098 099
Boss diameter ratio d/D 0,198 0,1949 0,2028
Pitch ratio p/D 0,947 0,893 0,986
Projected blade
area ratio AP/AQ - - -
Expanded blade
area ratio AE/AO - 0,6784 0,7

Tabla 2: Caracteristicas de las hélices originales y modificadas para el ILA

Fig. 12. Disefio final de la hélice CLT para el ILA
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3.6.- WP4 - Ensayos de modelos de los propulsores y carenas
3.6.1.- General

El papel de los ensayos con modelos es fundamental para entender el
funcionamiento y eficiencia de los modelos de propulsores. En el proyec-
to SUPERPROP se ensayaron los propulsores originales y dos alternativas
para cada uno de los casos test. La mayoria de los ensayos fueron reali-
zados por INSEAN, y consistieron en resistencia, propulsion, arrastre,
tiro a punto fijo, aguas libres, y aguas libres con tobera. UPM realiz tam-
bién aguas libres y aguas libres con tobera, asi como un ensayo de resis-
tencia a otra escala, para estudiar los efectos de escala durante los en-
sayos. Pasamos a describir los resultados de dichos ensayos para el buque
pesquero de referencia.

3.6.2.- Remolque

En la figura 13 se muestran los resultados de los ensayos de remolque re-
alizados a escala 12 en INSEAN (fig. 14) y a escala 25 en el canal CEHINAV-
UPM. La coincidencia de resultados extrapolados a plena escala es muy alta,
lo que demuestra la capacidad de CEHINAV-UPM para realizar este tipo de
ensayos.

Hull resistance comparison
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Fig. 13. Ensayos de resistencia realizados en INSEAN y en CEHINAV-UPM

En las figuras 15 y 16 se muestran los modelos del propulsor original y del
disefio final. En la 17 se observan los resultados obtenidos en paralelo
para el propulsor original por parte de la UPM y de INSEAN, tanto en aguas
libres como en tobera.

Estos resultados nos han permitido calibrar nuestro recientemente insta-
lado nuevo ensayador de aguas libres, aunque UPM no ha podido llegar a
un nimero de Reynolds tan alto como INSEAN. En la figura 18 se mues-
tran los resultados de los tres propulsores, donde se aprecia el efecto de ali-
geramiento de los nuevos propulsores.

También es interesante comprobar la buena correlacién en los ensayos a
punto fijo. Se ha discutido en el proyecto sobre un aspecto muy importan-
te como es la extrapolacién de resultados correspondientes a una CLT. EL
tema no estd claro y menos cuando es una CLT en tobera. Este es un tema
que quedara abierto a raiz de este proyecto.

Fig. 14. Modelo del ILA en INSEAN y en UPM
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Fig. 15. Modelo de la hélice original del ILA (caras presién y succién)
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Fig. 17. Ensayos de aguas libres del propulsor original del ILA en UPM
(puntos llenos) e INSEAN
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Fig. 18. Resultados para el segundo disefio (E1627), primer disefio
(E1625) y existente (E1622)
A la derecha, resultados de tiro a punto fijo con el propulsor original

3.7.-WP5 - Pruebas de mar
3.7.1.- General

Para la realizacidn de estas pruebas, el ILA se vard y se limpid en el astille-
ro C.N. FREIRE, con lo que se fijé de este modo una condicién de pruebas
que pudiese ser repetida después de las transformaciones. El responsable
de la pruebas de mar fue MARINTEK. Las pruebas fueron el hito inicial a
partir del cual empezar a pensar mejoras al sistema propulsivo, y propor-
cionaron informacién crucial para establecer la calidad de las acciones re-
alizadas. Aunque son muy importantes, su altisimo precio las hace prohibi-
tivas. Deberfan ser desarrolladas técnicas mas sencillas para su realizacion.
Las pruebas iniciales fueron realizadas en octubre de 2005 y las finales en
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junio de 2008. Dichas pruebas incluian pruebas de arrastre, velocidad y tiro
a punto fijo. Se siguieron los protocolos ITTC correspondientes.

En la prueba de velocidad, el barco navega a diferentes regimenes de ve-
locidad durante los cuales se monitorizan potencia en el eje y vueltas del
propulsor. En la prueba de arrastre, se registran igualmente potencia en el
eje y vueltas del propulsor con el buque arrastrando la red a diferentes
regimenes de velocidad. En la prueba de tiro a punto fijo, e buque realiza
tiro a punto fijo a diferentes regimenes de velocidad registrando, aparte de
los parametros anteriores también la fuerza de tiro, medida mediante un
dinamdmetro. Se trata de que las condiciones de medida sean lo més si-
milares posible entre las dos pruebas. Los presentamos en la tabla 3.

Oct 2005 Jun 2008

Temperatura del agua: 16°C 16,5 °C
Densidad del agua: 1.026 kg/m? 1.029 kg/m?
Calado marcas proa: 2,45m 240m
Calado marcas popa: 475m 510m
Profundidad en la prueba a punto fijo. 15m 20m
Profundidad en arrastre: 157 m 160 m
Profundidad en pruebas de velocidad: 37m 40 m

Tabla 3: Condiciones de las pruebas de mar del ILA

La diferencia en calado entre las dos pruebas podria no ser despreciable.
Supone un aumento del desplazamiento del 6.9%. Es posible estimar su
efecto en la potencia mediante el Coeficiente de Almirantazgo CA. Si D1,
D2 son respectivamente los coeficientes durante las pruebas, este coefi-
ciente se puede calcular del siguiente modo:

CA = (D2/D1)A2/3 = (1834,5/1716,1)A2/3 = 1.0455

La potencia medida en las segundas pruebas deberfa ser de este modo re-
ducida en un 4,55 %. Se valord incluso hacer ensayos de remolque para va-
lorar su influencia, lo cual al menos exigia MARINTEK para modificar las
conclusiones de sus pruebas de mar pero esto quedard como trabajo futu-
ro.Ademds, se dispondra de informacién durante la vida util del buque (de
alguna se dispone ya que luego comentaremos). En la figura 19 se pre-
senta una comparacién de resultados para la prueba de velocidad, en la cual
se aprecia que practicamente se alcanzaron las revoluciones nominales, con
una potencia similar a igualdad de velocidad. El barco lleva ya 10 meses na-
vegando desde la realizacién de las pruebas y la impresién general por par-
te de la tripulacién es muy positiva. Uno de los coautores (Roque Serrano
Cafiada) acaba de estar 3 semanas de prueba con el barco en alta mary

{PULL (1)

Fig. 20. Pruebas de tiro a punto fijo del ILA.
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el barco estd funcionando mejor en marcha libre y en arrastre. Estamos do-
cumentando estos aspectos de modo riguroso. Las pruebas de tiro, arroja-
ron resultados también muy similares (figura 20). Finalmente, se realizaron
también pruebas de arrastre en las que se puede observar una ligera mejo-
ria (figura 21). En general en las segundas pruebas, el motor se comportd
de modo mas suave, mostrando un mejor acoplamiento con el nuevo pro-
pulsor. No se tomaron en cualquier caso medidas de vibraciones y ruido,
algo que hubiese sido muy interesante para el proyecto.

3.8.- WP6 - Anlisis de resultados

3.8.1.- General

El paquete de analisis, liderado por UPM, contribuyé a mejorar las activida-
des de coordinacién, y permitié establecer objetivos cientificos y técnicos
razonables durante la vida del proyecto. Sus resultados se reflejan en el pre-
sente articulo en el que se presenta una visién general del mismo, y en las
conclusiones finales del proyecto, redactadas principalmente a partir de los

trabajos de este WP6.

3.9.- WP7 - Realizacién de la actualizacion del sistema
propulsivo de los casos estudiados

3.9.1.- General

Las operaciones de actualizacién se organizaron en tres grandes etapas::

1.Varada inicial para limpiar el casco, el propulsor, y medir el casco y pro-
pulsor existentes (septiembre 2005). No fue necesario pintar el buque
pues habia sido pintado recientemente.

2. Construccién del nuevo propulsor.

3.Varada final para limpiar el casco nuevamente, pintarlo, instalar los nue-
vos propulsores y dejar el buque en condiciones similares a las iniciales
para pruebas de mar.

Las repasamos ahora mostrando aquellas especialmente interesantes.

3.9.2.- Actualizacién del buque ILA

En septiembre de 2005 se var6 el ILA en C.N.P. FREIRE para ser pintado, lim-
piado y caracterizado en 3D [2]. La tobera tuvo que ser sustituida mas tarde

Fig. 22. Propulsor CLT nuevo para el buque ILA
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en Montevideo debido a un incidente durante operaciones de pesca en la
zona de Malvinas. La nueva tobera se midié en Montevideo, con medidas de
no muy buena calidad. El propulsor nuevo fue construido por FUNDILUSA
y entregado enVigo en Febrero de 2008 (figura 22). Habia sido inspecciona-
do previamente por BV en Portugal antes de ser transportado a Vigo.

Como suele ser habitual hubo un problema inesperado relativo a la medi-
cién de la tobera del ILA y el propulsor no pudo ser encajado, con las hol-
guras minimas necesarias. Se realizaron mediciones mds precisas y el pro-
pulsor tuvo que ser recortado en una operacién muy delicada por parte de
Fundiciones ADRIO. En la figura 23 se muestra el propulsor durante la eta-
pa de transformacion y ya instalado.

Fig. 23. Propulsor CLT nuevo para el buque ILA durante modificacién y
huelgos finales

3.10.- WP8 - Implementacién y difusion de resultados
3.10.1.- General

Las actividades del WP8 fueron realizadas sobre todo durante la etapa final
del proyecto. Se ha tenido activo desde el principio del proyecto un sitio en
Internet que ha servido a los socios para centralizar la informacién, pero que
también contempla aspectos de difusién, con una interesante galeria de
imagenes y las referencias de  los articulos que han sido publicados re-
lativos al proyecto. La direccién es: http://canal.etsin.upm.es/superprop/.

to de vista hidrodindmico en lo que se refiere a rendimientos de las inver-
siones de mantenimiento. El criterio més usado para establecer la rentabi-
lidad de una inversidn frente a otras posibles es el que proporciona el cal-
culo del valor actual neto o alguna de sus variantes. EL NPV (Net Present
Value) nos da una idea de lo que costaria la explotacion del buque en térmi-
nos de dinero actual, teniendo en cuenta los tipos de interés y la inflacién.
Existen otros criterios para comparar inversiones con distintos grados de
complejidad, ya que el NPV presenta problemas con inversiones de diferen-
te duracién y de distinta cuantia inicial. Sin embargo, en este caso, dado que
lo que se pretende comparar son diferentes estrategias de mantenimiento
de un mismo buque, el NPV, por su simplicidad, es la mejor opcién.

Las entradas necesarias para el modelo utilizado incluyen todos los facto-
res que puedan afectar al consumo de combustible y, por tanto, al coste de
explotacion del buque. Entre estos factores, se pueden distinguir:

« Caracteristicas del buque, como por ejemplo la velocidad de servicio, las
dimensiones, la potencia de la planta propulsora y los servicios que cubre,
etc.

- Costes y efectos sobre el rendimiento de las diferentes tareas de mante-
nimiento.

+Variables econdmicas como puede ser el precio del combustible o los ti-
pos de interés.

+ Consumos de combustible. Esta es la parte mas compleja del modelo,
puesto que los consumos deben ser calculados a partir de un gran aba-
nico de variables que no se pueden obtener facilmente, y cuya evolucién
forma de hecho parte del modelo tecno-econémico. De estas variables,
las mas importantes son la rugosidad del casco y de la hélice, el ensucia-
miento o “fouling”, la condicidn de carga, la velocidad real del barco, las
corrientes y las condiciones meteoroldgicas y el perfil de la actividad del
buque.

R LIE] el o e

Las lecciones aprendidas en el proyecto han sido puestas en forma que pue-
dan ser usadas sin ser grandes expertos en herramientas de disefio. Una de
las herramientas mds importantes en este sentido es el modelo tecno-eco-
némico SUPERPROP, el cual pasamos a describir brevemente.

3.10.2.- Modelo Tecno-econémico SUPERPROP

El modelo tecno-econdmico es la herramienta que nos va a permitir esta-
blecer cudl es la mejor de las diferentes alternativas de mantenimiento (fi-
gura 24). Este modelo tiene una serie de entradas (figura 25) a partir de las
cuales se estiman las magnitudes econémicas asociadas a la explotacion del
buque desde el punto de vista operacional. A partir de estos valores, se
puede evaluar la calidad de las alternativas de mantenimiento desde el pun-
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Fig. 24. Interfaz del modelo tecno-econémico SUPERPROP.
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Fig. 25. Interfaz del modelo tecno-econémico SUPERPROP (introduccién
de datos)

La salida del modelo utilizado, como ya se menciond anteriormente, es el
NPV de dos 0 més estrategias de mantenimiento. La determinacién exac-
ta de cémo van a evolucionar las variables econémicas durante un periodo
largo como puede ser la vida Util de un buque esta més allé de los objeti-
vos del presente proyecto, y por tanto es muy dificil obtener un solo valor
del NPV. Una solucién a este problema es representar en una gréfica los va-
lores del NPV respecto al valor de una tasa de descuento que incluya el
efecto conjunto de los tipos de interés y la inflacién. De esta manera, el
armador tiene una idea de a partir de qué valores de esta tasa, una opcién
es preferible a las demds, y elegir en base a sus propias predicciones. Hay
que aclarar que este modelo trabaja con un unos planes de mantenimien-
to fijos, pero que en la realidad, en funcién de la evolucién de la Economia,
se puede cambiar el plan inicial de mantenimiento.
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El panel de control es la interfaz de definicién de parémetros, donde las ca-
racteristicas de cada perfodo pueden ser modificadas. El programa, define
las caracteristicas de cada periodo aunque algunas de ellas podrian definir-
se con algo mds de precisién seguin el buque que estuviéramos tratando.

3.10.3.- Posibles mejoras del modelo tecno-econémico SUPERPROP

En la actualidad existen diferentes herramientas de monitorizacién en el
mercado, siendo el modelo SUPERPROP novedoso en el sentido de poder
integrar todas ellas, y utilizar el resultado de esas lecturas para establecer
una herramienta predictiva que nos ayude a elegir la mejor alternativa de
mantenimiento. En una primera aproximacién el modelo puede resultar
algo generalista. Para mejorar la potencia del modelo habria que definir con
mayor precisién los datos de entrada en el modelo, con el fin de conse-
guir una combinacién de prediccion de funcionamiento y monitorizacion
mas precisa de la flota analizada, y poder comparar asf, consumos calcu-
lados con los reales, minimizando el error en los resultados obtenidos.

El modelo podria mejorarse desde varios frentes. El principal debiera ser el
de integrar lecturas lo més detalladas posibles, para lo cual tendriamos que
estudiar la posibilidad de mejorar la instrumentacién a bordo, monitorizan-
do todos los consumos a bordo, tanto en motor principal como en auxi-
liares. Monitorizando consumos y reboses de combustible y tratando de li-
gar estos con el perfil operacional que tenga el buque en cada momento.
Interesa que el proceso de monitorizacién de consumos este lo mas au-
tomatizado posible, sin interrumpir el desarrollo de la actividad normal
del personal empleado a bordo.

Por otro lado, el modelo podria incluir un desglose més detallado de los cos-
tes generados en cada periodo de actividad del buque. Especialmente en lo
que respecta a los periodos de reparacion y estancia en puerto. En prime-
ra aproximacion, el modelo no incluye muchos de los costes que real-
mente soporta el buque.

4.- Conclusiones

Se ha presentado en esta ponencia el proyecto SUPERPROP, coordinado
por el Grupo de Investigacion del Canal de Ensayos Hidrodinamicos (CEHI-
NAV) de la Escuela Técnica Superior de Ingenieros Navales (ETSIN) y en el
que han participado 9 socios europeos, 4 de ellos esparioles. Se han descri-
to las actividades realizadas en los diversos paquetes de trabajo. Pasamos
a enumerar las conclusiones generales del proyecto.

Los objetivos contractuales del proyecto se centran en obtener un método
optimizado para la actualizacién de la propulsién de buques de una cierta
edad teniendo en cuenta aspectos técnicos y econdmicos, con vistas a re-
ducir costes de combustibles y de mantenimiento. Las conclusiones relati-
vas a estos objetivos pueden ser resumidas como las siguientes:

1. Se han documentado casos de referencia mostrando procedimientos para
recuperar rpms en propulsores esténdar, calculados usando cédigos CFD,
ensayos a escala, y sobre todo, pruebas a plena escala.

2. Se han realizado predicciones de cavitacién como parte de estos estu-
dios.

3. Se ha trabajado sobre el desarrollo de una estrategia para predecir la ren-
tabilidad de acciones de actualizacién de la flota. Una de los resultados
del proyecto es un modelo tecno-econdmico que realiza dicha actividad.

4.Elincremento de conocimiento sobre el estado del arte de la propul-
sién de buques con cierta edad y de los efectos debidos al envejecimien-
to ha sido considerable. Se han realizado publicaciones al respecto.

5. Se ha incrementado el conocimiento sobre técnicas de extrapolacién a
plena escala, sobre todo para propulsores no convencionales como CLT
en tobera.

6. Se han usado cédigos CFD para predecir el comportamiento de los pro-
pulsores, y para correlacionar sus resultados con los obtenidos de ensa-
yos con modelos.
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7.El proyecto ha mostrado que existe una gran necesidad para monito-
rizar los consumos (automatizacion, instalacién de caudalimetros, sen-
sores para condicion de carga, etc.).

8. Si surgiese una continuacion del proyecto SUPERPROP, los socios indus-
triales han destacado que deberiamos ser mas ambiciosos la préxima
vez, cubriendo no solo el disefio de propulsores sino otros aspectos como
las toberas, interaccién de propulsores y timones, pinturas, etc. También
se deberian usar indicadores més completos como extensién de la ca-
vitacién y niveles de vibraciones y ruidos.

9.Un enorme banco de datos (experimentos, simulaciones y pruebas a
plena escala) se ha obtenido durante el proyecto que sean dtiles para
estudios de validacion.

10. Ha habido 6 nuevos socios en proyectos EU a raiz de este proyecto.
Creemos que incorporar a estas empresas a la cultura de investigacién
e innovacion en el marco de proyectos EU es un resultado importante
del proyecto.

11. Las impresiones de los socios industriales tras su participacion en el pro-
yecto han sido positivas.

12. Se ha incrementado el know-how de los socios de un modo considera-
ble, lo que significara para ellos una ventaja competitiva considerable
en el futuro.

13. Otro valor importante el proyecto es el haber trabajado mucho a ple-
na escala. Se han utilizado técnicas numéricas y experimentales (CFD y
EFD) para intentar mejorar buques reales y se ha comprobado el éxito
o fracaso de dichas acciones.

14. Para poder caracterizar los buques a plena escala, se realizé una campa-
fia muy importante de medida de buques y propulsores.

15. El potencial del modelo tecno-econdmico SUPERPROP esta relacionado
con su uso en aplicaciones reales por parte de los socios industriales.

16. No ha sido facil generalizar los resultados del proyecto. Estos resultados
se han incorporado, de modo incipiente todavia, al modelo tecno-
econémico como mejoras/pérdidas asociadas a operaciones de man-
tenimiento (substitucién de propulsores).

17.A veces, mejorar los propulsores en funcionamiento no es fécil. Solian
ser propulsores muy cargados (mejores rendimientos) al precio de te-
ner problemas de cavitacion y vibraciones habituales.

5.- Trabajo futuro
Una vez terminado el proyecto procede pensar en qué aspectos no han

quedado cerrados con el proyecto y que sugieren la necesidad de accio-
nes futuras de 1+D:

—

.La mayoria de los operadores de buques mercantes han establecido proce-
dimientos para monitorizar sus buques en lo que respecta a velocidad, po-
tencia, consumos, etc. Los operadores de pesqueros necesitan de procedi-
mientos similares que les permitan detectar resistencias afiadidas y disminucién
de la eficiencia hidrodindmica.Aunque hemos hecho una revisién somera de
estas técnicas, hay que dejar claro el estado del arte de estos aspectos.

2.No es facil para las tripulaciones con los medios actuales monitorizar y
documentar los procesos de envejecimiento: las medidas de rugosidad
son caras y poco sistematizables, los histdricos de consumos son poco
fiables, etc.

3. Por tanto, se puede trabajar en futuras investigaciones en mejorar las téc-
nicas de monitorizado automatico del funcionamiento del buque y de la
eficiencia de su sistema propulsivo, teniendo en cuenta la condicién de
carga, el consumo de combustible, etc.

4. Como comentabamos en las conclusiones, el proyecto ha mostrado que
existe una gran necesidad para monitorizar los consumos (automatiza-
cién, instalacion de caudalimetros, sensores para condicién de carga, etc.).

5. Las pruebas de mar han proporcionado informacién crucial sobre las
actividades de actualizacién.

Es el momento de tratar de comparar aspectos operativos con los de
otros buques similares de las flotas.

6. Es muy importante para los armadores y operadores establecer el pun-

to de operacién de los buques mediante pruebas de mar. Estas son sin
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embargo muy caras. Se necesitarian técnicas equivalentes més senci-
llas y baratas.

7.Como comentdbamos en las conclusiones si surgiese una continuacion
del proyecto SUPERPROP, los socios industriales han destacado que de-
berfamos ser més ambiciosos la préxima vez, cubriendo no solo el dise-
fio de propulsores sino otros aspectos como las toberas, interaccion
de propulsores y timones, pinturas, etc... También se deberfan usar in-
dicadores més completos como extensién de la cavitacién y niveles de
vibraciones y ruidos.

8. Se ha discutido en el proyecto sobre un aspecto muy importante como
es la extrapolacion de resultados correspondientes a una CLT. El tema
no estd claro y menos cuando es una CLT en tobera. Este es un tema
que quedara abierto a raiz de este proyecto.

9. Una vez realizadas las pruebas de mar del buque ILA, equipado con una
hélice CLT en tobera, seria importante tener datos operacionales reales
durante la vida del buque y realizar ensayos de canal comparativos.

10. Se han proporcionado lineas de trabajo para mejorar el modelo SUPER-
PROP, con desgloses mas detallados de costes, aplicacion de costes a
diferentes periodos, usabilidad del modelo, etc.
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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
Sistemas de agua de circulacion y de refrigeracion
Sistemas de combustible y aceite lubricante
Ventilacion de camara de maquinas
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Ordenador de carga

Equipos para control de flotas y trafico

Equipos de simulacion
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Reboses atmosféricos, Indicadores de nivel de tanques
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Sistema de ventilacion, calefaccién y aire acondicionado
Calderas auxiliares, calefaccion de tanques
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Sistemas de control de la contaminacion del medio ambiente,
tratamiento de residuos

Plataformas para helicopteros

Valvuleria servicios, actuadores

Planta hidraulica
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EQUIPOS DE CUBIERTA

Equipos de fondeo y amarre

Equipos de remolque

Equipos de carga y descarga

Equipos de salvamento (botes, pescantes, balsas salvavidas)

ESTABILIZACION, GOBIERNO Y MANIOBRA
Sistemas de estabilizacion y correccion del trimado
Timén, Servomotor

Hélices transversales de maniobra

Sistema de posicionamiento dinamico

EQUIPAMIENTO Y HABILITACION

Accesorios del casco, candeleros, pasamanos, etc.
Mamparos no estructurales

Puertas, portillos, ventanas, limpiaparabrisas, vistaclaras
Escalas, tecles

Recubrimientos, pintura. Tratamiento de superficies
Proteccion catédica

Aislamiento, revestimiento

Mobiliario

Gambuza frigorifica

Equipos de cocina, lavanderia y eliminacion de basuras
Equipos de enfermeria

Aparatos sanitarios

Habilitacion, llave en mano

PESCA

Maquinillas y artes de pesca

Equipos de manipulacion y proceso del pescado
Equipos de congelacion y conservacion del pescado
Equipos de deteccion y control de capturas de peces
Embarcaciones auxiliares

EQUIPOS PARA ASTILLEROS
Soldadura y corte

Gases industriales

Combustible y lubricante
Instrumentos de medida

Material de proteccion y seguridad

EMPRESAS DE INGENIERIA Y SERVICIOS
Oficinas técnicas

Clasificacion y certificacion

Canales de Experiencias

Seguros maritimos

Formacion

Empresas de servicios

Brokers

13. ASTILLEROS



2. PLANTA DE PROPULSION

2.1 Calderas principales

YHEL.E.DE.C. S.L.

MELENO-ESPAROLA [ COMERCIO 5L

NALFLEET]

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

"“ Guascor

Qv) Power

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.

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.

mecanasa GE Marine
RCAFBEA B WBEANASA, §.4 BISTRIBLTOR
Motores diesel prop iliares de Gltima g

Desde 1.308 kW hasta 4.661 kW

/ 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: transmar@transmar.com

Motores diesel Perkins y Lombardini hasta
200 Hp

Servicio Oficial Hamilton JET

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 Diesel
MIAANI Espaia S.A.U.

C/. Pedro Teixeira, 8, 10? planta - 28020 Madrid
Tel.: +34 91 411 14 13 - Fax: +34 914117276
sales-spain@es.manbw.com - www.mandiesel.com

Motores propulsores y auxiliares de 430 kW
hasta 97.300 kW. Sistemas completos de
propulsion. Repuestos y servicio postventa
(PrimeServ) en Las Palmas, Madrid y Valencia.

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.

. Barloworld
* 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.

ANGLO BELGIAN
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.

2.5 Reductores

1.% CENTRAMAR
v G/ Invencion, 12
Polig. Ind. “Los Olivos”

/-~ 28906 GETAFE (Madrid)
D = Tel.: 91 665 33 30
Fax: 91 681 45 55

E.mail: centramar@centramar.com
Web: http://www.centramar.com

- 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 SE10NS

Inversores - reductores Borg Warner
hasta 500 hp.

h TE MACHINE

- 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 alineacién anti-vibraciéon
y anti-ruido hasta 2.000 hp

TRELLEBORG-METALASTIK

- Soportes super 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-sifon
- Alarmas escape y aspiracion y paneles
insonorizantes ignifugos




2 Guascor 3.4 Sistemas de combustible
AENOR - .
G P y aceite lubricante
Barrio de Oikia, 44 - 20759 Zumaia (GUIPUZCOA), E
Tel.: 943 86 52 00 - Fax: 943 86 52 10 Empresa
E-mail: guascor@guascor.com Registrada ‘
Web: http://www.guascor.com ﬂ’
Motores diesel marinos propulsores,
auxiliares y reductores. G/ Almiranté, 15 = 1.° Dcha. - 26004 Madrid CEPSA LUBRICANTES, S-A ;
Tels.: 915 24* 07 15 - 915 24 04 71 C/. Ribera del Loira, 50 - 28042 Madrid
Fax: 915 23 56 70 Servicio Integral de Atencién al Cliente
E-mail: eurodivon@eurodivon.com Telf.: +34 913 377 555 - Fax: +34 913 379 586
: : siac.lubricantes@cepsa.com
www.cepsa.com/lubricantes

Divisién lubricantes marinos.

Repuestos originales y acondicionados, con
certificado, para Motores MAN / B&W vy
SULZER, de STORK SERVICES MARINE (SSM).
ZF Espaiia, 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

REPJOL
YPF

Sistemas de control electrénicos, reductores, inverso-

res y equipos completos de transmision y propulsion,
tanto de paso fijo como varible. Hasta 10.000 kW. Repsol YPF Lubricantes y Especialidades. S.A.
Edificio Tucuman

Glorieta Mar Caribe, 1

28043 Madrid

&
HID RA CA R S.A. @ Lubricaantes motores marinos y cogeneracio

Arrancadores de emergencia oleohidraulicos Servicio local, tecnologia global.
para motores diésel

2.10 Hélices, hélices-tobera, Apartado 35 - 08295 S. Viceng de Castellet (BARGELONA)
hélices azimutales Tel.: 93 833 02 52 - Fax: 93 833 19 50

Acumuladores oleoneumaticos.
Amortiguadores de impacto o decelerado-

res lineales. =
Dinamémetro de traccion y compresion 4 PLANTA ELE RICA

. HELICES Y
) SUMINISTROS NAVALES, s.l.
ESPECIALISTAS EN HELICES Y PROPULSION

PROPELLER & PROPULSION SPECIALISTS 4.1 GI’UpOS electrégenos

Puerto de Barcelona - Muelle de Levante, n® 14 - 08038 Barcelona
Tel.: 93 221 80 52 - Fax: 93 221 85 49

Cilculo de la hélice adecuada a su embarcacién.
Fabricacién de Equipos Propulsores

Hélices monobloc y plegables. Cascos MARKISCHES WERK — G
Lineas de Ejes. Arbotantes Naval S.L. . U a SC 0 r
Agente para Espafia de MARKISCHES WERK w P O W e r

Ramén Fort, 8, bloque 3, 1° A
28033 MADRID (SPAIN)

Tel.: +34 91 768 03 95 - Fax: +34 91 768 03 96 Barrio de Oikia, 44 - 20759 Zumaia (GUIPUZCOA),
E-mail: cascosmadrid@telefonica.net Tel.: 943 86 52 00 - Fax: 943 86 52 10

E-mail: guascor@guascor.com
Valvulas de 2 y 4 tiempos, asientos, guias y Web: http://www.guascor.com

dispositivos de giro de valvulas. Cuerpos de N N
valvula nuevos y reparados. Motores diesel marinos propulsores,
iliares y reductores.

Pinar, 6 - Bis 1° - 28006 MADRID
Tel.: 91 411 02 85 - Fax: 91 563 06 91
E-mail: industrial@wiresa.isid.es

. Barloworld

3. EQUIPOS AUXILIARES =" Finanzauto

Hélices Azimutales SCHOTTEL para
Propulsion y Maniobra, SCHOTTEL Pump
Jet. Hélices de proa y Lineas de Ejes.

DE MAQUINA Avda. de Madrid, N° 43

ARGANDA DEL REY (28500 MADRID)
Teléfono atencion al cliente: 901 13 00 13
www.barloworld.finanzauto.es

3.2 Compresores de aire y Motores auxiliares hasta 2.300 CV.
2.13 Componentes de motores  botellas de aire de arranque

AL IDID HATLAPA VOLVO

™Iy MARINE EQUIPMENT ]
» ) AB VOLVO PENTA ESPANA
Representacion en Madrid
oG 57 - 28037 Madrid Tel.: 91 383 15 77 - Fax: 91 383 15 77 Caleruega, 81, Planta 7 A - 28033 Madrid
ronos, - adri Hatlapa Alemania Tel. 91 768 06 97 - Fax 91 768 07 14
Tel.: 91 581 93 93 - Fax: 91 581 56 80 Tel.: +49 4122 711-0 o N
Fax: +49 4122 711-104 E-mail: concepcion.bernal@volvo.com
Turbocompresores ABB de sobrealimenta- www.hatlapa.de

Grupos electrégenos completos desde 100

ciéon de motores. Venta, reparacion, repues-

- a 2.500 kW
tos y mantenimiento.

Compresores de aire de arranque y de servicio.




4.7 Luces de navegacion, pro-

yectores de senales. Sirenas

AENOR

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 bliisqueda de NORSELIGHT.

5. ELE NIC

5.1 Equipos de comunicacion
interiores

EURODIVON, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 915 24 07 15 - 91524 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.

Sistemas integrados de telefonia y PA, con
Protocolo Internet (IP).

5.3 Equipos de vigilancia
y navegacion

7. EQUIPOS DE CUBIERTA

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

Sistemas CCTV marinizados. Camaras
motorizadas con enfoque remoto.
Monitores con presentacion programada
automatica (QUADS).

6. EQUIPOS AUXILIARES
DE CASCO

6.1 Reboses atmosféricos,
Indicadores de nivel de tanques

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

Indicaciéon a distancia de NIVEL, TEMPE-
RATURA Y ALARMAS. Presion directa, “de
burbuja” KOCKUM SONICS.

Calados. Calculo de Esfuerzos y Estabilidad.
LOADMASTER.

6.11 Sistemas de control de la
contaminacion del medio am-
biente, tratamiento de residuos

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.

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

Analizadores de gases de escape. Registradoras
de NOx y SOx, segin MARPOL 73/78 Anejo VI, de
EMITEC MARINE BV.

C/ TERUEL, 3
E-28230 LAS ROZAS DE MADRID
(SPAIN)
E-mail: info@elapsa.com
http://www.elapsa.com
Tfno.: +34 917 103 710
Fax: +34 917 103 591

- Sistema de control de carga para tanques,
MasterLOAD, TGD multifuncién (sonda,
temperatura, presion G.l.).

- Transmisores de nivel, sistema burbujeo,
alarmas alto nivel.

- Sistemas y Actuadores hidraulicos simple
y doble efecto.

- Pescantes para Botes.

- Gruas Marinas.

- Sistema de Deteccion de Gases (GDS).
- Generadores de Nitrégeno y Oxigeno.

- Planta propulsora, Generadores Auxiliares
y de Emergencia.

- Separadores aceite/agua de Sentinas.

- Filtros.

7.1 Equipos de fondeo
y amarre

SERVO SHIP. ..

Avda. Catalufa, 35-37 bloque 4, 1° Izquierda
50014 Zaragoza (Espaia)
Tel.: 976 29 80 39 / 82 59 - Fax: 976 29 21 34

Molinetes. Chigres. Cabrestantes.

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.




TRILL

anclas&cadenas

Camino de la Grela al Martinete, s/n.
Pol. Industrial “La Grela Bens”
15008 A Corufa
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)

8.3 Hélices transversales

de maniobra

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

Hélices de maniobra.

9. EQUIPAMIENTO
Y HABILITACION

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

Fabricaciéon de ventanas, portillos, limpia-

parabrisas y vistaclaras para todo tipo de
buques

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 evacuacién. Pescantes
de botes.

8. ESTABILIZACION,
GOBIERNO Y MANIOBRA

8.2 Timoén, Servomotor

&

ACCO-TRADE

Teruel, 3 - 28231 Las Rozas (Madrid)
Tel.: 917 103 960 - Fax: 917 103 591
e-mail: info@acco-trade.com
www.acco-trade.com

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

Servotimones.

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

Servotimones: de cilindros y rotativos

Subpavimentos
Pavimentos vinilicos
Paneles y médulos aseo
Techos decorativos
Equipos de cocina
Paneles de vermiculita
Persianas y black: S
Molduras y revetimientos
Cortatiros L.Roca B-15
Moquetas Certificadas
Losetas exteriores
Adhesivos / Selladores
Tejidos certificados
Colchones certificados
Sillas para puente

Paneles ultraligeros

SIKA-CUFADAN
POLYFLOR
NORAC
DANACOUSTIC
BEHA-HEDO
FIPRO
BERGAFLEX
FORMGLAS
RENOTECH
ULSTER CARPETS
BERGO FLOORING
SIKA

TUSSY XXI
COLCHON STAR
ALU DESIGN
LITE-CORE

Todos los materiales con certificados s/IMO

9.3 Puertas, portillos, ventanas,
limpiaparabrisas, vistaclaras

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

Limpiaparabrisas barrido recto, pantégrafo
pendular de SPEICH.
Vistaclaras de IVER C. WEILBACH.

9.5 Recubrimientos, pintura.
Tratamiento de superficies

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

SCHOENROCK HYDRAULIK
MARINE SYSTEMS GMBH

ALEMANIA

PUERTAS HIDRAULICAS DE CORREDERA ESTANCAS AL AGUA

Javier Lépez-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 Clasificacién/ SOLAS

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).

‘ Mdrimas pficscia 5

T Gmhioe  gionss
%64 dismopin  SANTIAGO
* !y PINTURAS DI cgum\n
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, Decoracién, Nautica, Deportiva,

25.000 colores.




AJdntemational.

Akzo Nobel Industrial Paints, S.L.

Azko Nobel Industrial Paints, S.L.
¢/ Aragon, 179 - 52 planta

08011 Barcelona

Tel.: 93 545 00 00

Fax: 93 545 00 01
www.international-marine.com

'Fb
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
& HEMPEL, S.A.

Ctra. De Sentmenat, 108 - 08213 Polinya (BARCELONA)
Tel.: 93 713 00 00
Fax: 93 713 03 68

Pinturas marinas de alta tecnologia para

todo tipo de necesidades.

9.6 Proteccion catodica

9.13 Habilitacion, llave en
mano

]| GONSUSA|

Rua Iglesia, 29 - Bembrive - 36313 V|go (Pontevedra)
Tel.: 986 42 45 60 - Fax: 986 42 49 5.
E-mail: produccion@gonsusa.es

Habilitacion "Llave en mano". Suministro de

elementos de habilitacion.

150 3001

N.S.LOURDES, s.l.

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

Habilitacién “Llave en mano”. Suministro de mobiliario
y elementos de habilitacién para buques y hoteles.

¢ p Cintranaval-Defcar, S.L.

Proyecto de buques

_AD/CAM naval

Laurceta Etorbidea, 4 - 48180 Loiu (Vizcaya)
¥ +34 944 631 600 - = +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

10. PESCA

10.5 Embarcaciones
auxiliares

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 aleacion de Zinc

Suministros navales

raznc.

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.

12. EMPRESAS DE
INGENIERIA Y SERVICIOS

12.1 Oficinas técnicas

\ ‘. - Outeiro do Ferro, 45 - A
7 ﬂB‘u'ﬂlIhﬁl" Vincios - 36316 Gondomar
-, (Espafia)

Tel.: +34 986 469 622
Fax: +34 986 469 624

T www.navaliber.es
Eﬂ v e-mail: fabrica@navaliber.es

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.

P
N
INGENIERIA Y SERVICIOS TECNOR, S.L.

INGENIEROS CONSULTORES

Juana de Vega, 29-31,6°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.

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.

Planificacion de Mantenimiento.

ICMP, PMS, PIDAS, TML.

Andlisis y Optimizacion del Ciclo de Vida.

Sistemas de Gestion de Recursos del Mantenimiento.

ISONAVAL

INGENIEROS NAVALES

/7 NAVAL ARCHITECTS

PASEO JUAN DE BORBON, 92 4% 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

¢ Calculos de Arquitectura Naval

¢ Homologaciones

¢ Peritaciones

OLIVER DESIGN

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

Disefno conceptual. Diseio de Interiores.

Desarrollo de proyectos. Habilitaciéon naval.
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_NautaTec
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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.

s TR s
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TECNICAS Y SERVICIOS DE INGENIERIA, S.L.
_
e B

¢ Pruebas de Mar: Medidas de Potencia, Vibraciones y Ruidos.

* Prediccion de Vibraciones y Ruidos. (Fases de Proyecto y
Construccion).

 Andlisis Dinamico: Analitico (E.F.) y Experimental (A. Modal)

* Mantenimiento Predictivo de Averias (Mto. segtin condicion):
Servicios, Equipamiento y Formacion.

* Sistemas de Monitorizacién 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

seaplace
L .

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 Aprobaciéon: Buques y Unidades
Offshore
Ingenieria de detalle: Acero y Armamento

Gestién de Compras

Integracion en Equipos de Proyecto

Estudios Especiales: Seguridad, Transportes, Fondeos,
Ensayos, Elementos Finitos.

Herramientas: FORAN/AUTOCAD 2000/ANSYS/MOORSPREAD

& COTENAVAL

INGENIERIA NAVAL

Consultoria
Estudios de mercado
Estudios de viabilidad técnico-econémico
Andlisis y mejora de procesos
Creacion nuevos procesos
Planes y programas de investigacion, desarrollo
e innovacion

Disefio
Proyectos conceptuales
Estudio de arquitectura naval
Ingenieria basica, estructuras e instalaciones
Disefo de elementos especiales para obras maritimas
y portuarias

Inspeccion y direccién de obra
Supervision y control documentacion
Supervision y direccion de obra
Colaboracién con grupos de direccién de proyecto

C/Polo y Peyrolén, n°5 pta 21
46021 Valencia (Spain)
Teléfono: 963 391 628 - Fax: 963 392 136

12.6 Empresas de servicios

BAU Agencia Gestora de Medios, S.L.
PRESS

Corazén de Maria, 25, 1° A - 28002 Madrid
Tel.: 91 510 20 59 - Fax: 91 510 22 79

Publicidad, Catalogos, Ferias, Congresos,
Libros, etc.

€A MASTER

www.sea-master.eu

C/. Manantial, 13 - Pol. Las Salinas |
11500 El Puerto de Santa Maria (CADIZ)
Tel.: 956 101 122
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)

“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

maauetas GRUPO MODEL

TALLERES EN MADRID TALLERES EN BILBAO
Web: www.grupomodel.com  Web: www.grupomodel.com
Tno.: 949 277 393 Tno.: 902 120 213

NAVALES, INDUSTRIALES, INGENIERIAS,
PROTOTIPOS, AERONAUTICA, EDIFICA-
CIONES, ENERGIAS RENOVABLES, MODE-

LOS DE ENSAYO
SISTEMA CONSTRUCTIVO INFOMATIZADO. CORTE CAD-CAM,
LASER, FRESADO 3D, PROTOTIPADO RAPIDO

Anclaje de maquinaria con resinas “Chockfast”

Montaje y Alineacion de lineas de propulsion y gobierno
Resinas “Devcon” y revestimientos antifouling “Ecospeed”
Cojinetes sintéticos y metalicos-goma para bocinas y timones
Cintas “Nospray” e “Insulmastic”

Edificia Udondo, Ribera de Axpe, 50 - 48850 Erandio (Vizcaya)
Ted.: 94 480 07 53 - Fax: 94 460 05 59 - E-mail: sintemar@sintemar.com
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Autor: Jorge Tegedor del Valle (AINE 2001)
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PROGRAMA EDITORIAL 2009
EDITORIAL PROGRAM 2009

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 proteccién de superficies.

Pesca. Acuicultura. Maquinillas de
Pesca. Plantas frigorificas
Avance Sinaval

Seguridad maritima, Normativa,
Sistemas de seguridad y
salvamento del buque.

Flota de remolcadores.

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.
Recursos marinos. Avance
Worldfishing

Marina Mercante. Puertos
Habilitacion. Ferries. Cruceros

Electronica y Automacién naval.
I+D+i Buques de Guerra. Nautica.
Barcos de Vigilancia, Salvamento
y Lucha Anticontaminacion
Avance Salén Nautico de Barcelona.

Arrastreros. Atuneros. Otros
Buques Pesqueros

Resumen de Actividades del
Sector Naval aiio 2009
Energias renovables y Medio ambiente

Propulsion. Engines, reduction
gears, shaft lines, propellers
Fuels and lubricants

Repairs & Conversions.
Maintenance. Repair yards
Paints and surfaces protection.

Fishing. Aquaculture. Winches.
Refrigerating plants
Sinaval Advance

Maritime Security, Regulations,
Safety and Rescue Systems.
Tugboats fleet

Auxiliary Industry. Engine room,
hull and deck auxiliary machinery.
Steering and manoeuvre

Shipbuilding. Orderbook,
launchings and deliveries

Classification Societies.
Engineering. Offshore. Training.
Worldfishing Advance

Merchant navy. Harbours
Accommodation. Ferries. Cruise Ships

Shipping Electronics and
Automation. R & D & i. Warships.
Pleasure crafts. Surveillance,
Rescue and Antipollution ships
Barcelona Show Advance.

Trawlers. Tuna fishing ships.
Others Fishing Ships

Maritime Activities Summary 2009
Marine resources. Renewable energy
and environment

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. Ship 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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- PROPULSOR CAT 3516
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€n su interior late una gran fuerza

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 Técnico.

Disfrute de la seqguridad y solidez que ofrecen los
motores Caterpillar y Mak.

CATERPILLAR

Le llevaran a buen puerto.

Desde 250 cv. hasta 22.000 cv.

Para mas informacion contacte con nosotros: Barloworld A .
SO 12 0013 Finanzauto CAT

www.barloworld.finanzauto.es






