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RESUMEN EJECUTIVO

Durante el aflo 2016 la construccidn naval en el mundo
registré algo mds de 1.100 nuevos contratos equivalen-
tes a 12,8 millones de CGT. Por regiones, China continud
siendo la primera potencia mundial, sumando el 31% del
total de las CGT contratadas. Le siguid la Unidn Europea,
gue con el 24% de las mismas, alcanzé unas cuotas de
contratacién no vistas desde finales del siglo pasado. Por
detras se situaron Corea del Sur con un 20% y Japén con
un 15%. Los astilleros situados fuera de los continentes
europeo y asiatico apenas registraron el 2% de las CGT
contratadas a nivel global.

La escasez de contratos se noté especialmente en los sec-
tores de graneles liquidos y sélidos, buques gaseros, bu-
ques offshore y portacontenedores, con contrataciones
practicamente testimoniales en muchos de estos seg-
mentos. Sin embargo, el sector de los buques de pasaje
tuvo un comportamiento francamente positivo, sumando
mas de la mitad de las inversiones mundiales destinadas

a nueva construccion.

Por tipo de buque, la contratacién mundial se distribuyé
de la siguiente manera: el 24% de las CGT fueron buques
de pasaje (cruceros vy ferris), el 23% buques tanque, el
14% graneleros, el 13% portacontenedores y el 5% tanto

buques offshore como gaseros.

Durante el afio pasado, muchos astilleros asiaticos inten-
taron compensar la reduccidn de la demanda internacio-
nal con una ralentizacion de su actividad productiva, sien-
do ésta una de las causas de que las entregas mundiales

sufrieran contracciones interanuales del 6% en términos
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de CGT. En Europa, sin embargo, el comportamiento no
siguié la misma tendencia, registrandose importantes
incrementos que llegaron casi al 25% frente a los valo-
res del afio anterior. En términos absolutos y durante el
afo pasado, en el mundo se contabilizaron algo mas de
2.700 unidades entregadas, equivalentes a 38,1 millones
de CGT.

Los mayores porcentajes se registraron en el segmento
de los buques graneleros con el 29% del total de las CGT
entregadas, seguido de los buques tanque con el 24%,
portacontenedores y gaseros con el 12% cada uno, bu-
ques offshore con el 8% y buques de pasaje con el 5%. Por
regiones y en esta misma unidad, Asia acaparé el 89% de
las entregas, Europa el 9%, América el 2%, Africa un 0,6%

y Oceania un 0,03%.

A finales de 2016 la cartera de pedidos mundial estaba
compuesta por un total de 5.324 buques y 96,4 millones
de CGT. Los buques con mas CGT en construccion fueron
los clasificados como buques tanque, los cuales sumaron
el 22% de la cartera global. Le siguieron los graneleros
con el 19%, los portacontenedores con el 18%, los gase-
ros con el 14%, los offshore con el 11% y los buques de

pasaje con el 8%.

Un afio mds, el continente asidtico acapard la mayoria
de la construccion naval mundial, sumando el 87% de
las CGT en cartera, aunque 2,4 puntos por debajo de la
media de los ultimos 5 afios. Europa, con un 11% de cuo-
ta de mercado, incrementé en casi 3 puntos los porcen-
tajes registrados en 2015, lo que situd a la Unién Euro-
pea como 42 potencia mundial con 9,2 millones de CGT
y 683 buques en construccion. El continente americano
no llegd al 2% de las CGT totales, siendo la construccion
naval de Africa y Oceania practicamente testimonial, con

un 0,1% en ambos casos.
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En lineas generales, el afio 2016 ha sido positivo en lo que
a nuevas contrataciones se refiere, sumando un total de
334 unidades y 3,7 millones de CGT, situacién en parte
favorecida por el buen momento vivido dentro del sector
de buques de pasaje, principalmente el de los grandes
cruceros, segmento donde Europa acaparo la totalidad

de las unidades contratadas a nivel mundial.

El continente europeo registrd el 29% de las CGT contra-
tadas en el mundo, representando la Unién Europea el
85% de esta cantidad, o lo que es lo mismo, 3,1 millones
de CGT. Estos valores posicionaron a la Union como la 22
potencia mundial en términos de nueva contratacién, a
escasos 2 puntos porcentuales de China, situacion no vis-

ta desde finales de siglo pasado.

Dentro de la Unidn Europea, Espafia se situé como el 29
pais con mayor nimero de buques contratados, sumando
mds del 10% del total. Sin embargo, si sélo se tuviesen en
cuenta los buques a construir al 100% en el pais contra-
tante, esto es, sin subcontratacién de partes del buque o
cascos enteros en terceros paises, Espafia pasaria a ocu-
par la 12 posicion de la Unidn, con casi el 20% del total.

Europa destacé en la contratacién de buques crucero, su-
mando el 100% de las CGT contratadas en el mundo para
este tipo de buque. También tuvo importantes cuotas de
mercado en el segmento de los yates con el 94%, oceano-
graficos con el 67% y pesqueros con el 66%.

En 2016 se contabilizaron en Europa un total de 464 bu-
qgues entregados equivalentes a 3,2 millones de CGT, lo
gue supone en esta Ultima unidad un notable incremento
del 24% frente a los valores registrados el afo anterior.
Estos datos elevaron la cuota de mercado continental
hasta el 9% del total de las CGT globalmente entregadas,
2 puntos por encima de los valores registrados un afio

antes.
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Los astilleros europeos destacaron en la entrega de bu-
ques crucero, segmento donde sumaron casi el 90% del
total de las CGT a nivel mundial para este tipo de buques,
asi como en yates con el 84% y ferris con el 40%.

Dentro de la Unidn Europea, Espafia se situé en 32 posi-
cién con mas unidades entregadas durante el afio pasa-

do, sumando cerca del 10% del total.

En contra de la tendencia general del mercado, el con-
tinente europeo incrementd su cartera de pedidos por
cuarto afio consecutivo, alcanzando las 925 unidades en
construccién equivalentes a 10,7 millones de CGT, lo que
representa un 3% de incremento frente a las CGT conta-
bilizadas un afio antes, asi como un destacable 21% por

encima de la media de los ultimos 5 afnos.

El continente lideré el mercado de construccién de bu-
ques crucero con el 98% de las CGT en cartera a nivel
mundial. También destacé en la construccién de yates
con el 92% de las mismas, asi como en buques pesqueros
con el 73% y dragas con el 57%. Dentro del continente,
la Unién Europea supuso mas del 85% de la construccién
naval en términos de CGT, sumando 9,2 millones, un 6%

superior a los datos registrados un afio antes.

Espafia ocupd la 22 posicién con mds unidades en cartera
dentro de la Unidn Europea, sumando el 10% del total,
y por delante de importantes potencias como Italia, Ale-

mania o Francia.
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Durante el afio 2016, en Espaia entraron en vigor un to-
tal de 24 nuevos contratos equivalentes a 137.620 CGT, lo
gue situd a nuestro pais en la 102 posicion mundial y 22
de la Unidn Europea con mas unidades contratadas, con
un 2,2% vy 10,3% respectivamente.

Los buques mads habituales fueron los destinados a la
industria pesquera, con el 50% del total de las unidades
contratadas, seguido de los remolcadores con el 25% y de
los ferris con el 8%.

A cierre del ejercicio, Espaia mantuvo posiciones rele-
vantes en la contratacién mundial de determinados tipos
de buque (en CGT), como pesqueros (22 puesto), oceano-
graficos (3° puesto) o buques ferri (42 puesto).

Durante el afio pasado se entregaron en Espaina un total
de 28 buques equivalentes a 127.494 CGT, lo que repre-
senta un incremento interanual del 22% en esta ultima
unidad.

Las unidades mas entregadas fueron de buques pesque-
ros, con 11 unidades y representando cerca del 40% del
total. Le siguieron los buques remolcadores con 7 unida-
des, los buques offshore con 5 unidades, y los ferris con
2 unidades. También se entregaron un buque de carga

general, un oceanogréfico y un yate.

La industria naval espafiola presenta un caracter neta-
mente exportador, con cerca del 90% del valor estimado
de las entregas de los ultimos 5 afios correspondiente a
demanda extranjera, lo cual no hace mas que resaltar la
gran competitividad y buena imagen que se tiene del sec-
tor fuera de nuestras fronteras.
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A finales de afio, la cartera de pedidos nacional sumaba
65 unidades en construccion equivalentes a 452.364 CGT,
lo que representa en esta Ultima unidad un incremento
del 2,3% frente a los niveles registrados un afo antes y
de mas de un 50% por encima de la media de los ultimos

5 afos.

Espana se situd en el puesto 132 del mundo y 22 de la
Unién Europea con mas unidades en cartera, con el 1,2%
y 9,5% respectivamente, y por delante de potencias como

Italia, Alemania o Francia.

La cartera nacional se compuso principalmente de buques
remolcadores (35% de las unidades), buques pesqueros
(20%), buques offshore (11%), buques tanque (8%), dra-
gas (5%), oceanograficos (5%) y ferris (3%).

Mencionar el importante incremento experimentado en
la construccion de buques pesqueros, hecho que ha posi-
cionado a los astilleros nacionales en la 42 posicién mun-
dial y 22 de la Unién Europea con mayores porcentajes de
CGT en construccion, con un 12%y 37% respectivamente.

Asi mismo, los astilleros nacionales también destacaron
en la construccion de buques oceanograficos y dragas. En
cuanto a los primeros, Espafia ocup6 el 4° puesto mun-
dial y 22 del continente europeo con mayor numero de
CGT en cartera, representando el 8,5% y 21,8% respecti-
vamente. Referente a las dragas, los astilleros nacionales
se situaron en el 3* puesto mundial y 22 del continente
europeo, suponiendo el 14,1%y 24,6% de las CGT en car-

tera respectiva mente.




Metodologia y fuentes
consultadas
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METODOLOGIA Y FUENTES CONSULTADAS

El presente informe realiza un analisis de la situacion
actual, evolucién y perspectivas del mercado de la
construccién naval civil a nivel mundial, europeo y
nacional, independientemente de que las construcciones
se desarrollen en astilleros de titularidad publica o
privada. Para ello, PYMAR dispone de una base de datos
de elaboracién propia basada en diferentes fuentes como
los boletines informativos trimestrales emitidos por el
Ministerio de Economia, Industria y Competitividad?,
publicaciones internacionales como Clarksons Research?

o Sea Europe?, y bases de datos como la de IHS Fairplay®.

En el apartado 13 del informe se detallan todas las
fuentes utilizadas como bibliografia para la elaboracion

del documento.

Los datos reflejados incluyen buques civiles de mads
de 100 GT de arqueo bruto. En caso de que en alguno
de los apartados del informe no se siguiese el método
anteriormente citado, se indicard al pie del mismo el

criterio empleado.

En referencia al astillero constructor, cuando existan dos
o mas astilleros involucrados en la construccién de un
buque, se considerard como pais constructor aquel en
el cual se realiza la contratacién y entrega del mismo.
Esto se debe tener en cuenta en paises como Holanda
o Noruega, los cuales suelen subcontratar en astilleros
situados fuera de su territorio partes del buque o incluso
cascos enteros que posteriormente son transportados al
pais de origen para su ensamblaje y entrega final.

Se han eliminado de las estadisticas de la cartera aquellos
bugues que aun permaneciendo en los astilleros, ya no
se encuentran en construccién, esto es, buques que han
sido cancelados, buques que llevan parados mas de tres
afios, o buques terminados pero que por diversas causas

no se llegaron a entregar.

La serie temporal en la que se basa el analisis abarca
el periodo comprendido entre los afos 2000 y 2016,
considerandose en el caso de la cartera de pedidos su
situacion a 31 de diciembre del ejercicio correspondiente,
y en el caso de las nuevas contrataciones y de las entregas

al afio natural que corresponda.

Debido a la fiabilidad de las fuentes utilizadas para
la obtencién de los datos a nivel nacional, las nuevas
contrataciones Unicamente se refieren a las que tengan
confirmada su entrada en vigor. No obstante, y aunque
este mismo criterio se ha intentado seguir para los datos
de contratacién del resto de paises, es posible que fuera
de Espaia existan puntualmente buques contabilizados
como contratados pero que sin embargo no hayan

entrado en vigor.

Dada la extensa tipologia de buques y diversidad de
paises constructores existentes, en el apartado 12 se
ha detallado tanto la clasificaciéon de buques utilizada
como la lista de paises considerados en cada uno de los

continentes.

Por dltimo, en el apartado 12.3 se puede encontrar
un glosario con todos los términos, nomenclaturas y

abreviaturas utilizados en el informe.

1. http://www.minetad.gob.es/industria/sector-naval/boletines-informativos/Paginas/boletines-informativos.aspx

2. http://www.crsl.com/
3. http://www.seaeurope.eu/
4. http://maritime.ihs.com/
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LA ECONOMIA Y EL COMERCIO MUNDIAL

3.1 La economia mundial

Durante el afio 2016 se registro una ligera pérdida de im-
pulso en la economia mundial, con un incremento en el
PIB del 3,1%, dos décimas y media inferior al valor regis-
trado un afio antes. Entre los principales factores que mo-
tivaron esta desaceleracion se encuentran el bajo ritmo
de la inversion, los elevados niveles de deuda, la ralenti-
zacién del comercio internacional y las tensiones geopo-
liticas. Por paises y regiones destacé la India, liderando
el crecimiento con un 6,8% de
incremento de su PIB, seguido
de China con un 6,7%. Otros
paises asiaticos como Corea del
Sur y Japon presentaron una
evolucion mas moderada con
incrementos del 2,8% y 1,0%,
respectivamente. Los EEUU y la
Zona Euro crecieron un 1,6% y un 1,7% mientras que la
Unién Europea lo hizo un 2,0%, cuatro décimas menos
que un afio antes, situdndose Espafia en el 3,2%, valor
similar al registrado en 2015.

. C 5 =

|_La situacion economica global, y por

I_ Para el ano 2017 las
previsiones del FMI elevan
el crecimiento mundial
hasta el 3,5%.

Para este 2017 las previsiones del Fondo Monetario In-
ternacional son, sin embargo, algo mas favorables, con
incrementos globales del PIB de en torno al 3,5%, y con
destacados aumentos en las economias de mercados
emergentes y en desarrollo. En el caso de Espafia, las pre-
visiones se situan en el 2,6%. No obstante, la situacién
econdmica global, y por consiguiente, el apuntalamiento
de su recuperacion, sigue mostrando una aparente debi-
lidad, ademas de una importante exposicién frente a los
riesgos derivados de inestabilidades geopoliticas, como
el drastico giro que podria dar
la politica exterior de los EEUU
con un mayor proteccionismo,
los posibles efectos del brexit
mayores a los inicialmente pen-
sados, o un posible ajuste des-

ordenado en China.

|

En resumen, el PIB mundial no se espera que evolucione
a corto plazo con arreglo a las necesidades del mercado
de shipping, necesitandose tasas de crecimiento superio-
res a las actuales que ayuden a incentivar la demanda y
el intercambio de bienes, es decir, el comercio mundial y

el transporte maritimo.
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3.2 El comercio maritimo mundial

Durante los ultimos 50 afios, en el mundo se ha produ-
cido un incremento sin precedentes de los intercambios
comerciales a nivel internacional. En este proceso de glo-
balizacion, el comercio y el transporte maritimo han des-
empefiado un papel esencial en esta evolucion, si bien se
estima que suponen mas del

80% del comercio mundial.

En términos cuantitativos, el
volumen total de las mercan-
cias transportadas por mar
alcanzd, durante 2016, los 11.100 millones de toneladas,
lo que representa un incremento interanual del 2,7%, en
linea con la desaceleracion iniciada tras la ultima crisis
econdmica. Por materias transportadas, las cargas secas
a granel representaron el 43,9% del total con 4.870 mi-

llones de toneladas transportadas, seguido del petréleo

PYMAR

[ Mas del 80% del comercio
mundial se realiza por barCOJ

LA ECONOMIAY EL COMERCIO MUNDIAL

y sus productos refinados con el 27,2% y 3.020 millones
de toneladas, y del transporte por contenedores con el
15,5% y 1.720 millones de toneladas. En términos de
toneladas milla, la evolucién del transporte mostré un
comportamiento similar, con incrementos interanuales
del 3,2% vy alcanzandose las 55,1 billones de toneladas
milla transportadas.

Los nuevos enfoques de
paises como los EEUU hacia
politicas claramente desglo-
balizadoras, las cuales pre-
tenden reducir el comercio
y la inversidn entre paises en un intento por potenciar
la produccidn y el consumo interno, podrian influir en el
devenir del transporte maritimo. Por este motivo, las pre-
visiones de la evoluciéon del comercio internacional man-

tienen un moderado nivel de incertidumbre.

EVOLUCION DEL TRANSPORTE MARITIMO MUNDIAL EN FUNCION DEL TIPO DE MERCANCIA.
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DISTRIBUCION DEL TRANSPORTE MARITIMO MUNDIAL EN FUNCION DE LAS CARGAS TRANSPORTADAS.

G-2

GRANELES PETROLEO CONTENEDORES  OTRAS CARGAS  REFINADOS DEL LNG PRODUCTOS
SOLIDOS SECAS PETROLEO Y QuiMICcOoS
LPG

3.3 El mercado de divisas

Por norma general, un pais con una divisa fuerte mejo-
ra su capacidad de importacidén, con el inconveniente de
hacer menos atractiva la venta de productos en el extran-
jero. En lo que se refiere a la construccién naval esto es
especialmente importante, ya que una devaluacién de la
moneda frente al délar aumenta la competitividad de los
astilleros nacionales, haciendo los precios de nueva cons-
truccién mas atractivos y competitivos en el mercado in-

ternacional, en términos generales.

En el mercado de divisas, el euro marcé un valor medio
frente al délar de 1,11 USD/EUR, el mismo valor que el re-
gistrado un afio antes, aunque un 14% inferior a la media
de los ultimos 5 afos. Estas cifras reflejan un euro que ha
frenado su depreciacidn frente a la divisa norteamerica-
na, aunque no se esperan fuertes recuperaciones a corto
plazo, manteniéndose las previsiones para este afio en
torno alos 1,10 USD/EUR.

El resto de las divisas mas relevantes involucradas en la
construccién naval mostraron ligeras variaciones inte-
ranuales: el yuan chino pas6 a cambiarse a un 6,64 CNY/
USD, un 6% de devaluaciéon sobre el valor medio anual
registrado en 2015; el yen japonés se cambid a 108,94
JPY/USD, lo que supone un fortalecimiento frente al ddlar
del 10% en términos interanuales; por ultimo, el won sur-

coreano se mantuvo en los 1.159,8 KRW/USD, o lo que es

lo mismo, una reduccién de su valor frente al délar del 2%

frente al afo anterior.

3.4 Los combustibles y el acero naval

De gran importancia tanto en el mercado de nueva cons-
truccidon como en el del comercio maritimo mundial son
los precios de los combustibles y materias primas, ya que
representan un porcentaje importante de los costes to-
tales de construccién y explotacién de los buques. Asi
mismo, la construccidon de determinadas tipologias de
bugue como los de tipo offshore, estan fuertemente in-
fluenciados por el precio del barril de crudo, de manera
gue cuanto mas alto sea éste, mayor inversion se genera-
rd por parte de la industria Oil & Gas, y por consiguiente,
mas se potenciara e incentivara la construcciéon de bu-

gues que dan apoyo al sector.

El petrdleo Brent, de referencia en Europa, cotizé de me-
dia en los 43,34 USS/barril, un 17% inferior a la cotiza-
cion de 2015 y un 55% inferior a la media de los ultimos
5 afos, lo que refleja unos precios excesivamente bajos
para lo que a medio plazo el mercado estaba acostum-
brado. Las principales causas las podemos encontrar en el
enfriamiento de la demanda mundial y en el espectacu-
lar auge en la produccion mediante técnicas de fracking,
causas que combinadas han derivado hacia un exceso de
oferta en el mercado. La OPEP, organizacidén que agrupa a
alguno de los principales paises exportadores de petréleo
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y que controla algo mds del 40% de la produccién mun-
dial, acord¢ a finales de afio reducir la produccién en 1,2
millones de barriles diarios en un intento por equilibrar
el mercado. Sin embargo, las previsiones realizadas por

Clarksons Research para este 2017 sugieren ligeros incre-

PYMAR

mentos en el precio del crudo, aunque manteniéndose
por debajo de los 55 ddlares, niveles insuficientes para
poder reactivar las inversiones dentro del sector offshore
de nueva construccion.

EVOLUCION DE LOS PRECIOS DE COMBUSTIBLE MARINO MGO Y 380 CST EN EL PUERTO DE ROTTERDAM.
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Por otro lado, el precio del combustible marino MGO en
el puerto de Rotterdam cotizd a 383 USS/t y el IFO-380
cst a 213 USS/t, representando reducciones interanua-
les en torno al 20% en ambos combustibles. Afortuna-
damente, estos precios estan

favoreciendo el transporte
maritimo puesto que suponen
una importante reduccidon en
los costes de explotacion de
los buques, lo que constituye
un verdadero salvavidas para
la cuenta de resultados de mu-
chas de las compafiias. Asi mis-
mo, el precio del combustible

gas natural de referencia en

528,9

353,8

|_ Las previsiones situan el
precio del barril en torno a los
55 dolares, valor insuficiente
para reactivar las inversiones
en nueva construccion dentro
del sector offshore.
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Europa alcanzé los 5,06 USS/mbtu, lo que supone reduc-
ciones del 22% en términos interanuales, llegando hasta
el 42% si la comparativa se realiza frente a la media de los

Ultimos 5 afios™.

Por ultimo, el precio de la plan-
cha de acero naval se mantu-
vo de media en los 420 USS/t,
valor similar al registrado en
2015, aunque un 30% inferior
a los precios de los ultimos 5
afios, cifras que sin duda fa-
J vorecen los intereses de los

astilleros dedicados a la nueva

construccién y reparaciones.

1. El gas natural como combustible marino estd viendo incrementada su demanda de manera exponencial durante los ultimos afios, principalmente debido a las nuevas nor-

mativas medioambientales en lo referente a limitacion de emisiones (zonas SECAS y ECAS).







por regiones
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4.1 Nuevas contrataciones
Andlisis global

Durante el afio 2016 se registraron poco mas de 1.100
nuevos buques contratados equivalentes a 12,8 millones
de CGT, lo que muestra la correccion realizada por el mer-
cado en su intento por equilibrar el exceso de oferta con

la demanda real existente.

La falta de inversién se notd especialmente en los sec-
tores de graneles liquidos y sélidos, buques gaseros, bu-
ques offshore y portacontenedores, con contrataciones

testimoniales en muchos de estos segmentos. Por poner
un ejemplo, durante el afio pasado Unicamente se con-
trataron 48 nuevos graneleros frente a los mas de 350
registrados en el 2015 o los casi 2.000 del afio 2007. Sin
embargo, y contrariamente a la tendencia general, el seg-
mento de los buques de pasaje tuvo un comportamiento
francamente positivo: de los mas de 34.000 millones de
USS invertidos durante el afio pasado en el mundo en
nuevas construcciones, mas de la mitad correspondieron
a este tipo de buques, principalmente grandes cruceros

contratados por astilleros ubicados en Europa.

EVOLUCION DE LAS CONTRATACIONES A NIVEL MUNDIAL.
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Por tipo de buque y en CGT, la contratacidon anual mun-
dial se distribuyd de la siguiente manera: el 24% fueron
buques de pasaje (cruceros vy ferris), el 23% fueron bu-
ques tanque, el 14% buques graneleros, el 13% portacon-
tenedores, el 5% buques offshore y el 4% LNG.

Para este 2017 las previsiones mantienen un escenario
con niveles de contratacién bajos aunque en aumento,
especialmente durante la segunda mitad del afio y en los
segmentos de los buques LNG, buques tanque y buques
de pasaje, aunque estos incrementos se mantendran en
general por debajo de las medias de contratacién a me-

dio plazo.

VARIACION DE LAS CONTRATACIONES REGISTRADAS A NIVEL MUNDIAL.
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Mas de la mitad de la
inversion mundial en nueva
construccion correspondio a

buqugs de pasaje. -
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China

Un afio mas, China fue el pais con mayores niveles de
contratacién a nivel global, gracias tanto a su agresiva po-
litica de precios como a la importante demanda interna
generada con apoyo es-
tatal, lo que llevé al pais
asidtico a sumar 277 nue-
vas unidades equivalen-
tes a 3,9 millones de CGT.
Estos valores representan
el 31% de todas las CGT
contratadas en el mundo,
casi 25 puntos por enci-
ma de los registros de 2000, afio en que China “sélo” aca-

paraba el 7% de la contratacién mundial.

PYMAR

la Unidn Europea fue la 22 potencia
mundial con mayores niveles de
contratacion, a escasos 6 puntos
porcentuales del 1°" puesto ocupado
por China.

LA CONSTRUCCION NAVAL POR REGIONES

A pesar del importante aumento en su cuota de merca-
do, los valores absolutos en CGT muestran importantes
descensos, cercanos al 75% respecto al afio anterior, y
gue rozan el 80% con respecto a la media de los ultimos
10 afios. Estas cifras se deben principalmente a la escasa
demanda en el mercado
internacional de buques
offshore, graneleros y por-
tacontenedores, segmen-
tos en los que este pais his-
téricamente ha acaparado
importantes volimenes de
contratacién. No debemos

|

alto porcentaje de los contratos firmados se debieron a

olvidar, asi mismo, que un

incentivos en la demanda interna, estimandose que cer-
ca de un 60% de las CGT anualmente contratadas corres-

pondieron a armadores nacionales.

EVOLUCION DE LAS CONTRATACIONES EN FUNCION DE LA NACIONALIDAD DEL ASTILLERO.
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Por tipo de buque y en CGT, China registré el 73% de las
contrataciones mundiales de buques offshore, el 66%
tanto de buques LPG como de dragas, el 59% de grane-
leros, el 49% de ferris y el 36% de portacontenedores. Se

@ Resto del mundo
@ Resto de Europa
@ Unidn Europea
@ Resto de Asia

@ Corea del Sur

2006
2007
2008
2009

Japdn

2010
2011
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debe destacar el importante aumento registrado en este
pais en la contratacion de buques tanque, donde se ha
pasado de apenas un 5% de cuota de mercado en el afio
2000, al 28% registrado durante el afio pasado.
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Corea del Sur En términos absolutos, Corea del Sur contratd un total de

89 buques equivalentes a 2,5 millones de CGT. Estas cifras

Corea del Sur se encuentra sumida en un evidente retro- representaron reducciones de cerca del 80% en esta Ulti-

ceso en términos de cuota de contratacion mundial; si en ma unidad con respecto a las registradas un afio antes,

el afio 2011 este pais sumaba casi el 40% de las CGT con- y de casi un 85% respecto a la media de los Gltimos 10

tratadas a nivel global, el afio afios. Con estos datos, Corea ha
pasado no alcanzo el 20%, o lo Corea ha sido de los paises ~ sido de los paises con un peor
que es lo mismo, 20 puntos de . comportamiento en términos
descenso acumulados en Uni- con un peor comportamlento de contratacion durante el afo
camente 5 afios. Tanto es asi en contratacion, registrando  pasado, situacién principalmen-
que desde el citado afio 2011 te motivada por la profunda

reducciones interanuales de
Corea no ha vuelto a ocupar la crisis que viven sus tres princi-

primera posicion en el ranking cerca del 80%. | pales grupos (Daewoo, Hyundai
de paises con mas CGT contra- y Samsung), con recortes muy
tadas, y por la evolucion que importantes tanto en sus medios productivos como en

presentan sus cifras, podria ser cuestion de tiempo que g5 recursos humanos, con el objetivo dltimo de intentar

Japén también acabe adelantandole de manera defini-  ,ntrolar las abultadas pérdidas registradas en los ulti-

tiva, cosa que ya sucedié puntualmente durante el afioc  ,5< afios.
2015.

DISTRIBUCION DE LA CONTRATACION EN FUNCION DE LA NACIONALIDAD DEL ASTILLERO.

China Japén Corea Resto Europa Unidén Resto
2 del Sur de Asia P Europea | del mundo
28,9 10,3 29,8 7,6 82

- , , ) , , 6,0 1,9 86,6
- 15,7 8,2 12,5 5,3 4,3 3,4 0,8 46,8
- 7,8 4,5 3,3 1,8 1,2 0,8 0,4 19,0
- 21,1 8,3 12,6 3,7 3,6 2,6 0,7 50,0
- 12,3 5,0 14,8 3,2 2,9 2,0 0,9 39,2
- 9,7 4,1 7,9 3,2 3,0 2,2 1,1 29,1
- 24,8 8,1 18,9 5,5 4,1 5 1,3 62,7
- 17,5 10,5 12,4 2,8 3,6 2,8 0,6 47,4
- 16,5 14,0 11,6 2,6 4,0 5 0,4 49,0
- 3,9 2,0 2,5 0,4 3,7 3,1 0,3 12,8
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Por tipo de buque y en CGT, Corea del Sur destaco en la
contratacién de buques LNG con el 100% de los contratos
firmados a nivel mundial, seguido del 36% de los buques
tanque, el 25% de los graneleros, el 16% de los portacon-

tenedores y el 11% de los buques offshore.

Japdn cerré el ano con 190 nuevos contratos equivalen-
tes a 2,0 millones de CGT, cifras que representan, en esta
ultima unidad, descensos de cerca del 85% en términos
interanuales, que se suavizan hasta el 76% respecto a la
media de los ultimos 5 y 10 afios. Con estos datos, Japén
fue el pais con mayores recortes en términos relativos de
contratacién durante el aiio pasado. No obstante, los as-

tilleros nipones se encuentran en mejor situacion que los

—
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coreanos o los chinos, situacién debida a que durante el
afio 2015 sus astilleros obtuvieron unos buenos resulta-
dos de contratacion, lo que ha permitido a un gran nime-
ro de ellos no verse en la necesidad de aceptar contratos
con dudoso margen de beneficio, cosa que si ha sucedido
por ejemplo en astilleros chinos y coreanos, los cuales se

encuentran, en general, en una situacién mas necesitada.

Por tipo de buque y en CGT, Japdn destacd en la contra-
tacion de buques portacontenedores con el 43% de las
CGT globalmente contratadas dentro de este segmento.
Asi mismo, también sumé el 31% de la contratacion de
buques LPG, el 25% de buques tanque, el 22% de buques

Ro-Ro y el 14% de buques graneleros.

A pesar de los malos resultados, los astilleros nipones se encuentran,

en general, en mejor situacidon que los coreanos o los chinos.

—

]

Japon destacd en la contratacion de buques

portacontenedores, con el 43% de las CGT globalmente

contratadas dentro de este segmento.

|
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Durante el ano pasado, Corea del Sur sumo el 100% de los
contratos de buques LNG firmados a nivel mundial. J
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Europa

En Europa, en lineas generales, el afio 2016 fue bastante
positivo en lo que a nueva contratacion se refiere, suman-
do un total de 334 unidadesy 3,7 millones de CGT, debido

PYMAR
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en parte al buen momento vivido dentro del sector de
buques de pasaje, principalmente el de los grandes cru-
ceros, segmento donde Europa acapard la totalidad de
las CGT contratadas a nivel mundial.

CONTRATACIONES REGISTRADAS EN LOS PAISES DE LA UE + NORUEGA DURANTE 2016.

Tanques 26 107.231
Carga General 2 9.922

Offshore 9 13.462
Cruceros 1 6.131

Oceanograficos 1 6.869

Remolcadores 49 78.426
Dragas 6 51.436
Yates 4 11.593
Pontonas/Barcazas 2 10.777
Otros 10 31.093
Total 110 326.940

* El 82% de la unidades y el 76% de las CGT contratadas por
Holanda corresponden a buques que cuentan con ayuda de
astilleros situados fuera de su territorio (subcontratacion de
partes del buque). Las cifras expresadas en la tabla corres-
ponden a los valores totales.

Offshore 2 2.592
Pesqueros 13 76.089
Cruceros 8 233.451
Ferris 8 33.644
Yates 1 7.625
Otros 5 6.725
Total 37 360.126

* El 43% de la unidades y el 56% de las CGT contratadas por
Noruega corresponden a buques que cuentan con ayuda de
astilleros situados fuera de su territorio (subcontratacion de
partes del buque). Las cifras expresadas en la tabla corres-
ponden a los valores totales.

1

Offshore 9.708
Pesqueros 12 59.263
Ferris 2 49.603
Oceanograficos 1 3.984
Remolcadores 6 12.531
Otros 2 2.531
Total 24 137.620
Cruceros 9 1.106.488
Yates 7 22.011
Total 16 1.128.499
Pesqueros 16 48.381
Total 16 48.381

* El 94% de la unidades y el 96% de las CGT contratadas por
Dinamarca corresponden a buques que cuentan con ayuda de
astilleros situados fuera de su territorio (subcontratacion de
partes del buque). Las cifras expresadas en la tabla corres-
ponden a los valores totales.

Tanques 2 18.058
Ro-Ro 4 88.197
Cruceros 5 537.207
Ferris 1 43.627
Yates 2 9.412

Total 14 696.501
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Carga General 13 87.573 Cruceros 452.080
Total 13 87.573 Otros 1 848

Total 4 452.928
Pesqueros 6 6.900 Pesqueros 8.187
Ferris 2 1.436 Ferris 2 6.142
Otros 3 17.281 Total 4 14.329
Total 12 26.531

Graneleros 3 36.572 Ferris 1 21.415
Ro-Ro 3 67.622 Total 2 41.362
Cruceros 1 17.209
Ferris 1 3.598
Estonia Unidades CGT
Otros 2 2.224
Total 10 127.225 Oceanograficos 1 1.127
Otros 1 2.031
Total 2 3.158

Ferris 3 8.653 . .
Bulgaria Unidades CGT
Yates 1 5.660

Tanques 1 3.203
Total 4 14.313

Remolcadores 1 1.602

Total 2 4.805

|_ La UE se posiciono como segunda potencia mundial
con mas CGT contratadas durante el afio, Unicamente
por detras de China. J
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Europa registré el 29% del total de las CGT contratadas
en el mundo, representando la Unién Europea el 85% de
esta cantidad. Estos valores posicionaron a la UE como
la segunda potencia con mayor contratacion registrada
durante el afo pasado, Unica-
mente por detras de China, y
adelantando tanto a Corea del
Sur como a Japdn. Se debe te-
ner presente que unas cuotas
tan elevadas no se veian en el
continente desde finales del si-
glo pasado.

pesqueros.

Dentro de la Unidn Europea, Es-

pafia fue el 22 pais con mayor nimero de buques contra-
tados, sumando mas del 10% del total. Sin embargo, si
solo se tuviesen en cuenta los buques a construir al 100%
en el pais contratante, esto es, sin subcontratacion en
terceros paises de bloques o cascos enteros, Espafia pa-
saria a ocupar la 12 posicidn de la Unidn, con casi el 20%
del total de las unidades contratadas.

T i

Espafia fue el 29y pals de la UE

“con mayor niimero de buques

contratados 'durant’e 2016,‘
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I_EI continente europeo acaparoé
el 100% de los contratos
mundiales de buques crucero,
el 94% de yates y el 66% de

LA CONSTRUCCION NAVAL POR REGIONES

Se debe destacar que el continente europeo acaparo el
100% de las CGT contratadas de buques crucero, el 94%
de yates, el 67% de oceanograficos y el 66% de buques
pesqueros.

Los bugues mas contratados
en Europa fueron los buques
de pasaje (cruceros y ferris),
los cuales sumaron el 70% del
total de las CGT entradas en vi-
gor en el continente. Le siguie-
ron los pesqueros con un 6%,

|

con un 4% cada uno, y los yates con un 2%.

los buques tanque con un 5%,

los Ro-Ro y los remolcadores

Se recuerda al lector que las cifras de contratacién en Es-
pafia, tanto globales como por tipo de buque, asi como
su comparativa con el resto de Europa y del mundo, se

encuentran en el apartado 5 del presente documento.

. s e sl A T T wmwm
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Resto del mundo

Los astilleros situados fuera de las zonas anteriormen-
te analizadas Unicamente acapararon 2,4 de cada 100
CGT contratadas a nivel global, o lo que es lo mismo, 78
buques de alrededor de 310.000 CGT. Estos valores re-
presentan, en esta ultima
unidad, una reduccion del
22% en términos interanua-
les, que se eleva hasta casi
el 70% si la comparativa se
realiza frente a la media de
los ultimos 10 afios. Y es
que unos registros de con-
tratacidn tan bajos no se veian en esta zona en lo que
llevamos de siglo, lo que da cuenta del mal afio registrado

en lo que a nuevas contrataciones se refiere.

|_ Fuera del continente europeo y
asiatico, apenas se registraron 2,4
de cada 100 CGT contratadas a
nivel global.
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Por paises, los EEUU lideraron la contratacidon en esta
regién, sumando un total de 31 buques y 154.000 CGT
con el siguiente desglose (en CGT): el 36% fueron buques
portacontenedores, el 31% remolcadores, 21% buques
de carga general y el 11% buques offshore. Se hace no-
tar que la gran mayoria de las nuevas contrataciones, por
no decir la totalidad de las
mismas, fueron motivadas
por la demanda interna
derivada de la normativa
Jones Act?.

Brasil, por otro lado, tuvo
un comportamiento me-
nos destacable, registrando unos niveles de contratacién
gue apenas superaron las 60.000 CGT entre los 7 buques
contratados, la gran mayoria de los cuales fueron buques

offshore y remolcadores (3 unidades de cada uno).

CUOTAS DE CONTRATACION POR NACIONALIDAD DEL ASTILLERO EN FUNCION DEL TIPO DE BUQUE.

T-4

chi Japd Corea Resto Total Unidn Resto
e apon del Sur de Asia Europa Europea |del mundo

27,7% 24,5% 36,2% 4,0% 6,6% 5,1% 1,0%
58,8% 13,8% 25,3% 0,0% 2,1% 2,1% 0,0%
35,7% 42,8% 15,9% 2,1% 0,0% 0,0% 3,5%
43,6% 12,8% 3,2% 18,4% 16,7% 15,6% 5,3%
29,8% 21,6% 0,0% 0,0% 48,6% 48,6% 0,0%
73,2% 2,0% 10,6% 1,4% 5,9% 3,9% 6,9%
9,0% 8,4% 6,5% 9,9% 66,0% 35,3% 0,2%

LNG 0,0% 0,0% 100,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

LPG 65,5% 30,5% 0,0% 4,0% 0,0% 0,0% 0,0%
0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 100,0% 89,9% 0,0%
48,6% 7,5% 7,2% 3,1% 27,8% 18,3% 5,8%
0,0% 0,0% 0,0% 33,4% 66,6% 66,6% 0,0%
4,3% 5,1% 2,7% 27,9% 40,2% 28,0% 19,8%
66,0% 0,0% 0,0% 0,0% 34,0% 34,0% 0,0%
0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 94,2% 81,5% 5,8%

1. La ley de transporte de mercancias por cabotaje americana, cominmente conocida como “Jones Act”, prohibe el transporte de mercancias entre dos puertos de los estados
Unidos a todo buque que no tenga la certificacion para dicho transporte, esto es, haya sido construido en los EEUU, tenga bandera americana, sea propiedad de estadouni-
denses, esté gestionado por ciudadanos del pais y tenga tripulacion americana (en unos porcentajes estipulados).
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4.2 Entregas
Analisis global

Durante el afio pasado, muchos astilleros ubicados en el
continente asiatico intentaron compensar la reduccion de
la demanda con una ralentizacién en su actividad produc-
tiva. Este ha sido uno de los motivos por los que durante
el afo 2016 las entregas mundiales sufrieron contraccio-
nes interanuales de un 6% en términos de CGT, elevan-
dose hasta el 17% frente a la media de los Ultimos 5 vy

10 afios. En términos absolutos, durante el afio pasado

PYMAR

se contabilizaron algo mas de 2.700 unidades entregadas
equivalentes a 38,1 millones de CGT.

Las mayores entregas en CGT se registraron en buques
graneleros con un 29% del total mundial, seguido de los
buques tanque con un 24%, los portacontenedores y ga-
seros con un 12% cada uno, los buques offshore con un
8% vy los buques de pasaje con un 5%. Por regiones, Asia
acaparo el 89% del total de las CGT entregadas en el mun-
do, seguido de Europa con un 9%, América con un 2%,
Africa un 0,6% y Oceania un 0,03%.

EVOLUCION DE LAS ENTREGAS REGISTRADAS A NIVEL MUNDIAL.

Millones ® Anual ® Media de los Ultimos 5 afios
de CGT
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l_ Las mayores entregas en CGT se registraron en buques graneleros

con un 29% del total mundial, seguido de los buques tanque con un

24% y los portacontenedores con un 12%.

|
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Las previsiones para los proximos afios muestran una que durante 2017 seran entregadas cerca de 33 millones

senda continuista con la tendencia actual, estimandose  de CGT.

VARIACION DE LAS ENTREGAS REGISTRADAS A NIVEL MUNDIAL.

Variacion . Variacion
. Media .
frente media frente media

5 afios el 10 anos

Variacion
Interanual

39,1 13% 27,5 42% 23,6 65%
47,5 21% 30,9 54% 25,7 85%
49,8 5% 35,6 40% 28,5 75%
56,3 13% 40,2 40% 31,5 79%
55,4 45,5 22% 35,1 58%
51,9 49,6 38,6 34%
42,0 52,2 41,5
39,5 51,1 43,3
40,6 3% 49,0 44,6
38,1 45,9 45,7

Asia acaparo el 89% del total de las CGT entregadas en el
mundo, seguido de Europa con el 9%, América con el 2%,
Africa con el 0,6% y Oceania con el 0,03%. J
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China

China entregd el afio pasado 824 buques equivalentes a
12,1 millones de CGT, muy lejos del maximo de la serie
alcanzado en el afio 2011 con 1.600 buques y 21,3 millo-
nes de CGT. En términos
interanuales y en esta |_
ultima unidad, las entre-

gas reflejaron descensos

del 13%, llegando hasta

casi el 30% si la compa-

rativa se realiza frente a

la media de los 5 ultimos

afios. Esta contraccién se puede explicar por la especial
distribucion de su cartera de pedidos, que cuenta con un
alto porcentaje de buques graneleros y offshore, los cua-
les presentaron especial tendencia a las cancelaciones y
aplazamientos durante el afio pasado.

PYMAR

En los ultimos anos China ha perdido

cerca de 9 puntos porcentuales de

cuota de mercado en términos de
CGT entregadas.

LA CONSTRUCCION NAVAL POR REGIONES

Las entregas llevadas a cabo por los astilleros chinos re-
presentaron el 32% de las CGT mundiales, porcentaje
inferior al registrado en afios anteriores, hecho que fi-
nalmente derivo en la pérdida de la primera posicién del
ranking en favor de Corea del Sur, pais que consiguié una
cuota de mercado de casi
el 33% en términos de CGT.
Este cambio de posiciones
no se veia en el mercado
desde el afio 2009.

]

general, sumando el 58% de las CGT entregadas a nivel

China destacé en la entre-
ga de buques de carga en

global. También registré importantes cuotas en el sector
de los buques graneleros con el 48%, pesqueros con un
40%, buques offshore y ferris con un 31% cada uno, por-
tacontenedores con un 30% y buques tanque con el 25%.

EVOLUCION DE LAS ENTREGAS POR NACIONALIDAD DEL ASTILLERO.
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Las entregas surcoreanas sumaron 367 unidades y 12,4
millones de CGT, cifras que se mantienen en linea con la
tendencia ligeramente bajista registrada durante los ulti-
mos anos. En términos interanuales y en CGT, las contrac-
ciones apenas superaron el 2%, mientras que frente a la
media de los Ultimos 5 y 10 afios las reducciones ronda-
ron el 10%.

En términos relativos, Corea del Sur pasé a la primera po-
sicion mundial como el pais con mas CGT entregadas du-
rante el afio pasado, con un 33% del total mundial, ape-
nas unas décimas por encima de China, pais que llevaba

6 afios liderando este ranking.

I_ Corea se posicioné como la 12
potencia mundial con mas CGT

entregadas durante el pasado afo.

Por tipo de buque, Corea destacd en la entrega de bu-
ques LNG y LPG, con un 80% y 69% de las CGT entregadas
dentro de estos dos mercados. También registré impor-
tantes porcentajes en el segmento de los buques tanque
con un 53%, portacontenedores con un 52% y offshore

con un 16%.

PYMAR

Japén acapard casi el 20% de las entregas mundiales,
registrdndose un total de 513 unidades y 7,2 millones
de CGT, lo que mantiene al pais en la tercera posicidn
mundial de entregas en términos de CGT. Entre las
entregas realizadas, cabe destacar la del crucero Aida
Prima construido por el astillero Mitsubishi Heavy
Industries y cuyo buque gemelo, el Aida Perla, tiene

|_ Japon entregod un total de 513
unidades equivalentes a 7,2

millones de CGT.

|

fecha de entrega prevista a lo largo de este afno. Como
era de esperar, estos dos cruceros estan generando unas
pérdidas multimillonarias en el astillero, las cuales se
estima alcancen los 1.600 millones de USS entre las dos
unidades.

Por otro lado, y en términos interanuales, las entregas
se mantuvieron practicamente estables, con ligeros
incrementos del 3% en CGT. Sin embargo, una
comparativa con la media de los Ultimos 5y 10 afios arroja
contracciones moderadas del 8% y 18% respectivamente,
lo que muestra la tendencia bajista en el medio y largo

plazo, en linea con la tendencia general.

Por tipo de buque y en CGT, Japdn destacd en la entrega
de buques graneleros con un 39% del total mundial.
También registré importantes porcentajes en el segmento
de los buques oceanograficos con un 29%, Ro-Ro con un
25%, ferris con un 19%, LPG con un 14%, tanques con un
13% y en el de los LNG con un 11%.

I_China entrego 824 buques equivalentes a 12,1 millones
de CGT, muy lejos 1.600 buques y 21,3 millones de CGT

registrados en 2011.

|
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Europa

En Europa se entregaron el afio pasado 464 buques equi-
valentes a 3,2 millones de CGT, lo que supone en esta Ulti-
ma unidad un notable incremento interanual del 24% que
se modera hasta el 1% frente a la media de los ultimos 5
afios. Estos datos muestran un cambio de tendencia al
alza en el niumero de entregas a medio plazo, tendencia
qgue durante este 2017 se espera se mantenga o incluso

se incremente ligeramente.

—
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Europa entregd el 9% del total de las CGT mundiales, por-
centaje 2 puntos superior al registrado un afio antes, aun-
gue en linea con los valores histéricamente registrados

en el medio plazo.

Los astilleros europeos destacaron en la entrega de bu-
ques crucero, sumando casi el 90% del total de las CGT
entregadas en el mundo para este tipo de buque. Tam-
bién se distinguieron por la entrega de yates con el 84%
del total de las CGT, buques ferri con un 40%, pesqueros
con un 36%, remolcadores con un 31% y dragas con un
27%.

Europa entrego el 9% del total de las CGT mundiales,

porcentaje 2 puntos superior al registrado un aio antes.
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ENTREGAS REGISTRADAS EN LOS PAISES DE LA UE + NORUEGA DURANTE 2016.

PYMAR
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Tanques 9 33.653
Graneleros 1 4.762

Gaseros 1 5.877

Carga General 15 65.811
Offshore 31 162.711
Pesqueros 1 693

Ferris 3 11.425
Remolcadores 63 100.844
Dragas 6 47.761
Yates 15 44.393
Pontonas/Barcazas 4 12.326
Otros 21 59.207
Total 170 549.464

* El 65% de la unidades y el 51% de las CGT entregadas por
Holanda corresponden a buques que contaron con ayuda de
astilleros situados fuera de su territorio (subcontratacién de
partes del buque). Las cifras expresadas en la tabla corres-
ponden a los valores totales.

Carga General 1 999
Offshore 16 195.462
Pesqueros 6 40.932
Ferris 5 6.635
Remolcadores 1 1.651
Yates 1 10.999
Otros 4 16.466
Total 34 273.144

* El 62% de la unidades y el 81% de las CGT entregadas por
Noruega corresponden a buques que contaron con ayuda de
astilleros situados fuera de su territorio (subcontratacién de
partes del buque). Las cifras expresadas en la tabla corres-
ponden a los valores totales.

Tanques
Ro-Ro
Offshore
Cruceros
Remolcadores
Dragas

Yates

Total

1
1
1
5
3
1

20
32

17.481
17.396
1.929
444.637
3.982
6.517
65.710
557.652

Carga General
Offshore
Pesqueros
Ferris
Oceanograficos
Remolcadores
Yates

Total

1

R, N RN

28

5.383
42.449
40.274
20.733

2.861
12.354

3.441

127.494

Carga General
Ro-Ro

Offshore
Cruceros
Oceanograficos
Yates

Total

2

A P NN P

15.244
19.067
46.223
300.091
6.210
33.866
420.701
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Offshore 1 1.679 Tanques 5 130.003
Pesqueros 7 26.275 Graneleros 3 93.337
Ferris 2 48.935 Portacontenedores 2 93.117
Oceanograficos 1 824 Pesqueros 1 1.976
Otros 1 3.201 Total 11 318.434
Total 12 80.913

* EI 83% de la unidades y el 94% de las CGT entregadas por

Dinamarca corresponden a buques que contaron con ayuda . .
. rresp ques que © yue Polonia Unidades CGT
de astilleros situados fuera de su territorio (subcontratacion

de partes del buque). Las cifras expresadas en la tabla corres- Carga General 2 5.031
ponden a los valores totales.
Offshore 4 44.433
Pesqueros 1 1.971
Ferris 1 12.563
Croacia Unidades CGT
Oceanograficos 1 2.788
Tanques 2 33.175
Yates 1 1.019
G | 1 15.641
raneieros Total 10 67.804
Ferris 7 10.559
Otros 2 4.196
Total 12 63.571
Pesqueros 1 1.087
. . . Cruceros 1 189.970
Reino Unido Unidades CGT
Ferris 1 702
Offshore 1 829 o
Oceanograficos 1 1.024
Pesqueros 3 3.486
Otros 2 4.095
Ferris 3 4,381
Total 6 196.877
Dragas 1 1.229
Yates 2 3.865
Otros 1 5.519 . . .
Finlandia Unidades CGT
Total 11 19.308
Cruceros 1 108.803
Yates 1 1.006
Otros 1 13.310
Grecia Unidades CGT
Total 3 123.119
Ferris 10 33.019
Remolcadores 1 1.407

Total 11 34.426
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Remolcadores Offshore

Total 1 853 Total 1 853

Ferris 1 545
Total 1 545
Dentro de la Unidn Europea, Espaia se situd en 32 posi-  Se recuerda al lector que las cifras de entregas en Espaia,

cién con mas unidades entregadas durante el afio pasa-  tanto globales como por tipo de buque, asi como su com-
do, sumando cerca del 10% del total. parativa con el resto de Europa y el mundo, se encuen-
tran en el apartado 5 del presente documento.

Espaia se situd en 32
posicion de la UE con mas;
unidades entregadas.
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Resto del mundo dos tipos de buque, asi como oceanograficos con un 13%

y yates con un 12%.
El resto de entregas mundiales apenas superaron el 2%

de las CGT globales, valores que se encuentran algo por  Los EEUU registraron mas del 50% de las CGT entregadas
encima de la tendencia a medio plazo, entregdndose un  de esta zona, principalmente dentro del sector de los bu-
total de 149 buques y 900.000 CGT. ques tanque (8 unidades y casi 200.000 CGT) y buques

offshore (21 unidades y 130.000 CGT). Por su parte, Brasil
Los astilleros localizados en esta regién destacaron en la registré el 40% de las CGT, centrandose sus entregas en

entrega de buques offshore y remolcadores con el 14% ¢ sector de buques offshore, con 24 unidades y 275.000
del total de las CGT entregadas mundialmente para estos g,

CUOTAS POR NACIONALIDAD DEL ASTILLERO EN FUNCION DEL TIPO DE BUQUE ENTREGADO.

del Sur de Asia Europa Europea | del mundo
Tanques 24,9% 13,3% 53,0% 2,9% 3,4% 2,4% 2,5%
Graneleros 47,5% 38,6% 9,0% 3,9% 1,0% 1,0% 0,0%
Portacontenedores 30,3% 5,9% 52,1% 9,2% 2,0% 2,0% 0,5%
Carga General 57,9% 25,2% 0,0% 8,0% 8,5% 6,5% 0,4%
Ro-Ro 36,0% 24,7% 34,4% 0,0% 4,9% 4,9% 0,0%
Offshore 30,7% 0,5% 16,1% 20,5% 17,9% 10,3% 14,3%
Pesqueros 40,1% 4,4% 1,3% 11,6% 36,4% 17,3% 6,2%
LNG 9,5% 11,0% 79,5% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
LPG 11,6% 14,4% 69,0% 3,3% 0,3% 0,3% 1,4%
Cruceros 0,0% 10,9% 0,0% 0,0% 88,7% 88,7% 0,4%
Ferris 30,7% 18,8% 0,8% 5,1% 40,4% 25,9% 4,2%
Oceanograficos 29,1% 29,3% 9,0% 0,0% 19,3% 12,3% 13,3%
Remolcadores 14,2% 6,6% 2,3% 32,6% 30,6% 19,3% 13,7%
Dragas 60,2% 0,0% 0,0% 12,9% 26,9% 21,6% 0,0%
Yates 1,9% 0,0% 0,0% 1,4% 84,4% 74,6% 12,3%

J registraron mas del 50% de las
Y tregadas fuera de Europa y Asia,
do principalmente buques tanque y

offshore. ]
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4.3 Cartera de pedidos
Analisis global

A finales del 2016 la cartera de pedidos mundial estaba
compuesta por un total de 5.324 buques y 96,4 millones
de CGT. Segun estimaciones de Clarksons Research, el va-

lor de la cartera alcanzd los 250.000 millones de USS, de

PYMAR

los que un 72% se ubicaron en Asia, un 21% en Europa, y

un 7% en el resto del mundo.

Por tipo de buque y en CGT, el 22% de las construcciones
correspondieron a buques tanque, el 19% a graneleros, el
18% a portacontenedores, el 14% a gaseros (LNG y LPG),
el 11% a offshore y el 8% a buques de pasaje (crucerosy

ferris).

EVOLUCION DE LA CARTERA DE PEDIDOS MUNDIAL.

Millones Anual ® Media de los Ultimos 5 afios @ Media de los dltimos 10 afios
de CGT
250
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El valor de la cartera mundial alcanzé los 250.000 millones de USS,
de los que un 72% se ubicaron en Asia, un 21% en Europa, y el 7%

]

restante se repartié entre América, Africa y Oceania.



INFORME DE ACTIVIDAD

Asia acaparoé el 87% de las CGT en cartera a nivel mundial,
2,4 puntos por debajo de la media de los ultimos 5 afios.
Este decremento en la cuota de mercado asidtica ha sido
principalmente en beneficio de Europa, continente que

PYMAR

registré 11 de cada 100 CGT de la cartera global, lo que
supone 2,7 puntos mas que los registrados un afio antes y
3,2 puntos mas que la media de los Ultimos 5 afios.

VARIACION DE LA CARTERA DE PEDIDOS REGISTRADA A NIVEL MUNDIAL.

Variacion

Interanual
200,0 27% 98,9
185,2 128,6
146,5 151,1
138,5 160,5
118,8 165,6
93,5 157,8
112,0 20% 136,5
117,3 5% 121,8
123,9 6% 116,0
China

China se mantuvo como primer pais constructor naval
con el 37% del total de las CGT en cartera, en linea con
las cuotas registradas en
afnos anteriores. Sin em- |_E
bargo, la presion ejerci-
da por los bajos precios
de nueva construccion
unida a la escasez de
nuevos contratos y a las
elevadas pérdidas y ban-
carrotas en un importante nimero de sus astilleros ha
obligado a su industria naval a realizar una importante
reduccion y reorganizacién de su capacidad constructiva.

Tanto es asi que a principios del presente afo, el presi-

| gigante asiatico sumo el 55% de la
cartera mundial de buques graneleros,
el 52% de buques offshore y el 50% de

portacontenedores.

Variacidn Variacién
frente media frente media
5 afos 10 afios
102% 72,1 177%
44% 87,9 111%

102,1 43%
112,6 23%
121,6
128,3
132,5
136,5
7% 138,2
139,4

dente de la asociacién de astilleros chinos (CANSI) afirmé
que la capacidad de sus astilleros deberia reducirse des-
de los actuales 85 millones de DWT hasta los 65 millones,
con el objetivo de reestructurar la industria y asi poder

sobrevivir a la prolonga-

da crisis.

En términos absolutos, a
finales del afio pasado la
cartera de pedidos china
J estaba compuesta por

1.997 unidades y 35,8
millones de CGT, lo que representa una reduccién inte-
ranual de mas de un 20% en esta ultima unidad, superan-
do el 25% si la comparacion se realiza frente a la media

de los ultimos 10 afios. El valor de la cartera también se
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EVOLUCION DE LA CARTERA EN FUNCION DE LA NACIONALIDAD DEL ASTILLERO.
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contrajo sustancialmente; segin datos publicados por
Clarkson Research, a finales de 2016 el valor estimado
de los buques en la cartera china apenas superaba los
66.000 millones de USS, lo que supone una contraccion

interanual de cerca del 25%.

El pais asidtico sumé el 55% de las CGT en cartera mundial
de buques graneleros, el 52% de buques offshore, el 50%
de portacontenedores, el
36% de los ferris y el 33%
de buques tanque.

encuentra sumida en un profundo

Las previsiones para 2017
y 2018 muestran una car-
tera de pedidos china en
franca recesion, con casi un 60% de las CGT entregables
durante el presente afio, y con un indice de reposicion

marcando el minimo de la serie histérica con un valor de
0,32 (en CGT).

l_ La industria naval surcoreana se

proceso de reconversion.

Japon

.‘IIIIIIII. o

2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016

Corea del Sur

A finales del afio pasado Corea del Sur sumé el 23% de las
CGT de la cartera mundial, lo que representd 3,4 puntos
porcentuales menos que los registrados en el afio 2015 y
7,3 puntos de reduccidn durante los ultimos 4 afios. Unas
cuotas de mercado tan escasas no se veian en el pais sur-
coreano desde finales del siglo pasado, lo que muestra el
evidente declive de su
industria naval, frente
a lo que las autoridades
surcoreanas han anun-

ciado diversas medidas

_

surcoreana se encuentra sumida en un profundo proce-

de estimulo. No se debe

olvidar que la industria

so de reconversidn con importantes recortes tanto en su
capacidad constructiva como en su mano de obra, con
mas de 3.500 despidos registrados Unicamente entre los

astilleros Samsung y Daewoo.

@® Resto del mundo

@ Resto de Europa
@ Uniodn Europea
@ Resto de Asia

@ Corea del Sur
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CARTERA DE PEDIDOS EN FUNCION DE LA NACIONALIDAD DEL ASTILLERO.

[ Corea Resto Total
P del Sur de Asia Europa
33,7 65,0 13,4 22,0

Resto
del mundo

Unidn

China
Europea

En términos absolutos, la cartera de pedidos surcoreana
registré un total de 549 unidades en construcciény 22,1
millones de CGT, lo que representa en esta ultima unidad
una caida interanual de mas del 30%, llegando casi hasta
el 50% si la comparacion se realiza frente a la media de
los ultimos 10 afios.

Corea del Sur acapardé el 64% de las CGT en cartera de
buques LNG, el 47% de las de buques LPG, el 38% de las
de buques Ro-Ro, el 32% de la de buques tanque, el 21%
de las de portacontenedores y un 19% de las de offshore.

- 62,3 , , , , 16,1 3,5 200,0
- 63,5 31,5 55,4 14,0 17,6 13,3 3,2 185,2
- 55,3 25,4 40,4 11,2 11,5 8,8 2,7 146,5
- 55,4 23,5 36,8 10,8 9,4 7,1 2,6 138,5
- 44,3 18,9 34,6 9,9 8,2 6,3 2,8 118,8
- 31,5 14,4 28,3 8,3 7,8 5,8 3,2 93,5
- 40,2 15, 34,6 9,7 8,7 6,3 3,6 112,0
- 43,1 18,8 34,3 8,5 9,2 7,4 3,3 117,3
- 44,8 25,7 32,8 7,5 10,5 8,7 2,7 123,9
- 35,8 20,4 22,1 5,4 10,7 9,2 1,9 96,4

Las previsiones para su cartera no son demasiado opti-
mistas, principalmente debido a que por un lado casi el
60% de las CGT en construccidon tienen fecha de entrega
durante este 2017, y por otro lado que el indice de repo-
sicidn en esta misma unidad marcé un valor de 0,20, valor
extremadamente bajo y jamas registrado en toda la serie
histdrica. Por este motivo, es altamente probable que la
cartera de pedidos siga en retroceso durante el afio en
curso y se consolide la pérdida de la 22 posicién mundial
en el ranking de paises con mas CGT en construccion en
favor de Japdn, hecho que ya sucedié de manera puntual

durante parte del afio pasado.
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Japén

Tras unos afios en claro retroceso, Japon ha conseguido
revertir la tendencia bajista registrada en el peso relativo
de su cartera dentro del contexto mundial, consiguiendo
durante diversos periodos del afio 2016 adelantar a Co-
rea en el ranking de paises con mas CGT en cartera. Mas
concretamente, si a finales del afio 2012 su cuota de mer-
cado apenas alcanzaba el 15% del total mundial, a finales
de 2016 alcanzé el 21% de cuota, menos de dos puntos
porcentuales por debajo de Corea del Sur. Esta mejora
puede ser atribuida principalmente a la agresiva politica
de precios llevada a cabo en 2015, lo que junto con una
devaluacion de su moneda frente al ddlar, crearon unas
condiciones muy atractivas para los inversores interna-
cionales, provocando unas excelentes cifras de contrata-

cidn durante el citado afio.
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LA CONSTRUCCION NAVAL POR REGIONES

En términos absolutos, la cartera japonesa contaba con
932 buques y 20,4 millones de CGT, lo que representd
contracciones interanuales del 21% en esta ultima uni-
dad, aunque aun un 10% por encima de la media de los
Ultimos 5 afos.

Japdn esta especializado en la construcciéon de buques
graneleros, sector donde acapard el 36% del total de las
CGT en cartera. Aunque en menor porcentaje, también
sumo el 26% de la cartera de los LNG, el 24% de los bu-
ques tanque, el 22% tanto de los LPG como de los Ro-Ro

y el 20% de los buques portacontenedores.

Respecto a las previsiones de la evolucidn de su cartera,
durante el afio 2017 se estima seran entregadas el 45%
del total de las CGT en construccidn, valores inferiores a
sus dos maximos competidores, Corea del Sur y China.

—

Si se confirman las previsiones,
Japon adelantara a Corea en el

ranking de paises con mas C

en cartera
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Europa

Europa incrementd por cuarto afio consecutivo su cartera
de pedidos, alcanzando las 925 unidades equivalentes a
10,7 millones de CGT en construccion, lo que represen-
ta en esta Ultima unidad un 3% de incremento frente a
las contabilizadas un afio antes y un destacable 21% por
encima de la media de los ultimos 5 afios. El motivo de

este importante repunte lo podemos encontrar en el

PYMAR
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buen momento experimentado en el sector de buques
de crucero, nicho donde Europa acapard practicamen-
te la totalidad de la cuota de mercado a nivel mundial,
siendo la gran mayoria de ellos grandes buques de en-
tre 180.000 y 200.000 GT, aunque también se registraron
construcciones de los llamados expedition cruise vessels,
con arqueos medios comprendidos entre los 10.000 y los
25.000 GT.

CARTERA DE PEDIDOS EN LOS PAISES DE LA UE + NORUEGA DURANTE 2016.

Holanda* Unidades CGT

Tanques 57 259.909
Graneleros 3 13.575
Gaseros 1 11.759
Carga General 38 189.610
Ro-Ro 1 1.212
Offshore 50 158.020
Cruceros 3 26.524
Ferris 2 4.103
Oceanograficos 2 28.351
Remolcadores 109 175.959
Dragas 13 129.775
Yates 14 49.191
Buques Escuela 1 3.322
Pontonas/Barcazas 18 68.962
Otros 27 70.494
Total 339 1.190.766

* El 78% de la unidades y el 70% de las CGT de la cartera
holandesa corresponden a buques que cuentan con ayuda de
astilleros situados fuera de su territorio (subcontratacién de
partes del buque). Las cifras expresadas en la tabla corres-
ponden a los valores totales.

I I

Offshore 251.528
Pesqueros 23 146.835
Cruceros 8 233.451
Ferris 13 43.812
Yates 1 7.625

Otros 6 11.185
Total 74 694.436

* El 49% de la unidades y el 55% de las CGT de la cartera
noruega corresponden a buques que cuentan con ayuda de
astilleros situados fuera de su territorio (subcontratacién de
partes del buque). Las cifras expresadas en la tabla corres-
ponden a los valores totales.

Tanques 5 124.780
Carga General 1 5.383

Offshore 7 74.091
Pesqueros 13 65.557
Ferris 2 49.603
Oceanograficos 3 21.722
Remolcadores 23 51.753
Dragas 3 46.829
Buques Escuela 1 5.279

Otros 7 7.368

Total 65 452.364
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Ro-Ro

Cruceros

Ferris
Oceanograficos
Remolcadores
Yates

Total

1

20

1
1
2

39
64

17.908

2.167.973

1.185
13.013
4.331
125.467

2.329.878

Tanques
Gaseros

Carga General
Ro-Ro
Cruceros
Ferris
Remolcadores
Yates

Total

A B RN

13

N

13
40

18.058
22.125
31.023
88.197
1.789.901
49.789
2.166
123.726
2.124.985

Tanques
Graneleros
Portacontenedores
Carga General
Ro-Ro
Offshore
Cruceros
Ferris

Dragas

Otros

Total

3

N B P B PO W N

w
w

51.754
101.827
34.615
58.662
203.179
13.892
82.195
3.598
13.892
2.224
565.837
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Tanques 375.317
Carga General 13 87.573
Offshore 1 6.640
Remolcadores 2 2.333
Total 32 471.863
Pesqueros 27 84.305
Ferris 1 2.690
Total 28 86.995

* El 96% de la unidades y el 98% de las CGT de la cartera
danesa corresponden a buques que cuentan con ayuda de
astilleros situados fuera de su territorio (subcontratacion de
partes del buque). Las cifras expresadas en la tabla corres-
ponden a los valores totales.

Offshore 1 913
Pesqueros 9 11.103
Ferris 4 23.005
Oceanograficos 1 13.892
Yates 1 2.166
Otros 6 34.926
Total 22 86.005
Portacontenedores 51 10.332
Carga General 2 9.456
Offshore 3 26.449
Pesqueros 3 17.786
Ferris 7 50.053
Oceanograficos 2 5.208
Yates 2 8.257
Buques Escuela 1 5.121

Total 21 132.663

43
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Tanques 1 19.947
Offshore 4 50.194
Cruceros 5 674.467
Ferris 2 64.261
Total 12 808.870
Ferris 10 26.353
Yates 1 5.660

Otros 1 3.326

Total 12 35.339

Con estos datos, Europa ha conseguido revertir la ten-
dencia bajista iniciada a finales del pasado siglo en lo que
a cuota de mercado se refiere. Y es que si en el ailo 1998
Europa contaba con un 32% de las CGT globales en carte-
ra, durante el 2013 apenas supero el 7%, incrementando
desde entonces hasta el 11% actual, o lo que es lo mismo,

4 puntos de incremento durante los Ultimos 3 afios.

Por tipo de buque y en
CGT, Europa
mercado de construc-

liderd el

ciéon de buques crucero
con el 98% de las CGT
en construccién a nivel
mundial. También desta-
c6 en la construccion de
yates con el 92% de las mismas, buques para la industria
pesquera con el 73% y dragas con el 57%. Se debe tener
en cuenta que de la cartera total del continente, la Unidn
Europea supuso mas del 85% de la misma en términos
de CGT.

Dentro de la Unién Europea, Espafia ocupd la 22 posicion
con mas unidades en cartera, sumando el 10% del total,
y por delante de importantes potencias como lItalia, Ale-

mania o Francia.

l_ Europa incrementd por cuarto ano
consecutivo su cartera de pedidos,
alcanzando las 925 unidades y 10,7

millones de CGT en construccion. J
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Cruceros 913.258
Oceanogréficos 1 7.409
Otros 3 5.399
Total 10 926.066
Ferris 1 2.551
Oceanograficos 1 1.127
Otros 1 2.031
Total 3 5.709
Tanques 1 3.203
Remolcadores 1 1.602
Total 2 4.805

El importante incremento en la contratacion durante los
ultimos afios ha rejuvenecido la cartera de pedidos euro-
pea de modo que casi un 70% de las CGT en construccidn
tiene fecha de entrega prevista a partir del afo 2018, y
casi un 50% mas alld
de este afio. Si a esto le
afiadimos que el indice
de reposicion marcd un
valor de 1,13, podemos
concluir que la carte-
ra de pedidos europea
goza de una excelente

salud, en términos generales.

Se recuerda que las cifras de cartera de pedidos en Es-
pafia, tanto globales como por tipos de buque, asi como
su comparativa con el resto de Europa y del mundo, se
encuentran en el apartado 5 del presente documento.

Dentro de la Unidn Europea,
Espafia ocupo la 22 posicion con

_

mas unidades en cartera.
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Resto del mundo

Fuera de Asia y Europa, los niveles de construccién naval
civil siguieron siendo reducidos, apenas representando
el 2% del total de las CGT |_
mundiales, valores en li-
nea con la tendencia des-
cendente iniciada el afio
2012, cuando esta region
acaparaba el 3,4% de las
CGT en construccion. En
términos absolutos, a fina-
les de afo la region contabilizé 289 buques en construc-
cion equivalentes a 1,9 millones de CGT de las que mas
del 90% correspondieron al continente americano.

Por paises, cabe destacar a los EEUU y a Brasil, con el 42%
y el 39% de las CGT de la regidon respectivamente. La car-
tera estadounidense, por un lado, estaba compuesta en
un 32% por buques offshore (36 unidades), en un 19%

Fuera de Asia y Europa, los
niveles de construccion naval civil
siguieron siendo reducidos, apenas
representando el 2% del total. J

PYMAR

por buques portacontenedores (6 unidades) y en un 15%
por buques tanque (5 unidades). Por otro lado, la carte-
ra brasilefia estaba principalmente formada por buques
offshore con un 61% del
total (37 unidades) y bu-
ques tanque con un 31%
(9 unidades). Todos los
porcentajes  anteriores
son expresados en térmi-

nos de CGT.

El indice de reposicién de
esta zona se mantuvo en valores muy pobres, siendo el
afo 2016 el segundo consecutivo por debajo de la uni-
dad, concretamente 0,35, lo que da una idea de la fuerte
contraccién de la cartera experimentada durante los ulti-
mos afos. Las previsiones para este 2017 se mantienen
negativas para esta zona, si bien casi el 60% de la cartera
tiene fecha prevista de entrega durante el afio en curso.

CUOTAS DE MERCADO POR NACIONALIDAD DEL ASTILLERO EN FUNCION DEL TIPO DE BUQUE EN CARTERA.

T-11

Chi Japén Corea Resto Total Unidn Resto
e P del Sur de Asia Europa Europea | del mundo

33,1% 24,1% 32,1% 3,9% 5,1% 4,1% 1,7%
55,0% 36,2% 3,8% 4,4% 0,6% 0,6% 0,0%
49,7% 20,4% 21,0% 7,6% 0,3% 0,3% 1,0%
45,2% 24,6% 0,7% 14,0% 13,2% 12,6% 2,3%
30,8% 21,7% 37,6% -0,1% 10,0% 10,0% 0,0%
51,9% 1,2% 18,9% 14,1% 6,6% 3,2% 7,3%
6,3% 5,3% 5,1% 4,8% 72,6% 31,5% 5,9%

LNG 9,5% 26,4% 63,8% 0,0% 0,3% 0,3% 0,0%

LPG 27,0% 22,2% 47,1% 3,1% 0,0% 0,0% 0,6%
0,0% 2,1% 0,0% 0,0% 97,6% 93,3% 0,3%
36,4% 14,8% 4,2% 3,2% 31,5% 22,1% 9,9%
32,8% 8,5% 0,0% 12,6% 38,9% 35,4% 7,2%
13,4% 4,4% 0,6% 27,9% 34,4% 23,6% 19,3%
35,3% 0,0% 3,3% 0,6% 57,4% 57,4% 3,4%
2,0% 0,0% 0,0% 0,9% 91,8% 83,4% 5,3%
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4.4 Desguacesl se ha vivido durante los ultimos afios a nivel global. Por

este motivo, el mercado de los desguaces ha mostrado
En un mercado con unos niveles de fletes que apenas al-  un comportamiento bastante positivo con 934 buques y
canzan a cubrir los costes de explotacidn en alguno de 44,4 millones de DWT retirados de la flota mundial du-
los segmentos de transporte mas importantes, es normal  rante el pasado afio, lo que supone en esta Ultima unidad
que los armadores tiendan a deshacerse de sus unidades  un 15% de incremento interanual y casi un 45% de au-

mas viejas y menos eficientes, situacion que claramente  mento respecto a la media de los Gltimos 10 afios.

EVOLUCION DE LOS DESGUACES REGISTRADOS A NIVEL MUNDIAL.
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La edad media de los buques desguazados apenas superéd  racidon. Tanto es asi que durante el afio pasado ya se re-
los 25 afos de edad, 3 afilos menos que los valores re-  gistraron unidades desguazadas que no llegaron a los 10
gistrados de media durante el Gltimo lustro. Un ejemplo  afios de actividad.

de desguace prematuro

Por tipo de buque, los

fue el de los buques por- |_ .
tacontenedores del tipo La edad media de los buques graneleros  registraron
Panamax, los cuales llega- desguazados apenas supero los 25 405 unidades retiradas
: de la flota, equivalentes

I tral d ~ ,

e anos de edad. J a 29,1 millones de DWT,
transporte en su sector, , ,

pero que con la amplia- valores que representan

cion del canal de Panama se han encaminado hacia su el 66% del total de las DWT desguazadas en el mundo,

tumba mucho antes de llegar a la edad media de ope- porcentaje muy por encima del 3% registrado en el afio

1. El presente apartado considera los buques de mas de 1.000 GT de registro bruto. No se consideran, aunque superen esta cantidad, los buques militares, los artefac-
tos no propulsados, los pesqueros, los yates y los buques no destinados a la navegacion maritima, ya que dichos segmentos del mercado no influyen significativamente
en el andlisis realizado.
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2004, época en la que el ciclo era totalmente distinto
para este sector del transporte. Le siguieron los buques
portacontenedores con 194 unidades y 8,7 millones de
DWT, o lo que es lo mismo el 20% del total en esta tltima
unidad. Los segmentos de mercado con menos actividad

de desguace fueron los buques de transporte de cargas
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liquidas a granel (buques tanque) con sélo 46 unidades
desguazadas y 2,6 millones de DWT (lo que Unicamen-
te representa el 6% del total mundial), los buques LPG y
LNG con apenas 20 y 2 unidades respectivamente, y los
cruceros, segmento que no registré ningun desguace du-

rante el afio pasado.

EVOLUCION DE LAS CUOTAS DE MERCADO EN LA ACTIVIDAD MUNDIAL DE DESGUACES.

Los precios medios de desguace se mantuvieron de media

en los 290 USS/LDT tanto para los buques de transporte
de carga liquida como para
los de transporte de gra-
neles sélidos, valores en
linea con los registrados un
afio antes, aunque mas de
un 30% inferiores a la me-
dia de los ultimos 5 afios.
Estos precios, al no ser ex-
cesivamente elevados respecto a lo que el mercado estd
acostumbrado en el medio plazo, no estan sirviendo de
estimulo para los armadores, muchos de los cuales se en-
cuentran a la espera de tiempos mas favorables para sus
intereses antes de decidirse por renovar su flota.

|_ La entrada en vigor de nuevas
reglamentaciones medioambientales
hacen prever un incremento en los

niveles de desguace.

©® Resto del mundo

@ Paquistan

@ Bangladés

India

@ China

2011
2012
2013
2014
2015
2016

Sin embargo, la importante sobreoferta existente en la
flota mercante internacional unido a la entrada en vigor

de nuevas reglamenta-
ciones medioambientales
(nuevas zonas ECAS asi
como nuevas normativas
sobre el control y gestion
del agua de lastre), hacen
prever un incremento en
los niveles de desguace
hasta alcanzar las 50-60 millones de DWT para el presen-

te aio, segln estimaciones realizadas por el bréker BRS.
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DISTRIBUCION DE LOS DESGUACES EN FUNCION DEL TIPO DE BUQUE.

Portacon-
tenedores

Graneleros | Tanques Pasaje Otros

5,6 4,3 1,7 0,1 0,5 0,9 0,0 1,1
10,6 8,6 6,0 0,0 0,7 1,5 0,0 6,0
6,5 13,2 2,0 0,1 0,5 2,0 0,1 3,7
23,3 9,9 1,3 0,2 0,3 1,6 0,1 5,9
33,4 11,8 4,9 0,1 0,1 2,1 0,0 6,0
23,2 11,1 6,3 0,3 0,1 2,4 0,1 3,5
16,3 7,8 54 0,2 0,2 1,1 0,0 2,6
30,5 2,4 2,8 0,2 0,1 1,6 0,0 1,3
29,1 2,6 8,7 0,1 0,3 1,7 0,0 1,9

El 66% de las DWT desguazadas en el mundo

durante 2016 correspondieron a buques

graneleros y el 20% a portacontenedores. J
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4.5 Flota ritmo medio del 4,4% anual, con maximos durante el afio

2011 de casi el 10%. Desde entonces, el crecimiento se ha
Desde el inicio de los afios 90, fecha en la que la flota  ido moderando hasta el 3,2% registrado durante el afio
mundial apenas sumaba 600 millones de DWT, la capa-  pasado, con previsiones para este afio 2017 que dificil-
cidad de la misma no ha hecho mdas que aumentar aun  mente superaran el 3%.

EVOLUCION DE LA FLOTA MERCANTE MUNDIAL.
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A finales del afo pasado y en términos absolutos, la flota  flota correspondié a buques de carga seca a granel, el
mundial alcanzé las 93.576 unidades en servicio, equiva-  31% a buques tanque, el 13% a buques portacontene-
lentes a 1.258 millones de GT y 1.862 millones de DWT.  dores, el 4% a buques offshore, correspondiendo el 9%
Por tipo de buque y en esta Ultima unidad, el 43% de la  restante a otro tipo de buques.

La flota mundial alcanzé las 93.576
unidades en servicio, equivalentes
a 1.258 millones de GTy 1.862
millones de DWT. J
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DISTRIBUCION DE LA FLOTA MUNDIAL REGISTRADA A FINALES DEL ANO 2016.
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Por afio de construccion de la flota, el 39% de las DWTre-  restante 5% antes de esta Ultima fecha, lo que refleja una
gistradas se construyeron después del afio 2010, el 43%  flota relativamente joven con casi un 85% de la misma
entre el 2001 y el 2010, el 13% entre el 1991y 2000, y el  construida durante el presente siglo.

DISTRIBUCION DE LA FLOTA MERCANTE MUNDIAL EN FUNCION DEL TIPO DE BUQUE.

GRANELEROS TANQUES PORTA- OFFSHORE CARGA GENERAL  GASEROS RO-RO OTROS
CONTENEDORES
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4.6 Inversiones y precios?!

La fuerte necesidad de contratacién por parte de un im-
portante niumero de astilleros, principalmente asiaticos,
unido a unos precios altamente competitivos existentes
en el mercado de segunda mano, han hecho que los pre-
cios de nueva construccion siguieran acumulando caidas,
registrandose un valor de 123 puntos basicos en el indice
Clarkson? de nuevas construcciones. Estos valores repre-
sentan caidas interanuales de cerca del 6% que se acen-
tuan hasta el 17% si la comparativa se realiza frente a la
media de precios de la Ultima década. Con estos niveles
de precios tan bajos, la situacién de muchos astilleros

PYMAR

asiaticos se ha vuelto critica, y es que muchos de ellos
han aceptado tanto unos precios de contratacién dema-
siado bajos como unas condiciones de pago desfavora-
bles para sus intereses, lo que esta provocando que estos
contratos se estén volviendo no rentables.

Para este afio 2017, las previsiones mantienen los precios
de nueva construccidn en niveles bajos, aunque no tanto
como los registrados en 2016, y es que la situacion actual
no se deberia dilatar excesivamente en el tiempo sin que
produzca una correccion en el mercado. Sin embargo,
serd la demanda y su equilibrio con la oferta los que dic-

ten la direccion de los mismos.

EVOLUCION DEL iNDICE CLARKSON DE NUEVA CONSTRUCCION Y SEGUNDA MANO.
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1. En el presente apartado se han tenido en cuenta Unicamente los buques de mas de 1.000 GT de registro bruto. No se han considerado, aunque superasen esta cantidad,
los buques militares, los artefactos no propulsados, los pesqueros, los yates y los bugues no destinados a la navegacion maritima, ya que dichos segmentos del mercado no

influyen significativamente en el analisis realizado.

2. Para la obtencidn del indice Clarkson de nuevas construcciones y segunda mano se utilizan un gran nimero de tipos de buques y tamafios. Por este motivo, al analizar el
comportamiento del indice se pueden obtener resultados sobre la tendencia y evolucién general de los precios en el mercado internacional.
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Respecto al mercado de segunda mano, el indice
Clarkson se contrajo un 19% con respecto al afio anterior,
obteniéndose una media durante 2016 de 75 puntos
basicos, lejos de los 152 puntos alcanzados en el 2008,
valores que han sido recibidos muy positivamente por
los armadores. Como referencia, cerca de 88 millones
de DWT cambiaron de manos en el mercado de segunda

PYMAR

LA CONSTRUCCION NAVAL POR REGIONES

mano durante el afo pasado, de los que 47 millones de
DWT corresponden a graneleros, 23 millones a buques
tanque y 12 millones a buques portacontenedores. Cabe
recordar que en el mercado de nueva construccion, la
totalidad de los nuevos contratos apenas superd las 28
millones de DWT.

EVOLUCION DE LAS INVERSIONES REGISTRADAS A NIVEL GLOBAL POR TIPO DE BUQUE.
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4.7 Fletes

A partir de la crisis econémica iniciada en 2008, la situa-
cion sufrida en el mercado de fletes ha sido el origen de

enormes problemas no solo para los navieros y operado-

-

res, sino también para astilleros
y entidades financieras, entre
otros. En este mismo escenario
y durante 2016, la gran mayo-
ria de los buques de los distin-
tos segmentos del transporte
y servicios maritimos sufrieron
tiempos dificiles, con unos nive-
les de fletes que se contrajeron
sustancialmente con respecto a 2015, principalmente
en los segmentos de los buques graneleros, portaconte-
nedores y buques offshore. Tanto es asi que el indice de
fletes de ClarkSea! experimenté un promedio de 9.441
USS/dia, esto es, un 35% de reduccion frente a los 14.524

EVOLUCION DEL iNDICE CLARKSEA.

El indice ClarkSea
experimento un promedio
de 9.441 USS/dia, un 35% de
reduccion frente a los valores
medios de 2015.
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USS/dia registrados en 2015 y un 40% por debajo de la

media de los ultimos 25 afios. La causa de tan acusada

depresion la podemos encontrar por un lado en la sobre-

capacidad de oferta de buques, y por otro, en la baja de-

manda de transporte, lo que propicié un claro descenso
en el precio de los fletes.

En resumen, durante el pasado
2016, el mercado de fletes estu-
vo sometido a fuertes presiones
en los principales sectores de
transporte y servicios mariti-

mos. Esta tension se intentd ali-

_

aumento del nimero de desguaces asi como con la re-

viar mediante la reduccion de la
oferta disponible, esto es, con el

duccién de los nuevos contratos de construccién. Sin em-
bargo, estas medidas junto con otras adicionales deberan
continuar en el tiempo si se quieren ver resultados en el

medio plazo.
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1. El indice de ClarkSea se calcula sobre una muestra total de 21.000 buques, incluyendo petroleros, petroleros de productos, quimiqueros, graneleros, LNG, LPG y portacon-

tenedores.
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4.7.1 Buques tanque
Petroleros de crudo

Durante el afio pasado, la paulatina y constante subida
del precio del petrdleo desde los 30 USS/barril hasta los
casi 55 USS/barril, unido a una limitada expansion de la
capacidad de refino, a las altas existencias de petréleo
almacenado, y a la ralen-

tizacion del crecimiento
econdmico mundial, die-
ron lugar a un freno en la
demanda global de petré-
leo, y por consiguiente a
la del transporte maritimo
de crudo, la cual registré
incrementos interanuales
que apenas llegaron al 3%. Si a esto se le afiade que du-
rante el afio pasado la flota existente de petroleros sufrié

un incremento de cerca de un 5%, podemos entender la

|_EI flete en Time Charter de un aio
de duracidn para buques VLCC, bajo
de los 51.400 USS/dia en enero a los
30.250 USS/dia a finales de afio. J
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razén de la caida en los fletes durante el afio pasado, si-
tuandose de media un 39% por debajo de los registrados
durante 2015.

A corto y medio plazo se espera que la oferta de este tipo
de buques presente un crecimiento relativamente impor-
tante, mientras que la demanda seguird manteniendo ta-
sas de crecimiento mas modestas, lo que podrd aumen-
tar el desequilibrio entre la
oferta y la demanda y por
consiguiente  registrarse
nuevas bajadas en el ni-
vel de los fletes. Como ya
sucedid en el pasado, la
solucidon mas efectiva para
aliviar esta situacioén seria
la de reducir la oferta dis-
ponible a través de un incremento en el nimero de bu-
gues a desguazar, incluso a edades mas tempranas de lo
habitual.

EVOLUCION DE LOS FLETES TIME CHARTER DE UN ANO DE DURACION PARA BUQUES PETROLEROS.
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En el segmento de petroleros VLCC (Very Large Crude
Carriers de 200.000 TPM y mayores) el flete en Time
Charter de un afio de duracién bajé de los 51.400 USS/
dia en el mes de enero de 2016 a 30.250 USS$/dia a finales
de afio, lo que supone una reduccién de mas de un 40%.

Por otro lado, en el segmento Suezmax (entre 120.000 y

2012

2013 2014 2015 2016 2017

199.999 TPM), y Aframax (entre 80.000 y 119.999 TPM)
la caida de los fletes fue del 38% en ambos casos, desde
los 36.250 USS/dia en enero de 2016 a los 22.500 USS/
dia a finales de afio para los buques Suezmax, y desde
los 27.800 USS/dia a los 17.250 USS/dia para los Aframax

durante el mismo periodo.
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Petroleros de productos das, dieron lugar a que los buques tipo Aframax de nueva

construcciéon entregados se pasaran al mercado de pro-

En el afio 2016, el exceso de oferta de buques en este  ycts, haciendo aumentar asi la oferta de tonelaje den-

mercado fue un factor importante para explicar la falta tro este segmento, y redu-

de equilibrio entre oferta ciendo por consiguiente el

y demanda. En general, el |_ Varios buques petrolero de tipo nivel de los fletes en este

crecimiento del mercado

. Aframax entregados en 2016 sector.
no logré absorber la nue-

va oferta de tonelaje y por pasaron al mercado de productos, Los fletes a un afio en

consiguiente, los fletamen- el segmento de los bu-

agravando mas si cabe la situacion

tos tipo Time Charter se ques LR2 (entre 80.000
desplomaron durante el del mercado de productos. y 120.000 TPM) cayeron
2016, alcanzando el méxi- desde los 31.000 USS/dia
mo de caida durante los meses de verano. en agosto 2015 a los 16.000 USS/dia a finales de afio,

mientras que su nivel medio en 2016 fue aproximada-

Adicionalmente, las dificultades existentes en el mercado  ,ante un 50% inferior a los registrados durante el ejerci-

de los buques petroleros de crudo anteriormente referi- i anterior.

EVOLUCION DE LOS FLETES TIME CHARTER DE UN ANO DE DURACION PARA PETROLEROS DE PRODUCTOS.
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Buques quimiqueros

Durante el pasado afio, el mercado de transporte de
productos quimicos mantuvo la tendencia de crecimiento
iniciada en 2015. Asi, el nivel de fletes tipo Time Charter
para buques con tanques de

acero inoxidable crecié un |_

promedio del 5%, mientras LOS ﬂetes ﬁpO Time Charter

quimicos, la cual se situd en un 3,4% en términos inte-
ranuales, y que encontrd impulso tanto en el crecimiento
de la industria petroquimica como en el menor precio de
la energia, lo que sin duda potencié la demanda de trans-
porte en algunas regiones. En esta misma linea, las esta-
disticas de aduanas mostraron
un aumento considerable tan-
to en las exportaciones desde

que los fletes por viaje (Voyage para buques con tanques de Estados Unidos al continente

Charter), promediando traficos
y rutas y en parcelas de 5.000

acero inoxidable crecieron un

asiatico como de las importa-
ciones desde la India y China.

toneladas, se incrementaron promedio de un 5% anual. J Este incremento de la deman-

un 6% con respecto a los del

afno anterior.

Estos crecimientos interanuales pueden explicarse por

el aumento de la demanda de transporte de productos

da de transporte de productos

quimicos en traficos de larga
distancia dio lugar a un crecimiento del 4,8% en el precio
de la tonelada milla transportada.

EVOLUCION DE LOS FLETES TIME CHARTER DE UN ANO DE DURACION PARA BUQUES QUIMIQUEROS.
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4.7.2 Bugues graneleros

El afio 2016 tuvo un comportamiento flojo, con nuevos
récords a la baja dentro del sector de los graneles sdlidos,
y con el Baltic Dry Index registrando unos valores nunca
vistos desde la creacion del indice alld por el afio 1985.
Sin embargo, desde mediados
de afo, este indicador regis-
tré una paulatina recuperacion
para acabar el afo en los 960
puntos, lo que refleja la mejora
conseguida durante la segunda
mitad del afio, hecho que sin
duda ha motivado el incremen-
to del nivel de los fletes durante
el tercer y cuarto trimestre. Asi,
si en febrero el promedio de los fletes a Spot se situa-
ba en unos 3.670 USS/dia, en octubre alcanzd los 7.500
UssS/dia.

En el trafico de graneles sdélidos, China ha sido, y sigue
siendo, el verdadero motor de este mercado, aunque su
crecimiento econdmico se haya ralentizado sensiblemen-

te al evolucionar su economia desde la industria pesada

|_EI Baltic Dry Index registro

durante parte del aino,
valores nunca vistos desde la
creacion del indice, alla por el
aho 1985.

PYMAR

e infraestructuras, hacia los bienes de consumo y servi-
cios, lo que ha repercutido en una bajada de la demanda
de minerales y carbdn. A su vez, la demanda global de
carbdn también descendid en algunos paises tradicional-
mente importadores, hecho que se ha visto reflejado en

los traficos de largo alcance.

Por tipo de buque, el flete a Spot
de los denominados Capesize
(de 100.000 TPM y mayores)
fue de 12.500 USS/dia, 7.620
US&/dia el de los Panamax (en-
tre 65.000 y 99.999 TPM), 6.400
USS/dia los Handymax (entre
J 40.000 y 64.999 TPM) y 5.890

USS/dia los Handysize (entre
10.000 y 39.000 TPM), no siendo suficiente en numero-

SOS CasOs para compensar los costes operativos.

Respecto a los fletes tipo Time Charter, también subieron
desde febrero de 2016, registrandose en octubre niveles
similares a los de finales de 2015. No obstante, el pro-
medio de estos fletes durante 2016 se situ6 un 23% por

debajo de los correspondientes al afio anterior.

EVOLUCION DE LOS FLETES TIME CHARTER DE UN ANO DE DURACION PARA BUQUES GRANELEROS.
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4.7.3 Bugues portacontenedores

Durante el afio pasado, los fletes de los buques
de transporte de contenedores bajaron a niveles
insostenibles, las pérdidas de los armadores aumentaron

y los contratos tipo Time Charter

empezaron a escasear. El China

Containerized  Freigt  Index
(CCFI) marcé en abril un nuevo
récord a la baja con 632 puntos,
aunque el indicador consiguié
800

puntos a finales de ano. Como

recuperarse hasta los
consecuencia de ello, el nimero de buques amarrados y
en busca de contrato siguié aumentando, registrandose
1,27 millones de TEU sin actividad, lo que representé el
6,3% del total de la flota disponible.

El China Containerized Freigt

Index marco en abril un

632 puntos.

PYMAR

Asi, el nivel medio de los contratos de fletamento tipo
Time Charter disminuyd un 12% desde el comienzo del
afio. En particular, el segmento de los antiguos Panamax
sufrid una caida a niveles nunca vistos anteriormente,
hecho motivado por la amplia-
cion del canal, y el consiguiente
incremento de capacidad de los
nuevos buques capaces de tran-

sitar por él.

nuevo récord a la baja con

Los buques mayores de 6.000
J TEU compitieron con los de

3.000-6.000 TEU por los mismos
contratos, por lo que los fletes, en este Ultimo segmento,
sufrieron una presién continua. Dentro del segmento
feeder (menores de 3.000 TEU), los fletes estuvieron
dentro de unos niveles aceptables.

EVOLUCION DE LOS FLETES T/ME CHARTER A UN ANO PARA BUQUES PORTACONTENEDORES.
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4.7.4 Buques LPG

Después de unos afios muy positivos en el mercado de
transporte de gas licuado del petrdleo, el afio pasado se
presentd incierto y complicado, principalmente debido a
la entrega masiva de buques de nueva construccion (92
nuevos buques entregados equivalentes a mas de 4,8 mi-
llones de m® de capacidad de carga), derivando en un im-
portante exceso de oferta frente a la demanda real exis-
tente y la consecuente caida de los niveles de los fletes en
el mercado internacional, los cuales llegaron a contraerse
mas de un 60% frente a los niveles medios registrados
durante el afio 2015.

Mas concretamente, a finales de 2016 el flete a Spot de

los VLGC (Very Large Gas Carrier de 75.000 m?®y mayores)

PYMAR

descendidé un 60% frente a valores de inicio del afio, mar-
cando un promedio de 30 USS por tonelada, un 65% me-
nor que los valores de 2015, incluso teniendo en cuenta
la pequefia subida estacional impulsada por la creciente
demanda de calefaccién de finales de afio.

Al igual que los fletes a Spot, los niveles de los de tipo
Time Charter también disminuyeron en 2016. El de un
afio de duracién y para un VLGC (Very Large Gas Carrier)
se contrajo mas de un millén de USS por mes, lo que
representa un 65% de reduccién frente a los valores
de inicio del afio. En otros buques de menor tamaiio,
la disminucion fue menos acusada, aunque también
se registraron descensos, especialmente durante los

primeros meses del afo.

EVOLUCION DE LOS FLETES TIME CHARTER DE UN ANO DE DURACION PARA BUQUES LPG.
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Los VLGC (Very Large Gas Carrier) acapararon el mercado
de los LGC (Large Gas Carrier de 50.000 a 75.000 m3) con
una oferta mas competitiva, ofreciendo mejores precios

por tonelada transportada, por lo que estos ultimos su-

2011

® VILGC @ MGC

2012 2013 2014 2015 2016 2017

frieron alin mas la caida del nivel de sus fletes, situando-
se los de tipo Time Charter por debajo de 500.000 USS/
mes a principio del afio 2016, y terminando el afio en ni-
veles de menos de 400.000 USS/mes.
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En los buques de tamafo medio MGC (Midsize de 30.000
a 50.000 m?®) la flota crecié considerablemente debido a
la incorporacién de nuevas construcciones. Este aumento
de tonelaje provocd un exceso de oferta que siguié em-

pujando hacia abajo el ya debilitado precio de los fletes.

PYMAR

Por ultimo, los Handysize (de 12.000 a 30.000 m?3) sufrie-
ron una bajada de los precios de los fletes durante los
tres primeros trimestres del afio, ya que tuvieron una
gran competencia con los Midsize que se introdujeron en
su segmento. No obstante, durante el ultimo trimestre
del aio las perspectivas mejoraron como consecuencia
de la demanda creciente de los traficos regionales y via-

jes cortos, idéneos para este tamaio de buque.

l_ Durante 2016 entraron en servicio 92 nuevos buques

LPG con 4,8 millones de m? de capacidad de carga, hecho

gue desestabilizo el mercado de fletes.

_
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4.7.5 Buques LNG

Durante el afio pasado se distinguieron claramente dos
fases o tendencias experimentadas por el mercado de
buques de transporte de gas natural licuado; durante el
primer semestre, los precios de los fletes continuaron el
descenso iniciado en el 2015; pero en el segundo semes-
tre se inicid una recupera-
cion en los precios de trans-
porte, tendencia se espera
gue continien durante el

presente 2017.

En términos cuantitativos,
de enero a junio los niveles
de los fletes en Time Charter a corto plazo alcanzaron ni-
veles promedio de 30.000 USS/dia para los bugues LNG
modernos (160.000 m3 y propulsién DFDE: dual fuel dié-
sel eléctrica) y niveles de 18.000 USS/dia para los LNG
de 135.000 m3 de propulsidon convencional. Con estos
niveles de fletes, en el mejor de los casos se consiguid
cubrir los gastos operativos de los buques. En cuanto a la
demanda, se redujeron los traficos interocednicos (Atlan-

tico y Pacifico), debido a la igualdad de los precios del gas

|_Durante la segunda mitad del
ano, los fletes aumentaron hasta
los 35.000 USS/dia para los LNG
de 160.000 m?3.
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en Europa, América, y Asia, lo que redujo el transporte

entre ellos.

En los meses de julio y agosto se produjo el cambio de
tendencia, de manera que el mercado de transporte se
fue ajustando en linea con el aumento de los precios del
gas en Asia. El trafico interoceanico aumenté y conse-
cuentemente se incrementd
el promedio de la tonelada
milla transportada, debido a
una mayor demanda de im-
portacién de los paises de
Asia desde América y Europa.

_

los buques a Spot y el aumento de los buques empleados

También confluyeron otros

factores como la reduccion de

en contratos a medio y largo plazo en Time Charter, ya
que los fletadores se aseguraron el transporte a los paises
de Asia, en aras de responder al mayor tréfico interocea-
nico. De esta manera, a finales del 2016 los fletes en Time
Charter a corto plazo aumentaron hasta los 35.000 USS/
dia para los LNG de 160.000 m® con propulsién DFDE, y
25.000 USS/dia para los buques con propulsidn conven-

cional.

EVOLUCION DE LOS FLETES TIME CHARTER DE UN ANO DE DURACION PARA BUQUES LNG.
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4.7.6 Buques crucero

2016 fue un afio excelente para la industria de cruceros,
tanto para constructores como para operadores, con un
numero de nuevas construcciones de alrededor de 70
unidades, pleno empleo para los buques que conforman
la flota, y muy buenos resultados en general. Cabe des-
tacar que, ademas de la construccion de los habituales
grandes buques superiores a las 100.000 GT de registro
bruto, también se contrataron 15 buques de menor ta-
mafio, cruceros de lujo para la expedicidn y aventura (lla-
mados expedition vessels), los cuales han experimentado

un importante auge en los ultimos afios.

Segun la Asociacidon Internacional de Lineas de Cruceros
(CLIA), cerca de 24,7 millones de pasajeros realizaron
un crucero durante 2016, mientras que en el afio 2009
el numero de pasajeros fue de 17,8 millones, lo que re-
presenta un incremento de casi un 40% en Unicamente
7 afos. En este sentido, los prondsticos indican que en
2017 la cifra aumentard aproximadamente hasta los 25,8
millones. De este modo, la demanda en este mercado no

s6lo no muestra signos de disminucidn, sino que se estd

PYMAR

incrementando de manera considerable, situacion moti-
vada por una oferta muy diversificada y una apertura y
fortalecimiento de nuevos mercados en donde la tasa de

penetracion aun es baja, como es el caso de China.

Respecto a este Ultimo pais, se debe tener muy en cuenta
gue China sigue siendo una potencia aun en desarrollo
para esta industria, estando un importante niumero de
buques actualmente en construccién destinados a servir
en este mercado, a través de operadores mixtos (euro-
peos y chinos). Durante el afio 2016 el numero de pasa-
jeros chinos en viajes de crucero fue de un millén, y se
estima que esta cifra aumente hasta los 4,5 millones para
el afio 2020.

Por otra parte, otros paises como Corea del Sur también
estan incentivando la actividad de cruceros como parte
de su industria turistica, debido a los importantes benefi-
cios econdmicos que generan estos buques en su parada
en puerto. De esta manera, el pais surcoreano ha alcan-
zado el objetivo de superar los 2,2 millones de pasajeros

desembarcados durante el afio pasado.

|_ Cerca de 24,7 millones de pasajeros realizaron un crucero
durante 2016.
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4.7.7 Bugques Ro-Ro

2016 fue un buen afio para el mercado de buques Ro-Ro,
con flujos de carga éptimos, control de los costes de ope-
racion y equilibrio entre la oferta y la demanda. EI mer-
cado mantuvo una trayectoria ascendente, con un nuevo
ciclo de inversiones que puede configurar un horizonte
muy positivo dentro de
este segmento de buques
para los proximos anos.

Los principales factores
determinantes en la mejo-
ra de este mercado fueron;
por un lado la disminucién
de la entrega de buques
de nueva construccion, con el consiguiente control en
el crecimiento de la flota; por otro lado el buen equili-
brio entre la oferta y demanda existente; y por dltimo el
menor coste del combustible, lo que propicioé una oferta

competitiva de transporte para este tipo de buques, in-

|_ La demanda de buques Ro-Ro
crecidé en todos los segmentos,
especialmente en los de mayor
tonelaje y equipados para cumplir
con las zonas SECAs.
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centivando el traspaso de cargas transportadas por carre-

tera a realizarse por via maritima.

La demanda crecié en todos los segmentos de buques,
especialmente en los de mayor tonelaje equipados para
cumplir con la normativa de reduccién de emisiones con-
taminantes en las zona SECAS, (minimo 17 nudos y equi-

pados con scrubbers).

Finalmente, para los bu-
ques de 2.500 metros linea-
les de capacidad, los fletes
se incrementaron entre un
10% y un 20% con respec-
J to a los registrados un afio
3.500 a 4.000 metros lineales el promedio de flete Time
Charter fue de 19.406 USS/dia, un 28% mas que en el
2015. Para los buques de hasta 2.000 metros lineales la

antes. Para los buques de

subida fue algo mas moderada.

EVOLUCION DE LOS FLETES TIME CHARTER DE UN ANO DE DURACION PARA BUQUES RO-RO.
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4.7.8 Bugues offshore

El afio 2016 fue extremadamente dificil para la industria
offshore de petrdleo y gas, con una considerable bajada
en las inversiones de las petroleras en las partidas dedi-
cadas a la exploracién y produccién de nuevos campos, lo
qgue derivd en una menor utilizacion de las plataformas
de produccién y de los distintos tipos de buque de esta
industria, acarreando finalmente una importante caida
en los niveles de los fletes, ademas de un importante in-
cremento de los porcentajes de flota amarrada y sin ac-
tividad.

Los fletes de los Offshore Support Vessels! (OSV) se redu-
jeron drasticamente. Tanto es asi que la mayoria de las
navieras necesitaron reducir sus costes de explotacién
en un 30% para hacer frente a las duras condiciones del
mercado. Asi, a finales del afio pasado, la mitad de la flota

EVOLUCION DEL CLARKSON OFFSHORE INDEX.
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estaba amarrada y en busca de contratos, y con el negro
porvenir de la existencia de cerca de 400 nuevos buques

pendientes de ser terminados en un corto plazo.

Los buques Subsea & Offshore Construction®> también
tuvieron que afrontar una situacién delicada durante el
afio, a pesar de que la industria offshore de petréleo y gas
(tanto en la exploracién, produccion y mantenimiento de
nuevos y existentes campos) depende en gran medida de
los servicios prestados por este segmento de buques. Asi,
la reduccién de inversiones de las petroleras en nuevos
campos y el exceso de oferta de buques existente, fueron
los responsables de la caida de este segmento, de manera
gue un importante nimero de estos buques, muy caros
y sofisticados, estuvieron amarrados y sin empleo. Como
consecuencia de ello, los niveles de fletes cayeron un
50% con respecto al aiio anterior.
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1. OSV: buques tipo PSV, AHTS y ERRV.

2. SOC: incluye los Offshore Construction Vessels (OCV), Seismic Vessels, Pipe Lay Vessel, Subsea Construction Vessels y Well Intervention Vessel.
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LA CONSTRUCCION NAVAL EN ESPANA

Durante el afio pasado, las principales potencias mundia-
les acusaron la bajada en la demanda de nuevas contra-
taciones, principalmente en los segmentos de buques de
carga y offshore, en los que paises como China, Japén o
Corea del Sur histéricamente han acaparado importantes
cuotas de mercado. Estos descensos provocaron caidas
importantes en los niveles de contratacion y cartera de
pedidos mundial, alcanzando en muchos casos valores no

vistos en los ultimos 20 afios.

Sin embargo, en Espafia, los astilleros han sabido adap-
tarse a los cambios impuestos por el mercado, como
los bajos precios del petrdleo y las nuevas normativas
medioambientales, diversificando su cartera hacia otro
tipo de buques fuera del tradicional offshore, aunque

EVOLUCION DE LAS CONTRATACIONES EN ESPANA.
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también con un alto valor afiadido, como los buques
oceanograficos, los ferris, los pesqueros o las grandes
dragas, ademas de buques duales de LNG o buques de

suministro de LNG en los puertos.

5.1 Contrataciones

Durante el afio pasado, en Espafia entraron en vigor un
total de 24 nuevos contratos equivalentes a 137.620 CGT.
Por comunidades auténomas, Galicia sumo 13 operacio-
nes con un total de 55.600 CGT, Asturias 9 nuevos contra-
tos y 23.600 CGT, y el Pais Vasco 2 unidades y 58.400 CGT.
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Por tipo de buque y en unidades, los mas contratados
fueron los destinados a la industria pesquera con un
50% del total (12 unidades), seguido de los remolcado-
res con un 25% (6 unidades) y de los ferris con un 8%
(2 unidades). El resto fueron
un oceanografico, un buque
offshore, un buque balizador
y un buque destinado a la lu-
cha contra la contaminacidn

en los puertos.

Por nacionalidades del ar-
mador, cerca del 70% de los
pedidos fueron realizados por armadores extranjeros (16
unidades), frente al 30% que representaron los contratos

con armador nacional (8 unidades).

Espafia ocupd el puesto 102 del mundo y 22 de la Unién

Europea con mayor nimero de unidades contratadas du-

Espaiia fue el 22 pais de la UE

contratados durante 2016. J
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rante el afio pasado, con un 2,2% y 10,3% del total res-
pectivamente. Sin embargo, si sélo se tuviesen en cuenta
los buques a construir al 100% en el pais contratante (sin
subcontratacién de bloques o cascos enteros en terceros
paises), Espafia pasaria a
ocupar la primera posicion
de la Unidn, con casi el 20%
del total.

con mayor numero de buques

Las previsiones de con-
tratacion para este 2017
se mantienen optimistas,
esperandose incrementos
respecto a los niveles de contratacién registrados en el
ultimo afio, principalmente en el segmento de los buques
pesqueros, buques de pasaje y oceanograficos, sectores
en los que se estima continden las inversiones y renova-

ciones de flota por parte de los armadores.
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RANKING DE PAISES CON MAYOR N2 DE UNIDADES CONTRATADAS DURANTE 2016.

PAIS % UNIDADES CGT % CGT
Republica Popular China 277 25,0% 3.928.694 30,7%
Jap6n 190 17,1% 1.957.565 15,3%
Holanda * 110 9,9% 326.940 2,6%
Corea del Sur 89 8,0% 2.511.878 19,6%
Turquia 57 5,1% 158.752 1,2%
_ Indonesia 4 3,7% 76.606 0,6%
Noruega © 37 3,3% 360.126 2,8%
_ Estados Unidos De América 31 2,8% 154.371 1,2%
_ Vietnam 26 2,3% 104,241 0,8%
Espafia 24 2,2% 137.620 1,1%
Australia 23 2,1% 66.461 0,5%
Taiwan 20 1,8% 64.271 0,5%
Italia 16 1,4% 1.128.499 8,8%
Dinamarca 16 1,4% 48381 0,4%
Alemania 14 1,3% 696.501 5,4%
Rumania 13 1,2% 87.573 0,7%
Reino Unido 12 1,1% 26.531 0,2%
Hong Kong 12 1,1% 24.826 0,2%
Malasia 12 1,1% 20.893 0,2%
Croacia 10 0,9% 127.225 1,0%

A A El 82% de la unidades y el 76% de las CGT contratadas por Holanda corresponden a buques que cuentan con ayuda de astilleros situados fuera de su territorio (subcontratacion de
partes del buque).

8 El 43% de la unidades y el 56% de las CGT contratadas por Noruega corresponden a buques que cuentan con ayuda de astilleros situados fuera de su territorio (subcontratacion de
partes del buque).

Es habitual que los paises mencionados subcontraten a terceros partes del buque o incluso cascos enteros que posteriormente son transportados hasta el astillero contratante para su
ensamblaje y entrega final. De este modo, si sélo se considerasen las partes construidas en astilleros nacionales, sus porcentajes y cuotas de mercado se verian notablemente reducidos.
Las cifras expresadas en la tabla corresponden a los valores totales.
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5.2 Entregas sentd un incremento interanual del 22% en esta ultima

unidad, tendencia que se prevé continle durante el afio

en curso.

Durante el aio pasado se entregaron en Espafia un total
de 28 buques equivalentes a 127.494 CGT, lo que repre-

EVOLUCION DE LAS ENTREGAS EN ESPANA.
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Por comunidades autdnomas, Galicia entregd 11 unida-
des y 47.500 CGT; en Asturias fueron 9 unidades entre-
gadas y 32.500 CGT; en el Pais Vasco se contabilizaron 7
entregas y 47.500 CGT; y en Andalucia se contabilizd una
entrega equivalente a 870 CGT. Casi el 40% de las entre-
gas fueron buques destinados a la industria pesquera (11
unidades), el 25% fueron remolcadores (7 unidades), el
18% fueron buques (5 unidades) y el 7% fueron buques
de pasaje (2 unidades). El resto, con una unidad cada
uno, fueron un oceanografico, un yate y un buque de car-

ga general.
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Espafia se situd en el puesto 162 del mundo con mas uni-
dades entregadas (1,0% del total). Dentro de la Unidn Eu-
ropea, Espafia se posicioné en la 32 posicidn con el 8,7%
de las unidades.

Cabe destacar el caracter netamente exportador de la in-
dustria naval espafola, con casi el 90% del valor estimado
de las entregas de los ultimos 5 afios correspondiente a
demanda extranjera, lo cual no hace mds que resaltar la
gran competitividad y buena imagen que se tiene del sec-

tor fuera de nuestras fronteras.



INFORME DE ACTIVIDAD PYMAR

RANKING DE PAISES CON MAYOR N2 DE UNIDADES ENTREGADAS DURANTE 2016.

PAIS UNIDADES | 9% UNIDADES CGT % CGT
Republica Popular China 824 30,3% 12.098.753 31,7%
Jap6n 513 18,9% 7.187.822 18,9%
Corea del Sur 367 13,5% 12.436.736 32,6%
Holanda * 170 6,2% 549.464 1,4%
Indonesia 99 3,6% 218.744 0,6%
_ Turquia 86 3,2% 282.098 0,7%
Estados Unidos de América 79 2,9% 481.395 1,3%
“ Malasia 70 2,6% 162.513 0,4%
“ Singapur ® 56 2,1% 343.273 0,9%
Vietnam 40 1,5% 383.936 1,0%
Noruega © 34 1,2% 273.143 0,7%
Filipinas 33 1,2% 611.039 1,6%
Brasil 33 1,2% 355,295 0,9%
Italia 32 1,2% 557,652 1,5%
Taiwan 31 1,1% 263.372 0,7%
Espafia 28 1,0% 127.494 0,3%
India 2% 0,9% 55.769 0,1%
Emiratos Arabes Unidos 14 0,5% 87.738 0,2%
Hong Kong 14 0,5% 30.054 0,1%
Alemania 12 0,4% 420.701 1,1%

A El 65% de la unidades y el 50% de las CGT de las entregas holandesas corresponden a buques que contaron con ayuda de astilleros situados fuera de su territorio (subcontratacion de

partes del buque).
BEl61% de la unidades y el 38% de las CGT de las entregas de Singapur corresponden a buques que contaron con ayuda de astilleros situados fuera de su territorio (subcontratacion de

partes del buque).
CEl 62% de la unidades y el 81% de las CGT de las entregas noruegas corresponden a buques que contaron con ayuda de astilleros situados fuera de su territorio (subcontratacion de

partes del buque).

Es habitual que los paises mencionados subcontraten a terceros partes del buque o incluso cascos enteros que posteriormente son transportados hasta el astillero contratante para su
ensamblaje y entrega final. De este modo, si sélo se considerasen las partes construidas en astilleros nacionales, sus porcentajes y cuotas de mercado se verian notablemente reducidos.
Las cifras expresadas en la tabla corresponden a los valores totales.
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5.3 Cartera de pedidos

Tras unos afios en los que la cartera de pedidos nacional
se vio fuertemente afectada tanto por la crisis econdmica
mundial como por los agresivos ataques de sus competi-
dores internacionales y el dificil contexto financiero y del
mercado, la cartera de pedidos nacional ha vuelto a regis-
trar incrementos interanuales, mostrando una importan-

te consolidacion hacia la recuperacion.

EVOLUCION DE LA CARTERA DE PEDIDOS EN ESPANA.

PYMAR

Concretamente, a 31 de diciembre de 2016, la cartera de
pedidos de los astilleros nacionales sumaba 65 unidades
en construccion equivalentes a 452.364 CGT, lo que re-
presenta en esta Ultima unidad un incremento del 2,3%
frente a los niveles registrados un afio antes y de mas de

un 50% por encima de la media de los Ultimos 5 afios.
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Por comunidades autdnomas, Galicia sumoé 27 unidades
en construccién y 114.000 CGT; el Pais Vasco registro 18
unidades y 161.000 CGT; Asturias sumoé 16 unidades y
56.000 CGT; y Andalucia registré 4 unidades y 121.000
CGT.

La cartera nacional estaba compuesta principalmente por
buques remolcadores (23 unidades), buques destinados
a la industria pesquera (13 unidades), buques offshore
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(7 unidades), buques tanque (5 unidades), dragas (3 uni-
dades), oceanograficos (3 unidades) y ferris (2 unidades).
También se construian un buque escuela, un buque de
carga general y 7 unidades calificadas como “other”. Si
este desglose de la cartera se hubiese hecho hace 5 afos,
los porcentajes hubiesen sido radicalmente distintos, lo
gue muestra la gran capacidad de adaptacion que han te-
nido los astilleros nacionales frente a las nuevas deman-

das del mercado.
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El indice de reposicion de la cartera de pedidos, esto es,
el nimero de CGT que entraron en la cartera como nue-
vos contratos frente al nUmero de CGT que salieron de la
misma como entregas o cancelaciones, marcé un valor de
1,08, lo que reafirma la consolidacién de la cartera nacio-
nal. Recuérdese que a nivel global, este mismo indicador
marcé un valor de 0,34, el mds bajo de la serie, y con

—

PYMAR

LA CONSTRUCCION NAVAL EN ESPANA

Corea del Sur liderando las contracciones en términos de

este indicador.

Espafia se situd en el puesto 132 del mundo con mas
unidades en cartera con un 1,2% del total. Dentro de la
Unidn Europea, Espafia se posiciond en la 22 posicién con

casi el 10% del total de las unidades en construccion.

El 35% de los buques en cartera fueron

remolcadores, el 20% pesquerosy el 11%

]

buques offshore.
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RANKING DE PAISES CON MAYOR N2 DE UNIDADES EN CARTERA A FINALES DE 2016.

PAiS UNIDADES | 9% UNIDADES CGT % CGT
Republica Popular China 1997 37,5% 35.815.109 37,2%
Japon 932 17,5% 20.415.095 21,2%
Corea del Sur 549 10,3% 22.128.561 23,0%
Holanda * 339 6,4% 1.190.765 1,2%
Turquia 123 2,3% 471.286 0,5%
_ Indonesia 119 2,2% 341.079 0,4%
Estados Unidos de América 111 2,1% 808.552 0,8%
“ Singapur ® 102 1,9% 1.106.217 1,1%
_ Malasia 78 1,5% 171.701 0,2%
Filipinas 77 1,4% 1.845.769 1,9%
Noruega ¢ 74 1,4% 694.436 0,7%
Vietnam 74 1,4% 690.768 0,7%
_ Espafia 65 1,2% 452.364 0,5%
Italia 64 1,2% 2.329.877 2,4%
Brasil 60 1,1% 749.493 0,8%
Bangladés 51 1,0% 177.996 0,2%
Alemania 40 0,8% 2.124.984 2,2%
Taiwan 36 0,7% 613.853 0,6%
Rusia 34 0,6% 280.232 0,3%
Croacia 33 0,6% 565.837 0,6%

A El 78% de la unidades y el 70% de las CGT de la cartera holandesa corresponden a buques que cuentan con ayuda de astilleros situados fuera de su territorio (subcontratacion de

partes del buque).
8 El 45% de la unidades y el 41% de las CGT de la cartera de Singapur corresponden a buques que cuentan con ayuda de astilleros situados fuera de su territorio (subcontratacion de

partes del buque).
CEl 49% de la unidades y el 55% de las CGT de la cartera noruega corresponden a buques que cuentan con ayuda de astilleros situados fuera de su territorio (subcontratacion de partes

del buque).

Es habitual que los paises mencionados subcontraten a terceros partes del buque o incluso cascos enteros que posteriormente son transportados hasta el astillero contratante para su
ensamblaje y entrega final. De este modo, si sdlo se considerasen las partes construidas en astilleros nacionales, sus porcentajes y cuotas de mercado se verian notablemente reducidos.
Las cifras expresadas en la tabla corresponden a los valores totales.
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5.4 Tipos de buques mas construidos

en Espana
5.4.1 Pesqueros

Tradicionalmente, Espana ha sido un referente mundial
en la construccién de buques para la industria pesquera,
estando sus astilleros especializados en la construccion
de unidades de gran porte, altamente sofisticados y gran

valor afiadido.

Un ejemplo del importante peso especifico espafiol den-
tro de este sector se encuentra actualmente en el seg-
mento de los buques pesquero-congelador-factoria?,
nicho donde Espafia acapard durante el afio pasado el
75% de los nuevos contratos firmados a nivel mundial,
asi como casi el 50% del total de las unidades en cons-

truccion.

PYMAR

Nuevas contrataciones

Durante el afio 2016 el 50% de los nuevos contratos fir-
mados en Espafia, o lo que es lo mismo, 12 unidades y
59.262 CGT fueron buques para la industria pesquera,
lo que supone multiplicar casi por 3 las CGT entradas en
vigor respecto a las registradas un afo antes, asi como
situarse un 36% por encima de la media de los ultimos
5 afios y mas de un 120% por encima de la media de los
Ultimos 10 aflos. Estos datos muestran el excelente mo-
mento vivido por los astilleros espafioles, especialmente
gallegos, en la contratacidon de buques para esta indus-

tria.

En el mundo y en este mismo periodo, se contrataron
un total de 110 pesqueros equivalentes a 350.000 CGT,
lo que representa en esta Ultima unidad una reduccién
del 30% respecto a los valores registrados un afio antes.
Espafia ocupo el 22 lugar con el 17% de las CGT mundia-
les, convirtiéndose en el 1° pais de la Unidn Europea con
mayores niveles de contratacidn, con casi el 50% del total
de las CGT de la Union.

EVOLUCION DE LA CONTRATACION DE BUQUES PARA LA INDUSTRIA PESQUERA EN ESPANA.
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1. Este tipo de buque pesquero es de los mas sofisticados y avanzados tecnolégicamente que actualmente existen, ya que es capaz de pescar, procesar las capturas,

congelarlas, almacenarlas, y en ocasiones, hasta enlatarlas.
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Para el afio 2017, las previsiones son que continde la  las inversiones destinadas a la renovacién de la flota pes-
buena tendencia iniciada durante la segunda mitad del  quera.
afio pasado, manteniéndose o incluso incrementandose

—

A nivel mundial, Espaina fue el 22 pais con
mayores niveles de contratacion de buques

esqueros.
pesq J

RANKING DE PAISES CON MAYORES NIVELES DE CONTRATACION DE PESQUEROS, EN CGT.

% UNIDADES

Noruega * 13 11,8% 76.089 21,9%
— Espafa 12 10,9% 59.262 17,0%
Dinamarca ® 16 14,5% 48.381 13,9%
Taiwén 17 15,5% 34.467 9,9%
Repuiblica Popular China 13 11,8% 31.286 9,0%
— Japon 17 15,5% 29.065 8,4%
Turquia 8 7,3% 23.627 6,3%
“ Corea del Sur 3 2,7% 22.671 6,5%
“ Polonia 2 1,8% 8.187 2,4%
Rusia 2 1,8% 7.287 2,1%

AEl 31% de la unidades y el 33% de las CGT de pesqueros contratados en Noruega corresponden a buques que cuentan con ayuda de astilleros situados fuera de su territorio (subcon-

tratacion de partes del buque).
B El 94% de la unidades y el 96% de las CGT de pesqueros contratados en Dinamarca corresponden a buques que cuentan con ayuda de astilleros situados fuera de su territorio (subcon-

tratacion de partes del buque).

Es habitual que los paises mencionados subcontraten a terceros partes del buque o incluso cascos enteros que posteriormente son transportados hasta el astillero contratante para su
ensamblaje y entrega final. De este modo, si sélo se considerasen las partes construidas en astilleros nacionales, sus porcentajes y cuotas de mercado se verian notablemente reducidos.
Las cifras expresadas en la tabla corresponden a los valores totales.
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Cartera de pedidos

Respecto a la cartera de pedidos, a finales de 2016 los
buques pesqueros representaron el 20% de los barcos en
construccién en Espafia, o lo que es lo mismo, 13 uni-
dades equivalentes a 65.557 CGT, lo que supone en esta
Ultima unidad un incremento interanual del 40%. Por
comunidades auténomas cabe destacar a Galicia, la cual
acaparo cerca del 85% tanto de las unidades como de las
CGT en construccién de buques para esta industria a ni-

PYMAR

vel nacional. Asturias y el Pais Vasco, asi mismo, también
acumulan gran experiencia y buena fama en la construc-

cion de buques dentro de este mercado.

Las 13 unidades en construccién se clasificaron de la si-
guiente manera: 5 buques arrastreros, 3 buques arrastre-
ro-congelador-factoria, 2 buques palangreros, 1 buque
de transporte de pescado vivo, 1 buque macicero (buque
de apoyo a la pesca) y 1 buque de pesca en general.

EVOLUCION DE LA CARTERA DE PEDIDOS DE BUQUES PARA LA INDUSTRIA PESQUERA EN ESPANA.

CGT CGT o Unidades Unidades
250.000 140
120
200.000
100
150.000 80
100.000 60
40
50.000
20
0 0
o i o o < [¥g) (o] N~ 0 [e)) o i o o < N (Vo]
o o o o o o o o o o — — — — — — —
o o o o o o o o o o o o o o o o o
(9\] N (V] [\l (@] [\l N N o N N [9\] (9V] (9V) (o] (V] [\l

El indice de reposicidn de la cartera para este tipo de bu-
ques se situd durante el ano pasado, y por primera vez
en los ultimos 3 ejercicios, en valores por encima de la
unidad, concretamente en 1,47, lo que indica el impor-
tante incremento experimentado durante el afio pasado.
Sin embargo, no se debe olvidar que la cartera aun se
encuentra un 13% por debajo de la media de los dltimos

5 afios, lo que muestra el camino que aun queda por re-
correr en la recuperacién de los niveles de trabajo histo-
ricamente registrados en los astilleros nacionales dentro

de este segmento de buque.

A nivel global, Espafia alcanzd la 42 posicién en el ranking
con un 12% del total de las CGT en cartera, a sélo 3,3

puntos porcentuales del segundo puesto ocupado por Di-
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namarca. El primer puesto fue para Noruega con el 26%  de la Unidn Europea, Espafia se situd en 22 posicidn, su-
de las CGT totales y 23 unidades en construccion. Dentro  mando el 37% del total de las CGT de la Unidn.

RANKING DE PAISES CON MAYOR CARTERA DE BUQUES PESQUEROS, EN CGT.

% UNIDADES

Noruega * 23 15,6% 146.835 25,9%
Dinamarca ® 27 18,4% 84.305 14,9%
Turquia 17 11,6% 77.437 13,7%
— Espafia 13 8,8% 65.557 11,6%
Republica Popular China 14 9,5% 35.565 6,3%
— Estados Unidos de América 4 2,7% 30.624 5,4%
Japén 17 11,6% 30.126 5,3%
n Corea del Sur 4 2,7% 28.699 5,1%
“ Taiwén 9 6,1% 24.736 4,4%
Polonia 3 2,0% 17.786 3,1%

A EI 39% de la unidades y el 37% de las CGT de pesqueros en la cartera noruega corresponden a buques que cuentan con ayuda de astilleros situados fuera de su territorio (subcontrata-

cion de partes del buque).
B El 96% de la unidades y el 98% de las CGT de pesqueros en la cartera danesa corresponden a buques que cuentan con ayuda de astilleros situados fuera de su territorio (subcontrata-

cion de partes del buque).

Es habitual que los paises mencionados subcontraten a terceros partes del bugue o incluso cascos enteros que posteriormente son transportados hasta el astillero contratante para su
ensamblaje y entrega final. De este modo, si sdlo se considerasen las partes construidas en astilleros nacionales, sus porcentajes y cuotas de mercado se verian notablemente reducidos.
Las cifras expresadas en la tabla corresponden a los valores totales.

|_Espaﬁa fue el 22 pais de la UE y 42 del mundo con mas

CGT en cartera de buques pesqueros. ]

RACARE ol
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5.4.2 Remolcadores

Tradicionalmente, y al igual que con los buques pesque-
ros, Espafia se ha posicionado en los primeros puestos
mundiales en la construccidn de buques remolcadores,
habiendo
principios del siglo XXI, 281 uni-
dades equivalentes a 574.000
CGT, cifras que dan buena

construido desde

cuenta de la especializacion
y experiencia de los astilleros
nacionales en la construccién
de buques de este tipo. Un
ejemplo de la constante inno-
vacion realizada por los astilleros es la contratacién, du-
rante el 2015, de tres grandes remolcadores propulsados

con LNG vy fuel, los cuales serdn las primeras unidades

duales construidas en toda Europa.

Espafia fue el 22 pais de
la UE con mayores niveles
de contratacion de buques

remolcadores.

PYMAR

Nuevas contrataciones

Después de unos afios especialmente positivos por el alto
nivel de demanda de este tipo de buques en el merca-
do internacional, el afio 2016 ha mostrado claros signos
de agotamiento, con reducciones
importantes en las contrata-
ciones mundiales. Estos re-
cortes se pueden entender
por un lado por la caida de la
demanda interna en el conti-

nente asidtico, y por otro por

|

mente en Damen) de cascos sin ni siquiera tener compra-

la produccidn a gran escala en

astilleros europeos (principal-

dor, lo que ha provocado una importante sobreoferta en
el mercado. Respecto a este ultimo dato, se estima que
a finales del afio pasado existian en los astilleros del gru-

EVOLUCION DE LA CONTRATACION DE BUQUES REMOLCADORES EN ESPANA.
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po holandés mds de 40 cascos terminados de sus disefios
mas populares, los cuales se encontraban almacenados y
a la espera de encontrar comprador.

El afio pasado se contrataron en Espafia 6 nuevos re-
molcadores equivalentes a 12.531 CGT frente a las 197
unidades y 331.000 CGT contratadas en el mundo. A ni-
vel global, Espaia se situd en el 92 puesto con mas CGT
contratadas durante el pasado afio con un 3,8% del to-
tal. Dentro de la Unién Europea, nuestro pais contrato el
13,5% de las CGT de buques remolcadores, lo que le situé

en 22 posicién.

PYMAR

Después de unos afios francamente positivos no sdlo a ni-
vel nacional, sino también a nivel global en lo que a con-
tratacidn de buques remolcadores se refiere, el afio 2017
se presenta en linea con lo experimentado el aiio pasado,
esto es, una moderada reduccion en las unidades deman-

dadas a nivel global, tendencia que muy probablemente

también se traslade al mercado nacional.

RANKING DE PAISES CON MAYORES NIVELES DE CONTRATACION DE REMOLCADORES, EN CGT.

% UNIDADES

Holanda 24,9% 23,7%
Estados Unidos de América 25 12,7% 48.070 14,5%
Turquia 25 12,7% 39.358 11,9%
Indonesia 20 10,2% 30.161 9,1%
Hong Kong 12 6,1% 24.826 7,5%
_ Vietnam 11 5,6% 20.475 6,2%
Japén 13 6,6% 16.727 5,1%
“ Republica Popular China 7 3,6% 14.078 4,3%
— Espafia 6 3,0% 12.531 3,8%
Corea del Sur 6 3,0% 8.789 2,7%

A El98% de la unidades y el 99% de las CGT de remolcadores contratados en Holanda corresponden a buques que cuentan con ayuda de astilleros situados fuera de su territorio (subcon-
tratacion de partes del buque).

Es habitual que los paises mencionados subcontraten a terceros partes del buque o incluso cascos enteros que posteriormente son transportados hasta el astillero contratante para su
ensamblaje y entrega final. De este modo, si sdlo se considerasen las partes construidas en astilleros nacionales, sus porcentajes y cuotas de mercado se verian notablemente reducidos.

Las cifras expresadas en la tabla corresponden a los valores totales.
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Cartera de pedidos

La cartera de pedidos nacional contaba con 23 remolca-
doresy 51.753 CGT, o lo que es lo mismo, el 35% del total

PYMAR

de unidades en construccion en Espafia. Estos valores re-

presentan, en CGT, niveles de cartera similares a los re-

gistrados un afio antes, aunque un 36% superiores a la
media de los Ultimos 5 afios.

EVOLUCION DE LA CARTERA DE PEDIDOS DE BUQUES REMOLCADORES EN ESPANA.
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El indice de reposicion de la cartera de buques remolca-
dores en Espafia se situd, en CGT, en 1,01, mientras que

a nivel global este mismo indi-
ce registré un valor de 0,53,
datos que muestran el man-
tenimiento del tamafio de la
cartera nacional frente a las
importantes  contracciones
sufridas en la cartera a nivel

global.

El mercado de construccién de buques remolcadores es-
tuvo liderado por Holanda con el 17,4% de las CGT en
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cartera y 109 unidades. Se ha de tener muy presente, sin
embargo, que el 95% tanto de estas unidades como de

las CGT de remolcadores en la
cartera holandesa correspon-
dieron a buques que cuentan
con ayuda de astilleros si-
tuados fuera de su territorio
(subcontratacién de partes
del buque o incluso cascos
enteros). Espafa se situdé en

la 82 posicion mundial, con el 5,1% de las CGT para este

tipo de barcos. Dentro de la Unidn Europea, Espafia ocu-
po la 22 posicion, con el 21,7% de las CGT de la Unidn.
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RANKING DE PAISES CON MAYOR CARTERA DE BUQUES REMOLCADORES, EN CGT.

PAIS % UNIDADES

Holanda * 20,2% 175.959 17,4%
Republica Popular China 65 12,1% 135.198 13,4%
Estados Unidos de América 45 8,3% 92.048 9,1%
Turquia 50 9,3% 88.759 8,8%
Indonesia 42 7,8% 64.970 6,4%
— Malasia 45 8,3% 63.630 6,3%
Singapur ® 23 4,3% 56.697 5,6%
n Espaiia 23 4,3% 51.753 5,1%
— Japén 15 2,8% 44.776 4,4%
Hong Kong 17 3,2% 35.606 3,5%

A El 95% tanto de las unidades como de las CGT de remolcadores en la cartera holandesa corresponden a buques que cuentan con ayuda de astilleros situados fuera de su territorio
(subcontratacion de partes del buque).

8 El 74% de la unidades y el 72% de las CGT de remolcadores en la cartera de Singapur corresponden a buques que cuentan con ayuda de astilleros situados fuera de su territorio (sub-
contratacion de partes del buque).

Es habitual que los paises mencionados subcontraten a terceros partes del bugue o incluso cascos enteros que posteriormente son transportados hasta el astillero contratante para su

ensamblaje y entrega final. De este modo, si sdlo se considerasen las partes construidas en astilleros nacionales, sus porcentajes y cuotas de mercado se verian notablemente reducidos.
Las cifras expresadas en la tabla corresponden a los valores totales.

[ Es habitual que paises como Noruega, Holanda o Dinamarca
subcontraten a terceros partes del buque o incluso cascos enteros
que posteriormente son transportados hasta el astillero contratante

para su ensamblaje y entrega final. ]
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Dentro de los buques de pasaje se debe distinguir entre
dos segmentos con mercados claramente diferenciados
como son los buques crucero y los ferris. Los astilleros eu-
ropeos histéricamente han acaparado un alto porcentaje
en la construccién de buques de crucero, siendo Alema-
nia, ltalia, Francia y Finlandia los paises mds destacados
a nivel mundial, principalmente por su especializacion
en la construccidn de grandes unidades de en torno a las
100.000 GT de arqueo bruto. Por otro lado, dentro del ni-
cho de los buques ferri las cosas cambian, ya que el con-
tinente asidtico ha registrado histéricamente niveles de

—
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construccién en CGT similares a las del viejo continente, y
con paises como China o Japon posiciondandose entre los

primeros puestos del ranking mundial.

La participacién de los astilleros espafioles en la construc-
cién de buques de pasaje se centra principalmente en el
sector de los buques ferri, destacando como pioneros en
la construccion de nuevas soluciones y disefios. Como
ejemplo, durante los ultimos afios los astilleros naciona-
les han contratado diversos ferris con propulsion dual de
gas natural y fuel, los cuales se encuentran entre las pri-
meras unidades en construccién en el mundo dentro de
este tipo de buques.

A nivel global se registraron un total de 86 contratos de buques ferri

equivalentes a 736.500 CGT, lo que implica un incremento del 11%

interanual en esta ultima unidad.
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Nuevas contrataciones

En Espafia se contrataron durante el afio pasado un total
de 2 unidades y 49.603 CGT correspondientes a buques
ferri, lo que supone en esta ultima unidad un notable

PYMAR

incremento no sdlo frente al afio pasado, sino también
frente a la media a largo plazo de 10 aios, situdndose un
110% por encima de la misma, y alcanzando unos niveles
de contratacion no vistos desde el aiio 2008.

EVOLUCION DE LA CONTRATACION DE BUQUES FERRI EN ESPANA.
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A nivel global, durante el pasado ejercicio se contrataron
un total de 86 buques ferri equivalentes a 736.500 CGT,
lo que implica un incremento del 11% interanual en esta
ultima unidad, porcentaje que se eleva hasta mas alla
del 65% si la comparativa se realiza frente a la media de
los ultimos 5 anos. Estos datos reflejan el excelente mo-
mento que vive este mercado, principalmente motivado
por el paulatino envejecimiento de la flota actual y las
consecuentes medidas de renovacién de la misma pues-
tas en marcha por un importante nimero de armadores,
asi como por el aumento de la demanda de este tipo de

transporte. Por estos motivos, las previsiones de contra-

tacidn para 2017 y siguientes se mantienen optimistas.

En el ranking mundial de contratacién de ferris, Espaia se
situd en la 42 posicidon con mayor nimero de CGT contra-
tadas, sumando el 6,7% del total mundial y a menos de 1
punto porcentual del segundo puesto. Esta clasificacién
la liderd China con casi un 50% de las CGT, seguido de
Japén con un 7,5% y Corea del Sur con un 7,2%. Dentro
del continente europeo, Espafia se situd en 12 posicion
del ranking con casi el 25% de las CGT contratadas en el
continente, seguido de Alemania con un 21,3% y Turquia

con un 17,8%.
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RANKING DE PAISES CON MAYORES NIVELES DE CONTRATACION DE FERRIS, EN CGT.

Republica Popular China 29 33,7% 357.967 48,6%
Japén 6 7,0% 55.527 7,5%
Corea del Sur 2 2,3% 53.288 7,2%
— Espaiia 2 2,3% 49.603 6,7%
Alemania 1 1,2% 43.627 5,9%
— Turquia 9 10,5% 36.444 4,9%
Noruega * 8 9,3% 33.644 4,6%
“ Australia 2 2,3% 30.635 4,2%
“ Finlandia 1 1,2% 21.415 2,9%
Vietnam 5 5,8% 12.196 1,7%

AEl'13% de la unidades y el 15% de las CGT de ferris contratados por Noruega corresponden a buques que cuentan con ayuda de astilleros situados fuera de su territorio (subcontrata-
cion de partes del buque).

Es habitual que los paises mencionados subcontraten a terceros partes del buque o incluso cascos enteros que posteriormente son transportados hasta el astillero contratante para su
ensamblaje y entrega final. De este modo, si sélo se considerasen las partes construidas en astilleros nacionales, sus porcentajes y cuotas de mercado se verian notablemente reducidos.
Las cifras expresadas en la tabla corresponden a los valores totales.

Espaifia fue el pais europeo con mayores niveles de
contratacion de buques ferri, con casi el 25% de las CGT
contratadas en el continente. ]
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Cartera de pedidos

A finales del afio pasado existian en Espafia 2 ferris en
construccioén, los cuales sumaron un total de casi 49.603
CGT, suponiendo mas del doble de las CGT registradas el
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afio anterior, y casi 3 veces las registradas en la media de
los Ultimos 5 afios. Por comunidades autonomas, el Pais
Vasco liderd este segmento, aunque Galicia y Asturias his-
téricamente también han registrado destacados niveles
de contratacion.

EVOLUCION DE LA CARTERA DE PEDIDOS DE BUQUES FERRI EN ESPANA.
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El indice de reposicién en CGT durante el pasado ejerci-
cio marcd un valor de 2,40, lo que significa que por cada
CGT entregada por nuestros astilleros se contrataron 2,4,
lo que muestra la importante recuperacién de la cartera

para este tipo de buques.

A nivel mundial, a finales del afio pasado existian en
construccién un total de 159 buques ferri equivalentes
a 1.250.000 CGT, lo que representa cerca de un 15% de

incremento interanual en esta ultima unidad. Por paises,
Espafia ocupd la 82 posicion mundial con el 3,9% de las
CGT totales, ganando 3 posiciones y 2 puntos porcentua-
les respecto al afio 2015. La primera posicion la ocupd
China con el 36,4% total, seguido de Japén con un 14,8%
y Turquia con un 5,9%. Dentro de la Unién Europea y en
esta misma unidad, Espafia sumé casi el 20% de las CGT
en construccidn, situandose en 42 posicion apenas a dos

décimas porcentuales del segundo puesto.
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RANKING DE PAISES CON MAYOR CARTERA DE BUQUES FERRI, EN CGT.

Republica Popular China 22,0% 456.897 36,4%
Japon 15 9,4% 185.836 14,8%
Turquia 16 10,1% 73.647 5,9%
Finlandia 2 1,3% 64.261 5,1%
Corea del Sur 2 1,3% 53.288 4,2%
6| Polonia 7 4,4% 50.053 4,0%
Alemania 2 1,3% 49.789 4,0%
s Espafia 2 1,3% 49.603 3,9%
_ Estados Unidos de América 5 3,1% 45.619 3,6%
Australia 3 1,9% 45.114 3,6%

Durante el ultimo ano, Espaina ha escalado 3 posiciones en el

ranking mundial de construccion de buques ferri. |
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5.4.4 Dragas Nuevas contrataciones

Espafia cuenta con una amplia experiencia en la cons-  El mercado internacional de este tipo de buques lleva va-
truccién de dragas de diversos tipos y tamafios, las cuales  rios afios mostrando sintomas de desequilibrio entre las
implican, por norma gene- unidades disponibles y la

ral, construcciones a medi- demanda existente, lo que

|_ Durante el presente siglo,

da en funcién de las necesi- ha provocado una reduc-

dades del armador, un alto |OS astilleros nacionales han cion en el nUmero de nue-
valor afiadido, asi como la vos pedidos. Durante el afio
instalaciéon de equipos vy construido un total de 28 dragas pasado y a nivel mundial,
sistemas a bordo altamen- Unicamente se registraron

equivalentes a 275.000 CGT. N

te avanzados. Como refe- 14 nuevos contratos equi-
rencia, los astilleros espa- valentes a 150.000 CGT. Por
fioles han construido en lo que llevamos de siglo, un total ~ paises, estas 14 unidades se repartieron entre China (8
de 28 unidades equivalentes a 275.000 CGT. unidades) y Holanda (6 unidades). Un afio antes, Espa-
fia consiguid 3 de los 31 nuevos contratos registrados,
situandose en 32 posicion mundial y 22 de Europa con el

18,4% y 41,6% respectivamente de las CGT contratadas.

EVOLUCION DE LA CONTRATACION DE DRAGAS A NIVEL GLOBAL.
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Para este afio 2017, las previsiones mantienen un bajo
nivel de demanda de nueva construccion en el mercado
internacional para este tipo de buques, esperandose nue-
vas contrataciones en mercados muy localizados como

puede ser el norteamericano, donde existen necesidades

de dragado en sus puertos y grandes vias fluviales, ade-
mas de en las prospecciones de gas y petrdleo del golfo
de México. Sin embargo, y debido al proteccionismo le-
gislativo existente?, estos nuevos pedidos estaran obliga-
dos a construirse dentro de su propio territorio.

RANKING DE PAISES CON MAYORES NIVELES DE CONTRATACION DE DRAGAS, EN CGT.

- _M — - -

Republica Popular China

57,1% 100.032 66,0%
42,9% 51.436 34,0%

A EI 33% de la unidades y el 45% de las CGT de dragas contratadas por Holanda corresponden a buques que cuentan con ayuda de astilleros situados fuera de su territorio (subcontrata-

cion de partes del buque).

Es habitual que los paises mencionados subcontraten a terceros partes del buque o incluso cascos enteros que posteriormente son transportados hasta el astillero contratante para su
ensamblaje y entrega final. De este modo, si sélo se considerasen las partes construidas en astilleros nacionales, sus porcentajes y cuotas de mercado se verian notablemente reducidos.

Las cifras expresadas en la tabla corresponden a los valores totales

1. La ley de transporte de mercancias por cabotaje americana, cominmente conocida como “Jones Act”, prohibe el transporte de mercancias entre dos puertos de los
EEUU a todo buque que no tenga la certificacion para dicho transporte, esto es, haya sido construido en los EEUU, tenga bandera americana, sea propiedad de estadou-
nidenses, esté gestionado por ciudadanos del pais y tenga tripulacién americana (en unos porcentajes estipulados).
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Cartera de pedidos

Afinales del 2016 la cartera de pedidos espafiola contaba
con 3 dragas y casi 50.000 CGT en construccion, lo que re-
presenta en esta Ultima unidad, 2,5 veces mas que los va-
lores medios registrados durante los Ultimos 5 afios. Por
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comunidades autdnomas, el Pais Vasco histéricamente
ha destacado en la construccion de este tipo de buques,
habiendo registrado durante el presente siglo el 75% de
las CGT construidas a nivel nacional. Asturias y Galicia,
asi mismo, también acumulan gran experiencia y buena

fama en la construccion de este tipo de buques.

EVOLUCION DE LA CARTERA DE PEDIDOS DE DRAGAS EN ESPANA.

CGT e CGT o Unidades Unidades
120.000 8
7
100.000
6
80.000
5
60.000 4
3
40.000
2
20.000
1
0 0
o i (o] o < LN (o] ™~ [ele] (e)) o — N o < LN (Ce)
o (@] o (@] o o o o o o — — — —l — — —
o o o o o o o o o o o o o o o o o
(@] N N o o N o N (9V] (V] N (o] N (o)) (@V] N (V]

A nivel global, Espaiia se situé como el 3*" pais con mayor
numero de CGT en cartera de este tipo de buques, regis-
trando el 14,1% del total mundial. Dentro del continente
europeo, Espafia ocupd la 22 posicidn con el 24,6% de las
CGT del continente.

El indice de reposicidon de la cartera mundial para este
tipo de buques se situd, en CGT y por segundo afio con-
secutivo, en valores por debajo de la unidad, mas con-
cretamente en 0,74. Estos datos reflejan la tendencia ge-
neral del mercado dentro de este segmento de buques,
tendencia que se prevé se mantenga en el corto y medio
plazo.
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RANKING DE PAISES CON MAYOR CARTERA DE DRAGAS, EN CGT.
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Holanda # 13 44,8% 129.775

Republica Popular China 9 31,0% 116.992 35,3%
— Espaiia 3 10,3% 46.829 14,1%
Croacia 1 3,4% 13.892 4,2%
Estados Unidos de América 1 3,4% 11.136 3,4%
_ Corea del Sur 1 3,4% 10.900 3,3%
Tailandia 1 3,4% 2.133 0,6%

A El 46% de la unidades y el 45% de las CGT de dragas en la cartera holandesa corresponden a buques que cuentan con ayuda de astilleros situados fuera de su territorio (subcontratacion
de partes del buque).

Es habitual que los paises mencionados subcontraten a terceros partes del bugue o incluso cascos enteros que posteriormente son transportados hasta el astillero contratante para su

ensamblaje y entrega final. De este modo, si sélo se considerasen las partes construidas en astilleros nacionales, sus porcentajes y cuotas de mercado se verian notablemente reducidos.
Las cifras expresadas en la tabla corresponden a los valores totales.

-

Espaiia se situé como el 3* pais a nivel mundial

con mayor numero de CGT en cartera de buques
draga, con el 14,1% del total. J
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5.4.5 Oceanograficos

Desde principios de siglo, los astilleros nacionales han
construido un total de 23 buques oceanograficos, equiva-
lentes a 145.000 CGT, registrandose un tiempo medio de
construccion inferior a los 2 afios, valor muy adecuado si
se tiene en cuenta el porte y complejidad de los buques
construidos. El cumplimiento de plazos junto con una
elevada calidad de las unidades entregadas, ha provisto
a nuestros astilleros de fama internacional, colocandolos
en la primera linea de la construccién naval mundial den-

tro de este segmento.
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Nuevas contrataciones

Durante el afio pasado la escasa demanda internacio-
nal hizo descender los niveles de contratacion globales,
contabilizdndose Unicamente 4 nuevas entradas en vigor
equivalentes a 18.000 CGT. De ellos, los astilleros nacio-
nales contrataron una nueva unidad de casi 4.000 CGT de

arqueo bruto compensado.

EVOLUCION DE LA CONTRATACION DE BUQUES OCEANOGRAFICOS EN ESPANA.
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Aun asi, durante este ultimo ejercicio Espafia incrementd
notablemente su peso especifico mundial en términos de
contratacién de este tipo de buques. Y es que si en el afio

2015 nuestro pais se situaba en la 92 posicion mundial

en términos de CGT contratadas con apenas el 1,8% del
total, el afio pasado ascendid a la 32 posicion sumando

casi el 25%.
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No se debe olvidar que el mercado de buques oceanogra-
ficos se mueve principalmente por inversiones y fondos
publicos de los propios estados, lo que unido a la crisis
econdmica mundial iniciada hace unos afios, se ha tradu-

cido en una fuerte depresién del mercado de nueva cons-
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truccién, con niveles de contratacién bajos. No obstante,
la buena fama lograda por los astilleros espaioles a nivel
internacional incrementa la probabilidad de conseguir
nuevos contratos a corto y medio plazo.

RANKING DE PAISES CON MAYORES NIVELES DE CONTRATACION DE BUQUES OCEANOGRAFICOS, EN CGT.

PAIiS

POSICION

Holanda *

Vietnam
Espana

Estonia

T-24

% UNIDADES

25,0%
1 25,0% 5958 33,4%
1 25,0% 3.984 22,2%
1 25,0% 1.127 6,3%

A EI 100% tanto de la unidades como de las CGT de oceanograficos contratados por Holanda corresponden a buques que cuentan con ayuda de astilleros situados fuera de su territorio

(subcontratacion de partes del buque).

Es habitual que los paises mencionados subcontraten a terceros partes del bugue o incluso cascos enteros que posteriormente son transportados hasta el astillero contratante para su
ensamblaje y entrega final. De este modo, si sdlo se considerasen las partes construidas en astilleros nacionales, sus porcentajes y cuotas de mercado se verian notablemente reducidos.

Las cifras expresadas en la tabla corresponden a los valores totales.

Cartera de pedidos

A finales del afio pasado los astilleros nacionales conta-
ban con un total de 3 buques oceanograficos en su carte-
ra de pedidos, los cuales aportaban cerca de 22.000 CGT,
representando, en esta Ultima unidad, incrementos de
mas del 60% respecto a la media de los Ultimos 5 afios.

A nivel mundial, la cartera de este tipo de buques estaba
compuesta por 34 unidades y 256.000 CGT distribuidas
de la siguiente manera; el 32,8% de estas Ultimas estaban
localizadas en China, el 11,1% en Holanda y el 8,5% en
Japdn. Espaia se situd en el 42 puesto con el 8,5% de las
CGT totales. Dentro del continente europeo, y siguiendo
esta misma clasificacidn, Espafia fue el 22 pais con mas
CGT en cartera con el 23,9% del total.
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EVOLUCION DE LA CARTERA DE PEDIDOS DE BUQUES OCEANOGRAFICOS EN ESPANA.
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El indice de reposicién a nivel nacional y en CGT se situé  global, sin embargo, este indice se mantuvo por debajo
en 1,39, valor que muestra un aumento de la cartera na-  de la unidad por segundo afio consecutivo, registrando
cional en lo que a este tipo de buques se refiere. A nivel  un valor de 0,16.

n A nivel mundial, Espana fue el 42 pais con mas CGT en
construccion de buques oceanograficos. ]




INFORME DE ACTIVIDAD PYMAR

RANKING DE PAISES CON MAYOR CARTERA DE BUQUES OCEANOGRAFICOS, EN CGT.

_M o -

Republica Popular China 35,3% 83.943 32,8%

Holanda 2 5,9% 28.351 11,1%
Japon 1 2,9% 21.810 8,5%
Espana 3 8,8% 21.722 8,5%
Canada 3 8,8% 18.511 7,2%

Reino Unido 1 2,9% 13.892 5,4%
Italia 1 2,9% 13.013 5,1%
India 1 2,9% 12.890 5,0%

Turquia 1 2,9% 9.039 3,5%
Francia 1 2,9% 7.409 2,9%

A EI 100% tanto de la unidades como de las CGT de oceanograficos en la cartera holandesa corresponden a buques que cuentan con ayuda de astilleros situados fuera de su territorio
(subcontratacion de partes del buque).

Es habitual que los paises mencionados subcontraten a terceros partes del bugue o incluso cascos enteros que posteriormente son transportados hasta el astillero contratante para su
ensamblaje y entrega final. De este modo, si sdlo se considerasen las partes construidas en astilleros nacionales, sus porcentajes y cuotas de mercado se verian notablemente reducidos.
Las cifras expresadas en la tabla corresponden a los valores totales.
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El mercado offshore, principalmente el referido al sector
de Oil & Gas, sigue manteniendo unos niveles de contra-
tacién reducidos, hecho motivado por los bajos precios
del petréleo que a su vez derivan en un recorte de las in-
versiones realizadas por las compafiias petroleras en sus

flotas de exploracion, extraccién y apoyo a plataformas.

Es mas, segun informacion publicada por Clarkson, el va-
lor de los buques offshore contratados en todo el mun-

do durante el afio pasado no llegd a los 2.000 millones

de USS, lo que representa un 70% de reduccidn frente a

los valores registrados un afio antes, y de mds de un 95%

frente a los de 2012, maximo de la serie. Estas cifras dan
una idea del escaso volumen de negocio que actualmen-

te registra el sector.

Durante el afio 2016 se contrataron en el mundo un to-
tal de 71 buques offshore equivalentes a poco mas de
600.000 CGT, valores que contrastan con las mds de 550
unidades y 5,3 millones de CGT contratadas en 2012. A
nivel nacional se contabilizéd un nuevo contrato de cerca
de 10.000 CGT, correspondiente al mercado de las ener-
gias renovables, mds concretamente al de la edlica ma-

rina.
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EVOLUCION DE LA CONTRATACION DE BUQUES OFFSHORE EN ESPANA.
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Las contrataciones mundiales para este tipo de buques
fueron lideradas por China con el 73,2% de las CGT global-

mente contratadas y 42
unidades. Espaia ocupd
la 82 posicidn con el 1,6%
de las CGT y a menos de
3 puntos porcentuales de
la 32 posicion. Dentro de
la Unidén Europea, Espafia
contratd el 40,3% de las
CGT de la Unidn, situan-

dose en 22 posicion.

En Espafia, las previsiones a medio plazo se muestran en

linea con la tendencia general, con bajos niveles de in-
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version estimados para los préximos afios, a menos que

el precio del barril de petrdleo alcance valores modera-

damente superiores a los
actuales. Sin embargo,
durante los ultimos afios
se ha visto impulsado un
nuevo segmento offshore
relacionado con las ener-
gias renovables y los cam-
pos edlicos marinos. Aun

no siendo un mercado tan

amplio como el de Qil & Gas, se estima un importante

crecimiento en este segmento, lo que sin duda aprove-

nuevas unidades.

chardn los astilleros nacionales para incluir en sus gradas
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RANKING DE PAISES CON MAYORES NIVELES DE CONTRATACION DE BUQUES OFFSHORE, EN CGT.

Republica Popular China 59,2% 456.284 73,2%
Corea del Sur 2 2,8% 66.103 10,6%
Brasil 3 4,2% 25.065 4,0%
Estados Unidos de América 2 2,8% 16.464 2,6%
Holanda * 9 12,7% 13.462 2,2%
_ Japon 1 1,4% 12.560 2,0%
Turquia 2 2,8% 10.160 1,6%
n Espafia 1 1,4% 9.708 1,6%
_ Indonesia 1 1,4% 4324 0,7%
Malasia 2 2,8% 2.846 0,5%

A EI 100% de la unidades y CGT de buques offshore contratadas por Holanda corresponden a buques que cuentan con ayuda de astilleros situados fuera de su territorio (subcontrata-
cion de partes del buque).

Es habitual que los paises mencionados subcontraten a terceros partes del buque o incluso cascos enteros que posteriormente son transportados hasta el astillero contratante para su
ensamblaje y entrega final. De este modo, si sdlo se considerasen las partes construidas en astilleros nacionales, sus porcentajes y cuotas de mercado se verian notablemente reducidos.
Las cifras expresadas en la tabla corresponden a los valores totales.
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Cartera de pedidos

A finales del afio pasado, la cartera de pedidos nacional
de buques offshore alcanzé las 7 unidades y 74.000 CGT.
Por tipo de buque, de las 7 unidades en construccién, 5

de ellas fueron buques para la industria edlica marina

PYMAR

(1 buque cablero, 2 buques SOV y 2 buques de suministro
de personal y bienes a las plataformas). Las 2 unidades
restantes estaban destinadas a la industria de Oil & Gas
(1 flotel y 1 buque de apoyo y asistencia a las platafor-
mas).

EVOLUCION DE LA CARTERA DE PEDIDOS DE BUQUES OFFSHORE EN ESPANA.
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A finales del pasado ejercicio se registraron globalmente
un total de 910 buques offshore en construccién equi-
valentes a 10,3 millones de CGT. Por paises, China liderd
la construcciéon sumando mas de un 50% del total de las

CGT en cartera, seguido de Corea del Sur y Singapur, con

un 18,9% y 10,1% respectivamente. Espafia se situd en
112 posicion de este ranking con el 0,7% de la cartera glo-
bal, en linea con las cuotas registradas en afios anterio-
res. Por otro lado, y dentro de la Unidn Europea, Espaia

se posiciond en 29 lugar con un 22,4% de las CGT.
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RANKING DE PAISES CON MAYOR CARTERA DE PEDIDOS DE BUQUES OFFSHORE, EN CGT.

% UNIDADES

Republica Popular China 537 59,0% 5.324.899 51,9%
Corea del Sur 40 4,4% 1.938.399 18,9%
Singapur * 72 7,9% 1.037.198 10,1%
Brasil 37 41% 454.429 4,4%
Estados Unidos de América 36 4,0% 254.633 2,5%
_ Noruega ® 23 2,5% 251,528 2,5%
Holanda © 50 5,5% 158.020 1,5%
_ Vietnam 18 2,0% 134,340 1,3%
_ Japon 9 1,0% 121.462 1,2%
Emiratos Arabes Unidos 11 1,2% 74.665 0,7%
Espafia 7 0,8% 74.091 0,7%

A El 35% de la unidades y el 39% de las CGT de buques offshore en la cartera de Singapur corresponden a buques que cuentan con ayuda de astilleros situados fuera de su territorio
(subcontratacion de partes del buque).

BEI 57% tanto de la unidades como de las CGT de buques offshore en la cartera de Noruega corresponden a buques que cuentan con ayuda de astilleros situados fuera de su territorio
(subcontratacion de partes del buque).

CEl 88% de la unidades y el 90% de las CGT de buques offshore en la cartera holandesa corresponden a buques que cuentan con ayuda de astilleros situados fuera de su territorio
(subcontratacion de partes del buque).

Es habitual que los paises mencionados subcontraten a terceros partes del buque o incluso cascos enteros que posteriormente son transportados hasta el astillero contratante para su

ensamblaje y entrega final. De este modo, si sdlo se considerasen las partes construidas en astilleros nacionales, sus porcentajes y cuotas de mercado se verian notablemente reducidos.
Las cifras expresadas en la tabla corresponden a los valores totales.

—

Mas del 70% de los buques offshore en la cartera espainola

correspondieron a la industria edlica marina. ]
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Tras varios afios de fuerte crecimiento, en los ultimos
tiempos se ha detectado una desaceleracién en los rit-
mos de crecimiento del sector de las reparaciones, ra-
lentizacion principalmente motivada por las politicas de
reduccién de costes puestas en marcha por un gran nu-
mero de armadores, asi como por la importante sobreo-
ferta existente en la flota mundial, lo que esta derivando
en que las unidades mas obsoletas se queden amarradas
por falta de contratos, retrasandose asi las posibles accio-
nes de mantenimiento que sobre ellas se pudiesen llevar

a cabo.

Los astilleros nacionales destacan en la reparacion de
buques LNG, grandes cruceros, pesqueros y yates, ade-
mas de buques militares y otro tipo de buques mercan-
tes como son los portacontenedores, los graneleros o los
petroleros. No se debe olvidar que la alta competitividad
y buen hacer de los astilleros espafioles, junto con una
excelente ubicacion frente a importantes rutas de comer-
cio mundial, hacen que el mercado de reparaciones esté
alimentado por una gran mayoria de armadores extranje-
ros, los cuales valoran muy positivamente los niveles de

calidad y excelencia del trabajo realizado.

—
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Nuestros astilleros son conocedores de las peculiarida-
des del mercado de la reparacién naval, el cual impone
unos plazos de inmovilizacién muy ajustados debido prin-
cipalmente a los elevados costes de tener el buque ino-
perativo. En este sentido, los astilleros espaioles se han
ganado una merecida reputacion en el estricto cumpli-
miento de plazos, entregando la mayoria de los encargos
en tiempo y forma. Por otro lado, hay que destacar que
la actividad de reparacion y transformacion es realizada
aplicando las normativas de las mds habituales Socieda-
des de Clasificacién, como son Bureau Veritas, American
Bureau of Shipping, Det Norske Veritas o Lloyd’s Register,
entre muchas otras.

Las nuevas reglamentaciones medioambientales que, o
han entrado en vigor recientemente, o lo haran en los
proximos meses o aiflos, mantienen elevadas las expec-
tativas dentro de este sector, estimandose importantes
inversiones en areas como la gestidon de agua de lastre o
las emisiones contaminantes a la atmdsfera, a lo largo de

los préximos afios.

Los astilleros nacionales dedicados a reparaciones y

transformaciones gozan de una excelente reputacion a

nivel internacional.
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CODIGO INTERNACIONAL PARA LOS BUQUES QUE NAVEGUEN POR AGUAS

POLARES (CODIGO POLAR)

La navegacién en las regiones polares es cada vez ma-
yor, principalmente tanto por su creciente popularidad
como destino turistico, como por la posibilidad de acor-
tar trayectos en el transporte maritimo internacional. Y
es que el deshielo que esta experimentando el planeta
en los ultimos afios ha supuesto la apertura de nuevas
rutas comerciales a través de zonas polares, rutas que se-
gun el estudio realizado por OBS concentraran en el afio
2020 el 15% del comercio maritimo exterior de China, al
acortarse hasta un 30% la duracion del trayecto entre el
pais asidtico y Europa. Por otro lado, también existe una
fuerte evolucién en el nimero de buques y pasajeros que
operaron en zonas polares, habiendo aumentado de 186
buques y 9.841 pasajeros en el afio 2010, a los 274 bu-

ques y 19.193 pasajeros registrados el afio pasado.

Los buques que navegan en las regiones Artica y Antar-
tica se exponen a particulares riesgos en sus trayectos.
Las adversas condiciones meteoroldgicas, la presencia
de altas concentraciones de hielo, la mejora necesaria en
las cartas de navegacién y en la infraestructura de comu-

nicacion, o la lejania y dificultad de acceso en situacion

de rescate, son entre otros, algunos de los factores que
imponen exigencias adicionales a los buques, a sus sis-
temas y a su funcionamiento, rebasando los estdndares
normativos de aplicacion establecidos para garantizar su
seguridad y la proteccion del medioambiente polar.

La necesidad de abordar los riesgos presentes en estas
aguas, ha llevado a la Organizacién Maritima Interna-
cional (OMI) a adoptar el Cddigo Internacional para los
buques que operan en aguas polares (Codigo polar). El
pasado 1 de enero de 2017 tuvo lugar la entrada en vigor
de las enmiendas realizadas en el Convenio Internacional
para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS)?
y en el Convenio Internacional para prevenir la contami-
nacién por los buques (Convenio MARPOL)? , mediante
las que se le ha conferido a este cddigo su caracter obli-
gatorio. Cabe destacar que, si bien esta normativa es de
aplicacién conjunta tanto a la regién Artica como a la An-
tartica, en su instrumentacion se tienen en consideracion
las diferencias juridicas y geograficas que existen entre
ambas.

EXTENSION MAXIMA DE LA ZONA DE APLICACION EN EL ARTICO (izquierda) Y ANTARTICO (derecha).

{I3as Kanin Nos |
3 20N 0A72.08E

1. Adoptadas durante el 94 periodo de sesiones del Comité de Seguridad Maritima (MSC) en noviembre de 2014.
2. Adoptadas durante el 68 periodo de sesiones del Comité de Proteccion del Medio Marino (MEPC) en mayo de 2015.
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En el texto del Codigo se establecen normas y directrices
que abarcan un amplio espectro de puntos, incluyendo el
proyecto de construccion, los equipos, su funcionamien-
to y la formacion en la proteccidon del medio ambiente,
para aquellos buques que naveguen en las regiones po-
lares. Se divide en dos partes diferenciadas en las que se
abordan las medidas de seguridad (Parte I* ), las medidas
de proteccion de la contaminacion (Parte 112), ademas de
una introduccién en la que se establecen las disposicio-

nes obligatorias comunes a las anteriores.

Esta normativa internacional establece prescripciones
que afectan directamente al proyecto constructivo del
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CODIGO POLAR

buque, y en cuya aplicabilidad se contemplan tres cate-
gorias en base a las condiciones del hielo consideradas
en su disefio®. Tales puntos abarcan desde los relativos
a la estructura del buque, su compartimentado y esta-
bilidad, la integridad estanca al agua y a la intemperie,
las instalaciones de maquinas, hasta los relacionados con
la seguridad y proteccién contra incendios y medios de
salvamento, la seguridad en la navegacidn, las comunica-
ciones, etc., estableciendo las prescripciones funcionales
y reglas a considerar para garantizar su cumplimiento. Su
verificacion mediante las inspecciones reglamentarias
pertinentes, permitird a los buques obtener el Certifica-
do de Buque Polar, exigido para operar en estas regiones.

PRESCRIPCIONES EN MATERIA DE SEGURIDAD PARA LOS BUQUES QUE NAVEGUEN POR AGUAS POLARES.

¢ QUE SUPONE EL CODIGO POLAR PARA
LA SEGURIDAD DE LOS BUQUES?

L

VENTANAS EN

EL PUENTE

Medios para eliminar el hielo
derretido, la lluvia engelante,
la nieve, la niebla, los rociones
y la condensacién

BOTES SALVAVIDAS
Todos los botes salvavidas
seran del tipo parcial o
totalmente cerrado

INDUMENTARIA 1
Protecci6n térmica adecuada
para todas las personas a
bordo

INDUMENTARIA 2

En los buques de pasaje, un
traje de inmersién o una
ayuda térmica para cada
persona a bordo

RETIRADA DEL HIELO

Equipo especial para la retirada del
hielo: por ejemplo, dispositivos
eléctricos y neumaticos y
herramientas especiales tales como
hachas o bates de madera

SEGURIDAD CONTRA INCENDIOS
El equipo de extincién debera poder
funcionar a temperaturas frias,

estara protegido del hielo y sera
adecuado para las personas que

lleven indumentaria voluminosa y
engorrosa para condiciones
meteorolégicas frias

Estabilidad suficiente en la
condicién sin averia cuando

@
O
O
&
O

margenes por engelamiento

PROYECTO Y CONSTRUCCION

MATERIALES

Los buques destinados a
operar a temperaturas del aire
bajas deben construirse con
materiales adecuados para las
operaciones a la temperatura
de servicio polar del buque

ESTABILIDAD SIN AVERIA

haya acumulaci6n de hielo, y
en los célculos de estabilidad
deben tenerse en cuenta los

OPERACIONES Y DOTACION

NAVEGACION
Recibir informacién sobre
las condiciones del hielo

CERTIFICADO Y MANUAL
Debera contarse a bordo con el
Certificado para buque polar y
. el Manual de operaciones en
aguas polares del buque
FORMACION
Los capitanes, los primeros
oficiales de puente y los oficiales
encargados de la guardia de
navegacién deberéan haber
completado una formacién basica
adecuada (para las operaciones en
aguas libres) y una formacién
avanzada para otras aguas,
incluido el hielo
CATEGORIAS DE LOS BUQUES
BsE b patogorian do INFORMACION DE REFERENCIA
EL CODIGO INTERNACIONAL PARA LOS BUQUES
QUE OPEREN EN AGUAS POLARES FUE ADOPTADO
POR EL COMITE DE SEGURIDAD MARITIMA DE LA
‘OMI EN NOVIEMBRE DE 2014

buques que pueden operar

en las aguas polares:

A) hielo medio del primer afio
B) hielo delgado del primer afio
C) aguas libres/condiciones del
hielo menos rigurosas que las
de las categorias A y B

ESTRUCTURA

En los buques reforzados para el
hielo, la estructura del buque
debe poder resistir las cargas
estructurales generales y locales

SE APLICA A LOS BUQUES QUE OPERAN EN AGUAS
ARTICAS Y ANTARTICAS

EL OBJETIVO ES PREVER LA SEGURIDAD DE LAS

(OPERACIONES DE LOS BUQUES Y LA PROTECCION

DEL MEDIO AMBIENTE POLAR ABORDANDO LOS

RIESGOS PRESENTES EN LAS AGUAS POLARES
\QUE OTROS INSTRUMENTOS NO REDUCEN DE
MANERA ADECUADA

oRaanzACION
@ VAATvA
INTERNACIONAL

1. De aplicacidn a los bugues nuevos construidos a partir de su entrada en vigor el 1 de enero de 2017, exigiendo para los anteriores el cumplimiento de las prescripciones perti-
nentes del Codigo en el primer reconocimiento intermedio, o de renovacion, si éste es anterior al 1 de enero de 2018.

2. De aplicacion tanto a buques nuevos como a los existentes.

3. Categoria A: buques proyectados para operar en aguas polares con, como minimo, hielo medio del primer afio que puede incluir trozos de hielo viejo.
Categoria B: Bugues proyectados para operar en aguas polares con, como minimo, hielo delgado del primer afio que puede incluir trozos de hielo viejo.
Categoria C: para operar en aguas libres o en condicione del hielo menos rigurosas que las anteriores.
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En lo que respecta a las medidas de proteccién medioam-
biental de las aguas polares, cabe destacar la especial
atencién que merecen a causa de su mayor vulnerabili-
dad ante la contaminacion. Y es que la amplia diversidad
bioldgica en estas regiones y su gran dependencia de los
€sCasos recursos en sus océanos para su subsistencia,
hace que cualquier alteracion provocada, incluso por un
pequeiio derrame de petrdleo, pueda tener un mayorim-
pacto negativo con consecuencias nefastas para la salud
de sus ecosistemas. Este hecho se agrava ain mas debido
a que a causa de las bajas temperaturas del agua, las sus-
tancias de las descargas o vertidos tienen una vida media
mucho mas larga que en aguas de otras regiones.

Con el objetivo de extremar la prevencién de la contami-
nacion en caso de producirse, esta normativa internacio-
nal establece el endurecimiento de las prescripciones y
reglas generales aplicables a los buques que operen en
aguas del Artico, prestando especial atencién entre otros
a aspectos como la prohibicién de uso y transporte de
fueloil pesado y a la prohibicion de descarga de plasticos,
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desechos de alimentos o de aguas sucias (éstas Ultimas, a
menos que tenga equipos especiales para su tratamien-
to).

Cabe destacar que las prescripciones medioambientales
del cddigo no establecen medidas adicionales que prohi-
ban este tipo de descargas en el caso de las aguas del An-
tartico, por estar contenidas en una serie de reglamentos
ya entrados en vigor con anterioridad a su elaboracién.
Por tanto, con la disposicién de este texto regulatorio, la
OMI ha permitido cierta homogeneizacién entre las pres-
cripciones en materia medioambiental de aplicacién en
los océanos Artico y Antdrtico.

Finalmente, de entre las directrices no obligatorias en
materia medioambiental, cabe mencionar las encamina-
das a la mitigacién de los riesgos que presentan las posi-
bles especies invasivas que pudieran ser trasladadas a la
zona por su incrustacion en el casco y posterior despren-

dimiento.

PRESCRIPCIONES EN MATERIA DE PROTECCION DEL MEDIO AMBIENTE PARA BUQUES POLARES.

COMO EL cODIGO POLAR PROTEGE
EL MEDIO AMBIENTE

HIDROCARBUROS

DESCARGAS

La descarga en el mar de
hidrocarburos o mezclas
oleosas desde cualquier
buque esta prohibida

ESTRUCTURA

Se exigen el doble casco y el
doble fondo para todos los
petroleros, incluidos los de menos:
de 5000 TPM (buques de las
categorfas A/B construidos el 1 de
enero de 2017 o posteriormente)

FUELOIL PESADO

El fueloil pesado est prohibido en
el Antartico (de conformidad con el
Convenio MARPOL). Se alienta a los
buques a no utilizar i transportar
fueloil pesado en el Artico

LUBRICANTES

Considerar la utilizacién de
sistemas basados en agua o
lubricantes biodegradables no
toxicos en los componentes
lubricados situados en el exterior

AGUAS SUCIAS

DESCARGAS |

No se permite descarga
alguna de aguas sucias en
las aguas polares (salvo en
del casco sumergido en contacto circunstancias especificas)
directo con el agua de mar

ESPECIES INVASIVAS
ESPECIES ACUATICAS
INVASIVAS

INSTALACIONES DE
TRATAMIENTO

La descarga se permite si el

Se adoptaran medidas para reducir al
minimo el riesgo de especies acuaticas
invasivas a través de la contaminacion
biolégica y el agua de lastre de los

buques especifica

INFORMACION DE REFERENCIA

buque cuenta con una instalacién
de tratamiento de aguas sucias
aprobada y descarga aguas sucias
tratadas lo més lejos posible de

Ia tiera més préxima, cualquier
hielo fijo, barrera de hielo o zonas
con una concentracion de hielo

DEFINICIONES

BASURAS

PLASTICOS

Toda descarga de
plésticos esta prohibida
(de conformidad con el
Convenio MARPOL)

DESECHOS DE
ALIMENTOS |

La descarga de desechos
de alimentos en el hielo
esté prohibida

DESECHOS DE
ALIMENTOS Il

Los desechos de alimentos que
se hayan desmenuzado o triturado
(de tamafio no superior a 25 mm)
podran descargarse solamente
cuando el buque no se encuentre
amenos de 12 millas marinas de
la tierra mas proxima, la barrera
de hielo més proxima o el hielo fijo
mas proximo

CADAVERES DE ANIMALES
La descarga de cadaveres de
animales esta prohibida

RESIDUOS DE CARGA

Los residuos de cargay los agentes y
aditivos de limpieza contenidos en el agua
de lavado delas bodegas s6lo podrén
descargarse si:no son perjudiciales para
el medio marino; los puertos de origen

y destino se encuentran en las aguas.
rticas; y no existen instalaciones de
recepcién adecuadas en dichos puertos.
Las mismas prescripciones se aplican ala
zona del Antértico de conformidad con el
Convenio MARPOL

SUSTANCIAS QUIMICAS

DESCARGAS Il

* Las aguas sucias que

no estén desmenuzadas

ni desinfectadas podran
descargarse a una distancia
superior a 12 millas marinas
de cualquier barrera de hielo o
hielo fijo

* Las aguas sucias
desmenuzadas y desinfectadas
podrén descargarse a una
distancia superior a 3 millas
marinas de cualquier barrera
de hielo o hielo fijo

EL CODIGO INTERNACIONAL PARA LOS BUQUES QUE OPEREN A
5% EN AGUAS POLARES ENTRARA EN VIGOR EL 1 DE ENERO CATEGORIAS DE BUQUES

DE 2017 Existen tres categorias de buques

SE APLICA A LOS BUQUES QUE OPERAN EN AGUAS ARTICAS P - A proyectados para operar en aguas
% Y ANTARTICAS, SE ANADE A LAS PRESCRIPGIONES AGTUALES <o) [

DEL CONVENIO MARPOL < ¢l i

PREVE LA SEGURIDAD DE LAS OPERACIONES DE LOS BUQUES B) como minimo, hi

/A) como minimo, hielo medio del primer afio

DESCARGAS

La descarga de sustancias
nocivas liquidas (NLS) o de
mezclas que las contengan
esta prohibida en las aguas
polares

HIELO FIJO: hielo marino que se formay.
permanece fijo a o largo de la costa, donde se
uneala orilla, a una pared de hielo, a un frente
de hielo, entre bajos o icebergs varados

* Y PROTEGE EL MEDIO AMBIENTE ABORDANDO LOS RIESGOS
UNICOS PRESENTES EN LAS AGUAS POLARES QUE OTROS

INSTRUMENTOS NO CONTEMPLAN rigurosas que las de las categorias Ay B

(C) aguas libres/condiciones del hielo menos

BARRERA DE HIELO: capa de hielo
e i entre 2y
9 50 m 0 més sobre el nivel del mar, unidaa la
costa.

I .
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La complejidad de las operaciones de los buques en con-
diciones adversas en este tipo de regiones, ha propiciado
la obligatoriedad para los buques polares de llevar a bor-
do un manual que facilite al propietario, armador, capitdn
y tripulacidn, informacidén acerca de las capacidades ope-

racionales del buque y asi ayude a la toma de decisiones.

Para finalizar el andlisis de los aspectos mas relevantes
de esta normativa, se considera importante la mencién
expresa a la existencia en la norma de requisitos mini-
mos de formacién y cualificacion exigibles a los capitanes

y oficiales de puente de este Cdédigo, y que adquirirdn ca-

—

vigor del Codigo Polar.

PYMAR

racter obligatorio a partir del 1 de julio de 2018, en virtud
del Convenio internacional sobre normas de formacion,
titulacién y guardia para la gente de mar (Convenio de
Formacion) y su Cédigo de formacion. Una vez mas, la
OMI como organismo especializado de las Naciones Uni-
das responsable de la seguridad y proteccién de la na-
vegacioén y de prevenir la contaminacién del mar por los
buques, establece este nuevo marco normativo para el
sector del transporte maritimo, con el objetivo de garan-

tizar su seguridad y sostenibilidad.

El pasado 1 de enero de 2017 tuvo lugar la entrada en

|
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ALTERNATIVAS PARA LA REDUCCION DE LA CONTAMINACION ATMOSFERICA EN

EL TRANSPORTE MARITIMO

La contaminacion atmosférica generada por el sector del
transporte es y sigue siendo motivo de implementacion
de numerosas politicas encaminadas a la mitigacion de
su impacto negativo sobre el medio ambiente y la salud
de la poblacion.

En el sector de transporte maritimo, la Organizacion Ma-
ritima Internacional (OMI) es el organismo de Naciones
Unidas encargado de la seguridad maritima y de la pre-
vencién de la contaminacién generada por los buques
en el medio marino. Desde su entrada en vigor el 19 de
mayo de 2005, el Anexo VI del Convenio MARPOL, regu-
la la emisién de los principales contaminantes del aire
contenido en los gases de escape de los motores de los
buques, como SOx, el NOx, asi como las sustancias agota-

doras del Ozono.

OXIDOS DE AZUFRE (SO, )

A consecuencia de los problemas de lluvia dcida genera-
dos por la contaminacién de los buques en el norte de

ZONAS CON LIMITACION DE EMISIONES.

@® ZonaECA

Europa, el Convenio establecié zonas europeas de control
exclusivo de SOx (Sulphur Emission Control Areas), en las
que la limitacién del 4,5% masa/masa de contenido maxi-
mo en azufre establecido de forma global se restringia de
manera especial al 1,5%. En mayo de 2006 entré en vigor
la designacion del Mar Baltico como la primera zona SECA
y en noviembre de 2007 le siguieron el Mar del Norte y el

Canal de la Mancha.

Esta regulacién articulaba adicionalmente la posibilidad
de que los paises interesados solicitasen la designacion
de un area frente a sus costas para controlar las emisio-
nes de SOx, particulas y NOx de los buques. En marzo de
2010, EEUU y Canada presentaron la propuesta de de-
signacion como Emission Control Areas (conocidas como
ECAs), a las aguas que se extendian hasta 200 millas nau-
ticas de ambas costas y alrededor de las islas de Hawai,
produciéndose finalmente su entrada en vigor el 1 de
agosto de 2012. En la actualidad se valora la posibilidad
de incluir nuevas designaciones como zonas de control

de emisiones, como es el caso del Mar Mediterraneo.

@® Posible Futura Zona ECA
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En octubre de 2008, tras tres afios desde |la fecha de efecto
del Anexo, la OMIl aprobé un Anexo VI revisado, mediante
el que se establecié el endurecimiento progresivo de los
limites en los niveles de emisiones procedentes de los
buques. Con su entrada en vigor el 1 de Julio de 2010,
la cantidad permisible de azufre en el combustible en
las zonas ECAs se redujo a partir de enero de 2015, del
1,0% y al 0,1%. Fuera de las zonas ECA, el limite global

actual de 4,5% de azufre en el combustible se redujo a

LIMITES REGLAMENTARIOS EN EL CONTENIDO DE AZUFRE DE LOS COMBUSTIBLES MARINOS.

% de Azufre ® Global

5
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SOx ECA
1,5
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0,5
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OXIDOS DE NITROGENO (NO )

Con la entrada en vigor del Anexo VI, en virtud del que
se hacen obligatorias las prescripciones del Cédigo NOx
2008, se establecen las primeras prescripciones sobre el
control de emision de NOx para los motores diésel mari-
nos con potencia de salida superior a 130 kW o motores
con transformaciones sustanciales, a partir del 1 de enero

de 2000. Dicho Cédigo no se aplica a motores destinados

PYMAR

3,5% en 2012, y a 0,5% en 2020 o 2025, dependiendo la
concrecion de ésta ultima en funcidn del resultado de la
evaluacion prevista para 2018, sobre la disponibilidad de
combustible para el cumplimiento de la norma en dichos
horizontes temporales. Los resultados de dicho examen
fueron presentados en octubre de 2016 en la reunidn
del Comité de Proteccién Medioambiental (MEPC 70),
confirmandose la viabilidad de la entrada en vigor el 1 de
enero de 2020.

G-42

@ Zona SECA

2015 2020 2025

a usos de emergencia o a buques que no realicen viajes
internacionales, siempre y cuando la Administracion co-

rrespondiente establezca otras medidas para su control.

Al igual que en el caso del SOx, se establece su endureci-
miento progresivo en funcién de la fecha de construccién
del buque y cuyo valor limite maximo se determina a par-

tir del régimen nominal del motor.
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LIMITES REGLAMENTARIOS DE EMISION DE NO, G-43

NOx (g/kWh) ® Nivell @ Nivelll (Global) @ Nivel lll (ECA)

18
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0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000 2200 RPM

Destacan las siguientes salvedades: Nivel Il

Nivel | Sélo se aplica a determinado tipo de buques navegando

en las ECAs, siendo preceptivo fuera de dichas zonas el

Los motores diésel marinos con potencias superiores a  Njjyel |1, Adicionalmente, estaran exentos los motores dié-

los 5000 kW'y 90 litros, instalados en buques construidos e marinos instalados en bugues construidos antes del 1

el 1 de enero de 1990 o posteriormente, pero antes del 4o enero 2021, de arqueo bruto inferior a 500 toneladas

1 de enero de 2000, deberan cumplir con los limites de y eslora igual o superior a 24 metros, especificamente

.y s ” - .,
emision del “Nivel 1”, en caso de que una Administracion proyectados y exclusivamente utilizados para fines re-

haya certificado un método aprobado para ese motor. creativos. Por otro lado, a partir de esa fecha la sustitu-
cion de un motor implicara el cumplimiento de, al menos,

Nivel Il .
el nivel II.

A partir del 1 de enero de 2016, la sustitucién de un mo-
tor implicara el cumplimiento de, al menos, este nivel de
control.

Las tres principales alternativas para el cumplimiento
de las normativas son: combustibles de bajo contenido

en azufre, scrubbers, y LNG. J
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LIMITES REGLAMENTARIOS DE EMISION DE NO,.
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Valor limite de emisidn ponderada total del ciclo (g/kWh)

Fecha de construccion
del buque

n = régimen nominal del motor (rpm)

' 1 enero 2000 17,0
I 1 enero 2011 14,4
I 1 enero 2016 3,4

SUSTANCIAS QUE AGOTAN LA CAPA DE OZONO
(ODS)

El Anexo VI prohibe también las emisiones de sustancias
qgue agotan el ozono, incluyendo en esta definicién los
halones y los clorofluorocarbonos (CFC). Esta normati-
va técnica prohibe, desde su entrada en vigor, cualquier
nueva instalaciéon que emplee este tipo de sustancias y
en el caso de las ya existentes, que contengan hidroclo-
rofluorocarbonos (HCFC), limitando su uso hasta el 1 de
enero del 2020.

IMPACTO DE LA NORMATIVA

En la actualidad, el sector baraja fundamentalmente tres
alternativas para el cumplimiento de la normativa de
prevencion de contaminacién atmosférica del transporte
maritimo: el uso de combustibles de bajo contenido en
azufre, la instalacion de scrubbers, y el consumo de gas

natural licuado.

La entrada en vigor de los nuevos limites globales reque-
rird, sin duda, un esfuerzo conjunto de los agentes de la
cadena de valor del sector maritimo para determinar si la
capacidad del sector de refino serd suficiente para pro-
ducir la demanda de combustible de 0,5% de contenido
en azufre, cudl serd su tipologia (Marine Gas Oil o MGO/
Marine Diessel Oil o MDO/ Nuevas mezclas hibridas, etc.)

o la eleccion por parte de los armadores de la alternativa

45:-n(-0,2)
(por ejemplo, 720 rpm —12,1) 9,8
44-n(-0,23)
(por ejemplo, 720 rpm —9,7) 7,7
9:n(-0,2)
(por ejemplo, 720 rpm — 2,4) 2,0

6ptima para la realizacidn de su actividad con el cumpli-
miento de la normativa (combustibles de bajo contenido
en azufre, sistemas de post tratamiento de gases de esca-

pe o sistemas de propulsién LNG).

Se pretende realizar aqui un breve analisis comparativo
de las ventajas y desventajas que ofrecen cada una de
ellas.

COMBUSTIBLES DE BAJO CONTENIDO EN AZUFRE

La problematica que presenta la demanda prevista a par-
tir de 2020 viene generada por la escasez de crudos de
este tipo y su elevado precio, al que se suma la incerti-
dumbre de si la capacidad de produccién de las refinerias
serd suficiente para abastecer la demanda prevista de
fuel con un 0,5% de contenido en azufre. Tal y como se
anticip6 en la revisidn del estado actual de la normativa,
esta problematica ha provocado que el establecimiento
de la fecha para el cumplimiento del limite del 0,5% de
contenido en azufre en el combustible marino en 2020 o
su postergacion a 2025, haya sido supeditada al resulta-
do de la evaluacidn de la disponibilidad de combustible
reglamentario como factor critico para su adopcién. Con
este propdsito, la OMI designé a CE Delft como entidad
independiente encargada de realizar el estudio, en el que
se ha concluido que, claramente, habra suficiente capaci-
dad de refinacién en 2020 gracias a la ralentizacion de la

demanda de destilados de otros sectores.
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Sin embargo, el informe encargado por el grupo BIMCO
y la asociacién de Oil & Gas Industry IPIESSA, a Ensys
Energy & Systems INC y Navigistics Consulting, advierte
de la extrema dificultad a la que se enfrenta el sector de
refino para atender simultdneamente la demanda extra
de combustible de bajo contenido en azufre que cumpla
el limite establecido
por la normativa, sin
repercutir un sobre-
coste a los usuarios o
minorar su resultado
de explotacién. BIM-
CO afade el sobre-
coste de explotacion
que deberdn asumir
las navieras para afrontar los nuevos limites, apuntando
que un buque quemando 100 toneladas de combustible
con un contenido en azufre limite del 0,5%, podria tener
un equivalente extra diario de entre 15.000 y 30.000 USS,
teniendo en cuenta el margen de diferencial de en torno
150 a 300 USS por tonelada de combustible bajo en azu-
fre.

La incertidumbre actual gira también alrededor de la
formulacién del fuel que estara disponible para el cum-
plimiento de la normativa. A pesar de que en general se
espera un mayor uso de combustibles destilados para el
cumplimiento de la regla (MGO/MDO), al igual que en el
momento del advenimiento del limite del contenido en
azufre del 0,1% en las ECA en enero de 2015, se prevé

la introduccion en el mercado de nuevas formulaciones

—

La principal ventaja de la instalacion de
scrubbers frente a las otras alternativas
es que permite el uso de HFO como

combustible marino.

PYMAR

de fuel de bajo contenido en azufre. La composicién y
caracteristicas de este combustible tendran un impacto
significativo en el nivel de modificaciones necesarias para
adaptar los sistemas propulsores de los buques, en su

mayoria disefiados para el empleo de fueldleos.

Motivado por la pre-
visién de un mayor
uso de combustibles
destilados (MGO/
MDO), se realizan
a continuacién una
serie de considera-
ciones a tener en

|

cidir cual de las alternativas existentes se acogeran para

cuenta por el arma-

dor a la hora de de-

el cumplimiento de la norma.

El cambio de consumo de fueldleo a gaséleo como com-
bustible principal en los buques existentes, presenta el
inconveniente del incremento del coste del transporte
maritimo ocasionado por el mayor precio del MGO (apro-
ximadamente 300 o 400 USS/t!), respecto al de los fueld-
leos. Algunos expertos sefialan la necesidad de tener en
cuenta que este margen diferencial sobre el precio podria
verse incrementado, si el aumento de la demanda no se
ve acompaiado por un aumento de los niveles de pro-

duccién de destilados.

La cantidad permisible de azufre en el combustible

marino es de 0,1% para las zonas SECAs, y del 3,5% para

el resto de zonas, valor que se reducira hasta el 0,5% en

un futuro proximo.

]

1. Evaluacion de las consecuencias de la nueva regulacion de la OMI sobre combustibles marinos. Tesis Doctoral. Francisco de Manuel Lépez. ETSIN. UPM.
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Los armadores ya han manifestado su preocupacién

por el importante impacto econémico que la falta de
disponibilidad de combustible tendrd sobre su actividad.
A pesar de que el consumo del MGO es en torno a un
5% menor que el del fueléleo gracias a su mayor poder
calorifico, teniendo en cuenta que alrededor del 50%
del coste de explotacién del buque es el generado por el
combustible, existird un mayor coste que se trasladard a

su margen y/o al flete repercutido sobre el consumidor.

A pesar de los inconvenientes presentados, esta alter-
nativa ofrece otras
ventajas, como las
menores inversiones
para la adaptacién
de los sistemas de
propulsién del buque
para adecuarlos a las
diferentes caracteristicas del MGO (fundamentalmente
su menor viscosidad, lubricidad y acidez y mayor pun-
to de inflamacidn). Adicionalmente, el uso del MGO
presenta facilidades operativas por la eliminacion de la
necesidad del pretratamiento del combustible, la dis-
minucion del nivel de residuos y su compatibilidad con
otros combustibles, asi como menores necesidades de
mantenimiento.

La utilizacién de gaséleos marinos permitiria cumplir con
la normativa existente, con reducciones respecto a las
emisiones generadas por el uso de HFO de entre el 70

y 80% del SOx, un 80% las PM y de NOx, en torno al 10-
15%.

La ventaja de la instalacidon de scrubbers, es que posibilita
el uso de HFO como combustible marino, lo que supon-
dria un ahorro de combustible frente al uso de MGO o el
LNG y eliminaria la incertidumbre sobre la disponibilidad
existente de combustibles de bajo contenido en azufre.
Dicho ahorro podria ser incluso mayor, en caso de cum-
plirse las previsiones de una mayor bajada de precio de

combustibles con alto contenido en azufre, lo que segun

El uso del LNG como combustible
presenta menores necesidades de

mantenimiento.
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las afirmaciones realizadas por World Fuel Services situa-
ria en una posicion aventajada a los armadores que opten

por este tipo de tecnologia.

Sin embargo, la inversidon en estos equipos es alta, e im-
plica costes de explotacion superiores a la alternativa del
MGO o el LNG a causa del incremento de consumo de
MGO para la alimentacién de motores auxiliares que les
proporcionan la potencia necesaria. Adicionalmente, es
necesaria la habilitacién de grandes espacios para su dis-

posicién, lo que restaria la capacidad de carga comercial.

El mayor de los in-
convenientes  que
presentan estos
equipos ademds de

su elevado precio de

|

dad de disposicion de elementos adicionales como los

adquisicion e insta-

lacidn, es la necesi-

Sistemas de Recirculacidon de Gases (EGR) o Sistemas de
Reduccion Catalitica Selectiva (SCR), para cumplir con la

regulacién de restriccion de emisiones de NOx y COx.

La toma de decisiéon del armador para su instalacién,
deberd ser en todo caso fruto del balance comparativo
del ahorro del coste de combustible con el coste de
instalaciéon y mantenimiento de estos equipos. Segun
las estimaciones comunicadas por World Fuel Services,
el payback de la inversién asociada seria de entre tres
y cinco afos, si bien, dependera en gran medida de la
evolucion de los diferenciales entre los precios futuros de

combustibles con bajo y alto contenido en azufre.

EGSA, la Asociacién de Proveedores de Sistemas de Lim-
pieza de Gases de Escape, muestra su capacidad para po-
ner en el mercado la demanda esperada de estos equipos
gracias a que la entrada prevista de nuevos fabricantes
permitird el aumento de la capacidad de instalacion afio
a afio. Segun el estudio de CE Delft encargado por la OMI,
se estima que en 2020 habra alrededor de 3.800 buques

con estos sistemas instalados.
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El uso del LNG como combustible comparte ventajas co-
munes con el uso de destilados. Ambos carecen de la
necesidad de pretratamiento, disminuyen el nivel de re-
siduos y no presentan problemas de compatibilidad de
combustibles, asi como menores necesidades de mante-

nimiento.

Un sistema de propulsién LNG goza de la mayor capaci-
dad de reduccion de emisiones de entre las alternativas
analizadas, con un 85-90% de reduccién de NOx, de casi
un 100% para PM y NOx y sin generacién de SOx). Sin
embargo, este método requiere en torno a un 3,5% mas
de espacio de almacenamiento a bordo del combustible,
gue adicionalmente serd requerido para la regasificacion

del combustible para su consumo?.

La OMI ha reconocido ya el uso del LNG con su introduc-
cion en el Cédigo Internacional de Seguridad para Buques
que utilicen gas u otros combustibles de bajo punto de
inflamacidn (Cdédigo IGF), el cual entré en vigor en enero

del presente afio.
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El mayor reto al que se enfrenta actualmente el uso del
LNG es la falta de infraestructura de repostaje y la ausen-
cia de estandares normativos que regulen su uso como
combustible marino, unido al recelo de dichas gaseras a
la hora de realizar las fuertes inversiones necesarias para
su despliegue ante la falta de demanda. Con el objetivo
de eliminar ésta y otras barreras, la Unién Europea, y en
concreto, en la Directiva 2014/94/UE, relativa a la im-
plantacién de una infraestructura para los combustibles
alternativos, ha considerado como tal el LNG y establece
la obligacién de los Estados miembros de implantar un
“Marco De Accién Nacional” (MAN) para la fijacion de ob-
jetivos de despliegue de infraestructura de repostaje del

LNG y una hoja de ruta para su consecucion.

Esta y otras normativas y apoyos institucionales estdn
ayudando a lograr la dinamizacion del LNG en el sector de
transporte maritimo. Segun datos publicados en el infor-
me elaborado por LNG World Shipping el presente afio, la
flota de buques en servicio y en cartera propulsados con
LNG, alcanzd el pasado 20 de marzo las 200 unidades,
confirmando ya este combustible como una opcidn via-

ble en la actualidad.

1. Gas&Power, 2013
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CODIGO INTERNACIONAL DE SEGURIDAD PARA BUQUES QUE UTILICEN GAS
U OTROS COMBUSTIBLES DE BAJO PUNTO DE INFLAMACION (CODIGO IGF)

A principios de 2017, la suma de la flota en servicio y en
cartera de pedidos con capacidad para utilizar gas natural
licuado (LNG) como combustible alcanzé las 200 unida-
des (97 buques en cartera y 103 en servicio), de las que
el 72% correspondieron a buques de pasaje (cruceros y
ferris). Estos datos representan un incremento interanual
de cerca del 25% en unidades en cartera y servicio frente
a los registros obtenidos en 2015 (74 buques en servi-
cioy 88 en cartera), lo que refleja el imparable desarrollo
experimentado en este tipo de combustibles durante los
ultimos afios® .

La razdn de tan importante crecimiento se puede encon-
trar principalmente en las nuevas normativas medioam-
bientales referentes a la limitacion de emisiones conta-
minantes (zonas ECAS? ), las cuales han endurecido nota-
blemente las limitaciones de contenido de azufre en los
combustibles marinos de los barcos que transitan por di-
versas zonas del planeta. En este contexto, el uso del LNG
como combustible adquiere especial relevancia por las
ventajas del menor impacto medioambiental (no genera
SOx ni practicamente particulas, reduce en un 80-90% las
emisiones de NOx y minora en cerca del 20% las de CO2
respecto de las registradas en el uso del fuel residual y

diésel marino).

No obstante, la utilizacidn del gas como combustible da
lugar a otro tipo de riesgos, tales como fugas de LNG a la
atmdsfera (efecto invernadero®), incendios, explosiones
o dafios a las personas, a los que es necesario dar res-
puesta. Ante esta nueva situacion, el Comité de Seguri-
dad Maritima de la Organizacién Maritima Internacional
(OMI) en su reunidn de junio de 2015 decidié adoptar un
nuevo codigo internacional de seguridad para los buques

que utilicen gas como combustible, estableciendo una re-

gulacién uniforme de caracter obligatorio aplicable a la
disposicion, instalacion, control y vigilancia de maquina-
ria, equipos y sistemas para reducir al minimo los riesgos

para el buque, la tripulacidn y el medio ambiente.

El Cédigo IGF, que entrd en vigor el 1 de enero de 2017, es
aplicable a todos los buques de mds de 500 GT que con-
suman combustibles de bajo punto de inflamacién y que
hayan sido construidos o transformados a partir de dicha
fecha, no siendo aplicables a los buques que lo transpor-

ten como carga (buques metaneros)* .

El contenido del cddigo IGF estd desglosado en las si-

guientes partidas:

PARTE A: Se describen los dmbitos de aplicacién, defini-
ciones, objetivos de la norma, prescripciones fundamen-

tales y prescripciones generales.

PARTE A-1: Se detallan los aspectos referentes al sistema
de almacenamiento, tomay alimentaciéon de combustible
a los equipos, seguridad contra incendios y explosiones,
sistemas de control y vigilancia, etc.

PARTE B: Se detallan aspectos referentes a la fabricacion,

calidad y pruebas.

PARTE C: Se describe la formacion necesaria para el ma-
nejo y manipulacién de estos equipos, la inertizacién y

purga de los sistemas, etc.

Por el momento, el Codigo es aplicable al gas natural (tan-
to licuado como comprimido), aunque en una segunda
fase estd previsto que se desarrollen capitulos para otro
tipo de combustibles con temperatura de ignicion inferior

a 600C, como metanol, LPG, o etanol.

1. Fuente: LNG World Shipping. No incluye buques metaneros con propulsion LNG.
2. Emission Control Areas.

3. El metano es el segundo gas que mas contribuye al efecto invernadero por detras del vapor de agua, siendo 23 veces mas efectivo reteniendo la radiacién saliente del planeta que el CO,.

4. Los buques metaneros estdn regidos por su propio codigo de seguridad, el IGC.



Gestion del agua
de lastre
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CONVENIO INTERNACIONAL PARA EL CONTROL Y GESTION DEL AGUA DE
LASTRE Y LOS SEDIMENTOS DE LOS BUQUES (BWMC)

Por norma general, los buques necesitan aumentar su
estabilidad cuando viajan en vacio, existen malas condi-
ciones meteoroldgicas, o realizan labores de carga y des-
carga dentro del puerto, lo cual implica cargar y descargar
grandes cantidades de agua de lastre. En este agua y sus
sedimentos pueden viajar multitud de organismos vivos
capaces de sobrevivir a los largos viajes realizados, inclu-
so de varios meses de duracion, estimandose que alrede-

dor de 7.000 especies son transportadas al afio alrededor

de todo el mundo en las grandes masas utilizadas como
lastre por los buques, especies que van desde simples
bacterias o virus, hasta algas, larvas o pequefios peces.
Al descargar el agua lastrada, estos buques provocan la
introduccién involuntaria de organismos acuaticos fora-
neos lejos de sus zonas nativas, con la consiguiente ame-
naza potencial para el medio ambiente y las economias

de las aguas que lo sufren.

ESTIMACION DE LA CANTIDAD DE AGUA DE LASTRE UTILIZADA EN FUNCION DEL TIPO DE BUQUE.

DWT
(Toneladas)

Tipo de buque

(Toneladas de agua)

LASTRE MAL TIEMPO
(Toneladas de agua)

LASTRE LIGERO

Portacontenedor 40.000
Carga General 17.000
Ro-Ro 3.000

La gravedad del problema radica en que, a diferencia de
lo que ocurre con derrames de hidrocarburos u otras sus-
tancias contaminantes causadas por el trafico maritimo,
las especies y organismos marinos exoticos transferidos

no pueden ser “limpiados” mediante medios fisicos arti-

75.000 125.000
100.000 120.000
12.000 15.000

6.000 Variable
1.000 Variable

ficiales, ni absorbidos o eliminados de forma natural por
los océanos. Una vez asentados, éstos son casi imposibles
de erradicar y pueden causar daios muy graves al ecosis-
tema, ademas de cuantiosos costes en el intento de con-

trolar la plaga.
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Por este motivo, y con el objetivo de reducir y controlar
el impacto medioambiental de las aguas de lastre y los
sedimentos transportados por los buques, en el afio 2004
la Organizacién Maritima Internacional (OMI) aprobé el
Convenio Internacional para el Control y la Gestién del
Agua de Lastre y los Sedimentos en los Buques (BWMC),
el cual insta a todos los buques mercantes a implementar
un plan de gestién de las aguas de lastre y sedimentos
transportados. El convenio, el cual entrard en vigor el 8
de septiembre del presente afio, obligara a los buques
mercantes comprometidos en viajes internacionales a
cumplir con las directrices marcadas por la OMI. Sin em-
bargo, la aplicacién de la norma contempla varias excep-
ciones entre las que cabe destacar la de los buques de
guerra, la de los buques que operen Unicamente en alta
mar, o la de los buques no proyectados para llevar agua

de lastre, entre otros.

En la seccion D del Convenio se marcan las normas de
intercambio de agua de lastre (Regla D-1):

1. Losbuques que efectuen el cambio del agua de lastre
de conformidad con la presente regla lo haran con
una eficacia del 95%, como minimo, de cambio volu-
métrico del agua de lastre.

2. Enelcaso de los buques que cambien el agua de las-
tre siguiendo el método del flujo continuo, el bom-
beo de tres veces el volumen de cada tanque de agua
de lastre se considerara conforme a la norma descrita
en el parrafo 1. Se podra aceptar un bombeo inferior

a tres veces ese volumen siempre y cuando el buque
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pueda demostrar que se ha alcanzado el 95% de cam-
bio volumétrico del agua de lastre.Asi mismo, en la
misma seccion D del convenio también se marcan las
normas de eficacia de la gestidn de agua de lastre.

Asi mismo, en la misma seccion D del convenio también
se marcan las normas de eficacia de la gestion de agua de
lastre (Regla D-2):

1. Losbuques que efectuen la gestion del agua de lastre
conforme a lo dispuesto en la presente regla, des-
cargaran menos de 10 organismos viables por metro
cubico cuyo tamafio minimo sea igual o superior a
50 micras, y menos de 10 organismos viables por mi-
lilitro cuyo tamafio minimo sea inferior a 50 micras y
superior a 10 micras; y la descarga de los microbios
indicadores no excederd de las concentraciones es-
pecificadas en el parrafo 2.

2. Los microbios indicadores, a efectos de la salud de
los seres humanos, comprenderdn los siguientes or-

ganismos:

e Vibrio cholerae toxicogeno (01 y 0139): menos de 1
unidad formadora de colonias (ufc) por 100 mililitros
o menos de 1 ufc por gramo (peso humedo) de mues-

tras de zooplancton.
e Escherichia coli: menos de 250 ufc por 100 mililitros.

e Enterococos intestinales: menos de 100 ufc por 100

mililitros.
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Adicionalmente, la Regla D-3 del Convenio marca las
prescripciones relativas a la aprobacién de los sistemas
de gestién de agua, de manera que se verifique que el
sistema BWM no plantea riesgo para el medio ambiente,
salud humana, propiedades o recursos:

1. Excepto por lo especificado en el parrafo 2, los sis-
temas de gestién del agua de lastre utilizados para
cumplir lo dispuesto en el presente Convenio, esta-
ran aprobados por la Administracion de conformidad

con las Directrices elaboradas por la Organizacion.

2. Los sistemas de gestion del agua de lastre en los que
se utilicen sustancias activas o preparados que con-
tengan una o varias sustancias activas para cumplir
lo dispuesto en el presente Convenio, deberan ser
aprobados por la Organizacion con arreglo a un pro-
cedimiento elaborado
por ella misma. Este
procedimiento inclui-

rd tanto la aprobacién
de sustancias activas
como su revocacioén y la forma de aplicacidn prevista
para tales sustancias. En los casos en que se revoque
una aprobacioén, el uso de la sustancia o sustancias
activas en cuestidon quedara prohibido en el plazo de
un afio a contar desde la fecha de dicha revocacién.

3. Los sistemas de gestion del agua de lastre utilizados
para cumplir lo dispuesto en el presente Convenio
deberan ser seguros para el buque, su equipo y su
tripulacién.

Debe tenerse en cuenta, sin embargo, que los EEUUY,
aun no habiendo ratificado el tratado de la OMI, exigen
a los buques que entren en sus aguas a cumplir con su
propia reglamentacién de aguas de lastre. El problema

para los armadores se presenta cuando a inicios de 2017

|_EI convenio entrard en vigor el 8 de

septiembre del presente afio. J
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Unicamente tres equipos de tratamiento han sido valida-
dos tanto por el Convenio de la OMI, como por el USCG
(United States Coast Guard), lo que esta generando pre-
ocupacion entre los armadores al existir la posibilidad de
qgue los equipos instalados en los buques cumplan con
los estandares marcados por el Convenio de la OMI pero
no con las especificaciones para entrar en aguas de los
EEUU. Se espera, sin embargo, que durante los préximos
meses mas sistemas y equipos sean compatibles con am-
bas normativas.

Los estandares de la BWMC se introducirdn gradualmente
en la flota mundial, de manera que a la larga, la mayoria
de los buques necesiten instalar un sistema de tratamien-
to de agua de lastre a bordo que cumpla los estandares
de la IMO en la fecha de la primera renovacidén de su Cer-
tificado Internacional de Prevencion de la Contaminacion
por Hidrocarburos (IOPP).
Asi, se estima que la entra-
da en vigor de esta nueva
reglamentacién generard

una inversion de cerca de
75.000 millones de USS en todo el mundo. Y es que, de-
pendiendo del tamafio de los buques, de su capacidad
de agua de lastre y del tipo de tratamiento instalado, el
coste de la implementacion de estas medidas podria va-
riar desde el medio millén de USS a los cinco millones por
buque, con unas estimaciones de cerca de 40.000 buques
posibles de ser equipados.

Una vez entre en vigor el Convenio, los libros de registro
de las aguas de lastre de los buques deberan anotar la
carga de agua a bordo, su circulacién y descarga al mar.
Deberan anotarse también las descargas a instalacion re-
ceptora, asi como descargas accidentales o excepcionales

(emergencia, seguridad, etc.).

I_Esta nueva reglamentacion generara una inversion de cerca

de 75.000 millones de USS en todo el mundo.

]

1. El estado de California tiene su propio estandar de gestion de agua de lastre, el cual es incluso mas estricto que el de la USCG.
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EL NUEVO RETO: LA INDUSTRIA 4.0

La actual era industrial afronta el reto de su transforma-
cion digital. Este nuevo paradigma de base tecnoldgica
conlleva la evolucién integral de las empresas manufac-
tureras, con independencia del sector al que pertenez-
can, hacia una nueva manera de entender su actividad
productiva y las relaciones con todos los agentes de su
cadena de valor. Esta disrupcidn tiene su piedra angular
en las nuevas posibilidades

que ofrecen la integracion |_
de las nuevas tecnologias
digitales, pero aun mas si
cabe, en la desventaja com-
petitiva que supondra para
quienes no logren su incor-
poracién a la ya conocida,
como “cuarta revolucion industrial”.

El nuevo modelo de Industria 4.0, impulsa el uso de he-
rramientas que permitan la hibridacion del mundo fisico
(materiales, productos, maquinaria e instalaciones) con
el digital (sistemas), buscando a través de su conexion, el

avance hacia el concepto de fabricacion inteligente.

El sector de construccidn y reparacién naval pone rum-
bo hacia su digitalizacién, consciente de las dificultades
y esfuerzos necesarios para alcanzar la meta de su trans-

formacién.

La flexibilidad y personalizacién de los productos en la
qgue se focaliza parte de la Industria 4.0 es, desde hace
afios, una caracteristica diferenciadora completamente
consolidada en el sector de construccién naval espafiol.
Sin embargo, en un escenario de mercado caracterizado
porlasobrecapacidad productivaycadavez mayor presion
sobre los margenes, la reduccién del Time To Market, la
optimizacion del uso de los recursos y la incorporacion
de nuevos servicios afiadidos al producto bajo el enfoque
del cliente (la conocida como “servitizacion”), son
factores cada vez mas decisivos en la competitividad de

los astilleros.

El sector de construcciony
reparacion naval pone rumbo hacia

su digitalizacion.
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La utilizacidn préctica de los habilitadores digitales (como
se conoce a las tecnologias que hacen posible la trans-
formacion digital), facilitan la consecucién de estos ob-
jetivos. En su estrategia digital, el sector fija su atencién
de forma especial, en tres de ellos: la impresién 3D, las
plataformas colaborativas y los sensores y sistemas em-
bebidos.

En el caso de las técnicas
de impresion 3D para la
fabricacion de disefios de
componentes complejos,

sus ventajas fundamen-

_

y su menor necesidad de mantenimiento. Adicionalmen-

tales son la necesidad de

menor numero de elementos

te, gracias a la posibilidad de manufactura local, su uso
permitiria minimizar los costes logisticos asociados a su

produccioén.

El segundo de los habilitadores mencionado, las platafor-
mas colaborativas, posibilitan la coordinacion simultanea
y en tiempo real de los numerosos agentes de la cadena
de valor que participan en la construccién del buque en
las instalaciones del astillero, asi como la integracién de
su gestidn en los sistemas de monitorizacién de avance
de obra. La optimizacién de la planificacion y control de
los flujos productivos, posible mediante el uso de estas
herramientas, ofrecen la oportunidad de acortar los pla-
zos de fabricacidon y la consiguiente mejora de la eficien-

cia del uso de las instalaciones productivas.

Finalmente, la incorporacién de un mayor grado de sen-
sorizacion y sistemas embebidos (entendiendo como ta-
les los dispositivos integrados en productos que controlan
una o varias funciones, actuando como fuentes de datos),
permite pensar en la incorporacién de nuevas funciona-
lidades y servicios del buque que le aporten un mayor
valor afadido. Un ejemplo de ello, es la integracién de

sistemas de analisis de comportamiento de la estructura
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del bugue o de sus componentes, ofreciendo al armador
una nueva utilidad de “mantenimiento pre-activo” basa-
do en la monitorizacién para la deteccién del fallo justo
antes de producirse, evitando la sustitucion temprana

y/o innecesaria o demasiado tardia, tras su colapso.

Estas y otras muchas posibilidades que la digitalizacion
ofrece al sector industrial a la hora de lograr la mejora
de su competitividad, tienen un denominador comun: el
capital humano. Asi lo han mostrado los resultados de la
encuesta elaborada por PwC?, realizada a mas de 2.000
empresas de 26 paises, donde manifiestan que: “el éxito
no trata sobre tecnologia, sino sobre personas”. En este
mismo estudio, se identifican como principales barreras
para la transformacion, la falta de cultura y formacion di-
gitales, asi como la no implicacién de la alta direccién en

el proceso.

La industria no afronta sola este reto. Las Administracio-
nes Publicas, conscientes del papel protagonista de la in-
dustria en la recuperacion de la economia espaiola y de
la importancia de su transformacién digital para la mejo-
ra de su competitividad, han establecido una politica de
impulso a la Industria 4.0, con la puesta a disposicion de
las empresas de herramientas encaminadas a facilitar su

incorporacién a la era digital.

En concreto, el Ministerio de Economia, Industria y Com-
petitividad (MINECO), a través de la Secretaria General de
Industriay de la Pequeia y Mediana Empresa, ha lanzado
la iniciativa “Industria Conectada 4.0”, contemplando un
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total de 3 programas de apoyo: la Herramienta de Au-
todiagndstico Digital (HADA) que permite a las empresas
evaluar su grado de madurez digital, el Programa “Activa
Industria 4.0” mediante el que se cofinancia el asesora-
miento especializado y personalizado a las empresas para
el establecimiento de su hoja de ruta hacia su digitaliza-
cién, y el apoyo financiero a proyectos de I+D relaciona-
dos con las tecnologias 4.0.

La estrategia digital impulsada por el gobierno, pone de
relevancia el protagonismo de las empresas, las asocia-
ciones y las Administraciones Publicas en el proceso de
transformacion, destacando a los clientes, por su papel
clave como agente tractor. Dentro de las lineas de ac-
tuacién para el impulso digital, se contempla también la
participacidn activa de las Administraciones Publicas en
foros europeos para la estandarizacién y regularizacién
de los habilitadores, como el fomento de los entornos
y plataformas colaborativas para conectar la demanda
tecnoldgica de las empresas con los proveedores de sus

soluciones.

Estas y otras actuaciones llevadas a cabo por los agentes
implicados en el cambio, tienen su fundamento en el con-
vencimiento de que el avance tecnoldgico de las tecnolo-
gias digitales afecta de lleno a todos los sectores indus-
triales, siendo necesaria la adaptacion de la construccion

naval a esta transformacién para no quedarse atras.

Las Administraciones Publicas han establecido politicas de impulso

a la Industria 4.0, como la Iniciativa “Industria Conectada 4.0”

lanzada por el Ministerio de Economia, Industria y Competitividad

(MINECO).

|

1. PwC Encuesta Mundial Industria 4.0. Edicién 2016.
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INSTRUMENTOS DE APOYO

El Ministerio de Economia, Industria y Competitivi-
dad apoya la mejora tecnoldgica de los astilleros a través
de la realizacion de actuaciones en materia de investiga-
cion, desarrollo e innovacién en procesos, productos y
sistemas. Con base en el Reglamento (UE) n2 651/2014
de la Comisidn, de 17 de junio de 2014, el Real Decre-
to 442/94 del 11 de marzo sobre primas y financiacién a
la construccién naval y la Orden IET/2679/2015 de 4 de
diciembre, se establecen las normas reguladoras para el
otorgamiento de financiacion en forma de subvencion al

desarrollo de estas actividades.

Con el objeto de mantener el fomento de la competiti-
vidad de los astilleros en este ambito, en la actualidad
se encuentra en elaboracién un nuevo Real Decreto con
el que se dard continuidad al apoyo institucional que la

Administracion ofrece al sector.

El Ministerio de Economia, Industria y Competitividad
subvenciona, con cargo a sus presupuestos anuales, el
tipo de interés de los préstamos para la construccién y
transformacién de buques, otorgados en las condiciones
estipuladas en el Reglamento UE 2016/155 de la Comi-
sién Europea de 29 de septiembre de 2015 y en el Real
Decreto 442/94 de 11 de marzo sobre primas y financia-
cién a la construccién naval.

Actualmente, se esta finalizando la elaboracion de un
nuevo texto legislativo en materia de financiacién que
dara continuidad al actual Real Decreto 442/94 de 11 de
marzo, sobre primas y financiacion a la construccién na-

val.
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El apoyo oficial a la internacionalizacién de las empresas
espafolas se instrumentaliza adicionalmente mediante
las iniciativas encaminadas a facilitar la financiacion en la
modalidad de préstamos, garantias o coberturas de ries-
gos gestionadas por organismos como el Instituto de Cré-
dito Oficial (banco publico con forma juridica de entidad
publica empresarial adscrito al Ministerio de Economia,
Industria y Competitividad) o la Companiia Espafiola de
Seguros de Crédito a la Exportacion (empresa de capital
mixto publico-privado, a la que le corresponde la gestién
de la cobertura de riesgos de la internacionalizacién por
cuenta del Estado).

En la actualidad, estas Instituciones ponen a disposicién
de las empresas una gran variedad de instrumentos de
caracter financiero, con el objetivo comun de fomentar
las exportaciones nacionales, apoyando su entrada en
nuevos mercados o su posicionamiento en aquéllos con-

siderados como clave.

El Ministerio de Economia, Industria y Competitividad
concede apoyo financiero a la inversién industrial en el
marco de la politica publica de reindustrializacién y fo-
mento de la competitividad industrial. Las actuaciones
objeto de financiacion comprenden la creacidn de esta-
blecimientos industriales, el cambio de localizacién de
una actividad productiva a otro punto del territorio na-
cional, la ampliacién de la capacidad de produccion a tra-
vés de la implantacién de nuevas lineas de produccién, y
las mejoras y/o modificaciones de las existentes.

La convocatoria del afio 2017, cuyo plazo de presentacién
de solicitudes finaliza el 17 de julio de 2017, se ha dotado
con mas de 606 millones de euros que seran concedidos

en régimen de concurrencia competitiva.
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Mediante Decision de 20 de noviembre de 2012, la Comi-
sién Europea aprobd una nueva medida de amortizacién
anticipada del régimen especial de los contratos de arren-
damiento financiero, entrando en vigor en la normativa
espafnola el 1 de enero de 2013. Esta medida resulta apli-
cable a toda clase de activos del inmovilizado material
de caracter singular, incluidos inmuebles, excluyéndose
expresamente los construidos en serie, y exigiendo que
el periodo de construccion del activo sea, al menos, de
12 meses.

El actual sistema de tax lease espafiol goza del maximo
nivel de seguridad juridica, ya que cuenta con el visto
bueno tanto de la propia Comisién como del Tribunal de
Justicia de la Unidn Europea (TJUE), que rechazé de forma
definitiva e inapelable la reclamacion impuesta contra el
régimen espafiol por parte de la asociacion de astilleros
holandeses (sentencia del 14 de abril de 2016).

El apoyo de la Administracidn al nuevo sistema de finan-
ciaciéon de activos, unido al alto nivel de seguridad juridi-
ca que ostenta, ha permitido que afio tras afio el nimero
de operaciones realizadas bajo el nuevo tax lease se vea
incrementado. De este modo, a principios de junio de
2017, los astilleros espafioles habian implementado un
total de 41 operaciones por importe de 1.600 millones de
€y equivalentes a 9,2 millones de horas de trabajo.
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PYMAR cuenta con un mecanismo de concesion de ga-
rantias que, en condiciones de mercado, actla como un
instrumento de fomento de la actividad de construccién
naval.

El Fondo de Garantias Navales (FGN) fue creado en el afio
2012 con el objetivo de prestar garantias en operaciones
de construccion de buques en astilleros accionistas de
la Sociedad, y es que las caracteristicas de este negocio
hacen que resulte fundamental la existencia de un me-
canismo de este tipo para aumentar la competitividad de
los astilleros.

De conformidad con su normativa, el FGN tiene la capaci-
dad de otorgar garantias de devolucién y de terminacion,
asi como de financiacién (tanto para el astillero como
para el armador), y garantias técnicas sobre la calidad de

la construccion.
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ANEXOS
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A continuacién se detalla el listado de paises tenidos en cuenta en cada uno de los continentes y regiones referidas en

el informe.

ANGOLA
ARGELIA

BENIN
BOTSWANA
BURKINA FASO
BURUNDI

CABO VERDE
CAMERUN

CHAD

COMORES
CONGO (Antigua ZAIRE)
COSTA DE MARFIL
DJIBOUTI

EGIPTO

ERITREA

ETIOPIA

GABON

GAMBIA

GHANA

GUINEA

GUINEA ECUATORIAL

GUINEA-BISSAU

KENIA

LESOTHO

LIBERIA

LIBIA

MADAGASCAR

MALAWI

MALI

MARRUECOS

MAURICIO

MAURITANIA

MOZAMBIQUE
NAMIBIA
NIGER
NIGERIA

REP. DEMOCRATICA DEL
CONGO

REPUBLICA
CENTROAFRICANA

RUANDA
SAHARA OCCIDENTAL
SANTA ELENA

SANTO TOME
Y PRINCIPE

SENEGAL
SEYCHELLES
SIERRA LEONA

SOMALIA

SUDAFRICA
SUDAN
SWAZILANDIA
TANZANIA
TOGO

TUNEZ
UGANDA
ZAMBIA
ZIMBABUE
OTROS PAISES O

TERRITORIOS DE
AFRICA
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AFGANISTAN

ARABIA SAUDI

AZERBAIYAN

BAHREIN

BANGLADESH

BUTAN

BRUNEI

CAMBOYA

CHINA

COREA DEL NORTE

COREA DEL SUR

EMIRATOS ARABES
UNIDOS

AUSTRALIA

FUI

ISLA NORFOLK

ISLAS COOK

ISLAS MARSHALL

ISLAS PITCAIRN

ISLAS SALOMON

FILIPINAS

GUAM

HONG KONG

INDIA

INDONESIA

IRAN

IRAQ

ISRAEL

JAPON

JORDANIA

KAZAJSTAN

KIRGUISTAN

KIRIBATI

MICRONESIA

NAURU

NIUE

NUEVA CALEDONIA

NUEVA ZELANDA

PALAOS
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KUWAIT

LAOS

LIBANO

MACAO

MALASIA

MALDIVAS

MONGOLIA

MYANMAR (BIRMANIA)

NEPAL

OMAN

PAKISTAN

PALESTINA

PAPUA NUEVA GUINEA

POLINESIA FRANCESA

SAMOA

TERRITORIO AUSTRAL
FRANCES

TIMOR ORIENTAL

TOKELAU

QATAR

SINGAPUR

SIRIA

SRI LANKA

TAILANDIA

TAIWAN

TAYIKISTAN

TURKMENISTAN

UZBEKISTAN

VIETNAM

YEMEN

OTROS PAISES O
TERRITORIOS DE ASIA

TONGA

TUVALU

VANUATU

WALLIS Y FORTUNA

OTROS PAISES O
TERRITORIOS DE
OCEANIA
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AMERICA DEL NORTE

CANADA
ESTADOS UNIDOS DE AMERICA

GROENLANDIA
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MEXICO
SAMOA AMERICANA

SAN PEDRO Y MIQUELON

SUDAMERICA Y AMERICA CENTRAL

ANGUILA

ANTIGUA Y BARBUDA

ANTILLAS HOLANDESAS

ARGENTINA

ARUBA

BAHAMAS

BARBADOS

BELICE

BERMUDAS

BOLIVIA

BRASIL

CHILE

COLOMBIA

COSTA RICA

CUBA

CURACAO

DOMINICA

ECUADOR

EL SALVADOR

GRANADA

GUATEMALA

GUYANA

HAITI

HONDURAS

ISLAS CAIMAN

ISLAS MALVINAS

ISLAS TURCAS Y CAICOS

ISLAS VIRGENES BRITANICAS

ISLAS VIRGENES DE LOS ESTADOS
UNIDOS

JAMAICA

MONTSERRAT

NICARAGUA

PANAMA

OTROS PAISES O TERRITORIOS DE
AMERICA DEL NORTE

PARAGUAY
PERU

PUERTO RICO

REPUBLICA DOMINICANA
SAN BARTOLOME

SAN CRISTOBAL Y NIEVES

SAN VICENTE Y LAS
GRANADINAS

SANTA LUCIA
SURINAM

TRINIDAD Y TOBAGO
URUGUAY
VENEZUELA

OTROS PAISES O TERRITORIOS DE
SUDAMERICA
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UNION EUROPEA

ALEMANIA

AUSTRIA

BELGICA

BULGARIA

CHIPRE

CROACIA

DINAMARCA

ESLOVENIA

ESPANA

ESTONIA

RESTO DE EUROPA

ALAND

ALBANIA

ANDORRA

ARMENIA

BIELORRUSIA

BOSNIA'Y HERZEGOVINA

GEORGIA

GIBRALTAR

GUADALUPE

GUAYANA FRANCESA

GUERNESEY

ISLA DE MAN
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FINLANDIA

FRANCIA

GRECIA

HUNGRIA

IRLANDA

ITALIA

LETONIA

LITUANIA

LUXEMBURGO

MALTA

ISLANDIA

ISLAS DEL CANAL
ISLAS FEROE
JERSEY
LIECHTENSTEIN
MACEDONIA
MARTINICA
MAYOTTE
MOLDAVIA
MONACO
MONTENEGRO

NORUEGA

PAISES BAJOS (HOLANDA)
POLONIA

PORTUGAL

REINO UNIDO
REPUBLICA CHECA
REPUBLICA ESLOVACA
RUMANIA

SUECIA

REUNION

RUSIA

SAN MARINO

SAN MARTIN

SANTA SEDE

SERBIA

SUIZA

SVALBARD Y JAN MAYEN
TURQUIA

UCRANIA

OTROS PAISES O TERRITORIOS DEL
RESTO DE EUROPA
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12.2 Clasificacion de buques

A continuacién se detalla la clasificacion de los buques utilizada durante el informe. Ndtese que existen dos niveles de
jerarquia: el grupo de buque y el tipo de buque.

Grupo de buque: se definen 12 niveles diferentes.

Tanque buques destinados al transporte de liquidos a granel.

Granelero: buques destinados al transporte de graneles sélidos.

Combo: buques destinados al transporte combinado de carga liquida y sélida a granel.
Gasero: buques destinados al transporte de gas licuado o comprimido.
Portacontenedores: buques destinados al transporte de contenedores estandarizados.

Carga general: buques destinados al transporte de carga seca de diversas tipologias e indoles.
Ro-Ro: buques destinados al transporte de carga rodada.

buques destinados al transporte de pasajeros.

Offshore: buques destinados al transporte, apoyo, servicios y extraccién fuera de costa.

Pesquero: buques destinados a la industria pesquera.

0
Q
(%]
Q
—.
()

Tipo de buque: cada grupo de buque se subdivide en uno o mas tipos de buque!:

Granelero

Petrdleo crudo Bulk Carrier Graneles combinados LNG Totalmente celular
Productos del petrdleo LPG Parcialmente celular
Productos quimicos Otros gases

Liquidos consumibles
Otros liquidos

Carga general Ro-Ro Pesquero
General cargo Car carrier Cruceros Desarrollo Pesqueros en general
Refrigerados Otros Ro-Ro Ferris Produccion Apoyo a la pesca

Soporte

General cargo General cargo

Refrigerados Refrigerados

1. Los nombres para definir los grupos y tipos de buque nunca coinciden, de manera que se pueda detectar rapidamente en el informe a que subdivision se esta refiriendo en
cada caso (a grupo o a tipo).
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12.3 Glosario y definiciones
GT

El Arqueo Bruto o Gross Tonage (GT) es una unidad adi-
mensional que se calcula a partir del volumen del buque
expresado en m3. Su célculo se define en el Convenio In-
ternacional sobre el Arqueo de Buques de la Organiza-
cion Maritima Internacional, adoptado en 1969.

CGT

El Arqueo Bruto Compensado o Compensated Gross

Tonage (CGT) es una unidad adimensional obtenida a

Cédigo Tipo de buque
1 Petroleros (doble casco)
2 Productos quimicos
3 Graneleros
4 Cargas combinadas
5 Buques de carga general
6 Refrigerados
7 Portacontenedores
8 Ro-Ro
9 Car carriers
10 LPG
11 LNG
12 Ferris
13 Buques de pasaje
14 Pesqueros
15 Otros

PYMAR
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partir del arqueo bruto (GT) mediante la utilizacién de
unos coeficientes de compensacién para cada tipo de
buque (estos coeficientes consideran la complejidad
constructiva del buque). Las CGT se utilizan para comparar
grandes volimenes de produccidn ya sea de paises, areas

o distintos tipos de buque.
La formula para la obtencion de CGT es la siguiente:
CGT=AxGT?E,

donde los coeficientes Ay B pueden tomar los siguientes

valores:

A

48 0,57
84 0,55
29 0,61
33 0,62
27 0,64
27 0,68
19 0,68
32 0,63
15 0,7
62 0,57
32 0,68
20 0,71
49 0,67
24 0,71

46 0,62
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Las siglas TEU (acrénimo del término en inglés Twen-
ty-foot Equivalent Unit, que en castellano se traduce
como Unidad Equivalente a Veinte Pies), representan una
medida para los buques portacontenedores en base al
numero de contenedores normalizados de 20 pies (6,1

m) que es capaz de transportar.

El tonelaje de peso muerto o DWT por sus siglas en inglés
(Deadweight Tonnage), es una medida para determinar
la capacidad de carga sin riesgo de una embarcacion,

cuyo valor se expresa en toneladas métricas.

La gran mayoria de buques de la flota mercante, espe-
cialmente los de transporte de graneles liquidos y séli-
dos, miden su capacidad de transporte en esta unidad.
Sin embargo no debe pensarse que las DWT de un buque
son las toneladas exactas capaces de transportar, ya que
en su cdlculo se tienen en cuenta otras partidas distintas

alacargaensi.

El peso en rosca de una embarcacion o LDT por sus siglas
en inglés (Lightweight Displacement), es la diferencia en-

tre el desplazamiento del buque y el peso muerto (DWT).

El desplazamiento de un buque representa el peso del
mismo, y coincide con el peso del volumen de agua des-
plazado.

PYMAR

El fletamento por tiempo es aquel contrato en virtud del
cual una persona pone a disposicidn de otra, fletador, y
a cambio de un precio o flete, un buque para la realiza-
cion de aquellos viajes que esta ultima ordene durante

un cierto periodo.

El indice de reposicidn es el cociente entre los buques
contratados en un periodo de tiempo frente a los buques
entregados en el mismo periodo. Si el valor del indice es
inferior a la unidad, indica que las entregas son superio-

res a las contrataciones.

La British Thermal Unit (BTU), es una unidad de energia
utilizada principalmente en los Estados Unidos y Reino
Unido. Una BTU equivale aproximadamente a 257 calo-
rias 0 1.055,056 julios.

SEA Europe es la asociacion de astilleros e industria auxi-
liar europea. Esta asociacidn representa cerca del 100%
de la industria naval europea, incluyendo la produccion,
reparacién, mantenimiento y transformacién de buques
y estructuras flotantes.
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