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Noticias

Video de la botadura de costado del buque
hidrografico Geo Ranger

Una imagen espectacular desde un punto de
vista al que no estamos acostumbrados de esta
botadura de costado.

http:/bit.ly/2WbNK&q

Oltimo viaje del rompehielos Aurora Australis

31 anos de servicio. Este curtido “abuelo’, el Aurora Australs,
zarpo este mes de marzo. Sera su Gltimo viaje. No te pierdas la
galeria de imagenes.

http:/bit.ly/2x5U)4c

Acciona comienza la instalacion de la
primera planta fotovoltaica flotante
conectada a la red en Espana

Acciona ha comenzado a construir la
primera planta solar fotovoltaica flotante
de Espana conectada a la red, en la region
de Extremadura.

http:/bit.ly/2IFgquB

Las pruebas con biocombustibles llegan al
trafico maritimo de corta distancia

Primero fueron los buques de navegacion
fluvial europeos. Después le siguieron buques
portacontenedores y ahora se probara el uso de
biocombustibles en un bugue ro-ro.

http:/bit.ly/2vYIW7u

Enermar

El nuevo parque eolico de Taiwan alcanza el cierre financiero

Desde hace algin tiempo, los expertos vienen destacando el
gran potencial de Taiwan en el sector de la e6lica marina. Y
esta dando los primero pasos para situarse como lider de este
sector, prueba de ello es el cierre financiero de nuevo parque
edlico. El cierre financiero de un proyecto es el paso previo al
arranque de la ejecucion del mismo.

http:/bit.ly/215i3Bz

¢Conoces el proyecto ENCORE?

A través de su Programa Interreg 2Seas, Europa ha otorgado
5,9 M€ al proyecto ENCORE a través del cual se pretende
impulsar el suministro eléctrico las regiones costeras con
energia renovable offshore.

https:/bit.ly/3a6dUtr
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Editorial

La economia
oceanica

La economia oceanica siempre ha exis-
tido para el transporte y el comercio.
Incluso antes de los asentamientos hu-
manos, el océano transportaba recur-
sos como animales, plantas vy semillas
impulsados por el viento, la corriente vy
la marea.

El comercio maritimo conocido se re-
monta al ano 2000 a.C. en el Océano
Indico. EI comercio internacional se ex-
pandid de manera constante a medida
que los avances en la construccion de
barcos y la navegacion permitieron re-
correr mayores distancias. A medida
que el comercio transoceanico crecia,
también crecia la falsa premisa de que
el océano era ilimitado en su capacidad
de proveernos y de absorber las conse-
cuencias derivadas de ello.

Ahora estamos viendo el coste de ese
mito en los cambios que percibimos en el
océano: perturbaciones en el clima, cam-
bios en la temperatura, la profundidad vy
la quimica del océano que afectan a toda
lainfraestructura costera y oceanica.

Podemos resumir lo que esta mal en
dos frases. Sacamos demasiadas co-
sas buenas del océano. Ponemos de-
masiadas cosas malas en el océano.
Esta tendencia debe detenerse. Debe-
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mos restaurar la abundancia de nues-
tro océano y reparar el dano donde
podamos. La verdadera economia azul
requiere que lo intentemos. Las costas
y los océanos del mundo son una par-
te valiosa y delicada de nuestro capi-
tal natural, pero el modelo de "témalo
todo ahora, olvidate del futuro” de la
economia actual, estda amenazando
no solo los ecosistemas marinos v las
comunidades costeras, sino también
las funciones de nuestro planeta en las
que toda la vida depende.

Como ejemplo de planificacion para la
sostenibilidad, el transporte maritimo
puede ser la mejor manera de trasla-
dar bienes y recursos en todo el mun-
do, pero las actividades de transporte
deben llevarse a cabo de manera que se
eliminen los costes del dano: desde la
contaminacion aclstica a la contamina-
cion atmosfeérica, pasando por el vertido
accidental y el transporte de especies
exoticas en aguas de lastre.

El Colegio y la Asociacion desea que
tanto vosotros como vuestras fami-
lias y amigos os encontréis en per-
fecto estado de salud y reiteraros que
estamos a vuestra entera disposicion
para ayudar en lo que esté en nues-
tras manos dada la situacién excep-

cional de alerta sanitaria en la que
nos encontramos. W

APERTURA OFICINA VIRTUAL
COIN Y AINE

De Lunes a Viernes de 8:00 a 17:30
Tfno: 91575 10 24
coin@ingenierosnavales.com
aine@ingenierosnavales.com

Mas informacion en
www.ingenierosnavales.com

FONDO DE SOLIDARIDAD - COVID-19
- SOLICITUD ONLINE

Os recordamos que el COIN dispone
de un fondo de solidaridad para
situaciones excepcionales. Todos
los detalles en la pagina 63 de esta
publicacion.

AYUDAS AL DESEMPLEO

Ademas del Fondo de Solidaridad, el
Colegio pone a tu disposicion el Fondo
de Desempleo para prestar ayuda
a aquellos colegiados que estan en
situacion de desempleo no voluntario o
empleo insuficiente.

Mas informacion en la pagina 65
de esta publicacion
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Carta del Decano

Querid@s

Companer(@s,

José de Lara
Decano.

Comprometidos contigo!

APERTURA OFICINA VIRTUAL 6 .
COIN ¥ AINE @ ) "2-’0

Queremos reiteraros nuestros deseos de que tanto vosotros como
vuestras familias y amigos os encontréis en perfecto estado de salud.

Nos encontramos en una situacion terrible v queremos transmitiros todo
nuestro animo y apoyo. Por desgracia tenemos que lamentar fallecimien-
tos por causa del COVID-19 en nuestra gran familia de la Ingenieria Naval
y el Sector Maritimo, nuestras mas profundas condolencias por vuestra
gran pérdida, muy especialmente, por las tragicas circunstancias en las
que se han producido. Descansen en Paz. También tenemos familiares
hospitalizados a los que deseamos una feliz y pronta recuperacion.

Trasladar nuestro animo, agradecimiento y reconocimiento a todos
los companeros que estan trabajando ya sea presencialmente en ac-
tividades esenciales o telematicamente para que continde la activi-
dad econémica y servicios de ingenieria, y se puedan prestar servicios
esenciales tan importantes como el transporte maritimo.

Como sabéis, estamos a vuestra disposicion para ayudar en todo lo
que esté en nuestras manos. Por favor, no dudéis en escribirnos o
llamarnos para cuanto necesitéis. Trataremos de impulsar todas las
acciones que sean necesarias para ayudar a los colegiad@s y asocia-
d@s a superar esta situacién y salir mas reforzados.

Tenéis a vuestra disposicion la OFICINA VIRTUAL de COIN, AINE y AGE-
PIN, en horario habitual, de 8:00 a 17:30, que sera atendida en el telé-
fono 91 575 10 24 y correos habituales: coin@ingenierosnavales.com
y aine@ingenierosnavales.com, asi como el WHATSAPP 679608357.

Mediante la OFICINA VIRTUAL se siguen prestando todos los servicios
con la maxima normalidad. El proceso de modernizacién de nuestras
instituciones iniciado hace meses nos esta permitiendo afrontarlo
tanto técnicamente, con nuevos medios tecnologicos, como econd-
micamente, las nominas de COIN y AINE en marzo de 2020 se han
reducido entorno al 50% con respecto a marzo de 2019.

8 8

Tenéis también a vuestra disposicion el FONDO DE SOLIDARIDAD y
el FONDO DE DESEMPLEO.

Hemos habilitado un nuevo procedimiento on-line para solicitar las
ayudas de forma telematica, tanto al fondo de solidaridad, como al
fondo de desempleo, mediante un correo electrénico a la direccién
ppvcoin@ingenierosnavales.com y hemos propuesto un PROCE-
DIMIENTO DE URGENCIA a la Junta de Gobierno para que en estos
complicados momentos, quien lo necesite, disponga de la ayuda eco-
noémica necesaria en menos de 7 dias.

Se trata de reducir los plazos de 1 mes a 7 dias y eliminar barreras, en
particular, en el fondo de desempleo, aunque la norma requiera llevar al
menos 3 meses inscrito en el SEPE, eliminarlo dadas las circunstancias
excepcionales, para que la ayuda llegue cuando se necesita realmente.

También desde el Colegio queremos estar cerca de ti con pequenas
cosas que contribuyan modestamente a sobrellevar la situacion. Con
tanto talento e imaginacion en casa hemos decidido lanzar dos con-

Comprometidos co

el g
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carta a la direccion

cursos y animaros a aprovechar estos dias para demostrar vuestras habilida-
Concurso de Ensayos desy la de los mas pequenos.
para Colegiados

El primer concurso, con el titulo “Aportacion del Ingeniero Naval y Oceanico
a nuestra sociedad y a Espaia: 250 aiios de profesion hacia el horizonte
500, Pasado, Presente y Futuro del INGENYO", dirigido a todos los colegia-
dos, os animamos a presentar un ensayo centrados en la importancia de la
Ingenieria Naval, de nuestra actividad y profesién, para nuestra sociedad.

El segundo concurso va dirigido a hijos y nietos de colegiados de hasta 16
anos, para que saquen el artista que llevan dentro. Con este concurso el Co-
legio pretende incentivar actividades lidicas v de desarrollo en los mas jove-
nes, como es la pintura, la fotografia o la escritura, haciendoles mas ameno
el tiempo en casa. Queriendo dejar la mayor libertad posible a los artistas, el
[ tema del concurso sera LA MAR en su sentido mas amplio.
Concurso de Pintura, Fotografia
y Cuentos para Nifos -' : También acabamos de firmar la adhesion a entidades amigas de la EOI para
1% que tengas una oferta mas amplia y econémica en formacién con diversos
beneficios como son el acceso preferente a recursos de la escuela a través del
uso de las instalaciones de EQI, descuentos en formacion, la identificacion de
talento profesional a través del acceso prioritario a la plataforma de empleo
de EOI, la actualizacién empresarial gracias a la asistencia prioritaria a los mas
de 300 eventos que organiza EOl al ano, y la difusion de proyectos. Y, en estos
dias, Formacién Abierta, va que EOI pone a vuestra disposicién contenidos
audiovisuales gratuitos y accesibles para seguir mejorando tus competen-
cias: https:/www.eoi.es/es/formacionabierta.

Estamos activando también un SERVICIO DE AYUDA A COLEGIADOS DURAN-
TE EMERGENCIA SANITARIA, de tal forma que la oficina de gestion pueda
ayudar en diferentes tramites o gestiones que necesiten companeros que por
trabajo, medios, o no poder salir o desplazarse de sus domicilios, por riesgo o
estar en cuarentena, necesiten nuestro apoyo en gestiones, como por ejem-
plo, para realizar compra de alimentos. WHATSAPP 679608357.

ESCLIQICI de Queria agradecer también al gran grupo de companeros que esta trabajando,
fo} Iﬂxléﬂ voluntariay desinteresadarpgnte, como p.ortavoces delos nj[lltiples sectores
2 5 en los que desarrolla su actividad el Ingeniero Naval y Oceanico, para elaborar
IﬂChJStnCﬂ el programa v desarrollar las actividades y actos conmemorativos del “250
aniversario de la creacion del Cuerpo de Ingenieros de la Marina y Profesion
de Ingeniero Naval” que se celebraran bajo la Presidencia de Honor de Su
Majestad Felipe VI que nos ha honrado v complacido con tan importante re-
conocimiento.

Para finalizar, quiero aprovechar la ocasion para trasladar mi reconocimiento
y agradecimiento a los empleados del COIN, de AINE v la Revista Ingenieria
Naval, y de AGEPIN, por su profesionalidad, es-
fuerzo vy trabajo para poder atenderos lo mejor
posible en estos complejos dias.

Reiterandoos nuestro reconocimiento y agradeci-
miento, asi como total apoyo y disposicién a ayu-
dar en lo que necesitais, y con los mejores deseos
de salud para vosotros y todos los vuestras, reci-
bid un afectuoso v calido abrazo.

Muchas gracias. B

- & -
-=« A Janos

INGENIEROS NAVALES Y OCEANICOS
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coyuntura

Dificil evadirse de la importancia
estrategica del impacto de la pandemia’
virica en el mundo maritimo ‘

It is hard not to recognise the strategic
importance of the viral pandemic in the

maritime world

Por José-Esteban Pérez Garcia, I.N. Colegiado n° 700

Ex vicepresidente del Grupo de Construccion Naval del Consejo

de la OCDE. Ex secretario general , Community of European Union
Shipbuilders Assaciations vy Director General AWES. Ex director Ast.
Cadiz (AESA). Académico de Ndmero de la Real Academia de la mar.
Presidente Comité Asuntos Maritimos IIE.

The deep impact of the coronavirus disease has
surprised all countries which did not expect the
speed and its capacity of infection all around
the world.

The article intent to give an overview of the
influence of this impact within trans world
supply-chain, with specific reference to the
cruise and containerships markets, which have a
significative visibility and impact

Introduccion

La eclosién del coronavirus y la declaracion de
“pandemia” por la Organizacion Mundial de la
Salud ha puesto al mundo, con independen-
cia de territorios, de naciones y de ideologias,
ante una fuerte amenaza que unos y otros se
esfuerzan por reducir.

Segln nos indican los expertos, el virus en
cuestion no es mas peligroso que otros an-
teriores en cuanto a sus indices de letalidad,
pero en cambio es mucho mas activo en su
capacidad de contagio, lo que le convierte en
mucho mas peligroso.

El que esto escribe tenia planificado dedicar
esta "Coyuntura’ tras lo descrito en la an-
terior de febrero sobre al asunto del virus,
a temas relacionados mas con actividades
de la industria maritima que no se tratan a
menudo. Partiendo precisamente de los pro-
blemas causados por la pandemia declarada,
tanto a los buques como a los astilleros en
cuanto a la semi paralizacién de lainstalacion
de elementos (scrubbers) para la reduccién
de emisiones de azufre a la atmosfera en los
astilleros de reparaciones, v su efecto en las
decisiones a tomar por los actores involucra-
dos y los suministradores de los combusti-
bles, la intencién era desarrollar ese articulo

10 120

Tabla 0. Indicadores significativos por paises

Paises PIB17 PIB18(A) PIB18(P) BCCY%PIB DeudakPIB DeficitiB  Prodind IPC Tasalnterés Divisa/$  Desemp%
Espana 25 2 16 1 978 -25 -6 11 03 093 137
Zona Euro 16 12 09 32 859 -1 22 4 -04 093 1h
Francia 14 13 08 -09 99,2 -25 41 15 -0,2 093 84
Alemania 12 06 05 73 57 19 340017 -04 093 32
Italia 0,7 0.2 04 29 1334 =22 35 06 1 093 98
R. Unido 15 13 11 -43 85,6 -2,2 02 18 0,7 0,77 38
Rusia 15 11 16 48 51 29 04 24 6,41 636 46
EEUU 3 23 2 -25 106,7 -57 02 25 16 1 36
China 6,5 6,1 53 15 553 -48 69 54 26 6,99 36
Japon 03 08 07 32 2375 -32 -06 08 0 m 22
India 71 49 45 =12 69 -64 -38 76 6.4 72 53
Corea Sur 2 18 22 36 405 08 -03 15 16 1.189 41
Otros indicadores 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Flota Mundial (tpm) 1 1 2 1626 2 2 2 2 2 2 2,07
Cartera % Flota (tpm) 42 25 17 17 19 17 17 1 103 88 86
Traf mar mundial. Mt 8 9 10 10 " " " 12 12 12 1222
Valortotal S&P 23 18 13 20 26 23 12 10 18 15 2,31
S &P Valor / tpm 352 364 236 312 248 300 173 208 209 217 299,00
Petrdleo Brent $/Barrl  97.71 107.06 11135 10901 492 367 552 687 627 693 456
Combust. IFO-380.$/t 452 549 585 585 310 162 213 370 367 251,00 304,00
CombMGO/VLSFONLSFO$/t 667 8486 920 920 570 335 383 593 544 567/502 502/473
ING$/MMBtuBtu. HHub 425 317 334 424 348 193 3 312 273 233 173
Aceroplancha $ /t 730 750 630 610 570 420 460 580 600 580 540
Emisiones (O, Totales 819 Mt- 2,2% 848,2/2,3%

Emisiones CO,. Total flota prevision 2019- % sobre emisiones mundiales. 2019 fin de febrero. Datos al fin de cada
ano. Ind. Prod. Industrial: Interanual. Tasa int: bonos gob 10 afios. S&P. = Compra & Venta. Datos a fin de cada afio
salvo afo en curso. (A)= Actual. (P)=Previsto. afio. Prevision 2020. BCC=Balanza por C/Corriente. P. Ind= Variacion
anual. Fuentes: The Economist. UNCTAD. Investing.com. Clarkson. Trading eco. Bco Espaia. LLoyds R. Alibaba
datosmacro. OCDE. Emisiones CO2. Total. flota prevision 2019 - % sobre emisiones mundiales.

enfocandolo al sector de la reparaciony de la
transformacion naval, conectandolo también
con los problemas y desencuentros de inter-
pretacion de las regulaciones sobre riesgos
laborales en los astilleros en los que se tra-
baja en buques que son territorio extranjero
en muchos casos, total o parcialmente en el

caso de ciertos tipos de transformaciones o
de reparaciones.

Larealidad, cuando estas notas de la Coyun-
tura de marzo se escriben, es el momento y
la percepcion de que la dimension humana,
social y economica del asunto del coronavi-
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coyuntura

Tabla 1. Parametros clave en nuevas construcciones

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019*
Contrat tpm 10° 120.7 63 45,5 145 109.7 96.5 27.4 72.8 76.6 64.8
Contrat gt 10° 71.1 49.8 34.2 955 73.6 59.7 19.3 46.9 53.5 455
Contrat cgt 10° 338 281 213 48.7 39.7 338 11.2 233 286 253
Inversion $ 10° 71.7 90.4 80.8 103.8 101.2 69 335 58.7 64.7 72.4
Inversion $ /tpm 594 1 2 716 922 715 1 806 845 1
Inversion $ /gt 1 2 2 1 1 1 2 1 1 2
Inversion $ /cgt 2 3 4 2 3 2 3 3 2 3
Entreg cgt 10° 48 48 453 36.6 34.7 36.7 34.5 331 30.2 328
Entreg tpm 10° 147.3 158.9 152.2 107.6 90.9 96.2 100 97 79.7 98.4
Cont/Entr tpm 0.8 0.39 0.29 1.35 1.2 1 0.27 0.75 0.95 0.66
Cont/Entr cgt 0.7 0.58 0.47 133 1.1 0.92 0.32 0.7 0.95 0.77
Cartera tpm 473.4 357.6 259 284.3 317 303 3149 202.3 207.8 187.5
Cartera cgt 139.8 115 92.8 1039 115.1 109.3 86.2 78.7 79.9 77.2
Desguace tpm 10° 25.7 40.9 57.5 45 34 386 44.2 35.2 309 17
Edad media 29.4 30.2 27.6 27.4 27.8 27 253 273 28.4 29.1
Precio desguace $/tpr**  450/500  350/450 400/450  390/450 400/450 220/250 220/350  420/500  430/450 350/400
Buques amarrados (Mtpm)*** 7.6 7.3 4.1 85 6.5 (1,36)**  (0,92)***  (0,47)***  (0,41)*** (045)**

tpr= ton. peso en rosca. Fin de diciembre 2019. (**) En $ por tpr. (***) Portacontenedores. Millones de TEU (Alphaliner). Fuente: LLP, Clarkson, SAJ, hellenic S. N. y elab
propia. Cifras en rojo suponen “récords” mejores. En azul: récords peores. Correccion: Desde 2005, ademas de petroleros, bulkcarriers, gaseros y portacontenedores,
se incluyen. Esta tabla muestra datos corregidos y actualizados de afos anteriores al presente.

rus ha tomado tal volumen que, incluso des-
de el punto de vista maritimo, no se puede Precios de Buques Segunda Mano: Petroleros

pasar de largo ante una situacion que pone

en jaque a todo su entramado, vital para el 100
sostenimiento de nuestra sociedad tal como
ahora la entendemos y que marca nuestro 75

modo de vida.

o \/\—/
Es muy probable que el mundo cambie bas-
tante cuando la pandemia toque a su fin. Du- /\/\W—/\/\

rante su desarrollo, se esta comprobando que
muchas cosas de las que haciamos se pueden
hacer de otra manera, significativamente, la
sociedad se digitalizara mucho mas vy produ-
cira exclusiones. El escenario después de la
batalla tiende inexorablemente a ello, pese — VLCC (300.00 tpm) Aframax (110.000 tpm) — Handy (47.000 tpm)
incluso a las reacciones antiglobalizacion que — Suezmax (150.000 tpm) — Panamax (70.000 tpm)

cada vez mas se estan produciendo.

Mus$

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Figura 1a. (*) Antes 70.000 (**) Antes 6200. (***) Antes 8000. (****) Antes 12000. Fuente: ATHREP, Baltic
Exchange. Fearnleys. Fin de enero

En cualquier caso, como cada uno gestione
el desafio y la capacidad de liderazgo para
alejarse de soluciones pequenas vy cortopla-
cistas, marcara el futuro. El sector maritimo,
en cualquiera de los escenarios que se pro-
duzcan, seguira siendo vital para el planeta.
Muchas de las soluciones, que tendran que
ver con la reconstruccion de las cadenas de
suministro, pasaran por la actividad maritima;
y es a eso a lo que tendremos que enfrentar-
nos para disminuir la dependencia endémica
maritima de nuestro pais.

El virus, los buques de crucero

“Sin ninguna vacuna disponible contra el
Coronavirus, todas las industrias y gobier-
nos deben tomar las decisiones adecuadas
para detener la diseminacion de los conta-
gios. La industria maritima es responsable Se ha elegido este sector de los buques de crucero para comentar, porque es probablemente, entre todos
del 90 % del comercio global y reconoce su cuantos integran la industria maritima, el mas visible para apreciar desde el exterior los efectos de la

responsabilidad en la ayuda para tratar este pandemia provocada por el Coronavirus, sobre todo en los paises costeros que mas se benefician de su
existencia, ligada fundamentalmente al turismo, y entre los cuales esta indudablemente Espana.

INGENIERIA NAVAL = marzo 2020 19111



coyuntura

problema global de salud, mientras asegura
que las ruedas del comercio mundial conti-
ndan girando”

Estas han sido las declaraciones del secreta-
rio General de la International Chamber of Shi-
pping, Guy Platten. ICS ha emitido una nueva
guia para la industria naviera en general para
colaborar en el intento de “aplanar” la curva
representativa de la expansion de los conta-
gios de la enfermedad, que ha sido declarada
pandémica por la Organizacion Mundial de la
Salud OMS, la Organizacion Maritima Inter-
nacional OMI, el Centro Europeo para la Pre-
vencion y Control de Enfermedades CEPCE,
y la Asociacion Maritima Internacional de la
Salud AMIS.

En la Coyuntura publicada en el nimero de fe-
brero en Ingenieria naval ya se dieron algunos
datos sobre el efecto de la infeccion por Coro-
navirus en el sector maritimo, datos que, en lo
referente a muchos paises, incluido el nues-
tro, estaban todavia en estado “embrionario”.
La situacion cuando esto se escribe ha evolu-
cionado segln la zona del mundo: en China,
Corea vy Japon, proporcionalmente mejor, es
decir, el maximo de la curva de infectados pa-
rece haber pasado.

En Europa ese maximo todavia no ha llegado.
Desde un punto de vista matematico, la re-
presentacion grafica de la curva de infectados

Precios de Buques Segunda Mano: Graneleros
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— Capesize (170.000 tpm)
— Handy (35.000 tpm)

— Kamsarmax* (82.000 tpm)
— Kamsarmax* (60.000 tpm) No ECO

Handymax (60.000 tpm)
— Handymax (60.000 tpm) ECO

Figura 1b. (*) Antes 70.000 (**) Antes 6200. (***) Antes 8000. (****) Antes 12000. Fuente: ATHREP, Baltic

Exchange. Fearnleys. Fin de enero

(v de fallecimientos), parece coincidir grosso
modo con una distribucion de Gauss.

Como no hay vacuna, y en tanto no la haya, lo
mejor esperable dada la velocidad de propa-
gacion, vy por tanto la imposibilidad de conte-
ner el nimero de infectados en el corto pla-
z0, es tratar de ralentizar la le velocidad de
propagacion, y bajar la ordenada del maximo
de la curva, aunque el area contenida dentro
de ella acabe siendo sensiblemente igual que
en el caso de darse una ordenada maxima
mayor.

El sector del trafico maritimo de contenedores, que es el mayoritario para el transporte de todo tipo | ==
de bienes, también se esta viendo afectado de manera grave por la pandemia

Es decir, se trata de disminuir el nGmero de
infectados nuevos por dia, aunque la cifra de
potenciales infectados permanezca constan-
te. Esto no es tan facil llevarlo a la practica
porgue también depende de la capacidad de
disciplina de la poblacion de que se trate, asi
como de la capacidad de gestion, conocimien-
tos y gobernanza de los responsables de las
decisiones, y como vemos, no en todos los
sitios estas cosas funcionan de igual manera.

La silueta de la curva de la que hablamos
no debe nunca sobrepasar en ordenadas, la

marzo 2020 =
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Tabla 2. Precios de Nuevas construcciones en MUS$

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Petroleros
VLCC (300.000 tpm) 102/105 99/100 92/93 94/95 97/98 93/94 84/85 81/82 92/93 92
Suezmax (150.000 tpm) 65/66 60/61 56/57 61/62 64/66 63/64 54/55 54/55 60/61 61
Aframax (110.000 tpm) 55/57 52/53 47/L8 52/53 53/54 52/53 LL/L5 43/44 48/ 49 48
Panamax (70.000 tpm) 45/4L6 LL/4L5 41/42 42/43 L6/47 36/37 41/42 4L1/42 43/ 44 45
Handy (47.000 tpm) 36/37 35/36 33/34 34/35 37/38 34/35 32/33 33/34 36/37 36
Graneleros
Capesize (170.000 tpm) 55/57 48/49 4L6/47 53/54 54/55 4L6/47 41/43 4L3/4L4 49 /50 50
Kamsarmax* (82.000 tpm) 34/36 29/30 25/26 29/30 29/30 25/26 24/25 25/26 271728 27
Handymax (60.000 tpm) 31/32 26/28 24/25 26/27 27/28 24/25 22/23 23/24 25/26 25
Handy (35.000 tpm) 26/27 22/23 20/21 22/23 23/24 20/21 19/20 21/22 23/ 24 23
Portacontenedores
1.000 teu 20/22 19/20 17/18 18/19 19/20 14/15 15/16 15/16 18719 19
3.500 teu 49/50 48/49 36/37 37/38 39/40 37/38 32/33 32/33 37/38 40
6.700 teu** 79/80 64/65 56/57 60/61 67/68 66/67 60/61 60/61 68/ 69 72
8.800 teu*** 96/97 85/86 72/73 78/80 88/89 88/89 82/83 82/83 89/90 89
13.000 teu*** S/D S/D 100/102 105/106 115/116  115/116 108/110 107/108 114/ 115
120.000 teu 151/152 151/152 151/152 147 /148 145 145
Gaseros
LNG 174.000 m** 202/202  202/202 200/202 200/210 200/210 199/205 192/193 181/182  182/182 186
1LPG 82.000 m* 72/73 72/73 70/72 73/74 78/79 77178 72/73 70/71 70/71 71
Ro-Ro
3.500-4.000 38/39 36/37 52/53 55/56 56/57 49/50 4L6/47 50/51 60/61 59
2.300-1.700 57/58 54/55 68/69 69/70 67/68 59/60 58/59 62/63 49/50 48
Multipropdsitos
17.200 tpm 23/ 24 25

LNG: antes 160.000 m?. (**) Antes 6.200. (***) Antes 8.000. (****) Antes 12.000. (*) Antes Panamax 70.000 tpm.

Research, AHSB, Baltic Exchange, Fearnleys. Sube mes. Baja mes. Igual mes anterior-

capacidad de resolucion del problema que
tenga el sistema, pues en caso contrario,
este colapsara.

Un ejemplo tipo parabola visto desde el lado
maritimo puede ser el siguiente: Si por cues-
tiones de emergencia un buque que trans-
porte pasajeros, un ferry por ejemplo, ha de
ir desde un puerto A hacia un puerto B. En el

puerto A hay suministro de combustible, pero
no en el puerto B pero la autonomia del buque
navegando a maxima velocidad no es sufi-
ciente para un viaje completo de ida vy vuelta,
el capitan debera moderar suficientemente la
velocidad para poder volver a embarcar otros
pasajeros y repostar en el puerto A. Si no lo
hace asi, el servicio quedara interrumpido
permanentemente hasta la llegada de otro

La salida de la crisis se ralentizara hasta que la oferta y la demanda de bienes
y servicios se pueda equilibrar geograficamente.

INGENIERIA NAVAL = marzo 2020

Datos de fin de diciembre 2019. Fuente: Clarkson

buque que seguramente no estaba fletado
y tiene disponibilidad incierta. La situacién
ademas se puede producir si existe una gran
presién por parte de los pasajeros para llegar
mas rapido del puerto A al By el capitan cede
ante esa presion y aumenta la velocidad como
le piden.

Esta comparacion es obviamente burda vy
simple, pero reflejaalgo lo que pasa en el caso
del coronavirus, si suponemos que el com-
bustible representa la capacidad sanitaria,
que también va disminuyendo por el contagio
gue también sufren los equipos sanitarios y el
consumo del equipamiento fungible.

El estado de cosas actual, que afecta como ya
se ha dicho al conjunto de la industria mariti-
ma, tiene especial relevancia en el caso de los
buques de crucero.

Segln las dltimas cifras confirmadas por
CLIA (Cruise Lines International Association)
que corresponden al ano 2018, 28,5 millo-
nes de pasajeros embarcaron en bugues de
crucero’, (CLIA agrupa a la inmensa mayoria
de las companias que se dedican a estos tra-
ficos).

El mercado de Asia-Pacifico, que ha crecido de

manera explosiva, suma 4,24 millones de pa-
sajeros de los que un 60 % procedian de China.
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Coronavirus (COVID-19)

Guidance for Ship Operators for the
Protection of the Health of Seafarers

o L0 = 3 March 2020

La International Chamber of Shipping (ICS) ha emitido
una nueva guia para la industria naviera en general.
Puedes consultarla aqui:

A principios de este ano 2020, muchas com-
pafias y especialmente las que navegan en
el mercado asiatico comenzaron a controlar
la procedencia de sus pasajeros, y especial-
mente los que procedian de China, pero en los
momentos actuales, cuando precisamente
China informa que va ha pasado el maximo
de su particular campana de Gauss, los con-
tagios se han extendido por todo el mundo, y
especialmente en Europa, en la que Italia se
ha convertido en el pais mas infectado, y por
razones de contencion de la transmision, el
mas aislado.

Esto afecta de manera muy importante al
mercado cruceristico del Mediterraneo, uno
de los mayores del mundo, pero obviamen-
te, el cierre de operaciones de las principales
companias de cruceros ya ha empezado: Ro-
yal Caribbean suspende todas sus operacio-
nes desde el 14 de marzo hasta el 11 de abril
en principio; Carnival, Norwegian, y Celebrity
pararan durante 30 dias, asi como Viking y
Disney. Las condiciones de la suspension de
actividad dependen de la zona donde estu-
vieran operando en el momento de la deci-
sion.

Por otro lado, Canada también ha tomado la
decision de cerrar sus puertos a los buques

14
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de crucero a todos los buques
de crucero que lleven a bordo
mas de 500 pasajeros desde
el 2 de abril hasta el 1 dejulio.

Espana ha decidido no recibir
ningln buque de crucero en
sus puertos, en principio por
14 dias desde el 14 de mar-
z0o, e igualmente a los ferries
procedentes de Italia.

En general, se puede decir
que, en su inmensa mayo-
ria, este sector ha apostado
por una suspension de acti-
vidades de un mes?.

Se ha elegido este sector de
los bugues de crucero para
comentar, porque es pro-
bablemente, entre todos
cuantos integran la industria
maritima, el mas visible para
apreciar desde el exterior los
efectos de la pandemia pro-
vocada por el Coronavirus,
sobre todo en los paises cos-
teros que mas se benefician
de su existencia, ligada fun-
damentalmente al turismo, y
entre los cuales esta induda-
blemente Espana.

Sabemos que es imposi-
ble por el momento pronosticar, ni siquiera
aproximadamente, cuando la pandemia se
podra dar por derrotada, pero hay que tener
en cuenta que en el momento que esto su-
ceda, los “rabos” directos y colaterales de la
misma tendran varias consecuencias, la pri-
mera y mas importante, se relacionara con
la percepcién de las personas que tenian o
tienen el deseo de hacer un crucero, que ha-
bra de evolucionar desde el panico que segu-
ramente les invade en la actualidad hacia la
duda, vy de esta a la precaucion, para llegar a
sentir (no a percibir) un cierto ambiente de
seguridad.

Este camino no se transita facilmente ni de
manera rapida, y mas adn teniendo en cuenta

como los buques han ido tendiendo hacia el
gigantismo, lo que hace que se junten multi-
tud de personas en un buque, sin contar con
el importante nimero de tripulantes, espe-
cialmente en la parte de "hotel"

Para hacernos una idea del “panorama” pasa-
mos a dar algunas cifras relevantes®:

Segin las cifras de CLIA en su informe 2020,
emitido en diciembre de 2019, la industria
de cruceros proporciond 1.177.000 em-
pleos, 50.240 millones de US $ en costes
salariales y 150.000 millones de US $ de
facturacion total en 2018. Los gastos de los
cruceristas en sus escalas incluyendo los
puertos de embarque se estimaron en 477
millones de US $.

Queda claro que la influencia del impacto
de la pandemia de coronavirus en la indus-
tria de cruceros va a ser muy importante
teniendo ademas en cuenta que las cifras
antes senaladas corresponden a costes di-
rectos de las compafias v de los pasajeros,
pero no consideran los ingresos indirectos
que estos costes producen en los paises vi-
sitados por los cruceros, ni las cifras de em-
pleo exhibidas contemplan los empleos di-
rectos producidos en tierra ni los indirectos
e inducidos derivados de aquello. Tampoco
los ingresos fiscales generados de manera
directa, indirecta e inducida en los paises
tocados en las travesias.

Tampoco esta claro a estas alturas v especial-
mente si la economia mundial decrece signi-
ficativamente en los paises mas generadores
de cruceristas, afectando a su capacidad de
consumo por caida de su poder adquisitivo.
Como se reflejara tal cosa en el sector en ge-
neral marcara su gravedad.

Hay que tener en cuenta que en la lista de
los paises cuyos habitantes mas gastan en
vigjes de cruceros, los primeros con diferen-
cia son los mas desarrollados en los que por
el momento se ha cebado mas la infeccién
virica.

El desarrollo de la situacion sanitaria y econ6-
mica en Europa y especialmente en Espana es

Tabla 1.

Afo 2015 2020*
Flota

1.000 camas 491 23 m. pax 610 30 m. pax
N° bugues 392 456
Cartera de Pedidos

1.000 camas 122 614

N° Buques 42 118
Oltimas entregas previstas 1(2020) 2(2027)

[*]1 de enero de 2020
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Figura 3a.
2020: Fin de enero. Fuente: Fearnleys, ATH SB, Clarkson y elab
propia. SB, Hellenic, ALIBRA SU. (*) 50/50 grano/carbon (spot)

Flete TC Graneleros a 12 meses
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Figura 3c.
2020: Fin de enero. Fuente: Fearnleys, ATH SB, Clarkson y elab
propia. SB, Hellenic, ALIBRA SU. (*) 50/50 grano/carbon (spot)
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Figura 3b.
2020: Fin de enero. Fuente: Fearnleys, ATH SB, Clarkson y elab
propia. SB, Hellenic, ALIBRA SU. (*) 50/50 grano/carbon (spot)
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Figura 3d.
2020: Fin de enero. Fuente: Fearnleys, ATH SB, Clarkson y elab
propia. SB, Hellenic, ALIBRA SU. (*) 50/50 grano/carbon (spot)
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Figura 3e.
2020: Fin de enero. Fuente: Fearnleys, ATH SB,

Clarkson y elab propia. SB, Hellenic, ALIBRA SU.
(*) 50/50 grano/carbén (spot)
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Figura 3f.
2020: Fin de enero. Fuente: Fearnleys,

ATH SB, Clarkson y elab propia. SB, Hellenic, ALIBRA SU.
(*) 50/50 grano/carbén (spot)
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Tabla 4. Comparacion flota
existente-cartera de pedidos por

tipos de buques.
Mtpm, salvo indicacion.

Tabla 4a.

Cartera de pedidos por constructores
Millones de cgt

Tabla 4b.
Cartera de pedidos por armadores
Millones de cgt

1 China 263 1EEUU 45
Petroleros y productos (incluidos quimicos) > Corea 22 2Japon 25
Flota 627 3 Japon 11.3 3 Grecia 185
Cartera 493 4 Italia 42  4China 182
Graneleros 5 Alemania 28 5ltalia 15.4
Flota 884 6 Francia 19 6 Noruega 108
Cartera 80,4 7 Finlandia 1.3 7 Malasia 10.4
LNG (Mm?3) 8 Filipinas 0.8 8Coreas 9.8
Flota 89 9 Vietnam 0.7 9Rusia 7.9
Cartera 22,4 10 Noruega 0.7 10Holanda 7.9
LPG (Mm?) Resto 3.6 Resto 64.6
Flota 356 Total 75.6 Total 231
Cartera 4,6 Espana 0.18 Datos a fin de enero. Fuente: Clarkson research.
Portacontenedores (Mteu) gatos a fin de enero. Fuente: Clarkson research. :f:;:::‘é?é ne:r::i:pia' ATSB Gr. 2020.
earnleys, elab propia. ATSB Gr. 2020.
Flota 23 Elaboracion propia.
Cartera 2.4
Carga general | » ; Tabla Ac: Tab!a 4d.
nversion naviera de paises armadores Valor Cartera paises constructores
Flota 38,2 Miles de millones de US$ Miles de millones de US$
Cartera 1.1 i
Frigorificos (Mpies?) 1 Portggal 0.3 1 China 61.1
2 Grecia 0.2 2 CoreaSur 571
Flota 201 "3thina 02 3ltalia 263
Cartera 38 4 Dinamarca 0.1 4Japén 20.4
Multipropdsitos (Mteu) 5 Alemania 0.1 5 Alemania 16.6
Flota 15 6 Suecia 0.1 6 Finlandia 7.7
Cartera 0 7 Corea S 0.1 7 Noruega 36
Ro-Ro 8 Malasia 0 8Singapur 35
Flota 7.1 9 Rusia 0  9Brasil 2.3
Cartera 0,6 10 Taiwan 0 10 Holanda 16
Ferries (Mgt) Resto 0.4 Resto 308
Flota 20,7 Total 1.5 Total 231
Cartera 2,2 Datos a fin de enero. Fuente: Clarkson research. Datos a fin de enero. Fuente: Clarkson research.
Carcarriers (millones de coches) :faa;g::\éiséne:;:':)ir:pia. ATSB Gr. 2020. Ef:;:::\é?énell)art;;:pia. ATSB Gr. 2020.
Flota 4
Cartera 0,1
Offshore* (Mgt)
Flota 31,5
Cartera 1.8
Cruceros (mil camas)
Flota 614,1
Cartera 259
FPSO (Mgt)
Flota 37,2
Cartera 1.9
Drillships (Mgt)
Flota 6
Cartera
Dragas (Mgt)
Flota 4,8
Cartera 0.3
Otros (Mtpm)
Flota 59 : F T
Cartera 06 Los pronosticos no son buenos vy ya se analizara

(*) Incluye Ancleros y PSV. Fuentes Clarkson-Platou (H),

AHSB y elab. Propia. febrero 2020. Sube mes.
Baja mes. Igual mes anterior.
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el impacto real en la cadena de suministros que
depende del transporte maritimo.

i
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en general tan fluido en el sentido negativo,
que lo Unico que por ahora se puede aventu-
rar, es que durante un periodo de tiempo que
tampoco se puede pronosticar, las cosas van
airapeor, al menos en estos tiempos de mar-
zo, principio de abril y quiza mas alla, y que la
tan popular “Ley de Murphy” se va a cumplir
de manera inexorable, al menos durante ese
periodo.

El problema vendra después, ya que depen-
diendo de como se gestione la recuperacion,
la mencionada Ley pudiera seguir cumplién-
dose, muy sensiblemente en los aspectos
economicos, al haber sido tocado uno de los
pilares de nuestra economia como es la in-
dustria turistica, con un buen porcentaje de-
rivado del turismo de cruceros.

Pronosticos. Todos con reservas

Dentro de los variados pronosticos que se hacen
en Europa, con relacion al impacto en la cadena
de suministros que depende del transporte
maritimo, una de las estimaciones basada en
medidas realizadas hasta mediados de marzo
indica que el trafico maritimo caera en marzo
un 50 % respecto a febrero (que ya estaba en
retroceso), y que el descenso en abril sera del
30 % con relacién a marzo“.

El virus y los buques
portacontenedores

El sector del trafico maritimo de contene-
dores, que es el mayoritario para el trans-
porte de todo tipo de bienes, también se
esta viendo afectado de manera grave por la
pandemia, y en especial, por la enorme de-
pendencia de la cadena mundial de suminis-
tros respecto de China. (No se debe olvidar
nunca que entre el 80 y el 90 % del volumen
del comercio mundial se realiza por medios
maritimos).

Pues bien, 7 de los 10 puertos mas impor-
tantes para el trafico maritimo de contene-
dores en el mundo, estan en China®.

El cierre de puertos vitales para el comercio
de bienes manufacturados, intermedios o
semielaborados es nefasto, tanto para las
cadenas de suministro asiaticas como para
las de todo el mundo, en diferentes grados.

Algunas cifras nos pueden dar idea de las
magnitudes de las que tratamos, aprove-
chando para comparar, en miles de millones
de toneladas-milla, el aiio 2000 con 2018°%:

Por lo que respecta al trafico de contenedores
y a su reparto en zonas geograficas, las cifras
de las que disponemos son las siguientes
para un volumen total de 11.000 millones de
toneladas:

INGENIERIA NAVAL = marzo 2020
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Fletes offshore Spot
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Figura 4. Hasta Fin 2018: Ancleros > 18 kbhp y PSV > 800 m?. Fuente: Offshore support Journal, Clarkson

Research. Mercado del Mar del Norte y Mercado de Africa Occidental. 2020: Fin de enero.

Portacontenedores. Fletes spot indicativos a final de cada afno
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Figura 5. 2020 fin de febrero. Considerados buques con y sin guias. Fuente: Harper Petersen.

(+) Hasta octubre 2017: 1.500 teu
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Transporte maritimo mundial en toneladas-milla en 2018

Ano 2000 2018
Graneles de todo tipo 13.147 29.696
Contenedores 3.111 9.535
Petroleros 9.614 13.809
Gas 576 1.796
Carga General 4.233 4.497
Productos quimicos 580 1.111

Las previsiones llevadas a cabo por las mas
importantes instituciones que estudian vy
evallan la economia vy el comercio inter-
nacional, colocaban hasta hace bien poco
el crecimiento del comercio maritimo para
el quinquenio 2019-2024 en un promedio

anual de 3,4 %. Sin embargo, el aumento de
las tensiones arancelarias entre Estados
Unidos v China y sus repercusiones globa-
les, ademas de las consecuencias del “Bre-
xit" alertaban ya sobre una desaceleracion
de la actividad en los mercados globales.
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coyuntura

Bugue sanitario y de apoyo logistico Juan de la Cosa. Es uno de los dos buques
del Instituto Social de la Marina, entidad gestora de la Seguridad Social.

Ya el pasado ano, el Secretario General de
la UNCTAD, Mukhisa Kituyi declaraba que
el descenso del comercio maritimo era el
resultado del debilitamiento del sistema
comercial multilateral y el aumento del pro-
teccionismo.

Igualmente vaticinaba una brecha en la co-
nectividad y una creciente diferencia entre
los paises mas y menos conectados, a lo
cual, seglin la propia UNCTAD, contribuia
también la tendencia monopolistica de la

18 198

industria maritima, significativamente la del
sector de los portacontenedores. Esta ten-
dencia también alerta sobre la posibilidad de
que se produzcan practicas comerciales anti-
competitivas.

Con este panorama, afectado también por
los desequilibrios en la propagacion de la
pandemia, la salida de la crisis se ralentizara
hasta que la oferta vy la demanda de bienes
y servicios se pueda equilibrar geografica-
mente. W

[1] Fuente: CLIA

[2] Fuentes: CLIA, Los Angeles Times, USA Today
[3] Fuentes: Clarkson Research y CLIA

[4] Fuente: TLF Overseas

[5] United Nations Conference on Trade and
Development UNCTAD

[6] UNCTAD / Clarkson Reseach

Cualquier consideracion u opinion expresadas en
este articulo corresponden Gnicamente al autor, y
no representan necesariamente las de AINE o de
la Revista Ingenieria Naval.
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B’ Knutsen OAS

= | Shipping

LNG “Cadiz Knutsen”, Paso por Magallanes, Diciembre de 2013 LNG “Valencia Knutsen”, Ferrol, Octubre de 2012

Knutsen OAS Shipping, Flota de LNG
Propulsién

Bilbao Knutsen Steam 138.000 m? 2004
Cadiz Knutsen Steam 138.000 m? 2004
Ibérica Knutsen Steam 138.000 m? 2006
Sestao Knutsen Steam 138.000 m? 2007
Barcelona Knutsen DFDE 173.400 m? 2010
B  Knutsen OAS Sevilla Knutsen DFDE 173400 m* 2010
— Shl fJ |JI n g Valencia Knutsen DFDE 173.400 m? 2010
Ribera del Duero Knutsen DFDE 173.400 m? 2010
Veldzquez 150 - 4° Izq La Mancha Knutsen MEGI  176.300 m’ 2016
28002 Madrid » Spain Rioja Knutsen MEGI  176.300 m’ 2016
Office: + 34 916 585 065 A'driano‘ Knutsen MEGI 180.000 m? 2019
Fax: +34 916 504 663 R1a§ Baixas Knutsen MEGI 180.000 m? 2019
www.knutsenoas.com Traiano Knutsen MEGI 180.000 m? 2020
Ravenna Knutsen XDF 30.000 m? 2021

LNGs (4) XDF  174.000 m? 2022



Observatorio

El mercado de fletes en
situacion comprometida
(ya antes de la amenaza de

la epidemia del coronavirus)

Gerardo Polo’, Ingeniero Naval, Col. 584, Catedratico Emérito de Trafico
Maritimo de la Universidad Politécnica de Madrid

David Diaz’, Ingeniero Naval, Col. 2500. Profesor de Economia Maritima

de la ET.S. de Ingenieros Navales

Generalmente los principios de afno suelen
ser una época marcada por la caida de los
fletes, tras los frecuentes apuros del mes de
diciembre para perfeccionar la ejecucion de
los contratos de suministro que deben cum-
plimentarse antes de fin de ano, v asi se pre-
sentaba 2020, aunque ahora agravado por el
hecho de que la entrada en vigor de la norma
de la OMI relativa al contenido de azufre de
los combustibles supone, adicionalmente, un
muy sensible encarecimiento de los costes
del transporte maritimo.

Lo que nadie esperaba es la aparicion del pro-
blema del coronavirus y sus notables conse-
cuencias, todavia imposibles de adivinar a la
hora de escribir estas lineas.

El hecho es que —aficialmente— desde el Glti-
mo dia del afo 2019, en que fue comunicada
ala Organizacion Mundial de la Salud la detec-
cion del COVID-19, la situacion ha cambiado y
un mercado a la baja por razones estacionales
ha sufrido un durisimo impacto cuyas secue-
las van apareciendo poco a poco, a medida de
la extension del virus por todo el mundo.

De modo que se ha producido la superposi-
cién de tres problemas: la estacionalidad del
mercado, la normativa OMI 2020 vy el corona-
virus.

Sobre la estacionalidad del mercado, aunque
siempre tiene sus cambios en funcion de la
evolucion de las magnitudes econdmicas de
los distintos paises, regiones y zonas, se ha
escrito bastante y creemos que poco se pue-
de anadir, salvo que dentro de una tonica ge-
neral de caida en los fletes cada ano es dife-
rente por muy diversas circunstancias ajenas

a la misma, como la evolucién de los costes,
el incremento o decrecimiento experimenta-
do por la flota, las expectativas de la demanda
para el resto del ano, etc.

Por otra parte, a principios de ano —entre ene-
roy febrero— se produce la coincidencia con el
ano nuevo lunar chino, a partir de la segunda
luna después del solsticio de invierno. Las fes-
tividades duran unos quince dias en los que
practicamente se paralizan no pocas activida-
des, aunque a lo largo de un mes —en enero
y hasta mediados de febrero— se produce el
desplazamiento de un enorme cantidad de
personas para ver a sus seres queridos, lo
que supone el mas importante movimiento
humano del planeta (se calculan alrededor de
3.000 millones de viajes).

Un hecho como éste no puede dejar de afec-
tar al mercado maritimo, aunque es algo asu-
mido por el mismo y que se repite de ano en
ano aunque las fechas no sean fijas. De he-
cho, el afo nuevo ano lunar chino acelera la
produccion de muchos productos, asi como
su envio al mercado internacional, dando Ilu-
gar posteriormente a la ralentizacion de la
actividad durante el largo periodo de festejos
para después reactivarse. Esto es algo con lo
que, de una forma o de otra, se contaba en el
mercado del transporte maritimo.

También se contaba, por supuesto, con la
entrada en vigor de la OMI 2020. Ya desde la
segunda mitad de 2019 se especulaba con
la repercusion que iba a suponer el aumento
de coste del combustible y las posibilidades
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Figura 1. (Fuente: De Manuel)
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Figura 3. (Fuente: De Manuel)

El petroleo, fuente de energia y riqueza durante tantos anos ve reducir sus
expectativas de futuro, al ser, junto con el carbén —va en fase recesiva—
uno de los factores principales a los que se enfrenta la sociedad del siglo XXI.
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de que el mismo fuera a repercutirse en los
fletes. Las grandes lineas regulares de buques
portacontenedores actualizaron sus distin-
tos procedimientos de calculo del Bunkers
Adjustment Factor (BAF) para poner al dia los
eventuales recargos a cobrar a los usuarios,
aunque no parece que éstos hayan dado su
conformidad al mismo, so pretexto de la falta
de transparencia de las companias porteado-
ras en relacion con sus costes. El hecho es que
por lo que se refiere al movimiento de conte-
nedores, no se ha llegado a acuerdos en rela-
cion con este asunto. Lo cual, en definitiva, lo
deja al mismo nivel del que se presenta en el
mercado tramp, donde es la ley de ofertay de-
manda la que en definitiva impone su poderio,
determinando en dltima instancia el importe
que el fletador del bugue puede satisfacer al
naviero, con independencia absoluta de que
éste pueda o no pueda cubrir todos sus cos-
tesy, por supuesto, sin tener en cuenta incre-
mento alguno del coste de combustible como
consecuencia de la obligatoriedad de utilizar
desde el inicio del afio actual combustibles
con una proporcion muy reducida de azufre
(0,5% como maximo) o, en su caso, disponer
de lainstalacion de scrubbers a bordo al objeto
de proceder a la depuracion de los gases de
escape cuando se use el fueloil clasico con un
contenido de azufre del 3,5%, lo cual también
supone coste para los armadores.

Como es bien conocido, la instalacion de scru-
bbers en los buques en servicio es un asunto
costoso v que adicionalmente implica la pa-
ralizacion del buque durante un considerable
periodo de tiempo. Desde que se planted a los
armadores la problematica de invertir en de-
puradores o cambiar el combustible a alguno
de los bajos en azufre —en la practica el gasoil
0 el VLSFO (Very Low Sulphur Fuel Oil)- se pro-
digaron los estudios para determinar la cuan-
tia de la diferencia de precio entre el fueloil
tradicional de 3,5% de azufre HSFO (High Sul-
phur Fuel Oil) o IFO 380 y el VLSFO (algo mas
barato que el gasoil en razén de su inferior ca-
lidad) para que la inversion en scrubbers fue-
ra econdémicamente rentable. Curiosamente,
todos los analistas han estudiado el asunto
determinando el periodo de recuperacién del
capital o Pay Back de la inversion, sin calcu-
lar tantos por ciento de interés, TIR, ROI, etc.
El resultado de casi todos es relativamente
coincidente: por una parte, cuanto mavyor es el
bugue y, en consecuencia, mayor es la poten-
cia de sumotor principal y mayor su consumo,
menor es el pay back de |a inversion necesa-
ria para disponer de depuradores; por otra, a
mayor diferencia de precio entre el fueloil tra-
dicional y el VLSFO también menor es el pe-
riodo de recuperacion del capital de la inver-
sion vy, por tanto, mas atractiva resulta ésta.
Las Figuras 1 a 4 muestran los resultados de
dos andlisis diferentes realizados al respecto.
El primero, en tres versiones, en funcion del
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tamano del buque (en gt), de la potencia del
motor principal (en kW) y del consumo anual
(en KTA), todos ellos realizados con referen-
cia al gasoil como combustible bajo en azufre,
por cuanto en el momento de elaboracion de
la tesis no se habia planteado la produccion
de un nuevo combustible con un 0,5% de con-
tenido de azufre?; el segundo, en funcion del
diferencial de precio entre los combustibles
IFO 380y VLSFO antes aludido.

LaFigura &4 determina el pay backen funcion de la
diferencia de precios de los combustibles. Por su-
puesto, es anterior a la entrada en vigor de la OMI
2020y da el resultado dependiendo de una di-
ferencia que llega hasta 400 délares la tonelada.
Como puede verse, el periodo de recuperacion del
capital para lainmensa mayoria de los bugues re-
sulta entre unoy tres anos, lo que, después de no
poco tiempo perdido antes de decidirse por una
u otra opcion, ha conducido a una situacion en la
que en estos momentos una parte importante de
la flota en servicio no disponga de depuradores
y se vea obligada a consumir VLSFO, por hallar-
se en espera de la instalacion de los mismos —
que para mayor desgracia— estan encargados
en gran parte a astilleros chinos, cerca del 80%,
afectados actualmente por el coronavirus, en sus-
pension del trabajo en alguno de ellos v practica-
mente todos retrasados en sus programaciones
debido alo mismo.

Graneleros, petroleros y portacontenedo-
res —en general, bugues grandes y en ser-
vicio— parecen haberse decantado por los
depuradores, mientras otros tipos de bugue
y mayormente las nuevas construcciones se
inclinan hacia la blsqueda de combustibles
menos contaminantes.

Y ¢qué ha ocurrido con la diferencia de precios
entre los combustibles de alto y bajo contenido
de azufre desde principios de ano? Pues una
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evolucion a la baja muy notable. MSI pronos-
ticaba a finales de 2019 una ventaja compe-
titiva grande en este ano para los buques con

INGENIERIA NAVAL = marzo 2020

2010°s

scrubbers, sobre la base de un diferencial de no
menos de 200 dolares la tonelada del VLSFO
y mas de 300 dolares la tonelada del gasoil,

2020's
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respectivamente, con relacion al HSFO. Y daba
datos concretos: un buqgue portacontenedo-
res de 13.000 teu, con un consumo en torno
a las 100 toneladas diarias de fueloil conse-
guiria unos menores costes de combustible de
17.400 $/dia (unos 6 millones de ddlares en el
ano) utilizando HSFO en lugar de VLSFO con un
diferencial de precios entre éstos de unos 200
dolares la tonelada. Claro, que hay que tener en
cuenta que el poder utilizar el fueloil tradicional
en lugar del combustible bajo en azufre implica
haber realizado con anterioridad una inversién
considerable, en el entorno de los 6 0 7 millo-
nes de délares o incluso mas, dependiendo,
por supuesto, del tipo de scrubber, ademas del
coste de lainmovilizacion del buque. Eniguales
condiciones del diferencial de precios, un gra-
nelero grande tipo capesize puede proporcionar
ahorros en el entorno de 2,5 millones de déla-
res en un ano vy un petrolero V/L.CCde mas de 5
millones. Por otra parte, MSI pronosticaba en
esas fechas que la evolucion seria volatil, como
el mercado, y que el diferencial seria mayor en
el primer trimestre de 2020.

Como deciamos, la evolucion del diferencial a
lo largo de los dos meses largos transcurridos
del ano ha evidenciado una caida del mismo
ciertamente notable. Asi, en el mes de ene-
ro la diferencia de precios entre el VLSFO y el
HSF de los veinte puertos con mayor actividad
maritima del mundo fue reduciéndose desde
mas de 300 délares/tonelada (el S de enero se
registraba 311d6lares/tonelada) hasta 242,5
délares/tonelada el dia 30. Y a partir de ahi,
y hasta el momento de escribir este articulo,
el diferencial ha seguido cayendo hasta 126,5
dolares la tonelada el dia 6 de marzo. Es decir,
en menos de dos meses se ha reducido en un
59%. Lo cual perjudica tanto a los que deben
proceder a la amortizacion del scrubbercon los
ahorros en combustible como beneficia a los
que optaron por consumir el combustible con
menor proporcion de azufre. De todos modos,
los navieros, habituados en moverse en un
merado coyuntural y fluctuante como pocos,

203 23



observatorio

con picos agudisimos v caidas vertiginosas de
la demanda v de los fletes han de observar la
situacion como una mas de aquéllas a las que
estan acostumbrados.

Por otra parte, hay, naturalmente, problemas
derivados de la implantacién de la reciente
obligatoriedad de los nuevos combustibles,
que sin duda se iran resolviendo poco a poco,
aunque de momento puedan hacer dano a
algunos actores. Por ejemplo, la escasez de-
tectada del VLSFO en algunos paises, como
Brasil, la India y Sri Lanka, principalmente.

Indudablemente la evolucion a lo largo de las
Ultimas semanas del precio del crudo ha in-
fluido en los hechos comentados: basta con-
siderar que desde una cotizacién del brent de
68,51 dblares/barril el dia 6 de enero se ha
pasado a otra de 45,27 dolares/barril el dia 6
de marzo. Es decir, en tan solo dos meses el
precio del crudo ha caido un 33%>.

Todo ello, por supuesto, ligado a muchos otros
factores: decisiones de la OPEP, sanciones a
determinados paises, actitud de Rusia, etc. En
definitiva, muchos movimientos de distintos
origenes v con objetivos muy diferentes que
han dado lugar a la situacion actual. Todo ello
configura un escenario del mercado diferente
-y bastante mas gravoso para los navieros—
del acostumbrado, y sobre el que se preci-
pita, ademas, la problematica derivada de la
epidemia del COVID 79. De entrada, la evolu-
cién previsible a medio plazo de la demanda
de mercancias no es demasiado optimista: la
Figura 5 muestra el crecimiento medio anual
durante la pasada década de las distintas
mercancias vy el que se espera para la actual:
tan solo el crudo de petréleo consigue igualar
la tasa de aumento anterior, y eso a un nivel
bajisimo, menor del 1%. El resto de mercan-
cias presenta unas expectativas muy inferio-
res a las de la pasada década.

La Figura 6 senala claramente la evolucion
negativa de los graneles secos, con reduc-
ciones del incremento de tonelaje muy im-
portantes con respecto a la anterior década
—excepto el grano- v caida del transporte del
mineral de hierro.

Por lo que respecta a los contenedores, y como
puede verse en la Figura 7, el movimiento de las
lineas principales del Lejano Oriente con Esta-
dos Unidos y Europa parece haber llegado a un
estancamiento, mientras las lineas “secunda-
rias” pero de largo alcance y los traficos intra-
rregionales contindan su ascenso. En todo caso,
el incremento de flota requerido para la década
muestra cifras inferiores a las anteriores en las
lineas principales v las intrarregionales, mien-

tras se incrementa en las “secundarias” Parece
que va a producirse una reactivacion de los bu-
ques menores de 15.000 teu.

A todo esto, y por lo que se refiere al petréleo,
lo cierto es que estamos en un momento de
cambio, y de cambio importante, en la perse-
cucion de la limpieza de la atmésfera, la lucha
contra la contaminacion, el combate contra
el calentamiento global, etc.,, que esta relati-
vamente en sus comienzos y que debe hacer
concentrar mas esfuerzos en conseguir los
ambiciosos objetivos que se persiguen. En este
sentido, el petrdleo, fuente de energia y riqueza
durante tantos anos ve reducir sus expectati-
vas de futuro, al ser, junto con el carbon —ya en
fase recesiva— uno de los factores principales
a los que se enfrenta la sociedad del siglo XXI.

La Figura 8 muestra la prevision de evolucion
del origen de la energia a lo largo de la década,
donde puede verse la reduccion paulatina de
la utilizacién de combustibles bajos en azufre,
tras haber disminuido espectacularmente la
utilizacion del tradicional HSFO, y éste utiliza-
do con depurador. En paralelo, el incremento
sensible del gas natural licuado, que debe ir
sustituyendo a la energia procedente del pe-
troleo. En todo caso, una evolucion del petro-
leo a la baja, que afio a afio habra de hacerse
notar en las estadisticas del seaborne trade.

Un mercado en situacion complicada, por tan-
to, y a la que hay que sumar las perspectivas
de evolucion de la flota, actualmente exce-
dentaria en los principales sectores y que, sin
embargo, continuara incrementandose a lo
largo de la década, aunque a una tasa media
bastante inferior al 2%, cuando entre los anos
2000y 2020 estuvo sobre el 5% (Figura 9).

Y aln hay mas: porque China es hoy por hoy
un motor potentisimo —sin duda, el mas vigo-
roso—del trafico maritimo internacional, im-
portando sobre un 70% del mineral de hierro,
un 15% del carbén siderdrgico (coking coal), un
20% del carbén térmico (steam coal), un 50% del
grano y un 20% del petréleo. Si a eso sumamos
el papel destacadisimo que juega en el trans-
porte de contenedores, comprobaremas que el
transporte maritimo todo esta ligado a la evo-
lucién de los acontecimientos en China.

Un pais que desde hace ya mucho tiempo se
encuentra en situacién de “"guerra” con los
Estados Unidos, un combate comercial, pero
un conflicto en toda regla, en el que pese a
sucesivos acuerdos entre las partes, y en con-
creto la llamada “Fase 1" existen muy serias
dudas de que la realidad permita constatar
que la hostilidad ha sido finalmente supera-
day las relaciones comerciales vuelven a ser

Lo que nadie esperaba es la aparicién del problema del
coronavirus y sus notables consecuencias, todavia imposibles
de adivinar a la hora de escribir estas lineas.

como hace ya bastantes meses. En definitiva,
en estos momentos la problematica del co-
mercio mundial vy la que afecta al mercado de
fletes nos senala como foco de la maxima im-
portancia a China. Lo cual no es precisamente
algo nuevo en este ambito. Pero es algo que
nos lleva directamente al problema del coro-
navirus y sus probablemente demoledores
efectos a corto plazo. Porque el COVID 19
constituye hoy por hoy una amenaza latente
de tal envergadura que todavia nadie se atre-
ve a pronosticar su fin.

Y que va a afectar —no sabemos adn cuanto—
al mundo entero v, en el contexto en que nos
desenvolvemos, en primer lugar a China, que
ha visto ya como se ha reducido o incluso dete-
nido la produccion de muchas mercancias cuyo
transporte se efect(ia en contenedores, lo que
ha reducido el transporte interregional chino,
ha propiciado interrupciones de las operacio-
nes portuarias, ha disminuido el ritmo de tra-
bajo de los astilleros —lo que, a su vez, afecta
negativamente a la instalacion de scrubbers— 'y
ha ocasionado eliminacién de viagjes de las Ii-
neas regulares, asi como salidas en vacio de
los buques portacontenedores. A esto hay que
anadir que se va produciendo una ralentizacion
de la demanda de petroleo, que junto con la
caida ya esperada de determinados graneles
secos, fundamentalmente el mineral de hierro,
van a hacer muy dificil que China alcance su ob-
jetivo de incrementar el producto interior bruto
al 6% en este ano 2020. Y, afectada China, esta
afectado el mundo entero. Pero, ademas, hay
que tener en cuenta que en el resto de paises
a los que se ha transmitido el virus, que prac-
ticamente son todos, es muy probable que se
produzca un efecto semejante y la economia
mundial se encuentre inmersa en una crisis
econdmica de proporciones gigantescas.

Habra, pues, que esperar un poco. No quisié-
ramos que las cosas fueran como son, pero
estamos seguros de que sobre este problema
seguiremos hablando. Y ano tardar. W

3 Como el toro casi siempre le pilla a uno, y con frecuencia le cornea, dejamos asi el articulo, es decir, lo escrito, escrito esta, aunque hoy, dia 9 de marzo, se ha producido otra bajada del brent
de alcance mucho mas severo, pues desde los 45,27 dolares/barril de ayer se esta cotizando a 35,05 délares/barril, lo que eleva la caida global en dos meses al 55%. Otro tema sobre el que

se podria hablar.
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Pesca

En 2017, la disponibilidad
de pescado y productos
pesqueros para los
consumidores de la UE

-

fue inferior a la de 2016

A continuacién resumimos lo mas destacado
del dltimo informe sobre "El mercado pesquero
de la UE" del Observatorio europeo del merca-
do de los productos de la pescay la acuicultura.

Consulta el informe al completo en el
siguiente enlace:

https:/www.eumofa.eu/market-analysis#yearly
v

Resumen del panorama

En 2017, las capturas mundiales y la pro-
duccién acuicola aumentaron un 3% en com-
paracion con 2016, subiendo de 198 a 205
millones de toneladas (Fuente FAO). Ambas
contribuyeron al incremento general: las
capturas ascendieron de 90.264 toneladas a
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93.204 (+3%) v la produccion acuicola aumen-
to de 108.143 toneladas a 111.966 (+4%). En
2017 se registr6 la mayor produccion alcan-
zada en 12 afos en acuicultura y capturas.

Enla UE, asicomo enlaIndiay en Vietnam, los
volimenes de 2017 de la produccién pesque-
ra y acuicola aumentaron con respecto al afio
anterior. También se observd una tendencia
general ascendente para los dos principales
productores (China e Indonesia), donde el in-
cremento de la produccion acuicola compenso
el descenso de las capturas.

De hecho, desde el afo 2000, el porcentaje
de la produccién acuicola dentro de la produc-
cién mundial total ha ido en aumento v, desde
2013, ha superado al de las capturas. En cada
uno de los cuatro principales paises produc-
tores del mundo, la mayor parte de la produc-
cion procede de la acuicultura: mas del 80% en
China, 70% en Indonesia y mas de la mitad en
Vietnam v la India. Por el contrario, en la UE
solamente el 21% de la produccién procede de
la acuicultura. Cabe destacar que China cultiva
el 57% del pescado y de los productos pes-
queros producidos en todo el mundo.

Principales paises productores en 2017 (1.000 t)

Pais Capturas Acuicultura Produccion total
China 15.577 64.358 79.935
Indonesia 6.736 15.896 22.632
India 5.450 6.182 11.632
\Vietnam 3.278 3.831 7.109
UE-28 5.253 1.372 6.625
EE. UU. 4.040 440 5.480
Federacion Rusa 4.879 187 5.066
Japon 3.274 1.022 4.296
Perd 4.185 100 4.285
Bangladesh 1.801 2333 4134
Filipinas 1.890 2.238 4,128
Noruega 2.533 1.309 3.842
Republica de Corea 1.366 2.306 3.672
Chile 2.334 1.220 3.554
Myanmar 2.150 1.049 3.199
Tailandia 1.479 890 2.369
Otros 25979 7.233 33.212
Total 93.204 111.399 205.170

Fuente: Eurostat (codigos de datos online: fish_ca_main and fish_ag2a) y FAO
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Analisis por continentes

Asia es lider tanto en produccién acuicola como
en capturas: el continente representa el 74% de
la produccién mundial total en volumen y es el
Gnico en el que la produccion de acuicultura es
superior a la produccion salvaje. En 2017, la
acuicultura ascendio un 3% con respecto al ano
anterior, pasando de 99.456 a 102.896 tonela-
das, mientras que la pesca de captura registrd
un ligero aumento (+1%, pasando de 49.180 a
49.524 toneladas). China contribuye a mas de
la mitad de la produccion asiatica, principal-
mente gracias a la acuicultura de carpa, que se
destina de manera casi exclusiva al consumo
nacional. En 2017, la carpa de China represento
el 85% de toda la carpa cultivada en el mundo,
con 16 millones de toneladas. Por otro lado, la
carpa de acuicultura de la UE se situ en menos
de 90.000 toneladas.

En Ameérica del Norte, América Central v
Sudameérica, tanto la produccion de acuicul-
tura como la salvaje aumentaron un 7% con
respecto a 2016. Los EE. UU. contribuyen a
mas de un cuarto de la produccion america-
na, casi en su totalidad con productos cap-
turados (principalmente abadejo de Alaska,
gque aumenté en un 1% en comparacion con
el afo anteriar). Les siguen Per( y Chile, con
un 20% y un 17% del total, respectivamente.
Laanchoa es la principal especie capturada en
ambos paises, especialmente en Per(, donde
las capturas de Engraulis ringens (3,3 millo-
nes de toneladas en 2017, lo cual supuso un
15% mas que en 2016) se destinan a la pro-
duccion de harina de pescado. A diferencia de
Per(, la acuicultura adquiere importancia en
Chile, donde la principal especie cultivada es
el salmén. En 2017, la produccién chilena de
salmoén se situé en 780.000 toneladas, que
incluyeron salmén del Atlantico (casi el 80%
de la produccién de salmén del pais) y salmén
plateado (porcentaje restante). La produccion
de salmén del pais se recuperd, registrando
un aumento del 21% con respecto a 2016,
tras dos anos de descensos (-8% entre 2014
y 2015y -13% entre 2015y 2016). El ascenso
de 2017 se debe a dos fenémenos: en primer
lugar, 2016 se vio negativamente afectado
por un brote de algas que dio lugar a una fuer-
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te mortalidad v, por lo tanto, a un descenso
del volumen de produccion; v en segundo
lugar, en 2017 la industria del salmon chile-
no registré una buena productividad con una
buena tasa de crecimiento, y altas medias en
cuanto a los pesos de la cosecha de salmén.

Asimismo, en lo que se refiere a la produccién
de salmén, la produccion en los Estado miem-
bros de la UE (en torno a 209.000 toneladas)
fue muy inferior a la de Chile. Sin embargo, la
produccion chilena fue un 37% inferior a la de
Noruega (1,24 millones de toneladas) v la mi-
tad de la produccion total europea (1,56 millo-
nes de toneladas, incluyendo tanto los paises
comunitarios como extracomunitarios).

En Europa, tres paises extracomunitarios re-
presentaron practicamente el 60% de la pro-
duccion en 2017: la Federacion Rusa, Noruega
e Islandia. La produccion rusa consistié funda-
mentalmente en abadejo de Alaska y fue de
1.560 toneladas menos que la produccién de
todos los Estados miembros de la UE-28. En
Noruega, el salmon del Atlantico y el arenque
son las principales especies cultivadas y cap-
turadas, respectivamente. En contraste, la
UE pesco practicamente 777.000 toneladas
de arenque en 2017 (descendiendo un 7% en
comparacién con 2016) v Noruega pesco en
torno a 526.000 toneladas (lo cual supuso un
aumento del 50% con respecto al ano ante-
rior). Mientras que tanto la UE como Noruega
capturan arenque de la poblacién del mar del
Norte, donde las cuotas descendieron lige-
ramente de 2016 a 2017, el fuerte aumento
de las capturas noruegas se debe al arenque
noruego que desova en primavera (poblacion
de arenque NSS, cuyas cuotas se dispararon
considerablemente en 2017, tras dos anos de
bajas histéricas en 2015y 2016).

En lo que se refiere a Islandia, la produccion
consistio principalmente en bacalao del At-
lantico (250.000 toneladas capturadas en
2017, un 5% menos que en 2016), y bacala-
dilla (229.000 toneladas, un 22% mas que en
2016). Las cuotas y las capturas de bacaladi-
Ila, Atlantica o del mar del Norte, pueden fluc-
tuar considerablemente de un ano a otro, lo
cual explica este fuerte aumento registrado
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en Islandia. Mientras que las capturas islan-
desas de bacalao del Atlantico duplicaron las
de los Estados miembros, las capturas de ba-
caladilla fueron casi un tercio de las de la UE.

Mas concretamente, a nivel comunitario, la
produccion se centra mas en las especies pe-
lagicas y demersales que en el resto del mun-
do: estos grupos abarcan respectivamente
mas de la mitad y un tercio de la produccion
pesquera total, mientras que representan
menores porcentajes en paises extracomu-
nitarios. Por otro lado, los crustaceos, cefal6-
podos y los pescados de agua dulce tienen un
impacto limitado sobre la produccion comuni-
taria (en torno al 5% combinados) en compa-
racién con los paises extracomunitarios (alre-
dedor del 25% combinados).

En Africa, los principales productores son
Egipto (donde principalmente se cultiva tila-
pia del Nilo), Marruecos (fundamentalmente
captura de sardina) y Nigeria (donde se captu-
ran y cultivan normalmente siluriformes). En
2017, la produccion marroqui de sardina fue
casi cinco veces superior a la de los Estados
miembros de la UE.

En Oceania, casi el 90% de la produccién total
consiste en capturas salvajes, fundamental-
mente de listado capturado por Papla Nueva
Guinea: el pais capturd 190.000 toneladas de
esta especie en 2017, casi la misma cantidad
que la capturada por la UE.

Resumen del consumo total de
pescado y productos pesqueros

En 2017, el consumo aparente de pescado vy
productos pesqueros en la UE fue de 12,45 mi-
llones de toneladas de equivalente en peso vivo,
lo cual supuso un descenso del 2% en compara-
cion con el nivel maximo de la década, alcanzado
en 2016 (unos 12,69 millones de toneladas).

Esto significa que entre 2016 y 2017, los ciu-
dadanos de la UE consumieron, de media,
medio kilo menos de pescado y productos
pesqueros, ya que el consumo per capita des-
cendié de 24,87 kg a 24,35kg. Los productos
de captura salvaje representan tres cuartos del
consumo aparente total de pescado y produc-
tos pesqueros. En 2017, el consumo per capita
de productos de captura salvaje fue de 18 kg,
360 gramos menos que en 2016, pero similar
a la cantidad media de los 10 anos anteriores.

A pesar de que se produjo un pequeno descen-
so frente a 2016, el consumo de productos de
acuicultura en la EU fue de 6,35 kg per capita
en 2017, un 2% inferior a la media de la década.

Portugal es, con creces, el pais mas relevante

de la UE en lo que concierne al consumo per
capita. En 2017, su nivel de consumo aparen-
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te fue mas del doble del consumo aparente
de la UE. Dos Estados miembros alcanzaron
el maximo de la década: Malta y Dinamarca.
En comparacion con 2016, el descenso mas
acusado en términos absolutos fue el de Lu-
xemburgo (—2,6 kg per capita), mientras que
el mayor crecimiento se observo en Bélgica
(+2,3 kg per capita).

Una quinta parte del consumo de pescado vy
productos pesqueros de la UE se correspon-
de con tres especies de pescados de fondo: el
bacalao, el abadejo de Alaska y la merluza.

El consumo de bacalao sigui6 una tendencia
positiva de 2008 a 2017. Durante la primera
mitad de esta década, la media fue de 1,85 kg
per capita, mientras que, durante la segunda
mitad, la media fue de 2,32 kg per capita, de-
bido al aumento de las importaciones proce-
dentes de Noruega, Irlanda, Rusia y China.

No obstante, las exportaciones chinas de ba-
calao consisten fundamentalmente en filetes
de bacalao entero/eviscerado de origen no-
ruego o ruso.

En cuanto al abadejo de Alaska, el descenso de
su disponibilidad en el mercado comunitario
en 2009 y 2010 se debi6 a la reduccion de las
cuotas de pesca en EE. UU. (en torno a 950.000
toneladas de media, -35% de 2008). Tras la re-
cuperacion de las cuotas de pesca en EE. UU.
en 2011 (con una cantidad de 1.367.000 to-
neladas), el consumo en la UE volvié al mismo
nivel que en 2008, con una media de 1,62 kg
per capita entre 2011y 2017 y una tendencia
ligeramente descendente.

El consumo de merluza se ha mantenido
estable durante de 2008 a 2017, en torno a
unos 950 gramos per capita, en linea con una
tendencia estable de las importaciones v la
produccion.

El salmén es, con diferencia, la especie de
acuicultura mas consumida en la UE. En 2017,
representd un 35% del consumo aparente
total de productos acuicolas. Tras alcanzar el
maximo de la década en 2015, cuando llegd
a casi 2,30 kg per capita, su nivel de consumo
aparente fue disminuyendo paulatinamente,
al igual que las importaciones procedentes de
Noruega. El consumo aparente de trucha en
la UE se mantuvo en torno a los 400 gramos
per capita desde 2008, siguiendo la tendencia
estable de la acuicultura en los principales Es-
tados miembros productores.

Tras el salman, el principal producto de acui-
cultura consumido en la UE es el mejillén,
procedente principalmente de la produccion
espanola. De hecho, la recuperacion del con-
sumo de mejillon que comenzd en 2014 se
debi6 a la recuperacién de la acuicultura en
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Espana, tras la caida causada por la «marea
roja» o proliferacion de algas de 2013.

Importaciones - Exportaciones

El comercio de la UE de pescado y productos
pesqueros, que abarca flujos comerciales con
paises extracomunitarios e intercambios entre
Estados Miembros 44, ha aumentado su valor
en laGltima década, con unindice de crecimiento
anual del 6,45 %. En 2018, el comercio de la UE
alcanzé los 59.530 ME, un incremento del 2%
con respecto a 2017y del 74% frente a 2009.

Las exportaciones intracomunitarias, el motor
principal del crecimiento total, aumentaron
hasta los 647,93 millones de euros, subiendo
un 2% desde 2017.

En 2018, las importaciones extracomunitarias
de pescado y productos pesqueros aumenta-
ron un 4% en volumen y un 2% en valor, frente
a 2017, alcanzando el valor maximo de la dé-
cada con 6,32 millones de toneladas y 26.430
millones de euros.

Espana, mayor importador comunitario, reci-
be su abastecimiento principalmente de Ma-
rruecos, Ecuador, China y Argentina.

Acuicultura

En 2017, la produccion acuicola de la UE alcan-
26 1,37 millones de toneladas con un valor de
5.060 M€, el maximo alcanzado en 10 afos.

En comparacion con 2016, los volimenes au-
mentaron un 5% (+67.172 toneladas) v el va-
lor ascendi6 de forma significativa, un 15% (+
662 millones de euros). En comparacién con
hace 10 anos, el valor practicamente se du-
plicé y el volumen aumenté un 11% (136.760
toneladas). El incremento del valor de la acui-
cultura durante la Gltima década se debe al
aumento de la produccion de especies de gran
valor (como el salmén, Ia lubina y el atdn rojo),

asi como la fuerte subida de los precios de
algunas de las principales especies (salman,
lubina, dorada, ostra y almeja). EI aumento
de estos precios esta relacionado con el in-
cremento de la demanda, asi como con otros
factores, como una mayor calidad de los pro-
ductos (incluidos los ecolégicos) y el descenso
de la oferta debido a la alta mortalidad (como
en el caso de la ostra).

La produccién de bivalvos y otros moluscos
e invertebrados acuaticos alcanz6 su mayor
cifra del octenio principalmente debido al au-
mento de las producciones de mejillon y ostra
registradas en Espana y Francia, respectiva-
mente, en 2016.

A pesar de que representa casi la mitad del
volumen de la acuicultura comunitaria, la
proporcion total de este grupo de productos
ha ido descendiendo a lo largo de la década
analizada, mientras que los salmonidos vy el
grupo de «otros pescados de mar» siguieron
la tendencia opuesta.

En cuanto al valor, todos los grupos de pro-
ductos cultivados en la UE alcanzaron su cota
maxima de la década en 2017: en comparacion
con 2016, los salménidos (+18% o0 321 millo-
nes de euros), los bivalvos (+20% o 204 millo-
nes de euros) y los siluriformes de agua dulce
(+19% o 55 millones de euros) fueron los que
registraron los aumentos mas significativos.

La acuicultura de la UE se caracteriza por la
especializacién de la produccién en algunos
Estados miembros: en Grecia, la dorada y la
lubina; en Espana, el mejillon y el rodaballo; en
Francia, la ostra; en Italia, la almeja y otros ve-
néridos; y en el Reino Unido, el salman.

Estos cinco principales paises productores de
la UE representaron tres cuartos de la pro-
duccién acuicola comunitaria en 2017, tanto
en volumen como en valor. Se observé una
tendencia al alza en el valor de su produc-
cion, tanto a corto como a largo plazo. Tam-
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bién cabe destacar los aumentos en valor de
Portugal y Malta, relacionados con el cultivo
de almeja y ostra en Portugal y el engorde del
atdn rojo en Malta.

Analisis por especies principales

Los salmonidos constituyen mas del 40%
del valor de los productos cultivados en la
UE. En 2017, el salmon representd mas de
un cuarto de todas las especies cultivadas
en la UE, mientras que la trucha represent6
el 14%. La produccién de salmén alcanzé su
punto maximo en 2017, con 209.628 tone-
ladas vendidas a un precio medio de 6,40 €/
kg, lo cual supuso el mayor precio registrado
para esta especie, que alcanzé un valor total
de 1.340 M€.

En 2017, la trucha cultivada en la UE alcanzé
las 195.417 toneladas; 2.341 toneladas me-
nos que en 2016 (—1%). Junto con la lubina, fue
la Gnica de las especies principales cuya pro-
duccién descendié en los Gltimos dos anos.
Mas de la mitad de la producciéon comunita-
ria de trucha tiene lugar en tres paises: Italia,
Francia v Dinamarca. Los Estados miembros
cultivaron 625.895 toneladas de bivalvos vy

otros moluscos e invertebrados acuaticos en
2017, lo que supuso 17.317 toneladas mas
que en 2016 (+3%). Las tres especies comer-
ciales principales representaron el 98% del
volumen v del valor totales de este grupo
de productos: mejillon (464.240 t, 34% de la
produccion total), almeja v otros venéridos
(37.157 t de produccién), y ostra (99.857 t de
produccién).

El valor de las producciones espafiola y fran-
cesa de mejillén fue del 30% de la produccion
comunitaria total en ambos casos. Espana
produce principalmente mejillon mediterra-
neo (Mvtilus galloprovincialis), mientras que
Francia produce mejillén azul (Mytilus edu-
lis). En Espana, la mayor parte (97-98%) de
la produccién de mejillén se lleva a cabo en

Galicia. En 2017, la produccién gallega alcan-
z6 su nivel maximo. Casi el 85% de la pro-
duccién comunitaria de ostra se lleva a cabo
en Francia.

En 2017, la produccion comunitaria de dorada
aumento un 14% en cuanto a volumen y valor
frente 2 2016, alcanzando 94.936 toneladas vy
485 millones de euros.

De las principales especies cultivadas en la UE,
la lubina es la Gnica especie cuya produccién
descendi6 en 2017 frente a 2016, tanto en
volumen como en valor. El descenso, aunque
fue minimo, del 3% en cuanto a volumeny 1%
en cuanto a valor, y las cantidades de 79.102
toneladas y 490 millones de euros, superaron
con creces la media de 10 afios. M

Volumen de la produccion acuicola en los 5 principales productores de la UE (1.000 t)

Estado miembro 2008 2016 2017
Espana 252 287 315
Reino Unido 180 194 222
Francia 238 182 189
Italia 158 157 156
Grecia 94 123 126

Fuente: EUMOFA, basado en datos de Eurostat (c6digo de datos online: fish_aq2a) y de la FAQ.

La flota pesquera de la UE se esta reduciendo

La flota pesquera de la UE sigue disminuyendo.
seg(n informaba la Comision Europea a princi-
pios de este 2020. El nimero de buques acti-
vos registrados en 2018 fue de 81.860. Tenian
una capacidad combinada de 1.5 Mgt y una po-
tencia total de 6.2 millones de kilovatios.

En comparacién con 2008. el nimero de em-
barcaciones disminuy6 un 4%. el tonelaje bru-
to total disminuyd un 17% y la potencia del
motor disminuy6 un 10%.

La flota pesquera de la UE es diversa. Espafia
tiene el tonelaje bruto mas alto. Francia la ma-
yor potencia y Grecia la mayoria de los buques.
La flota de la UE es muy diversa. con una gran
mayoria de embarcaciones de no mas de 10
metros de esloray un pequeno ndmero de em-
barcaciones que exceden los 40 m de eslora.

El tamano promedio de un barco pesquero de
la UE en 2018 fue de 19 gt y la potencia pro-
medio del motor fue de 75 kW. Medida por el
arqueo bruto. Espana tenia la flota pesquera
mas grande entre los Estados miembros de
la UE (21% del total de la UE). Las flotas del

Reino Unido y Francia. las
siguientes mas grandes.
eran casi la mitad del ta-
mano de las de Espana. Sin
embargo. cuando se midio
por la potencia del motor. la
flota mas grande fue la de
Francia (16% del total de la
UE). seguida de Italia (15%) y
Espana (13%).

Cuando se midio por el nd-
mero de buques. la flota
mas grande de la UE esta-

Euwropean Union fishing fleet capacity, 2018
o ol motal e 1|

ec.europa.eu/eurostat il
J

ba en Grecia (18% de todos

los buques). seguida de Italia (15%) v Espafia
(11%). Sin embargo. los barcos griegos eran
pequenos en promedio. con un tamano pro-
medio de 5 toneladas brutas y una potencia
promedio del motor de 29 kilovatios en 2018.

Capturas de la UE en 2018 estimadas
en 5,3 Mt de peso vivo

La captura total de la UE en 2018 fue de apro-
ximadamente 5.3 millones de toneladas de

peso vivo. similar a la de 2017. Entre los Es-
tados miembros. Francia encabeza la lista con
el mayor nivel de captura (+ 11%. provisional).
seguido de los Paises Bajos y Alemania (am-
bos + 14%) v los niveles mas bajos correspon-
den a Reino Unido (-4%) y Dinamarca (- 13%).

Las flotas pesqueras de Espana. Dinamarca.
Reino Unido. Francia y los Paises Bajos cap-
turaron alrededor de dos tercios de todas las
capturasenlaUEen2018. ®

Flota pesquera UE (gt)

2018
1.549.742

2017
1.570.181

2016
1.583.756

2015
1.588.480

2014
1.648.163

2013
1.661.025

2012
1.631.737

2011
1.687.867

2010
1.749.057

2009
1.817.790

2008
1.871.861
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Espanay Portugal analizan los asuntos de
interés comun en materia pesquera

La secretaria general de Pesca, Alicia Villauriz,
se reunio a finales de febrero, en la sede de la
Secretaria General de Pesca, con el secretario
de Estado de Pesca de Portugal, José Apoli-
nario, para revisar los principales asuntos de
interés com(n en materia pesquera para am-
bos paises.

Entre las cuestiones abordadas se ha analiza-
do la situacion del Acuerdo bilateral de Pesca
de 2014, actualmente en vigor vy que se aplica
por consenso hasta la ratificacion, por parte
del Parlamento espafiol, del suscrito en 2018.

Espana considera necesario seguir mante-
niendo la aplicacion del acuerdo de 2014 para
mantener las buenas relaciones de vecindad
histérica y buena gestién de los caladeros
compartidos.

En este sentido, Espana ha planteado la ne-
cesidad de revisar algunos de sus elementos,
como la armonizacién de los horarios de ac-
tividad de las dos flotas o el respeto de las
mismas medidas técnicas, cuando faenan

en las mismas aguas. También se conside-
ra conveniente estudiar otras cuestiones
de caracter técnico, como el sistema de los
desembarcos de la flota espafiola en puertos
portugueses, sobre cuyo tema se ha solicita-
do la adaptacion de la legislacion portugue-
sa, de forma que se permita la realizacion
del desembargo y transporte en camion a un
establecimiento autorizado espanol para su
primera venta.

De cara a mejorar el seguimiento de la acti-
vidad pesquera desarrollada al amparo del
Acuerdo bilateral, se ha procedido a la mejora
de las comunicaciones mutuas en materia de
infracciones, de forma que se agilicen las in-
formaciones entre los centros encargados del
control e inspeccion de las pesquerias, en las
respectivas aguas.

Stock de sardina ibérica
Otro de los asuntos de interés abordados ha

sido la situacion del stock de la sardina ibérica.
A partir de los resultados del @ltimo informe

de evaluacion y de las campafas cientificas
llevadas a cabo en 2019, se ha decidido traba-
jar conjuntamente, y en coordinacion con los
institutos cientificos nacionales y el ICES, para
poder acordar una cifra, para el TAC 2020,
para la pesqueria que se inicia el proximo 1 de
mayo.

El objetivo es lograr un nivel de explotacion
que permita continuar con su recuperacion y
asegurar su sostenibilidad, teniendo en cuen-
ta la importancia socioeconémica de esta
emblematica y tradicional pesqueria para las
flotas pesqueras espanola y lusa.

Asimismo, se ha tratado sobre la colabora-
cion para la gestion conjunta de la pesqueria
de la sardina ibérica en la proxima campana,
y se ha acordado mantener una reunién infor-
mativa conjunta con los sectores portugués y
espanol para tratar estos temas, en proximas
fechas.

Ambas administraciones han explorado vias
de colaboracién para la celebracion de la Cum-
bre Mundial de los Océanos, organizada por
Naciones Unidas, que se celebrara el proximo
mes de junio en Lisboa.

Entre estas iniciativas destaca el atraque del
buque escuela de cooperacién pesquera es-
panol “Intermares’, en el puerto de Lisboa,
para dar a conocer la actividad que ha lleva-
do a cabo dentro de la campana “Formar para
avanzar”

Ademas, se va a trabajar para organizar un
acto paralelo, relacionado con la citada cum-
bre, a bordo del “Intermares”. M

El [EO estudia la conexion entre poblaciones de
peces explotadas por flotas de Espana y Marruecos

Un equipo cientifico liderado por el Instituto
Espanol de Oceanografia (IEO) zarpé a finales
de febrero de 2020 del puerto de Malaga a
bordo del buque Emma Barddn, perteneciente
ala Secretaria General de Pesca del Ministerio
de Agricultura, Pesca y Alimentacion (MAPA),
con el objetivo de capturar larvas vy huevos de
sardina (Sardina pilcharus), merluza (Merluc-
cius merluccius) y voraz (Pagellus bogaraveo)
al norte y sur de ambos lados del Estrecho
para estudiar la conectividad de las pobla-
ciones de estas especies y definir sus stocks
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con criterios cientificos y contribuir
a una explotacién mas sostenible.

Ademas, en cada punto de estudio
se analizaran las caracteristicas
fisico-quimicas del agua que rela-
cionara la dinamica marina con la
distribucién de las larvas y huevos
de las especies objetivo a ambos
lados del Estrecho, integrando in-
formacion del margen europeo vy el
africano.
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Los cientificos muestrearan cerca de 100
estaciones repartidas por el litoral espanol y
marroqui a ambos lados del Estrecho entre 30
y 500 metros de profundidad. Para ello utili-
zaran diferentes tipos de redes para la toma
de muestras de larvas y huevos y una rose-
ta de botellas oceanograficas con CTD para
medir parametros fisico-quimicos con la que
se obtendran muestras de agua. La campana
finalizara el 15 de marzo en Malaga y los tra-
bajos de procesado y analisis de las muestras
se realizaran en los laboratarios en tierra.

"El objetivo principal de la campana es descri-
bir la estructura espacial de la comunidad ic-
tioplancténica con especial atencién a las po-
blaciones de sardina, merluza europea y voraz

de la manera mas precisa para contribuir a
identificar las unidades de stock mas apropia-
das para la evaluacién y la gestién’, destaca
Radl Laiz, investigador del Centro Oceanogra-

fico de Malaga del IEO y jefe de la campana.

Esta expedicion se enmarca en el proyecto
Transboran (Transboundary population structure
of Sardine, European hake and blackspot seabream
in the Alboran Sea and adjacent waters: a multi-
disciplinary approach), cofinanciado por la FAO a
través del Proyecto de Cooperacion Pesquera
COPEMED Il'y de la Comision General de Pesca
del Mediterraneo (CGPM) asi como por el IEQ.

En él participan los centros oceanograficos de
Malaga, Baleares, Vigo, Santander y Gijon del

IEQ, las Universidades de Malaga, La Sapien-
za y Bolonia, el Institut National de Recherche
Halieutique (INRH, Marruecos), el Centre Na-
tional de Recherche et de Développement de
la Péche et I'Aquaculture (CNRDPA, Argelia) y
el Institut National des Sciences et Technolo-
gies de la Mer (INSTM, Tanez). El proyecto, que
comenz6 a principios de 2018 y desarrollara
sus actividades hasta finales de 2020, tiene
como objetivo principal investigar la estruc-
tura espacial de las poblaciones de sardina,
merluza y voraz en el mar de Alboran vy deli-
mitar geograficamente las unidades de stock
desde un enfoque multidisciplinar. El resulta-
do del proyecto revelara si los limites actuales
de las unidades de gestion son la escala espa-
cial apropiada para la evaluacion y gestién de
estas especies.

“La gestion eficiente de stocks transfronte-
rizos necesita de una colaboracion cientifica
entre instituciones de distintos paises que
aborden de forma integrada los procesos de
conectividad’, subraya Manuel Hidalgo, inves-
tigador del Centro Oceanografico de Baleares
del IEQ vy coordinador del proyecto.

Los puntos negros muestran cada una de las
casi 100 estaciones de muestreo en las que
se recogeran huevos v larvas y tomaran datos
de temperatura, salinidad v fluorescencia en
elagua. M

La UE otorga 2 M€ para el proyecto Forcoast

Gran parte de la poblacién y economia mun-
dial se concentra en zonas costeras. Debido
al crecimiento de la poblacion, las activida-
des relacionadas con el mar también han
aumentado. Para lograr un equilibrio basado
en el conocimiento entre los beneficios vy los
posibles danos a la sociedad v la naturaleza,
necesitamos mas informacion. Tras la reco-
pilacion de dicha informacién se debe em-
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plear para apovar al sector de la pesca y de
la acuicultura.

La Unién Europea, en el marco del programa
Horizonte 2020, ha otorgado 2 millones de
euros (2 M€) para proporcionar servicios de
informacion que ofrezcan indicadores de alta
resolucion de la calidad del agua y de las zo-
nas costeras.

Forcoast es un proyecto que esta compues-
to por 21 socios de los Paises Bajos, Bélgica,
Dinamarca, Irlanda, Portugal, Espana, Italia,
Rumania y Bulgaria.

El objetivo del proyecto Forcoast (Servicios de
observacion de la tierra para la pesca salvaje,
la restauracion de ostras y la maricultura de
bivalvos a lo largo de las costas europeas) es
mejorar la operacion, planificacién y la gestion
de diferentes actividades marinas en el sector
de la acuicultura.

De esta manera, Forcoast esta ampliando el
trabajo que se realiza en otro proyecto euro-
peo, denominado HiSea, pero incluye otros
mares regionales e incorpora diferentes requi-
sitos y condiciones para la implementacion.

Observacion de la tierra, integracion
de modelos y monitoreo

Forcoast se basara en los datos ofrecidos por
Copernicus pero incluira informacion adicional
sobre servicios marinos, terrestres y climati-
cos, gracias a la monitoreo de datos local y al
desarrollo de modelos avanzados.
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Ademas, Forcoast hara uso de los DIAS (siglas
en inglés de Data and Information Access Ser-
vices) que ayudaran a desarrollar el acceso a
datos y al procesamiento de los mismos en la
nube.

Los servicios prestados se aplicaran en ocho
sitios piloto que cubren cinco areas costeras
europeas diferentes (es decir, mar del Norte,
mar Baltico, mar Mediterraneo, mar Negro v
la costa del Océano Atlantico).

El resultado de Forcoast es, por lo tanto, una
nueva plataforma de servicios comerciales
que proporcionara informacion inicial basada
en Copérnico de servicios costeros a una va-
riedad de partes interesadas.

En espafia, EuskOOS (sistema de oceanogra-
fia operacional de la costa vasca), proyecto de
Azti Tecnalia, ha desplegado diferentes pla-
taformas marinas de observacion in situ que
incluye una red de estaciones costeras, una
boya operativa de aguas profundas y un siste-

pesca

ma de radar HF. Gracias a este proyecto se es-
pera adquirir conocimiento e informacion para
los diferentes usos del medio marino, para la
explotacion de sus recursos y su gestion sos-
tenible, para lo cual se necesita de tecnologias
de observacion avanzadas. M

Relacion de localizaciones piloto:

Estuario del sado; Portugal

Maricultura bivalva

Golfo de Vizcaya; Espana

Pesca salvaje (anchoa, merluza, atin, etc.)

Mar Negro; Bulgaria

Pesca salvaje

Sur del mar del Norte; Bélgica

Cultivo de ostras, mejillones y algas

La bahia de Galway; Irlanda

Bivalvos, maricultura y pesca

Mar Baltico-Norte; Dinamarca

Maricultura de bivalvos y restauracion de ostras

Mar Negro; Rumania, Bulgaria y Ucrania

Maricultura de bivalvos y restauracion de ostras

Mar Adriatico del Norte; Italia

Maricultura bivalva

Cientificos de la NOAA investigan los efectos de
|a edlica offshore en la pesca comercial

La Administracion Nacional Oceanica y Atmos-
férica (NOAA), agencia cientifica del Departa-
mento de Comercio de los Estados Unidos,
esta empleando tecnologia aclstica subacua-
tica para estudiar los posibles efectos de la
energia edlica en la pesca comercial.

NOA Fisheries han comenzado un estudio de
tres anos de duracion sobre el bacalao del At-
lantico y otras especies comerciales en el sur
de Nueva Inglaterra. Durante este periodo se
recopliaran datos de referencia para analizar
como afecta el viento en alta mar enlazona en
estas especies.

Para ello estan desplegando un submarino
auténomo en las proximidades de Cox Ledge.
Agui estan incluidas las zonas destinadas a la
eodlica de South Fork, al sur de Rhode Island v
Massachusetts. Este submarino esta equipado
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con un hidréfono para poder
detectar los sonidos relacio-
nados con el desove de las es-
pecies y un receptor de tele-
metria aclstica para detectar
peces marcados. El receptor
identificara la ubicacion v la
ocurrencia estacional en pun-
tos criticos para especies cla-
ve. Sofie Van Parijs, responsa-
ble de este proyecto, comenta
que hay poca informacion
sobre el desove de bacalao del
Atlantico en aguas del sur de
Nueva Inglaterra. Se sabe que el bacalao forma
grandes v densas agregaciones de desove en
lugares predecibles relativamente préximos a
la costa, donde pueden ser vulnerables a per-
turbaciones. \Van Parijs también dirige el grupo
de investigacion de aclstica pasiva en el labo-
ratorio del centro de
Ciencias Pesqueras
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hasta 100 bacalaos

de desove para que el vehiculo submarino
pueda detectarlos vy asi identificar las areas
donde se produce el desove. También se re-
copilaran datos medioambientales para com-
prender las preferencias de temperatura y el
uso del habitat del bacalao del Atlantico en el
sur de Nueva Inglaterra.

Desde finales de diciembre de 2019 ha estado
desplegado el vehiculo submarino auténomo
desplegado tres meses, inspeccionando el
area, detectando vocalizaciones de ballenas
y peces con etiquetado acdstico. La compania
@rsted (Dinamarca) emplea su propio vehiculo
submarino con un sistema de telemetria casi
en tiempo real para detectar especies de ba-
llenas en peligro de extincion y otras especies
en el area concedida para instalar su parque
edlico en South Fork. Espera comenzar la
construccién de pargue eélico en 2021,

Se han desplegado buques locales para realizar
el trabajo de campo, se han desplegado 10 re-
ceptores de telemetria aclstica en el lecho ma-
rino y alrededor de la zona destinada a dicho
parque edlico de South Fork. M
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Proximos buques con
propulsion Schottel

Un nuevo buque de crucero fluvial del Yangtze

Schottel suministrara las hélices azimutales propulsores de los nue-
vos buque de crucero fluviales que navegaran por el tercer rio mas
largo del mundo, el Yangtzge, de 6.397 km de longitud atraviesa las
provincias de Qinghai, Tibet, Sichuan, Yunnan, Chongging, Hubei, Hu-
nan, Jiangxi, Anhui y Jiangsu, ademas de cruzar Shangai de Oeste a
Este antes de morir en al Este del mar de China.

Estos nuevos bugues seran propiedad de Changjiang Cruise Overseas
Travel. Se construiran en el astillero de China Merchants Heavy Indus-
try (Jiangsu).

El buque esta propulsado con motores eléctricos que accionaran las
tres hélices suministradas por Schottel, las STP 310, con una potencia
de 1.000 kW cada una y un diametro de hélice de 2 m. Estas hélices
son perfectas para bugques con limitacion de espacio, calado vy que se
necesitan hélices lo mas silenciosas posibles. Al compartir la carga en-
tre las dos hélices que giran en la misma direccion y del mismo diame-
tro se minimiza el riesgo de cavitacion reduciendo los niveles de ruido y
vibraciones. Este concepto también mejora la eficiencia del sistema de
propulsion y reduce el consumo de combustible en comparacion con
los sistemas de una sola hélice.

El buque, de 150 m de eslora y 23 m de manga, podra navegar con
una velocidad de 14 nudos. Tendra capacidad para 600 pasajeros y
contara con 150 tripulantes. Esta previsto que entre en operacion en
septiembre de 2021.
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Schottel propulsion for next-generation Yangtze cruise vessel

German propulsion manufacturer Schottel has been awarded a contract
to provide azimuth thrusters for a Chinese river cruise vessel. The newly
built ship, owned by Changjiang Cruise Overseas Travel and built by China
Merchants Heavy Industry (liangsu), will be equipped with three Schottel
Twin Propeller systems. The CSC design vessel is intended for operation on
the Yangtze River, the largest river in China.

The vessel will be powered by modern electric motors driving three twin
propeller units type STP 310 with an input power of 1,000 kW each and
a propeller diameter of 2.00 m. The 150 m long and 23 m wide vessel
will reach an operating cruise speed of 14 knots. It will accommodate
600 guests served by 150 international crew members. The new vessel is
scheduled to enter operation in September 2021.

Low noise and vibration levels

Schottel Twin Propellers are ideal for operating a vessel quietly and for
applications with limited installation space, draught or propeller clearance.
By sharing the load between two propellers rotating into same direction
and of the same diameter, the risk of cavitation is minimized and tip
clearance is increased.

Both of these characteristics, in turn, lead to low noise and vibration
levels. This concept also improves the efficiency of the propulsion
system and reduces fuel consumption compared to single propeller
systems.

Longest river in China

The Yangtze River is the
longest river in China and
the third longest river in the
world after the Nile River in
Africa and the Amazon River
in South America. At 6,397
kilometres in length, it crosses
the provinces of Qinghai,
Tibet, Sichuan, Yunnan,
Chongging, Hubei, Hunan,
Jiangxi, Anhui and Jiangsu
while also traversing the city
of Shanghai from west to
east before flowing into the
East China Sea.
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Atair, el primer buque de exploracion propulsado por gas
natural licuado (LNG)

El buque, que construye el astillero Fassmer (Berne, Alemania), por
encargo de la Agencia Federal Maritima e Hidrografica (BSH) alema-
na, se destinara a la bisqueda de naufragios y en estudios subma-
rinos.

Ademas, es el primero de esta Agencia en estar propulsado por GNL.
Schottel suministra una Pump Jet type SPJ 220 (1.000 kW), una hélice
transversal tipo STT 1 FP (330 kW) en proa y otra transversal STT 170
FP (200 kW) en popa. El bugque contara con maxima maniobrabilidad.
La bomba inyectora puede usarse ademas como unidad de reserva
(para retorno seguro a puerto).

El bugue contara con la notacién de clase DNV Silent (Silent R) por lo
que el ruido radiado bajo el agua sea el mas bajo posible. Las unidades
suministradas por Schottel se caracterizan por su bajas emisiones de
ruido. Esto protege al entorno maritimo asi como unas condiciones
optimas para el trabajo cientifico del buque.

El Atair esta equipado con un tanque de almacenamiento de GNL de
130 m3 de capacidad que le dota de 10 dias de autonomia. También
el buque usara combustible con bajo contenido de azufre (inferior al
0,1%). También cumplira con la Tier Il de la OMI, relacionada con las
emisiones de 6xidos de nitrégeno, asi como con los reglamentos de
la Agencia de Proteccion Ambiental de los Estado Unidos (Tier IV de la
EPA), referente a las emisiones de particulas de hollin. Cumple con la
certificacion "Blue Angel” emitida por el Ministerio de medioambiente
aleman para productos v servicios respetuosos con el medio ambien-
te, en este caso considerado como disefio de buque ecolégico.

Recordamos que este buque tiene capacidad para 18 tripulantes y 15
cientificos. EStara dotado de varios laboratorios, con una estacion de
medicion de la calidad del aire en el mar, una grda, 200 m2 de super-
ficie de trabajo, equipos de buceo que incluye una camara de buceo, y
otros dispositivos para llevar a cabo actividades geol6gicas en el fondo
del mar.

Atair tiene 75 m de eslora 'y 17 m de manga, lo que le convierte en
el mayor bugue de investigacion de la flota que opera BSH. Su puer-
to base sera Hamburgo vy sustituira a buque homanimo en operacion
desde 1987. W
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Atair: Germany’s most state-of-the-art research vessel

The Atair survey, wreck-search and research vessel — currently under
construction at Fassmer in Berne, Germany — is equipped with Schottel
propulsion systems.

Ordered by the German Federal Maritime and Hydrographic Agency (BSH), the
vessel meets the highest environmental standards and is considered the first
seagoing government agency vessel with low-emission liquid gas propulsion.

The propulsion system of the Atair comprises a Schottel Pump Jet type SP/
220 (1,000 kW), one Schottel Transverse Thruster type STT 1 FP (330 kW)
in the bow and one Schottel Transverse Thruster type STT 170 FP (200 kW)
in the stern. The research vessel thus achieves maximum manoeuvrability.
The Pump Jet can also be used as a standby unit (take-home device).

The vessel's underwater noise has been optimized to meet the DNV
SILENT Class Notation (SILENT R). The Schottel propulsion units are also
characterized by particularly low noise emissions. This ensures a protected
maritime environment as well as optimal conditions for scientific work
aboard the vessel.

The Atair is powered by liquefied natural gas (LNG). There is a large 130
m?®tank on board which enables the ship to run on LNG alone for ten days.
When opting for diesel operation (dual fuel), high-quality diesel fuel oil
with a sulphur content less than 0.7 percent is used.

Organisation (IMO Tier Ili) standards for the emissions of Nitrogen
Oxides (NOx) as well as the regulations of the US Environmental
Protection Agency (US EPA Tier IV) for soot particle emissions. It meets
the requirements for the "Blue Angel” awarded by the German Federal
Ministry of the Environment for eco-friendly ship design.

The vessel can accommodate a total of 18 crew members and 15
scientists. The equipment includes several laboratories, a station for
measuring air pollution while at sea, a crane, a bridle beam for geological
activities on the seabed, a large 200 m* work deck and extensive diving
equipment — including a diving chamber.

The Atair is 75 m long and roughly 17 m wide, making it the largest
research vessel in the BSH fleet. The new research vessel, whose home
port will be Hamburg, will replace the previous Atair, which entered
operationin 1987. M
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Saitec y RWE Renewabl

comienzan el proyecto «
generacion eolica mari =
flotante DemoSATH 4

RWE Renewables y Saitec Offshore Technolo-
gies desarrollaran conjuntamente nuevas vias
para instalar y operar de forma competitiva
parques eolicos flotantes.

DemoSATH es un proyecto piloto conjunto en
el que, la empresa subsidiaria de la energética
alemana RWE, especializada en renovables
y segundo maximo desarrollador de edlica
marina a nivel mundial, y Saitec Offshore Te-
chnologies, spin-off del grupo Saitec, con 30
anos de experiencia como firma de ingenieria
multidisciplinar; comenzaran a testar un ae-
rogenerador marino en la costa del Pais Vasco
en 2021 utilizando la tecnologia SATH.

La tecnologia SATH (Swinging Around Twin
Hull) consiste en una barcaza de doble casco
constituida por dos flotadores cilindricos de
hormigén modular prefabricado arriostra-
dos entre siy a unas placas sumergidas del
mismo material. Se caracteriza por contar
con un {nico punto de amarre (single point
mooring), que le permite alinearse con la di-
reccion del viento para aprovechar al maximo
el recurso edlico.

DemoSATH representa el primer aerogenera-
dor marino flotante espafol conectado a la red.

Su objetivo es recopilar datos y adquirir cono-
cimiento real sobre aspectos como su cons-
truccion, operacion y mantenimiento durante
un periodo de tres afos y medio, dedicando
los primeros 18 meses al diseno v construc-
cion, y los siguientes dos anos a su operacion.

Anja-Isabel Dotzenrath, CEO de RWE Re-
newables indica: "Vemos un gran potencial
en los parques edlicos flotantes en todo
el mundo. Principalmente en aquellos pai-
ses con aguas mas profundas, para los que
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se abren oportunidades muy interesantes.
Con DemoSATH, una innovadora tecnologia
de hormigon, ganaremos experiencia y nos
ayudara a posicionarnos en un mercado en
crecimiento”.

David Carrascosa, director técnico de Saitec
Offshore Technologies afirma: “Tras muchos
anos de desarrollo, el proyecto DemoSATH es
el gran paso adelante necesario para alcanzar
la fase de comercializacion de esta tecnolo-
gia" Ademas, asegura que la colaboracion en-
tre ambas empresas es muy beneficiosa: “La
extensa experiencia de RWE en grandes par-
ques offshore combinada con la innovacién
y avance tecnologico propuesta por Saitec
Offshore Technologies, solo puede tener un
resultado positivo”.

RWE Renewables contribuye a los costes
del proyecto y aporta su dilatada trayectoria
en el mercado offshore. De esta experiencia
pretenden obtener conclusiones relevantes
relacionadas con el comportamiento de la
plataforma en condiciones operacionales vy
extremas, asi como en lo referente a la fabri-
cacion, operaciones marinas, operatividad v
su escalabilidad para proyectos comerciales.

Por su parte, Saitec Offshore Technologies, se
encarga del disefio y la gestion del proyecto
durante todo el ciclo de vida: desde la ges-
tion de permisos y contratos, simulaciones,
pasando por el disefio estructural, la direc-
cion de los procesos de construccion, hasta
la instalacion. Saitec Offshore Technologies
también lidera la operacién, mantenimiento
y tratamiento de datos durante el ensayo. De
esta forma se adquiere el conocimiento nece-
sario para aplicar mejoras y optimizaciones a
los futuros proyectos comerciales y en todas
sus fases.

RWE & Saitec Offshore Technologies
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Ambas empresas buscan adquirir un mayor
bagaje en aspectos relacionados con la ope-
racion y mantenimiento, partes esenciales
para proyectar futuros parques comerciales.
Al mismo tiempo, buscan analizar las solucio-
nes mas seguras v eficientes para la accesi-
bilidad a la plataforma y las vias para llevar a
cabo la potencial sustitucién de compaonentes
de gran tamano de forma eficiente.

En el tercer trimestre de 2021 esta previsto
el inicio de las operaciones, momento a partir
del cual se conectara a la red eléctrica espa-
nola suministrando energia a mas de 1.500
hogares.

El prototipo dotado de una turbina de 2 MW
y se ensamblara en el puerto de Bilbao. La
plataforma flotante, con 30 metros de man-
ga y 64 metros de eslora, se instalara en la
plataforma de ensayos de BIMEP a 2 millas
nauticas de la costa vasca y en un emplaza-
miento con 85 metros de profundidad. Lineas
hibridas, compuestas por cadenas vy fibras,
serviran para el anclaje.

El apoyo recibido por las instituciones como
el Ente Vasco de la Energia, el puerto de Bil-
bao v el Gobierno Vasco, ha facilitado desde
el principio el desarrollo de esta iniciativa, que,
por otro lado, se alinea perfectamente con la
estrategia vasca en materia de energia. Tam-
bién cabe destacar el importante papel de la
cadena de suministro local, principalmente el
de las empresas miembros del Clister Vasco
de la Energia, y de BIMEP, como infraestruc-
tura idénea para la demostracion de disposi-
tivos de energias marinas. El proyecto cuenta
ademas con apoyo financiero por parte de
La Agencia Vasca de Desarrollo Empresarial
(Grupo SPRI) y el Centro para el Desarrollo
Tecnolégico Industrial (CDTI). M
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Volvo Penta D16: Compacto, Eficiente y Flexible

VERSATILIDAD
HEAVY DUTY

100 ANOS
EXPERIENCIA
ACUMULADA

Una unidad de potencia completa, es una base perfecta para una aplicacion mditiple
del motores, una instalacidn diesel eléctrica o una solucién hibrida. La propulsién de
operativa continua, se estd transformando ripidamente hacia sistemas de propulsion
fleibles y eficientes en consumo combustible,

Aviada una cobertura extendida més alla de las garantias limitadas y disfrute de la
productividad y una operativa libre de problemas

www.yolvopenta.com/commercial

Como parte del Grupo Volvo, uno de los
mayores fabricantes mundiales de motores

diesel, Volvo Penta ofrece motores de ditima
tecnologia, probada y confiable, asi come una VOLVD
red dls sarvicla global PENTA

enermar

Navantia Fene
embarca las
columnas flotantes
del parque edlico
Kinkardine rumbo a
Puerto Real

El muelle nimero 10 del Astillero Fene ha sido escenario du-
rante la tercera semana del mes de marzo de los trabajos de
embarque, en el buque MV Paula, de una de las columnas
que componen la cuarta plataforma para el parque eélico
marino Kincardine (Escocia).

Un equipo de nueve personas entre estibadores, andamieros
y maniobra efectuaron el martes y miércoles el embarque de
esta unidad, que partira hoy jueves rumbo al Astillero Puerto
Real.

El programa Kincardine, adjudicado a la UTE Navantia-Win-
dar, incluye la construccion de cinco plataformas de edlica
marina flotante (Windar renovables se ocupa de la fabrica-
cién de las semicolumnas y Navantia, del ensamblaje de las
columnas, el montaje de las plataformas y la entrega).

La mayor parte de los trabajos encargados a Navantia se es-
tan realizando en el Astillero Fene, mientras que en Puerto
Real se esta colaborando con la cuarta plataforma, en con-
creto con el montaje de una de las columnas y el ensamblado
final de la plataforma.

Ademas de la columna terminada de construir en Fene y en-
viada hoy a Puerto Real, proximamente nuestro astillero ga-
llego mandara al sur la columna donde se localiza la brida de
conexion para los fustes de los aerogeneradores.

Una vez concluida la construccion de dos de las tres columnas
que integran cada una de estas cinco plataformas, comienzan
los trabajos de fabricacion de las terceras columnas donde se
ubicara la conexion con los aerogeneradores.

Estas unidades de eélica marina van a estar destinadas
al campo Kincardine, situado a 15 km de la costa desde
Aberdeen (Reino Unido) y seran equipadas con turbinas de
95MW. B
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El proyecto IntelliTug
realiza las primeras
pruebas de mar

The IntelliTug project

successfully completed
initial sea trials

El sistema de IntelliTug comprende un conjunto integrado de hardware
y software inteligente para dotar de capacidades auténomas, mientras
que la recopilacion de datos se lleva a cabo continuamente para sopor-
tar el algoritmo de prevencién de colisiones.

La Autoridad Maritima y Portuaria de Singapur (MPA) respalda plena-
mente los esfuerzos de la industria para permitir que las operaciones
auténomas de buques dentro de uno de los centros logisticos portua-
rios mas activo del mundo sean un puerto preparado para los MASS.

Acaban de anunciar que han finalizado con éxito las primeras pruebas en
mar. El PSA Polaris, un remolcador de puerto, propiedad y operado por la
Autoridad Maritima y Portuaria de Singapur, ha realizado estas pruebas.

El proyecto es una colaboracién entre Wartsilg, la Autoridad Portuaria
y Maritima de Singapur, la sociedad de clasificacion Lloyd's Register, el
Centro de Tecnologia marina y offshore de (TCOMS), v esta cofinan-
ciado por el fondo de tecnologia e innovacién maritima de la Autoridad
Portuaria y Maritima de Singapur (MINT).

Llevado a cabo en Singapur, las pruebas comenzaron en septiembre de
2019. Verificaron la capacidad del IntelliTug para evitar una variedad de
obstaculos, incluidos en simulador y en situaciones reales.

Estas pruebas son las primeras en Singapur para buques de superfi-
cie autbnomos maritimos comerciales (MASS) que utiliza la normativa
MPA MASS para un entorno seguro acotado.

Estos ensayos son parte de la iniciativas tomadas por la Autoridad Por-
tuaria de Singapur para acelerar su capacidad de 1+D en este campo y va-
lidar nuevos conceptos operativos y tecnologias relacionadas con MASS.

El PSA Polaris es un remolcador de puerto de 27 m de eslora con hélices
azimutales.

Ha sido equipado con un conjunto de sensores, que incluye un radar

de alta resolucion RS24 Wartsila v el sistema de posicionamiento di-
namico también de Wartsild, para dotarlo de capacidades auténomas.
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The technology group Wartsila and PSA Marine have successfully
completed initial sea trials for the IntelliTug project. The PSA
Polaris, a harbour tug owned and operated by PSA Marine, has
been retrofitted with a suite of Wartsild technology to enable
autonomous navigation. The project is a collaboration between
technology provider Wartsild, marine services provider PSA

Marine, classification society Lloyd's Register, the Technology
Centre for Offshore and Marine Singapore (TCOMS), and co-funded
by Maritime and Port Authority of Singapore's (MPA) Maritime
Innovation and Technology (MINT) Fund.

Carried out in Singapore, the trials commenced in September 2019,
They verified the IntelliTug’s capability to avoid a variety of obstacles,
including virtual and real-life moving vessels. These trials are
Singapore’s first for commercial Maritime Autonomous Surface Ships
(MASS) using the MPA MASS regulatory sandbox, which has been
established to facilitate the testing of MASS and other autonomous
technologies in a safe and controlled environment within the Port of
Singapore.

The IntelliTug trials are part of MPA's MASS initiative, which aims to
accelerate the industry’s R&D capability in this field, and validate new
MASS-related concepts of operations and technologies. This would
enable technology developers, the research community, and maritime
stakeholders to capture future MASS-related opportunities.

An Intelligent Tug for Future Operations

The PSA Polaris is a 27-metre harbour tug with dual azimuth
thruster controls. It has been fitted with a sensor suite, including
Wartsild's RS24 near-field high resolution radar and Wartsild's
Dynamic Positioning (DP) system, to enable autonomous capabilities.
Data collection via the sensors has been ongoing since the start

of the project in conjunction with the development of a collision
avoidance algorithm.

The project is aimed at developing and field-testing intelligent
vessel capabilities and viable pathways towards smarter, safer, and
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Captura de pantalla del sistema de navegacion inteligente del PSA Polaris.
Screenshot of the smart navigation system’s development platform co-created with
the Tug Masters.

La recopilacion de datos a través de los sensores ha estado en curso
desde el inicio del proyecto junto con el desarrollo de un algoritmo para
evitar colisiones.

El proyecto tiene como objetivo desarrollar v probar en situaciones
reales las capacidades de las embarcaciones inteligentes v opciones
viables hacia formas mas inteligentes, seguras y mas eficientes de
operar un remolcador de puerto.

Pruebas rigurosas

Primero se han llevado a cabo pruebas en el simulador de Warstild de
laintegracion de los sistemas y pruebas digitales.

TCOMS por su parte valido la recopilacion de datos procedentes de los
sensores, asi como el desarrollo del gemelo digital del remolcador.

Lloyd's Register ha participado en todas las fase del proyecto certifi-
cando todos y cada uno de los procesos seguidos en el disefo.

Wartsila ha optado por ser muy rigurosos v realizar las pruebas de mar
escalonadamente. Primero para demostrar las capacidades funda-
mentales de seguridad y precision del sistema. Después realizara una
planificacion de rutas reales sin obstaculos. Iran aumentando la difi-
cultad con pruebas mas complicadas, primero probadas en simulador.
Estos Gltimos se realizan gracias a la colaboracion entre Tug Master v
Master Mariner, bajo la supervision de la Autoridad Portuaria.

Pruebas de mar

Durante las pruebas en el mar, se utilizé un nuevo sistema
de navegacion inteligente, que fue desarrollado durante el
proyecto de colaboracion entre Tug Masters de la Autori-
dad Portuaria de Singapur, y que sirvio para seleccionar los
casos de entre los cientos de casos de ensayos realizados.

El sistema permite al usuario ver facilmente las rutas tra-
zadas, para evitar colisiones, en tiempo real. El sistema de
navegacion inteligente también envia datos de velocidad y
trayectoria al sistema de posicionamiento dinamico, que
controla la navegacion a lo largo de la ruta de forma segura
a velocidad variable y hasta un maximo de 10 nudos.

Seguiran durante este 2020 desarrollando sistemas para

este proyecto para mejorar las capacidades autonomas de
este tipo de embarcaciones. Ml
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more efficient ways of operating a harbour tug. This is achieved through
the provision of human-centric technology, design-thinking, and man—
machine collaboration.

Rigorous Testing for Autonomous Development

Before sea trials commenced, system integration and digital testing began
with the use of Wartsild's autonomous ship simulator. TCOMS has carried
out further validation of the various data gathered from the sensor suite,
as well as real-world performance of the tug through a physics-based
digital twin that incorporated the effects of the physical environment faced
in the sea trials. Lloyd's Register has been closely involved throughout

the project to support the development of the trials’ safety case, while
collaborating on the human factors and technology design processes.

“Wartsilé has taken a rigorous, staggered approach to the sea trials,

first to prove the fundamental safety and accuracy capabilities of the
system, and then moving on to real obstacle-free path planning. It has
further progressed to more complicated test cases, previously attempted
in digital batch testing and digital first-person simulation. The design of
the test cases was a collaborative effort involving Tug Masters and a
Master Mariner, with close review and continuous refinement with MPA
throughout the project” says Thomas Brightwell, SACA Software Manager,
Wartsild.

About the Sea Trials

During the sea trials, a new smart navigation system - which was
developed during the project in cooperation with PSA Marine's Tug
Masters - was used to select destinations for the hundreds of test cases
carried out. The system allows the user to easily see the routes plotted,
with the avoidance of collisions, in real-time. The smart navigation system
also sends track and speed commands to the DP system, which drives
the vessel along the route safely at varying speeds up to 10 knots. These
manoeuvres are expected to follow set behaviours and meet success
criteria to reach the destination.

At all times, the PSA Marine Tug Masters were able to determine if the
tests were safe to continue and had full control to abort testing at any
time where required.

Wartsila and PSA Marine will continue development work on the
IntelliTug and its systems throughout 2020, working towards continuous
deployment of smart capabilities in real-life harbour craft operations to
complement and enhance the capabilities and experience of human tug
masters. A

Instantanea de las pruebas en el simulador. / Wartsild’s autonomous ship simulator.
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El “crecimiento azul”
en el horizonte de

todos los ambitos

de la nautica

Resumen del VIII Congreso Nautico

|u

Motivados por el “Crecimiento Azul, los po-
nentes que participaron en el Congreso pre-
sentaron, durante un dia y medio, un extenso
abanico de estrategias, ideas, herramientas,
proyectos y deseos con el objetivo comin de
trabajar por el desarrollo sostenible de nues-
tra economia y nuestra sociedad.

En la inauguracion del evento, el Alcalde de
Valencia, Joan Ribo, destacé la capital de la
Comunidad Valenciana como una ciudad de
mar como lo demuestra su transformacion
urbana, un ejemplo de reconocimiento del
peso econdmico del sector nautico. Asimis-
mo senalé a la Marina de Valencia como
referente en el proceso de reconversion de
los puertos histéricos. También el Director
General de Puertos, Aeropuertos y Costas
de la Generalitat Valenciana, Emili Obiol, que
intervino a continuacién, se refirié a la labor
que, desde el organismo que dirige, se esta
priorizando para regularizar la situacion de
las concesiones de los puertos en la Genera-

litat Valenciana. El impacto de las instalacio-
nes nautico-deportivas y del sector de refit
& repair, dos ambitos de la nautica con gran
potencial para generar empleo, atraer talen-
to y emprendimiento.

El bloque econdmico lo abrid el Presidente
de la Fundacion Garrigues, Antonio Garrigues
Walker, quien aseguré que en Espafa tene-
mos actualmente un potencial de crecimien-
to extraordinario en todas las areas, y que el
sector nautico no es ajeno a esta oportunidad.

El analisis exhaustivo de la actual situacion
econdmica, lo hizo el analista vy periodista,
Fernando Gonzalez Urbaneja, que ofrecid las
claves para afrontar la incertidumbre y la in-
seguridad que condiciona las predicciones
sobre lo que va a ocurrir en el panorama eco-
némico. Aun asi, Gonzalez Urbaneja opina que
las crisis estan siendo gestionadas razona-
blemente bien pues disponemos de los me-
jores diagnasticos de lo que esta ocurriendo.

La nautica contribuye a la mejora del turismo, permite desarrollar en nuestras costas un tejido econémico de
alto valor afadido y transmite valores alineados con los objetivos de desarrollo sostenible de la agenda 2030
del Gobierno, expresé el Ministro, José Luis Abalos, en la clausura del VIl Congreso Nautico.
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Y desde el propio sector, el importante papel
de las instalaciones nautico-deportivas en
el entramado logistico-portuario espanol, lo
puso de manifiesto José Llorca, en su inter-
vencion. Llorca explicd en detalle el funcio-
namiento del Fondo Ports 4.0, cuyo objetivo
es atraer talento y emprendimiento, hacia el
sector portuario del que la nautica es una par-
te indisoluble.

Otro de los subsectores que ha tenido espe-
cial protagonismo en el apartado econdmico
del Congreso, ha sido el del Refit & Repair. Su
impacto, directo e indirecto, en la economia,
posiciona a Espana como un destino prefe-
rente en el futuro de la actividad de repara-
cion y mantenimiento de embarcaciones de
recreo. Y es que, como explico Diego Colon
de Carvajal, CEO de Astilleros de Mallorca y
moderador de esta mesa redonda, el 49% de
los armadores que traen sus barcos a las Islas
Baleares, lo hacen para realizar trabajos de
refit & repair. En cuanto a creacion de empleo,
como destaco el Director General de Marina
Port Denia, Albert Morell, la actividad del refit
& repair tiene un gran potencial para gene-
rar puestos de trabajo, y para ello tiene que
apoyarse con una formacién adecuada y una
simplificacion de la burocracia para la creacion
de empresas.

El impacto de este sector en el mundo, lo
analizé Udo Kleinitz. Secretario General de
ICOMIA, gue en una detallada presentacion
destacé el crecimiento del 10% experimenta-
do por la actividad de refit en el gjercicio 2019
con respecto al periodo anual anterior.

Economia sostenible y legislacion
orientada a la preservacion del
medio marino van de la mano

Ha quedado patente en el Congreso que el

sector tiene que procurar la innovacién orien-
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tada a la sostenibilidad y estar atento a la ac-
tualizacion legislativa que también tiene en su
horizonte la preservacion del medio marino.

Conceptos como “"ecobarco” v “econautica”
ya estan aqui y la DGMM, conjuntamente con
ANEN, estan trabajando en el desarrollo de la
normativa que fomente la Econautica. Como
primera fase de este proyecto -alineado con
la Agenda 2030 de Desarrollo Sostenible del
Gobierno- y como explicd Sonia Barbeira, Jefa
del Area funcional de nautica de recreo de la
DGMM, va esta en marcha la primera fase,
con la constitucion de una Comision, integra-
da por disefiadores navales, astilleros, fabri-
cantes de motores eléctricos, fabricantes de
pinturas, importadores de embarcaciones,
marinas deportivas y empresas vinculadas al
charter, y con el analisis del ciclo de vida de las
embarcaciones de recreo.

Marketing y emprendimiento

Juan Llantada vy Victor Rodado, dos expertos
que han participado en el Congreso, en re-
presentacion de dos generaciones que ahora
mismo son las protagonistas de la evolucion
en las formas de consumo. Para Llantada,
los millennials son los que estan cambiando
el futuro y nos estan dando las claves para
enfocar las estrategias de marketing: el 60%
de los usuarios millennials busca la experien-
cia del cliente como diferenciador clave de las
maracas y el 72% prefiere pagar por una ex-
periencia que por algo material. De ahi, que el
sector nautico pueda llegar a estos usuarios
vendiendo estilo de vida v felicidad.

Y a continuacién, el caso de éxito de un millen-
nial, Victor Rodado, que segln cont6 quiso ser
emprendedor parque es su principal forma de
expresion. Su experiencia como fundador de
varias startups, con tan sélo 30 afos, es un
ejemplo a seguir para emprendedores en el
sector nautico.
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Propuestas para popularizar el
turismo nautico: Club de Producto
de Turismo Nautico, experiencias
personales y promocion

La sociedad tiene que saber como encontrar
las opciones que la nautica ofrece para disfru-
tar del ocio, este es uno de los principales ob-
jetivos del futuro Club de Producto de Turismo
Nautico de Espafia, que ANEN vy Northmarinas
estan desarrollando con el respaldo de la Se-
cretaria de Estado de Turismo, y de cuyo esta-
do actual dio cuenta, Alejandra Gracia. En el
Congreso se presento el que sera el logotipo
del Club, que cuenta va con la involucracion de
la Agencia Vasca de Turismo, la Sociedad Re-
gional Cantabra Turistica, Turismo de Asturias,
Turgalicia y Portos de Galicia.

Pero ademas, las sociedad tiene que conocer
en la voz de sus protagonistas, las experien-
cias de las mujeres v hombres que un dia
cambiaron radicalmente su carrera para hacer
de la nautica su forma de vida. En el Congreso,
los asistentes tuvieron oportunidad de cono-

Benito Ninez Quintanilla. Director General DGMM

nautica

cer el proyecto entusiasta de Paula Gonzalvo,
Allende los Mares, una vivencia personal que
demuestra que la nautica no es una actividad
elitista.

Y la promocién como herramienta de marke-
ting no podia faltar en este apartado. Algunos
mercados va se han lanzado a ello, como es
el de las motos nauticas, con una campana,
que presento José Luis Fayos, asesor técnico
de ANEN, patrocinada por los principales fa-
bricantes de motos de agua (Yamaha y BRP
-Seadoo) v cuyo principal objetivo es sensibi-
lizar a sus usuarios por la seguridad, la protec-
cion medio ambiental y el respeto por el resto
de usuarios del mar, navegantes y banistas.
Disfruta Responsable es el claim de esta cam-
pana que se desarrollara en los préximos me-
ses y contara con contenidos diversos que se
iran desplegando a través de la web www.dis-
frutaresponsable.es v de las principales redes
sociales, con los hastag #disfrutaresponsable
y #enmotodeaguadisfrutaresponsable.

La segunda jornada del Congreso
estuvo dedicada a la legislacion
nautica, novedades y demandas del
sector

Con la apertura por parte del Director General
de la Marina Mercante, Benito NGnez Quin-
tanilla, comenzé la segunda jornada del Con-
greso. El Director de la DGMM se refirié a los
datos de crecimiento sostenido del mercado
nautico y repaso las Gltimas actualizaciones
normativas, ya en vigor, como el RD sobre ha-
bilitaciones anejas a las titulaciones nauticas
para el gobierno de las embarcaciones de re-
creo y actualizacion de las medidas de segu-
ridad en la utilizacion de las motos nauticas.
También aludié a las actuaciones en curso,
entre las que destaco el futuro RD que ac-
tualizara el material de seguridad a bordo de
embarcaciones de recreo, ya muy avanzado,
la nueva normativa sobre seguridad en el bu-
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ceo v el borrado de RD sobre embarcaciones
historicas que incluye un apartado dedicado
a las embarcaciones de recreo. Para concluir,
Benito Nunez Quintanilla, recordd la impor-
tancia que debe tener la sostenibilidad en la
actividad del sector v en las actuaciones le-
gislativas, como se refleja en el trabajo que se
esta realizando con los conceptos de “ecobar-
co"y "econautica”

Antes de entrar en el bloque monografico
sobre legislacion, el Congreso ofrecié a los
asistentes la que ya viene siendo habitual y
esperada conferencia motivacional. En esta
edicion, una actuacion que combina el marke-
ting con el humor, mezclados en la justa me-
dida, en la chistera de Mago More.

Unificacion de criterios, simplificacion vy agi-
lizacion, son las demandas del sector a las
capitanias maritimas en los procedimientos
de registro y despacho de embarcaciones de
recreo. Una mesa de debate que estuvo mo-
derada por el Secretario General de ANEN,
Carlos Sanlorenzo, y en la que los Capitanes
Maritimos debatieron con el abogado experto
en Derecho maritimo, Javier Portales.

Este apartado siguié con el analisis de la
normativa que regula las embarcaciones
neumaticas semirrigidas, que realizd Fer-
nando Iglesias Pérez, responsable del Area
de Seguridad y Proteccion de la Subdirec-
cion General de Operaciones (Departamen-
to de Aduanas e IIEE), v la presentacién del

Informe Juridico de Instalaciones Nauticas
adscritas a Puertos del Estado, por parte de
José Antonio Morillo, del Gabinete Juridico de
Puertos del Estado.

Y finalmente, la clausura a cargo del Ministro
José Luis Abalos, puso el broche de oro a la 8
edicion del Congreso Nautico. El maximo res-
ponsable del Ministerio de Transportes, Movi-
lidad y Agenda Urbana, hizo un discurso muy
enfocado a la sostenibilidad en la que consi-
dera que el sector nautico deber promover de
manera activa la conservacion de nuestros
mares vy la lucha contra el cambio climatico.
Abalos manifest6 la predisposicién y ayuda
del Ministerio para que el sector afronte los
retos a los que se enfrenta. M

Crece un 25% en 2019 el alquiler de
embarcaciones de recreo online en Espana

g

En 2019, los alquileres de barcos gestionados
online para navegar en Espana se incremen-
taron en un 25%, segln los datos registrados
en la plataforma Nautal, el marketplace de
charter nautico con mas usuarios en nuestro
pais.

Este incremento se noté mas en el caso de los
espanoles que alquilaron barcos online para
navegar en 2019 (+23%), de los cuales los
aficionados con residencia en Cataluna fue-
ron los que mas navegaron bajo la formula de
charter online (40%), seguidos de residentes
en Madrid (22%), en la Comunidad Valenciana
(9%) y en las Islas Baleares (8,6%).

En el caso de los extranjeros que eligieron

nuestras costas, los alquileres de barcos on-
line crecieron un 15%, siendo los alemanes los
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gque mas navegan en nuestras costas (26%),
seguidos de franceses (21%) vy holandeses
(17%).

Las Islas Baleares, destino top para navegar
en charter Islas Baleares sigue siendo el des-
tino mas demandado por los espanoles que
alquilan barcos online para disfrutar del mar
navegando, siendo sus costas las preferidas
por el 51% de los usuarios, aunque con una
ligera caida respecto a 2018 (54%).

Cataluna, con el 27% de la demanda, es el se-
gundo destino con mas aficionados, la afluen-
cia a las costas catalanas crecié un 1,5% en
2019 con respecto al gjercicio anterior.

En tercer lugar, con el 10% de la demanda (11%
en 2018), se sitla la Comunidad Valenciana.

Andalucia (6,5%), Galicia (2,5%), Canarias (1,5%)
son los siguientes destinos de interés para los
usuarios espanoles de charter online en 2019,
todos ellos suben un punto con respecto a la
demanda del afio 2018.

Alquileres de lanchas para un dia son
la opcion mas demandada

A'la hora de conocer cuanto tiempo de media
navegan los espafoles usuarios de charter
nautico, Nautal registré en 2019 un 61% de
alquileres de un dia, frente al 64% que lo hi-
cieron en 2018.

Este descenso de cuatro puntos de este tipo
de alquiler ha beneficiado a los alquileres de
una semana que han pasado del 15% en 2018,
al 23% en 2019.

Un hecho, que unido a un mayor conocimiento
de las opciones que existen para navegar por
parte de los usuarios, ha repercutido en el au-
mento de alquiler de barcos con patrén que en
2019 ha supuesto el 40% frente al 32% de 2018.

En cuanto al tipo de embarcaciones mas al-
quiladas online en 2019, las lanchas de menor
eslora que no requieren titulacion para ser tri-
puladas son las que mas se han alquilado en
2019 (34%), seguidas de embarcaciones a mo-
tor de entre 6 y 12 metros de eslora (en este
caso sirequieren titulacién) que alcanzaron una
cuota de alquileres del 30%. Los veleros supu-
sieron en 2019 el 23% de los alquileres online,
creciendo cuatro puntos con respecto a 2018
(19%). Los yates de mayor eslora y los catama-
ranes registraron un 4% de los alquileres, un
punto menos que en 2018. M
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Panorama mundial
del GNL marino

Patrocinado por el MLNG
12 y 13 de noviembre de 2020
Palacio de Linares, Madrid

A principios del 2019 se auguraba que seria el
ano del GNL, jy asf fuel. La cartera de pedidos
de buques a gas natural licuado junto con la
ampliacion de las infraestructuras en puertos
vio como aumentaba, apostando asi por la op-
cion mas respetuosa con el medio ambiente.
No podemos olvidar que el GNL, es el Gnico
combustible comercialmente viable disponible
a dia de hoy, que ayudara en la transicion hacia
un futuro de emisiones de carbono nulas.

Con la atencién puesta en los objetivos de
reduccién de las emisiones de carbono para
2030 y 2050, hay que ser conscientes que
estamos muy lejos de dicho objetivo, pero
también lo estamos del comienzo, alla por el
2008. La flota mundial esta formada por mas
de 60.000 buques con una esperanza de vida
media superior a los 25 anos. Este cambio no
puede hacerse de la noche a la mafana.

Los expertos auguran que el GNL como com-
bustible marino evolucionara hacia el bio-
metano licuado o hacia el metano sintético
licuado a medida que la tecnologia requerida
madura. El tiempo dira.

Clave ha sido el desarrollo de la infraestructu-
ra para apoyar el GNL como combustible ma-
rino. Elinforme elaborado por SEA/LNG: "View
from the bridge 2019/20" apunta que hay 93
puertos en todo el mundo que suministran
este combustible y que 54 puertos mas estan
trabajando para poder prestar este servicio. A
medida que se encargan nuevos buques GNL,
los principales puertos de todo el mundo es-
tan desarrollando sus infraestructuras para
responder a la demanda de dicha flota. Este
proceso, apunta el informe, continuara y se
acelerara a medida que se sigan demostran-
do a armadores v fletadores las bondades del
GNL como combustible marino.
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Se espera que el GNL sumado a las mejoras
del indice de Disefio de Eficiencia Energéti-
ca (EEDI) cumpla con el objetivo de la OMI
de descarbonizacion en 2030 en los nuevos
barcos. Para poder cumplir con los objetivos
de carbono de la OMI para 2050 se requeri-
ra de la introduccion de tecnologias de emi-
sion nula, v la realidad es que simplemente
no estan listas y tampoco lo estaran en un
futuro previsible. Los combustibles alternati-
vos como el hidrogeno y el amoniaco pueden
desempenar un papel decisivo en algunas
futuras aplicaciones maritimas. Pero estas
alternativas carecen actualmente del marco
reglamentario, la capacidad de produccion,
los protocolos de seguridad aceptables y la
infraestructura de abastecimiento de com-
bustible para su adopcion generalizada en el
transporte maritimo.

A junio de 2019 el nimero de buques que
emplean GNL como combustible era de 163
(sin contar con los mas de 500 gaseros) y la
cartera de pedidos estaba compuesta por 155
buques. En febrero de 2020, las cifras han au-
mentado hasta un total de 175 buques en ac-
tivo, 203 en cartera de pedidos y 141 buques
listos para operar con GNL.

A principios de 2019 s6lo habia seis buques
de suministro en todo el mundo. En febrero de
2020 esta cifra se ha duplicado y hay 27 en
cartera de pedidos.

Las infraestructuras portuarias estan me-
jorando continuamente vy las regiones clave
estan invirtiendo fuertemente para poder su-
ministrar GNL como combustible marino. Hay
numerosos ejemplos de esto, a saber:

El puerto de Rotterdam practicamente dupli-
6 sus operaciones de abastecimiento de GNL
durante el tercer trimestre de 2019, en com-
paracion con los tres meses anteriores. Los
volimenes aumentaron sustancialmente en
2019 cuando el sector comenzé a cambiar a
combustibles menos contaminantes antes de
que la OMl fijara el limite de azufre para 2020.
Este afo Rotterdam tendra siete u ocho bu-
ques de abastecimiento de combustible que
operaran en la zona portuaria.

Arranc6 2020 con el anuncio entre Cryostar
y KC LNG de su acuerdo para la construccién
de nuevas instalaciones para el suministro
de GNL en el puerto de Amberes, el segundo
mayor de Europa. KC LNG se encargara de

El Flexfueler001 de Titan LNG, abastece combustible tanto a pequena como a gran escala, ha proporcionado
al puerto de Amsterdam un gran impulso para el desarrollo de esta actividad. Tiene 76 m de eslora, 11,4 m de
manga y dos tanques de 380 m? de capacidad cada uno. Comenzo a operar en este puerto en junio de 2019.
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la construcciéon de la planta de licuefaccion,
el suministro v del reabastecimiento para la
produccion y transporte del GNL. Cryostar
suministrara entre otros sistemas diversos
equipos de bombas e intercambiadores de
calor. A finales del primer trimestre de afo,
estas instalaciones situadas en los muelles
del 526 al 528 de este puerto, permitiran a
Fluxys, G&V, Titan GNL y Rolande prestar ma-
yores y mejores servicios. Pero no todo son
mejoras en las instalaciones terrestres. Esta
prevista la entrega a mediados de este ano
del FlexFueler002, de 76,4 m de eslora, 11,45

B .

m de manga, equipado con cuatro tanques
IMOQ Tipo C con capacidad de 730 m?® cada uno,
y equipado con hélices de proa para una ma-
yor maniobrabilidad. No solo es mas grande
que su predecesora, la gabarra de bunkering
FlexFueler 001, ademas incluye zona de aco-
modacién a popa.

En diciembre de 2019, Titan LNG contrato al
broker noruego Fearnleys AS para lanzar el
proceso de licitacion de la construccién de un
nuevo buque de suministro de GNL de 8.000
m? de capacidad para la zona Amsterdam -

-

El Engie Zeebrugge (de 5.000 m? de capacidad) comenz6 a operar en 2017 y el buque sigue prestando
servicios de abastecimiento de GNL STS en el puerto de Zeebrugge, Bélgica
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El Kairos de 7.500 m>, explotado por

Nauticor, actualmente el mayor buque de
aprovisionamiento de GNL en operacién y el
primero sin lastre, comenzé sus operaciones a
principios de 2019 en el puerto de Visby, Suecia. ' |

En 2019 Elenger comenz6 a prestar servicios de aprovisionamiento de GNL a buques en el puerto de
Hanko, Finlandia, ademas de los puertos de Tallin y Helsinki. También en Finlandia, Gasum llev a cabo el
primer abastecimiento de combustible STS a un crucero en el astillero Meyer Turku durante noviembre de
2019. El bugue de aprovisionamiento de GNL de Gasum, Coralius, opera principalmente en el mar del Norte
y en la zona de Skagerrak. Realiza el abastecimiento de combustible STS a diferentes tipos de buques y en
noviembre, abastecié combustible al crucero Costa Esmeralda de Carnival Corporation.

Roterdam - Amberes (ARA) para 2021. Este
bugue va tiene nombre, Titan Hyperion. Ten-
dra 135 m de eslora, 19 m de manga y ade-
mas sera el barco nodriza de las pontonas
FlexFueler001y FlexFueler002.

Elengy, uno de los mayores operadores euro-
peos de terminales de regasificacion ha apos-
tado por su terminal de GNL Fos Tonkin, para
transformarla en un centro gasistico multi-
modal (tren, carretera y barco) en el oeste me-
diterraneo. Confirmaron que tienen carga de
trabajo asegurada desde su apertura en 2021
hasta 2028, ya que informaba que habia ya
reservado 1.500 millones de metros clbicos.
Asi mismo, esta trabajando en el desarrollo
de su capacidad para el mercado de bugues
small scale ya que la presencia de numerosos
puertos e islas en el oeste del Mediterraneo
fortalecera la demanda de servicios de esta
terminal.

EE. UU. tercer exportador mundial de
GNL en 2019

Ahora, “crucemos el charco” para cambiar de
continente. En la costa Este de los Estados
Unidos se ha producido durante el pasado
ano un rapido desarrollo de las infraestruc-
turas de produccién de gas natural licuado. A
finales de 2019, pronosticaban que EE. UU.
seria el tercer exportador mundial de GNL, con
mas de 34,4 millones de toneladas, por de-
tras de Australia, en primer lugar y de Qatar,
en segundo lugar. Y asi ha sido. En 2019 las
exportaciones crecieron casi un 65% con res-
pecto a las de 2018. Los maximos alcanzados
durante 2019 se registraron en octubre, 5,8
mil millones de pies cabicos al dia de media, y
en noviembre, 6,3 mil millones de pies cibicos
al dia de media, seglin datos de la EIA (Energy
Information Administration). Esta administra-
cién estima que para 2020 se exporten 6,5
mil millones de pies cbicos al diay para 2021
se alcancen los 7,7 mil millones de pies cibi-
cos al dia exportados.

EE. UU. cuenta con cinco terminales exporta-
doras de GNL: Sabine Pass, Corpus Christi LNG,
Freeport LNG (todas ellas en Texas), Cove Point
LNG (Maryland) y Cameron LNG (Louisiana).
Elba Island LNG (Savannah, Georgia) comenz6
sus operaciones en el mes de octubre, por lo
gue son a dia de hoy, un total de seis puntos
principales de exportacion. Elba Island LNG y
Cameron LNG esperan aumentar su produc-
cion hasta los 8,9 mil millones de pies clbicos
al dia a finales de afio. Hay aprobados 13 nue-
vos proyectos para el mercado de las exporta-
ciones de GNL, pero adn no han comenzado la
construccién de ninguno de ellos.

Desde febrero de 2016, las exportaciones

estadounidenses de GNL han sido principal-
mente a Asia, destacando Corea del Sur, Japon
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Barcelona es actualmente el mayor puerto de cruceros del Mediterraneo que ofrece abastecimiento de GNIL,
gracias a la asociacion de Carnival con Shell Western LNG, que utiliza el Coral Methane de Anthony Veder, un
buque de 7.500 m* que ha sido modificado para pasar de ser un buque de transporte de etileno y GNL a un

buque de abastecimiento de GNL.

El Coral Fraseri, fletado por Titan LNG, suministré GNL al buque gria semisumergible panameno (SSCV),
Sleipnir, con 3.200 t. Fue el primer suministro de GNL dentro de las aguas territoriales britanicas de Gibraltar
vy es el mayor suministro de GNL realizado hasta la fecha en Europa. Titan LNG también complet6 el mayor
abastecimiento de GNL del mundo cuando suministrd mas de 3.000 t de GNL al Slejpniren Singapur.

e

-

1,100
1.000
#00
80
TOO0

U.S. LNG imports and exports, 1985-2018

y China con un 33,9% del total de esta area.
EE. UU. exporta también a Sudamérica y Cari-
be, y a Europay Asia central. En las terminales
de Eagle LNG, en Talleyrand, y en la terminal
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de JAX/LNG en Dames Point, en el puerto de
Jacksonville, los primeros buques de Tote v el
buque de Crowley Maritime, ya realizan regu-
larmente viajes a Puerto Rico.

Singapur pisa fuerte

Un analisis mas detallado se merece Singa-
pury sus planes para convertirse en el centro
por excelencia del GNL de Asia. Estos incluyen
la ampliacién de sus cartera de activos en el
mercado del GNL, la mejora de terminales de
importacion e infraestructuras para el sumi-
nistro, y la construccion y reparacion naval
de buques LNG. Y es que la cosa no es para
menos, va que el 95% de la electricidad que
consume Singapur proviene del gas natural.
La primera terminal de importacion de GNL
de Singapur recibi6 su primera carga en mayo
de 2013, vy por aquel entonces tenia un solo
muelle, dos tanques de almacenamiento de
180.000 m?y una capacidad de regasificacion
de 3,5 millones de toneladas al ano.

Posteriormente se construyd un segundo
muelle, un tercer tanque también de 180.000
m?, un cuarto tanque de 260.000 m?y se am-
pliaron las instalaciones de regasificacién para
que su capacidad de produccion alcanzase los
6 millones de toneladas al afio. En los prime-
ros muelles pueden permanecer buques con
capacidad de entre 120.000 m*y 265.000 m?.
El segundo muelle, por su parte, fue disena-
do para albergar bugues gaseros de entre
60.000 y 265.000 m?, sin embargo ha sufri-
do mejoras para poder acoger a buques GNL
small scale (con capacidades de entre 2.000
y 10.000 m3), medida que contribuye al desa-
rrollo del mercado small scale en Asia sudo-
riental para prestar apoyo a centrales eléctri-
cas o de bunkering a buques en el puerto de
Singapur.

Se esta trabajando en la construccion de un
tercer muelle que acoja buques small scale de
GNL con capacidad de entre 10.000 y 40.000
m?. También esta en mente la ampliacion de
la capacidad de produccién hasta los 15 millo-
nes de toneladas anuales y con una capacidad
maxima de hasta 1.500.000 m?, vya que Sin-
gapur en 2018 importd 2,55 millones de to-
neladas de GNL. Asimismo se esta analizando
la construccion de una terminal flotante y que
podria entrar en funcionamiento en 2025, la
construccién de unidades flotantes de regasi-
ficacion y almacenamiento (FSRU), y unidades
flotantes de almacenamiento (FSU).

Y hablar de la terminal de GNL de Singapur es
hablar de Pavilion Energy Pte. Ltd., estable-
cida alli a través de la estatal Temasek Hol-
dings. Pavilion suministra un tercio del total
de la necesidad industrial de GNL de Singa-
pur (del que se alimentan industrias como la
petroguimica, biotecnologia, farmacéutica,
eléctricas y manufactureras). Pavilion Energy,
Shell Gas Marketing Pte. Ltd. y Shell Eastern
Trading (Pte.) Ltd., son empresas autorizadas
por la Autoridad Energética de Singapur (EMA)
paraimportar GNL a Singapur. Pavilion Energy
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Buque de suministro que construye
Sembcorp Marine. Descubre mas aqui:

llevd a cabo la primera transferencia de GNL
jetty-to-jetty en esta terminal, la puesta en
marcha del cuarto tanque de 260.000 m?, y
tras alquilar el tanque n° 3 de esta terminal,
ha intensificado su actividad de almacena-
miento y recargas.

Recientemente, Pavilion Energy anunciaba
que fletara el bugue de suministro de GNL que
esta construyéndose en Sembcorp Marine
por encargo de Indah Singa Maritime Pte. Ltd.,
una filial de la japonesa MOL. Con una eslora
total de 112 m y una manga de 22 m, conta-
ra con dos tanques de membrana GTT Mark
[Il Flex de 12.000 m?* de capacidad total, y se
convertira en el mayor de su tipo con sede en
Singapur.

Estara equipado con motores duales que
aprovecharan el BOG (boil-off gas) y hélices
azimutales para una gran maniobrabilidad.
Este buque ha sido disefado para el abasteci-
miento a grandes buques portacontenedores,
graneleros, cruceros, bugues offshore, etc.
gracias a las mangueras flexibles criogénicas
a bordo y manipuladas con graas de largo al-
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cance conectadas a la proa del buque o en el
costado. Los tanques seran construidos por
Sembcorp Marine bajo licencia de GTT. Su en-
trega esta prevista para 2021. Las operacio-
nes de este buque seran llevadas a cabo por
Sinanju Tankers Holdings Pte. Ltd.

Pero antes que Pavilion incorpore ese bu-
que habra otro en funcionamiento en la ter-
minal de gas natural licuado de Singapur, ya
que esta prevista la entrega durante el tercer
trimestre de 2020 de un buque de suminis-
tro que esta construyendo Keppel Singmaine
(Nantong, China) de 7.500 m? de capacidad.

Y es que Sembcorp Marine durante los pri-
meros nueve meses de 2019 tenia asegura-
dos 55 buques para reparacion y/o moderni-
zacion. En 2018 dicha cifra era de 41 buques.
Entre los trabajos llevados a cabo durante
2019 destaca la conversion para Karmol
(empresa conjunta de MOL y Karpower In-
ternational BV), el gasero Dwiputra (1994,
Mitsubishi Heavy Industries) convertido en
una FSRU de 125.000 m? con destino Mo-
zambique.

El Dwiputra es propiedad de Pacific LNG Trans-
portation Ltd., esta gestionado por PT Humol-
co LNG Indonesia y realizaba rutas entre In-
donesia v Japon. Tiene 272 m de eslora total,
47,2 m de manga, 26,5 m de puntaly 11,6 m
de calado de diserio. Con 104.968 gty 70.593
tpm, estaba equipado con cuatro tanques es-
féricos tipo Moss Rosenberg. La nueva FSRU
entregara el GNL regasificado a una central
eléctrica flotante, Powership, para producir la
electricidad de la red de la compania nacional
EDM (Electricidade de Mogambique).

Otra de las conversiones de Sembcorp Marine
fue la conversion del LNG Florade NYK Line en
una FSU de 127.000 m?® para Gasfin Develop-
ment SA. Se combinara con una FRU de nueva
construccién y formaran la primera terminal
de importacion de GNL en Ghana. Con una
capacidad de 28.000 m? repartida en dos tan-
ques IMO Tipo C, la FRU esta a punto de ser
entregada. Su construccion ha corrido a cargo
del astillero Jiangnan, China.

La tercera de las conversiones que ha dado a
conocer este astillero de Singapur es la rela-
cionada con la FSRU BW Magna de 173.400
m? que fue construida por el astillero corea-
no DSME. Esta siendo instalado el sistema
de mangueras para la transferencia de gas,
la planta al completo de relicuefaccion entre
otros sistemas. Ha sido fletada por 23 anos
para la regasificacion del gas para la pro-
duccion de electricidad de las plantas de Gas
Natural Acu, en el puerto de Acu, en Rio de
Janeiro.

Otros puntos geograficos y
realidades para este 2020

En Japon, Toho Gas Co., Ltd. y Mitsui 0.S.K.
Lines, Ltd. (MOL) llevaron a cabo el primer
abastecimiento de GNL como combustible en
el puerto de Nagoya. EI GNL fue transportado
en camion desde la terminal de GNL de Toho
Gas Chita-Midorihamay de ellos al /shin, atra-
cado en el puerto de Nagoya Garden Pier. El
mismo buque también necesit6 repostar en el
puerto de Kobe.

NYK, junto con Kyushu Electric Power Co.
Inc., Saibu Gas Co. Ltd., y The Chugoku Elec-
tric Power Co. Inc, llev6 a cabo con éxito una
demostracion de abastecimiento de GNL TTS
en el puerto de Kitakyushu, el primer abaste-
cimiento de GNL en las zonas de Setouchi y
Kyushu de la region occidental Japon.

Empresas japonesas privadas tienen previs-
to ofrecer servicios de bunkering a finales de
2020 en la Bahia de Tokio, de Ise y de Mikawa.

DNG Energy proporcionara GNL en Algoa Bay,

el puerto de bunkering mas grande de Suda-
frica, a partir del segundo trimestre de 2020.
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Keppel Offshore & Marine esta inmerso en el
diseno y la construccion de un buque de su-
ministro de GNL clase de hielo por encargo de
Shturman Koshelev y cuya entrega esta pre-
vista para el cuarto trimestre de 2020. Sera
fletado a Gazprom Neft para operaciones en
el mar Baltico.

Uno de los mayores productores de GNL del
mundo, Petronas, espera que la demanda
energética en Asia crezca del 3,5 al 4% anual-
mente para los proximos cinco anos, situan-
do en cabeza a China.

Y es que Malasia suministra aproximada-
mente el 12% del gas natural licuado de GNL.
Una filial de esta compania ha firmado un
acuerdo con la compafia estatal china She-
nergy Group a través del cual Petronas su-
ministrara aproximadamente 1,5 millones de
toneladas anuales a la terminal de Wuhao-
gou, a partir de 2022 y durante 12 anos.

Ademas, Petronas fletara dos gaseros de
79.000 m? y que estan en construccion en
el astillero chino Hudong Zhonghua Ship-

building. También anuncié que fletara por
tiempo a MISC Berhad y Avenir LNG un bu-
que de suministro de nueva construccion de
7.500 m?.

El GNL de Malasia es extraido de los yaci-
mientos frente a la costa de Sarawak, y lo
vende principalmente a Japon (quien exporta
el 13% de Malasia, ofreciendo un suministro
estable a 30 terminales japonesas), Corea del
Sur, Taiwan y China. Pero también Malasia
recibe de Australia y de Qatar GNL. Concreta-
mente 28,45 Mt 10,03 Mt, respectivamente
en 2018.

Jamaica esta tomando medidas para con-
vertirse en el centro logistico de |a region del
Caribe.

El primer buque de suministro de GNL de To-
tal sera entregado este 2020, con 135 m de
eslora suministrara GNL a portacontenedores
que realizan rutas entre Europa y Asia, inclu-
yendo los nueve nuevos buques portaconte-
nedores de CMA CGM por un periodo de al
menos 10 afos.

Por Gltimo, Shell fletara un remolcador articu-
lado (ATB) para ayudarlo a cumplir su prome-
sa de entregar GNL a varios puertos en Florida
y el sureste de los Estados Unidos. Suminis-
trara GNL a los PCTC de Volkswagen y a los
buqgues de Carnival.

Vard Marine recientemente mostraba su nue-
vo diseno conceptual de una nueva barcaza
de GNL de 5.400 m? que se espera que se
entregue en noviembre de 2021 para Polaris
New Energy y destinado a la costa este de los
EE. UU.

El Gobierno de Columbia Britanica se ha uni-
do a los miembros de SEA-LNG, la Autoridad
Portuaria de Fraser de Vancouver vy FortisBC,
para establecer la primera instalacién de
bunkering STS de GNL en la costa Oeste de
Ameérica del Norte. Garantizara el abasteci-
miento de combustible STS procedente de la
instalacion en laisla de Tilbury en el rio Fraser.

Finalmente, el mayor productor de GNL de
Australia, Woodside Energy, esta licitando un
buque de abastecimiento de GNL.

Shell pronostica que la demanda mundial
de GNL se duplicara para 2040

uarto ano consecutivo que Shell publica su
informe sobre el panorama mundial del sec-
tor del gas natural licuado (GNL) centrandose
en la oferta y la demanda mundial de GNL v
en el que ademas desvela sus pronésticos a
largo plazo.

La demanda mundial de GNL aumentd un
12,5% hasta alcanzar los 359 Mt en 2019.
Recordamos que en 2018 fue de 319 Mty de
100 Mt en el 2000.

La Gltima década ha registrado un aumento
de la poblacién mundial en mas de 700 mi-
llones, lo que ha generado un rapido aumento
del consumo energético v sus correspondien-
tes emisiones de gases de efecto invernade-
ro. En este tiempo, la demanda energética
mundial ha crecido un 1,54% en términos de
tasa de crecimiento anual compuesto (CAGR)
y las emisiones un 1,46% CAGR. El crecimien-
to de la poblacion v la mejora de la calidad de
vida generan una mayor demanda energética
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y en un esfuerzo por reducir las emisiones vy
mejorar la calidad del aire deberia proceder
de fuentes de energia renovables. Afiadase
a esto el ritmo de urbanizacién, que durante
la dltima década ha estimulado la demanda
combinada de calefaccion, refrigeracion, ilu-
minacion, energiay transporte. Hoy en dia, las
ciudades consumen alrededor de dos tercios
de la energia primaria mundial y emiten mas
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de la mitad del total de los gases de efecto in-
vernadero del mundo.

En los Gltimos nueve anos, las emisiones de
dioxido de carbono que se han dejado de emi-
tir asciende ya a unos 600 Mt, equivalente al
57% de las emisiones anuales de diéxido de
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carbono de Ameérica del Sur. El anuncio del
cierre de plantas de carbén se triplicé duran-
te el pasado 2019 con respecto a 2018. Shell
espera que la demanda de GNL se dupligue
para 2040, hasta alcanzar los 700 Mt, en el
que el gas natural desempenara cada vez mas
un papel muy importante en el establecimien-

Gas

to de un sélido sistema energético con bajas
emisiones de carbono. El gas natural emite
entre un 45% y un 55% menos de emisiones
de gases de efecto invernadero y menos de
una décima parte de las emisiones si se gene-
ra electricidad con fuentes basadas en el car-
bén. Por eso Shell hace hincapié en el papel
tan importante que tiene el gas, sobre todo en
los sectores como el transporte v la industria.

Segln las estimaciones, se espera que el gas
abastezca el 43% de la demanda de energia en
el mundo, siendo el 37% procedente de fuen-
tes de energia renovable. En otras palabras, se
estima que la combinacion de gas y renovables
cubra el crecimiento de la demanda aportan-
do el 80%. Mas de la mitad de ese crecimiento
esperado provendran de sectores como el co-
mercial y el transporte y se seguira reempla-
zando el uso del carbén en mas sectores.

El GNL sigue siendo la fuente de suministro
de gas de mayor crecimiento, esperandose un
aumento del 4% en CAGR al afio desde 2020
hasta 2040. Se espera que Asia absorba mas
del 70% de este crecimiento. Esperan que
Asia siga siendo la region dominante en las
proximas décadas, con Asia meridional y su-
doriental quienes generen mas de la mitad de
la mayoria de la demanda.

También fue notable el crecimiento de la de-
manda de GNL en el sur de Asia . En total,
Bangladesh, India y Pakistan importaron 36
millones de toneladas, un aumento del 19%
respecto al afo pasado, por lo que son los pai-
ses emergentes en crecimiento en Asia.

Ademas, en 2019 se produjo un modesto au-
mento de las importaciones a Asia, en com-
paracion con los dos afos anteriores, como
resultado de un clima calido v el aumento de
la generacion de electricidad procedente de la
energia nuclear de Japon y Corea del Sur, dos
de los tres mayores importadores mundiales.
El aumento de la demanda y la disminucion de
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Asia sera la region clave para el crecimiento del GNL
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Global gas demand growth by sector
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la produccién nacional en Asia meridional y su-
doriental aumentaron las importaciones en un
21% con respecto a 2018.

China es, unavez mas, uno de esos tres princi-
pales paises importadores de GNL, con un au-
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mento de la demanda del 14% durante 2019,
a medida que continuaron sus esfuerzos por
mejorar la calidad del aire en las zonas urba-
nas. Europa absorbi6 la mayor parte del cre-
cimiento de la oferta en 2019, aumentando
las importaciones en un 74%, ya que el GNL,

con un precio competitivo, promovio el cam-
bio de carbén a gas en el sector de la energia,
sustituyendo la disminucion de la produccion
nacional de gas y las importaciones por ga-
soducto. Se produjeron aproximadamente
1.600 cargamentos bajo contratos spot en
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2019 y se emplearon nuevos mecanismos
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La solucion completa para astilleros, oficinas
de diseno e ingenieria y subcontratistas es
CADMATIC Marine

CADMATIC mejora drasticamente el disefo de
un buque, la ingenieria, construccion y opera-
cién porque visualiza con antelacion la aplica-
cion éptima de la tecnologia disponible en la
industria naval. La estrategia de CADMATIC,
"Data-Driven Shipbuilding”, es su punto fuer-
te, mejorar la calidad y reducir tiempos vy cos-
tes mediante el acceso al dato necesario en
cada momento.

Anos de experiencia, una acertada estrategia
de desarrolloy suinternacionalizacion han lle-
vado a la empresa a tener un crecimiento muy
importante y sostenido. CADMATIC aumenta
de forma inigualable su nimero de clientes,
mas de 800 en el sector naval, mientras que
el 40% de los astilleros comerciales lo utilizan.

CADMATIC, que abarca el ciclo de vida del
buque en todas sus disciplinas, incluye herra-
mientas de disefio e ingenieria y gestion de la
informacion. Ademas de realizar un gran es-
fuerzo de innovacion, incorpora nuevas apli-
caciones, como la solucion eléctrica que ha
adquirido recientemente.

Tres pilares sustentan el valor anadido de
CADMATIC. EI primero su facil aprendizaje,
eficacia, funcionalidad practica v robustez. El
segundo son la solucién que ofrece en inge-
nieria colaborativa, movilidad, intercambio de

informacion, realidad virtual y aumentada,
gestion de nube de puntos escaneados por la-
ser, y gemelo digital. Y finalmente, por su pro-
puesta para la gestion de la informacion, con
el modulo de revision del modelo eBrowser,
la plataforma eShare para acceder, visualizar,
gestionar, planificar y aprobar el modelo de
producto con datos de diferentes aplicaciones
0 eGo en tablets. CADMATIC crece en Espana.
Astilleros Gondan, que aposté por CADMATIC
en 2017, progresa con proyectos complejos
que realiza en menor tiempo vy de forma cola-
borativa. Acaba de implementar eShare.

Ghenova utiliza CADMATIC en proyectos de
ingenieria basica y de detalle. La ingenieria
para la serie de cruceros de West Sea es un
buen ejemplo. Otras ingenierias como Sea

Master utilizan CADMATIC desde hace anos,
y otras nuevas se han ido incorporando: Ideas
Navales Avanzadas, Innomaritime, CT Inge-
nieros, Abance, Wilbo, etc.

Astilleros de Murueta ha realizado reciente-
mente el proyecto de detalle de tuberia y ar-
mamento de un bugue LFC (Life Fish Carrier)
para Alsaker, en CADMATIC. Por (ltimo, crece
el nimero de empresas que utiliza eBrowser
como Astilleros Zamakona, Astilleros Balen-
ciaga o subcontratistas como Electroinnova o
Pro Electronica Sur.

En el mundo CADMATIC destaca en sus pro-
yectos de Meyer, Damen Group, Wartsila, Uls-
tein Ship Design y por un notable crecimiento
enAsia. W

Ghenova realizara el diseno del bugue oceanico
de la Guardia Civil que reemplazara al Rio Mino

Ghenova realizara el disefio del bugue
oceanico de la Guardia Civil que reemplazara
al veterano Rio Mifio con que cuenta el Servicio
Maritimo (SEMAR).
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De las cinco ofertas presentadas, la de
Ghenova ha sido la que finalmente ha
obtenido la mayor puntuacion para realizar
este proyecto.

Desarrollara el disefio conceptual de la nueva
patrullera oceanica de la Guardia Civil, con-
cretamente un buque de unos 85 metros de
eslora, con capacidad de navegacion en mares
y condiciones meteoroldgicas adversas (todo
tiempo).

Su funcionalidad se destina a cumplir tareas
de patrullaje en el mar territorial, zona conti-
guay aguas internacionales, para la represion
del contrabando, control de la inmigracion
ilegal y vigilancia del cumplimiento de las le-
yes nacionales e internacionales en la mar.
Asimismo, podra ser utilizado para funciones
de salvamento, lucha contra la contaminacion
y ayuda humanitaria, por lo que dispondra de
espacios adecuados para llevar a cabo estas
labores. W
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El CME celebrd un nuevo desayuno bajo el
titulo “Los sistemas de defensa 4.0, el tiron
de los programas navales”

Bajo el titulo "Los sistemas de defensa 4.0,
el tirdn de los programas navales’, el Clis-
ter Maritimo Espafiol (CME) celebré un nuevo
Desayuno con el Cluster, donde el Almirante
Santiago R. Gonzalez Gémez, director general
de armamento y material de la Direccion Gene-
ral de Armamento y Material del Ministerio de
Defensa (DGAM), analiz6 el “reto que supone la
cuarta revolucion industrial” para los sistemas
de defensa de la Armada. El Aimirante destaco
la importancia que este tema tiene para la Se-
cretaria de Estado de Defensa, lo que motiva la
puesta en marcha de programas de innovacion
en el ambito tecnolégico para la evolucion de
los sistemas de defensa naval, en colaboracion
con la sociedad civil y el sector privado.

Federico Esteve, presidente de honor del CME
dio la bienvenida al invitado resaltando la im-
portancia de la politica industrial de defensa
y seguridad que lleva a cabo el Ministerio de
Defensa. "Ambas politicas son factores clave
para el desarrollo de una base industrial y tec-
nolégica que asegura los requerimientos de las
Fuerzas Armadas, ademas de ser una fuente
de generacion de empleo y riqueza y, por tanto,
de bienestar para la sociedad’, ha aseverado.

En este sentido, Esteve ha puesto de mani-
fiesto la apuesta del Clister por la realizacion
de actividades encaminadas a identificar inte-
reses comunes del tejido empresarial espanol,
dando respuesta a los retos estratégicos com-
petitivos del sector maritimo y promoviendo la
presencia interna de las empresas espanolas,
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en consonancia con la identificacién, promo-
cion y potenciacion de la base tecnolégica e
industrial vinculada a la defensa nacional.

A este respecto ha querido dejar constancia de
que “la innovacion tecnolégica no es un tema
baladi, porgue la transformacion digital tam-
bién esta presente en el entorno maritimo”

El futuro de la defensa 4.0

El Almirante Santiago R. Gonzalez Gémez ha
explicado que "hoy en dia nos enfrentamos al
desafio de una disrupcion exponencial, carac-
terizada por una extraordinaria rapidez vy dua-
lidad en los desarrollos tecnolégicos, lo que
nos sitda en un momento de la historia en el
que, si queremos mantener la ventaja estra-
tégica de los buques de la Armada, asicomo la
competitividad, relevancia y sostenibilidad de
nuestra industria naval y militar, tenemos que
hacer algo” Este panorama se contextualiza
en lo que ha denominado cuarta revolucion
industrial, y supone todo un reto que la De-
fensa debe afrontar.

Para situar a los asistentes, el Almirante ha
hecho una referencia histérica, remontandose
a mediados del siglo XVIIl, donde la vision de
Patifio, el impulso del Marqués de la Ensena-
da v la aparicién del concepto de arsenal pro-
vocaron, entre otras cosas, una extraordinaria
transformacion de la construccion naval que
liderd Jorge Juan. Esta transformacion supuso
un antes y un después para la marina de gue-

rra, pasando de un modelo de construccion
basado en la experiencia, a una base cientifica
y matematica. En este momento, la industria
asistié a avances tan relevantes como la im-
plantacion de planos tridimensionales, que
permitid empezar a dar los primeros pasos
para la fabricacion en serie.

Otro punto de inflexion se situd en la segunda
mitad del siglo pasado, donde los principales
desarrollos tecnolégicos estuvieron asociados
alas necesidades derivadas de la Guerra Fria.

En este momento, en Espana el aprovisiona-
miento de buqgues para la Armada evoluciond
desde la adquisicion de barcos excedentes,
pasando por una construccion basada en
patentes y disefos extranjeros hasta llegar
a un alto nivel de nacionalizacion de todo el
ciclo de vida. "Hoy nos enfrentamos al nuevo
reto que supone el desafio digital, que lo esta
cambiando todo. Esto conlleva superar barre-
ras de todo tipo, pues implica una evolucion
en la propia cultura de defensa’, ha apuntado
Gonzalez Gémez.

Segln el Almirante, desde principios del si-
glo XXI, se ha entrado en un mundo que se
torna complejo e incierto. Como consecuen-
cia de ello, se ha favorecido que aparecieran
conflictos de orden mas asimétrico, donde el
enemigo se parapeta detras de un ordenador
o smartphone para emplear armas tan diver-
sas como drones de bajo coste o aviones co-
merciales, entre otros. Dichas cuestiones han
llevado a revisar el proceso de planeamiento
de obtencion de la defensa, teniendo actual-
mente capacidades que permiten responder a
un amplio abanico de amenazas v situaciones.
"A partir de 2015, dentro del Ministerio de De-
fensa se ha empezado a evolucionar hacia un
planeamiento mas colaborativo, integral v si-
multaneo entre las distintas autoridades del
Ministerio de Defensa’, ha declarado.

Un planteamiento mas agil y dinamico

Hoy en dia, el mundo se encuentra mas hi-
perconectado y es mas competitivo, con una
vertiginosa velocidad v dualidad de productos
desarrollados. Todo ello, lleva, a su vez, aiden-
tificar nuevos tipos de riesgos y necesidades
que se generan, sobre todo, a la hora de selec-
cionar los sistemas de armas que se precisan
para contrarrestar esas nuevas amenazas.
"Hemos de admitir que el desarrollo tecnologi-
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co se ha desplazado claramente al ambito civil
y, tanto la inversion en capital como sus plazos,
se escapan a la influencia que pueda generar
la industria de defensa, siendo la sociedad de
consumo la que esta imponiendo su tiem-
po, siendo cada vez mas dificil reaccionar con
procesos convencionales. De cara al futuro, es
imprescindible reprogramarse para actuar de
manera mas agil y dinamica. Por ello, debemos
impulsar la cultura de innovacion, atendiendo
a la filosofia de que es mejor fallar y rectificar
cuanto antes, a reaccionar cuando ya sea tar-
de’, ha indicado el Almirante. Por otro lado, ha
resaltado la idea de que es preciso integrar
desde el primer momento las visiones indus-
trial, tecnolégica y econdmica, conformando
un enfoque que sepa coordinar las politicas
de estado que influyen en los programas de
defensa, asi como en la industria del sector.

Para contribuir a ello, ha especificado que la
Secretaria de Estado de Defensa ha iniciado
ya la elaboracion de una agenda industrial del

sector de defensa que, en el marco de la Es-
pana Industrial 2030, pretende complemen-
tar y enriquecer las distintas agendas secto-
riales, particularmente la del segmento naval.

De la misma forma, ha informado de que se
esta ultimando la elaboracion de un plan de
obtencién de bugues y sistemas navales que,
junto con la agenda, debiera servir de faro a la
industria naval militar, orientandola hacia una
defensa 4.0. Asi, ha querido destacar el impulso
de la politica de seguridad y defensa de la UE, al
igual que sus iniciativas para el fortalecimiento
de las capacidades militares y la base industrial
de defensa. Dicha politica de consorcios vy cola-
boracion persigue la unidad estratégica de ca-
pacidades militares, y el fomento del desarrollo
tecnolégico de la industria de defensa, explo-
rando sinergias o cofinanciando los costes del
desarrollo de los programas militares.

Otra de las claves en las que ha hecho espe-
cial hincapié ha sido en la propia transforma-
cién digital, cuya opinién es que va a permitir
transformar su Direccion General en una or-
ganizacion capaz de desarrollar la politica de
armamento y material que la defensa 4.0 va
a demandar.

La evolucion, una necesidad
inexcusable

Ante el reto de la evolucion e implementacion
de nueva tecnologia, el Almirante Santiago
R. Gonzalez Gémez ha resefado que, "hoy
mas que nunca, la anticipacién tecnolégica
constituye un factor clave para la defensa de
nuestra seguridad vy bienestar” Segln ha co-
mentado, esta anticipacion tecnologica afec-
ta a los buques, de manera que los estudios
prospectivos destacan la creciente importan-

cia del espacio ultraterrestre y del ciberespa-
cio, que se solapan a los espacios fisicos. Las
fronteras entre estos espacios se difuminan,
conformandose lo que se denomina como
universo 4.0. Asi, por ejemplo, la F-110 vy el
submarino S-80 tendran que cumplir su mi-
sién con eficacia y seguridad, no solo en los
espacios fisicos, sino en el espacio ultrate-
rrestre y en el emergente ciberespacio.

A este respecto, la siguiente generacion de
sistemas de armas operara en ese nuevo en-
tornoy, en consecuencia, necesitara sistemas
inteligentes que se caracterizaran por operar
en red, estar fuertemente sectorizados, incor-
porar sistemas de apoyo a la decision, prote-
ger la ciberseguridad del buque como recur-
so vital, incrementar su nivel de autonomia,
portar variedad de drones como operadores
remotos, contribuir al desarrollo sostenible,
incorporar nuevos sistemas de armas vy dis-
poner de un gemelo digital.

“Creo que nuestra industria naval militar y
los bugues para la armada son dos caras de
la misma moneda. Su transformacion digital
no debe concebirse como aislada o indepen-
diente. La F-110y el 5-80 deben constituir el
modelo de referencia tecnolégica de todas las
capacidades navales espanolas’, ha afirmado.

Pero, a pesar de los importantes avances tec-
nolégicos incorporados en estas unidades,
para el Almirante, la verdadera novedad sera
el gemelo digital, que llegara para cambiar los
conceptos v la forma de hacer las cosas a to-
dos los niveles v en todas las fases del ciclo
de vida. "Creo que no me equivoco al decir que
el gemelo digital es una accion estratégica en
el cambio hacia la industria y la defensa 4.0",
concluyé Santiago R. Gonzalez Gémez. M

Abengoa suministrara el sistema AIP de los 5-80

Tras el cierre del casco resistente del primer
submarino de la clase, el S-81 Isaac Peral, el
Programa S-80 da otro importante paso al
finalizar con éxito las pruebas finales de de-
sarrollo del Sistema de Propulsion Anaerobia
(AIP, en sus siglas en inglés).

Los submarinos convencionales requieren
realizar operaciones de snorkel diarias para
recargar sus baterias con motores diésel, lo
que les hace vulnerables a la deteccion y ata-
que. El Sistema AIP minimizara esta indiscre-
cion al recargar las baterias del submarino en
inmersion con una pila de combustible, que
emplea hidrégeno producido mediante pro-
cesado de bioetanol y oxigeno para generar
energia eléctrica, permitiendo navegar al sub-
marino semanas sin salir a superficie.
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Disponer de esta tecnologia adaptada a las
exigentes necesidades de una plataforma
submarina en los plazos establecidos ha su-
puesto un reto para el Programa S-80. Para
garantizar su éxito, el Ministerio de Defen-
sa decidio encargar el desarrollo del proce-
sador de bioetanol, unos de los elementos
mas complejos del sistema, a dos empresas
espanolas en paralelo: Abengoa Innovacion
y Técnicas Reunidas. Ambas empresas han
demostrado una gran capacidad tecnologica
al cumplir satisfactoriamente con todos los
hitos, requisitos y plazos establecidos por el
programa.

Tras un riguroso proceso de toma de decision,
donde se han analizado todos los factores
técnicos y programaticos, el Ministerio de De-

fensa ha seleccionado el sistema de Abengoa
como la solucién optima a incorporar en los
submarinos de la Clase S-80, agradeciendo
el esfuerzo y compromiso con el Programa
S-80 demostrado por Técnicas Reunidas.
El primer submarino que dispondra de este
sistema operativo sera el 5-83, Cosme Gar-
cia, donde se embarcara en julio de 2021. Los
submarinos S-81 y S-82, actualmente en
construccion, seran reacondicionados en su
primera gran inmovilizacion para dotarlos de
este sistema.

El Sistema AIP proporcionara a la Armada
unas capacidades tacticas y de discrecion
no existentes a fecha actual, colocando a los
Submarinos S-80 como un referente mun-
dial.
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ABS clasificara los dos mayores /LEC
actualmente bajo construccion

ABS sera la encargada de clasificar los dos
VLEC, con tanques tipo B, mas grandes que se
han encargado hasta hoy. Se encuentran ac-
tualmente en construccion para la clase ABS
en el Astillero Jiangnan luego de un exitoso
esfuerzo conjunto de desarrollo.

Los dos VLEC propulsados por combustible
dual y de 98,000 m* de capacidad, fueron
ordenados por Pacific Gas. Seran los VLEC
mas grandes del mundo. Disefiados para
ser eficientes yv mas respetuosos con el
medio ambiente, los buques cuentan con el
sistema de contencion de carga tipo B, de-
nominado por sus desarrolladores de Jiang-
nan, BrilliancE.

Bluebannet es el apodo que el astillero chi-
no ha puesto a esta nueva clase de VLEC,
en homenaje a la flor mas representativa
del estado de Texas, ubicacion donde se en-
cuentra la sede del de American Bureau of

Shipping.

El disefio de Jiangnan es el producto de un
profundo compromiso entre los ingenieros
de Jiangnan y ABS durante |a etapa concep-
tual, lo que resulto en que ABS otorgase la
aprobacién en principio en septiembre del
ano pasado.

Orgullosos de apoyar a Jiangnan en la entrega
de este hito en laindustria, ABS trabajando en
estrecha colaboracion con los astilleros chi-
nos, han podido ver el verdadero potencial de
este disefio. Estas embarcaciones estan lle-
nas de innovacién que no solo ayuda a cumplir
los objetivos de emisiones, sino que también
contribuira a los objetivos operativos de los
propietarios

Las innovaciones detras de este disefo VLEC
tipo B abren un nuevo capitulo en el trans-
porte a gran escala de etano. En este comer-
cio mundial interconectado, Jiangnan y ABS
han demostrado el valor agregado de traba-

Instantanea de la firma del AIP en septiembre
de 2019

jar en una asociacion para llevar estos VLEC
tipo B mas grandes al mercado. Ademas de
la tecnologia de combustible dual, la embar-
cacion estara equipada con un generador
capaz de utilizar el etano como combusti-
ble. Ademas, las formas del casco han sido
también optimizadas asi como el espacio de
carga, aumentando la capacidad de estos
nuevos disefos. M

Francisco Toledo, nuevo presidente
de Puertos del Estado

El Consejo de Ministros aprobo a finales del
pasado mes de febrero y a propuesta del mi-
nistro de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana (Mitma), José Luis Abalos, el nombra-
miento de Francisco Toledo como presidente
de Puertos del Estado.

Francisco Toledo, nacido en Castellon de la
Plana en 1962, es Licenciado vy Doctor en
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Matematicas por la Universitat de Valéncia
donde es profesor desde 1985 hasta 1991
que pasob a incorporarse a la Universitat Jau-
me |, de la que es Catedratico de Ciencias de
la Computacion e Inteligencia Artificial desde
1998.

Como experiencia en gestion cabe resenar,
por una parte, que ha sido presidente de la
Autoridad Portuaria de Castellon desde sep-
tiembre de 2015 hasta la actualidad, periodo
en el que PortCastell6 se ha convertido en la
Autoridad Portuaria mas rentable, respecto
a fondos propios, y ha crecido el doble que la
media del sistema portuario.

Por otra parte, en la Universitat Jaume | fue
Rector en el periodo 2001-2010, Vicerrector
de Investigacion y Planificacion en 1997-
2001 y Vicerrector de Asuntos Econémicos y
Planificacién en 1995-1997.

Como Rector impulsé el primer plan de ima-
gen y comunicacion de una Universidad espa-
folay el Plan estratégico y Sistema de Direc-
cion Estratégica que condujo a la obtencion
del maximo sello europeo de excelencia en
gestion, el EFQM 500+, sello que se ha ido
renovando sucesivamente. Ademas, presidio
la Red de gabinetes de comunicacion de las
Universidades Espanolas desde 2002 hasta
2010.

Ademas, fue presidente del Comité Organi-
zador de la 11th International Conference on
Industrial and Engineering Applications of Ar-
tificial Intelligence and Expert System.

Toledo ha sido distinguido también como Doc-
tor Honoris Causa por la Universidad Ricardo
Palma de Lima (Per() y ostenta la Medalla de
Oro Machu Pichu, otorgada por el Instituto
Nacional de Cultura de Per(. W
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GaslLog firma un acuerdo con Siport21 para el
entrenamiento de su personal

La compania naviera, GasLog, ha firmado un
contrato anual para el entrenamiento de sus
capitanes y oficiales de bugues de transporte
de GNL en el Centro de Simulacion de Manio-
bra de Buques de Siport21. De este modo,
Gaslog sigue apostando por la seguridad de
sus tripulaciones y por la metodologia aplica-
da por esta compania.

Este contrato contempla la realizacion de
cursos en el simulador de maniobra en tiem-
po real que permitira a los asistentes ampliar
su conocimiento sobre las Terminales LNG
de Bahia Blanca y Escobar en Argentina.

Con este entrenamiento, los asistentes au-
mentaran su conocimiento de las complica-

das areas de navegacion vy, por lo tanto, la
seguridad de las maniobras, comunicacion y
cooperacion entre los Practicos v el personal
en el puente.

Ademas, el programa de entrenamiento se
realizara utilizando los modelos especificos
de los buques de Gaslog. Incluira maniobras
por los canales de acceso y zonas de reviro
a las instalaciones FSRU (Floating Storage
Regasification Unit) y FLNG (Floating Lique-
faction Unit), actualmente atracadas en las
Terminales de Escobar y Bahia Blanca, res-
pectivamente. Por otro lado, estan previstas
maniobras de emergencia para mejorar las
reacciones de los capitanes vy oficiales ante
estos imprevistos.

Gaslog ha trabajado con Siport21 en acciones
puntuales de este tipo desde 2013, por lo que
mas de 120 Capitanes y Oficiales de su flota
tienen ya una experiencia directa del benefi-
cio derivado de la formacion en simulador. En
esta nueva etapa se formaliza un acuerdo de
mas largo plazo. M

Entregada la gabarra de bunkering Marine Vicky
propulsada por LNG, con la clasificacion de

Bureau Veritas

Sinanju Tankers Holdings (Singapur), armador y
fletador de buques de bunkering, ha celebrado
recientemente la entrega de la Marine Vicky. Es
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la primera de su flota que utiliza gas natural li-

cuado como combustible. Bureau Veritas es la

Sociedad de Clasificacion de la gabarra.

Esta previsto que la Marine Vicky comience a
operar durante el primer trimestre de 2020
para ExxonMobil Asia-Pacifico en la entrega de
sus nuevos combustibles marinos EMFES5 TM.

La construccion de la gabarra de bunkering se
ha realizado en el astillero Keppel Nantong,
filial de Keppel Offshore & Marine (Keppel
0&M).

Para el diseno, Sinanju contrato a la empresa
de consultoria e ingenieria de Singapur, Sea-
Tech Solutions International (SeaTech).

Las dimensiones del Marine Vicky son:
102,8 m de eslora, 19 m de manga, 7 m de
calado vy un peso muerto de 7.990 t. En cuan-
to a su carga, su capacidad es de 8.180 m? vy
sus tanques de LNG pueden albergar hasta
55 m?3, que junto con sus tuberias, permiten a
la Marine Vicky transportar diferentes tipos de
combustibles marinos. W
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El sector portuario espanol se da cita en
Smart Ports 2020

Executive Forum y Eurogestion celebré el pa-
sado 4 de marzo Smart Ports, un encuentro
de referencia para el sector portuario nacional
que, por cuarto afio consecutivo, ha congre-
gado a los principales actores del sector de la
logistica y el transporte maritimos para poner
en comdn los Gltimos desarrollos e innovacio-
nes en el entorno de los puertos inteligentes.

Juan Manuel Martinez, director general de Eu-
rogestion y vicepresidente de la Asociacion
Espafiola del Transporte, presentd el evento e
introducido a los asistentes. A continuacién, el
jefe del Area de Innovacién de Puertos del Esta-
do, José Llorca, inauguro la jornada explicando el
Fondo 'Puertos 4.0 en el marco de las politicas
pUblicas de innovacion orientadas por misiones.

Proyectos con autoridades portuarias

Patxi Sarasola, Account Manager en OSlsoft
Espana, particio en el primer blogue temati-
co para presentar el software que desarrolla
la compania para conectar sistemas opera-
cionales, datos v personas. De este modo,
OSisoft ofrece una infraestructura de datos
abierta para operaciones criticas, que conec-
ta en tiempo real los datos operacionales con
las personas y otros sistemas corporativos de
negocio (como ERP, Business Intelligence v
plataformas de analitica avanzada). “A dia de
hoy, tras cuarenta anos de historia, nuestro
software maneja mas de 2 billones de flujos
de datos operacionales en mas de 21.000
ubicaciones por todo el mundo” ha destaca-
do Sarasola. Estos datos son almacenados,
contextualizados y enriquecidos para obte-
ner una informacién operacional y de negocio
que permita a las autoridades portuarias y a
las terminales/operadoras optimizar y trans-
formar su actividad en aspectos como la efi-
ciencia de sus operaciones, la gestion de su
consumo de energia, el mantenimiento inte-
ligente de los activos portuarios o el cumpli-
miento regulatorio de emisiones, entre otros.
En esta linea, Sarasola también ha presenta-
do algunos casos reales de éxito, con retornos
tangibles a nivel de negocio, en proyectos con
Adani Ports, Port of Los Angeles y con la Au-
toridad Portuaria de Valencia.

En representacion de Portel Logistic Techno-
logies, su Business Development Manager,
Pedro Garcia, ha recordado que la compania
cumple actualmente “25 anos al servicio de
la comunidad maritimo-portuaria, ofreciendo
soluciones tecnoldgicas a los distintos actores
que intervienen en las operaciones v servicios
que se prestan dentro del entorno portuarioy
del transporte, en general” Para ello, Portel se
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basa principalmente en su plataforma E-Ser-
vices, que permite y gestiona el intercambio
de informacién entre estos actores, pero
también en la implementacién de soluciones
enfocadas a mejorar la operativa y la gestion
portuaria integral. Garcia ha explicado tam-
bién la experiencia de la participacion de Por-
tel en el Proyecto AIRIS para la digitalizacion
del rio Guadalquivir, una iniciativa que esta
siendo cofinanciado mediante el programa
CEF Transport de la Comision Europea. En el
desarrollo de este proyecto, se esta poniendo
en valor esta informacion para la optimizacion
de las operaciones relacionadas con la nave-
gacion y la mejora de la coordinacion de servi-
cios portuarios clave, como los servicios téc-
nicos nauticos y de intermodalidad, gracias a
la aplicacion de tecnologias disruptivas como
loT y la sensorizacion inteligente.

Datos y blockchain

El responsable de negocio de puertos de
T-Systems Iberia, Juan Altés, ha participado
también en Smart Ports 2020 manifestado
que “los avances en transformacion digital
del entorno portuario nos exigen la creacion
de espacios de colaboracién confiables en los
que toda la comunidad portuaria y sus usua-
rios puedan intercambiar datos, garantizando
la interoperabilidad, seguridad y trazabilidad
distribuida, y la confidencialidad de la infor-
macion”. Segln Altés, estos espacios deberian
permitir incorporar la informacién como un
valor anadido para toda la cadena logjistica, asi
como posibilitar la aplicacion de soluciones de
inteligencia artificial para “exprimir al maximo
el valor de los datos en beneficio de todos" En
este sentido, ha considerado que el gran reto
para los puertos inteligentes consiste en logar
un avance tecnoldgico que vaya acompanado
de un marco regulador adecuado v, también,
de una vision estratégica sobre como com-
partir estos datos, “planteandolo como un

intercambio de mutuo beneficio” José Pedro
Inestal, director de Operaciones en Vetasi, se
ha referido al uso de la tecnologia para me-
jorar la eficiencia de las instalaciones por-
tuarias. Esta compafia opera como Business
Partner experto en Soluciones IBM, prestan-
do servicios de soporte técnico y evolutivo
para implementar soluciones adaptadas a
entornos especificos, como es el caso de los
puertos. En este caso, ha presentado las he-
rramientas de IBM enfocadas a incrementar
la eficiencia y operacion de las instalaciones,
mejorando los tramites portuarios y las ope-
raciones del transporte maritimo. Entre ellas,
Inestal ha explicado la apuesta de la compa-
fia por la tecnologia blockchain, ya que per-
mite agilizar los tramites a la hora de tomar
decisiones en la planificacion y seguimiento
de los cargamentos maritimos, reduciendo
significativamente los tiempos de tramita-
cion. También ha mencionado la plataforma
IBM MAXIMO con la que es posible optimizar
el mantenimiento utilizando inteligencia arti-
ficial, BigData e loT para reducir las incidencias
e indisponibilidades de las instalaciones.

Al finalizar los dos blogues de ponencias, con
sus respectivas mesas redondas vy debates,
Juan Manuel Martinez ha despedido Smart
Ports 2020 hasta su préxima edicion el ano
que viene. En relacion a la evolucion del even-
to, Martinez ha resaltado: "hemos presencia-
do que, tanto el nivel de los contenidos como
el nimero de asistentes, continda subiendo
edicion tras edicion” En este sentido, también
ha elogiado la "excelente” participacion de los
ponentes y los asistentes en las dos sesiones
de debate, destacando que “el contenido téc-
nicoy las propuestas que se han puesto sobre
la mesa, una vez mas, han superado todas
nuestras expectativas, por lo que esperamos
seguir avanzando en el impulso y el desarro-
llo de los puertos inteligentes en las proximas
ediciones de Smart Ports”. W
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La UE apova el sistema inteligente Controlship

La UE, a través del programa Horizon 2020,
ha financiado recientemente la Fase | del Pro-
yecto Controlship, consistente en un sistema
inteligente disefado por Janus Systems para
el control semiauténomo del buque (control
a distancia v tripulacion reducida a bordo). El
desembolso permitira realizar el estudio de
viabilidad técnica, financiera y comercial para
el desarrollo del producto en Fase |.

Dirigido por la empresa espanola de tecno-
logia maritima Janus, el Proyecto Controlship
tiene como objetivo probar y desarrollar tec-
nologfa clave vinculada a sistemas de navega-
cion semiauténoma, sistemas de maquinaria
inteligente, auto diagnéstico, pronéstico, cro-
nograma de operacion, y tecnologia de comu-
nicacion.

Controlship en la actualidad

El Sistema Controlship, actualmente con fun-
cionamiento online, remoto, y “La Nube’, po-
sibilita estar en comunicacion continua con
tierra y controlar el correcto funcionamiento
del bugue. Esta conformado por médulos de
Seguridad Maritima, Eficiencia Energética vy
Prediccion de Averias de la Maguinaria.

Estos maodulos ya se estan comercializando
integrados:

» Modulos | a IV de Seguridad Maritima, con
dos modos operativos, (i) normal: calculos
estaticos de estabilidad y resistencia longi-
tudinal intactas y en averias; v (i) vigilancia
y diagnostico: calculos dinamicos o en tiem-
po real de la estabilidad del buque intacto
(resonancia parameétrica, olas altas, mares
de popa, etc.), y en averias. Actlia como un
“centinela” que avisa de anomalias y como
un “experto” que aporta soluciones para
restablecer la normalidad.

Médulo V de Eficiencia Energética, con dos
modos de operacion, (i) normal: monitoriza-
cion del consumos de combustible; v (i) opti-
mizacion del consumo de combustible entre
un 7% v un 10% (optimizando rutas, asientos,
velocidades, etc.) y con reduccion de las emi-
siones de gases del efecto invernadero (GEI).

Controlship en la Fase

» Mddulo VI de Prediccion de Averias de la
Maquinaria, mediante analisis de maltiples
variables y algoritmos de inteligencia artifi-
cial capaces de detectar con antelacién vi-
braciones altas, ruidos anémalos, etc. Esta
equipado de dos modos de operacion, (i)
normal: deteccién de anomalias; v (i) vigi-
lancia y diagnostico, con identificacion de las
causas de un mal funcionamiento. Se evitan
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CONTROLSHIP -
Autonomous shipping

asi inspecciones frecuentes de la maquina-
riay llevar personal especializado a bordo.

= Médulo VII de Control de la Navegacion y
Aproximacion a Puerto: El Sistema Controls-
hip estara disefiado para dotar a los armado-
res de una herramienta de decision destinada
a mejorar la gestion en tiempo real de la se-
guridad v el manejo de un buque en la mary
en puerto, asi como en situaciones de emer-
gencia. Funcionara integrando homogénea-
mente la informacion relativa a la navegacion
del buque vy al puerto, con las condiciones
maritimas y meteorolégicas. Cabe destacar
que esta tecnologia ya esta probada en dro-
nes v lo que se pretende con la financiacion
europea, ademas de integrar el médulo VII
con los anteriores, es homologarla para bu-
ques reales convencionales. En Espana no
existe ningln proyecto similar, ya que todo lo
realizado hasta la actualidad es con drones.

Si Controlship es financiado por la UE en la
Fase Il, el oceanografico Sarmiento de Gamboa
perteneciente al CSIC sera el bugue utilizado
en las pruebas de mar. Estara equipado con
sistemas de transporte maritimo auténomos
de diferentes tecnologias (escaner laser, sen-
sores electrodpticos, etc.), operados a distancia
mientras navega por la costa espanola. El Pro-
yecto cuenta con una hoja de ruta para probar
en los proximos dos anos buques semiautd-
nomas, pero también realizar pruebas de bu-
ques supervisados (controlados a distancia y
sin tripulacién a bordo) v buques totalmente
auténomos (donde su sistema operativo toma
decisiones sin intervencion humana alguna).

Este Sistema digital totalmente integrado, rea-
lizara automaticamente el control remoto de la
navegacion, aproximacion a puerto y atraque
con un nivel alto de precision, asegurando las
mejores practicas en cada transito. El Sarmien-

to de Gamboa con el Sistema Controlship insta-
lado a bordo, realizara pruebas de mar, donde
se espera que el sistema automatico controle
el bugue para la mayoria de los servicios. Sin
embargo, el capitan seguira a cargo y el puente
estara dotado de personal. El equipo a instalar
no sera completamente auténomo, va que si
detecta barcos u objetos en un curso, sonara
una alarma vy el capitan tomara el control. El
Sistema sera similar al que pretenden homo-
logar algunas empresas en los proximos 2 6 3
anos: Kongsberg, NKK, Wartsilg, etc.

El Proyecto esta apoyado por diversas en-
tidades internacionales: navieras, astilleros,
empresas del sector naval, Asociacion de Inge-
nieros Navales y Oceanicos de Espana (AINE),
Asaciacién de Navieros Espanoles (ANAVE),
etc. Con este Sistema se espera que los bu-
ques puedan obtener ahorros entre el 40% v
el 60% en personal, un 10% en combustible, un
50% en seguros, v llevar un 10% mas de carga.
Las operaciones semiautdnomas se limitaran
inicialmente a viajes entre puertos de la UE de-
jando para el futuro los viajes interoceanicos.

La nueva tecnologia permitira un seguimiento
remoto en tiempo real de los buques que na-
veguen por los mares, posibilitando a las na-
vieras optimizar el conjunto de su flota, lo cual
generara importantes ahorros de costes. Por
otro lado, la OMI ha comenzado las labares
para abordar la navegacion de los buques ma-
ritimos semiauténomos de superficie en con-
diciones de seguridad, proteccion y ambien-
talmente racionales. Se espera que en los dos
préximos anos haya importantes avances en
la normativa de los buques semiauténomas,
que posibiliten su navegacion. Los buques
supervisados v los totalmente auténomos no
son para ahora, sino que estan previstos para
el largo plazo. W
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Naviera Armas Trasmediterranea afronta un
ambicioso plan de inversion para renovary
modernizar su flota

La compania Armas Trasmediterranea esta
inmersa en un ambicioso plan de inversion
que le permitira renovar y modernizar su
amplia flota, cerrando diversas estructuras y
operaciones de arrendamiento para ir incor-
porando estas unidades a su plan de flota
que, cabe recordar, ya se inicio en el ano 2016.
De hecho, el pasado afo, la naviera incorpord

a su flota dos mo-
dernas embarcacio-
nes, punteras en sus
categorias, el Volcdn
de Tagoro vy el Villa
de Teror, que han su-
puesto una inversion
de mas de 130 ME,
sustituyendo al ferry
Ciudad de Cadiz, em-
barcacién del 2004
y que fue vendida en
diciembre del 2019.

El Volcan de Tagoro ha
sido la gran novedad
de 2019 en lo que se
refiere a embarcacio-
nes de alta velocidad,
mientras que el Villa
de Teror incorpora un sistema de tratamiento
de gases de escape que reducen los 6xidos de
nitrégeno, ademas de un equipo homologado
de tratamiento de aguas de lastre respetuoso
con el ecosistema marino.

En los planes de la compaia para este 2020
esta previsto incorporar la embarcacion de

\ulkan reduce las vibraciones
de |la salvamar Markab

La embarcacion salvamar Markab de Salva-
mento Maritimo, que esta destinada en Ibiza,
venia sufriendo unas vibraciones excesivas,
por lo que VULKAN Espanola SA se propuso
solucionar el problema, lo que realiz6 en me-
nos de un dia.

El servicio que se realizé fue el montaje de un
acoplamiento VULKARDAN L 4815 suminis-
trado por VULKAN Espanola y el ajuste de los
tacos del motor.

Nos complace anunciar que, tras las pruebas
de mar realizadas, Salvamento Maritimo ha
confirmado que las vibraciones excesivas han
desaparecido y se encuentran ahora en rango
normal.

VULKAN Espariola SA se dedica a: la fabrica-

cion, comercializacion y distribucion de aco-
plamientos altamente elasticos, para aplica-
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cioén maring, industrial y edlica on vy offshore;
a la comercializacion y distribucién de embra-
gues, frenos, tomas de fuerza, transmisiones,

nueva construccion Ciudad de Valencia, barco
construido en los astilleros italianos de Vis-
sentini y que se incorporara en junio de este
mismo ano a la flota de la compafia mediante
un contrato de time charter a largo plazo.

Dicha embarcacion sustituira alguna de las
unidades mas antiguas de la compania, ope-
rando en una de las lineas principales de Ba-
leares, la linea nocturna entre Valencia y Pal-
ma, aumentando sensiblemente |a oferta de
bodega, con 2.564 metros lineales de carga y
capacidad para 1.000 pasajeros.

Del mismo modo, en 2021 esta previsto in-
corporar un buque ‘gemelo’ al Volcdn de Tago-
ro, que esta ya en construccion y que supon-
dra unainversion adicional de cerca de 70 Mg,
acometida con una estructura de financiacion
fuera del perimetro del grupo Armas Trasme-
diterranea, para lo cual ha contado con el ase-
soramiento de ALANTRA.

Este plan de renovacion de flota fue iniciado
por Antonio Armas Fernandez en el afo 2007
desde Naviera Armas, continuando con esta
filosofia en la ahora nueva Armas Trasmedi-
terranea. M

N

filtros de aire y equipos de ventilacion; y a la
realizacion de estudios e instalaciones acudsti-
cas llave en mano. M
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En vigor la prohibicion
de transportar fueloil
no reglamentario

La enmienda complementaria prohibe el transporte de fueloil no re-
glamentario para combustion destinado a ser utilizado en la propul-
sion o el funcionamiento a bordo del bugue, a menos que el buque
esté equipado de un sistema de limpieza de los gases de escape
aprobado (scrubbers).

La implantacion uniforme de la regla OMI 2020 que limita el conteni-
do de azufre en el fueloil de los bugues se ha reforzado desde el 1 de
marzo de 2020 con la entrada en vigor de la prohibicion de transportar
fueloil no reglamentario.

En vigor desde el 1 de enero de 2020, la regla OMI 2020 limita el
contenido en el azufre en el fueloil de los buques a un maximo de
0.50%.

Aprobada en 2008y confirmada en 2016 en virtud del tratado MARPOL
de la OMI, su aplicacién practica conlleva importantes beneficios para
el medio ambiente vy la salud humana a partir de una reduccion de los
oxidos de azufre en el aire.

La enmienda no cambia en modo alguno el limite del 0,50% que ha
estado en vigor desde el 1 de enero de 2020. Se pretende que sea
una medida adicional para apoyar la implantacion y el cumplimiento
uniformes y proporcionar un medio para la aplicacion efectiva por
parte de los Estados, particularmente por la supervision por el Es-
tado rector del puerto.

En las zonas de control de emisiones designadas, el limite maximo de
azufre en el fueloil es del 0,10% (las cuatro zonas: la zona del mar Bal-
tico; la zona del mar del Norte; la zona de Norteamérica (que cubre las
zonas costeras designadas frente a los Estados Unidos y Canada); y la
zona del mar Caribe de los Estados Unidos (alrededor de Puerto Rico y
las Islas Virgenes de los Estados Unidos)). W

IMO 2020 sulphur
limit implementation -
carriage ban enters
into force

Consistent implementation of the IMO 2020 regulation which
limits sulphur in ships fuel oil is enhanced from 1 March 2020,
with the entry into force of a rule to ban the carriage of non-
compliant fuel oil.

The IMO 2020 regulation limits sulphur in ships’ fuel oil to a
maximum 0.50%. The regulation has been in force globally since
1 January 2020, under IMO’s MARPOL treaty, with benefits for
the environment and human health from a reduction in sulphur
oxides in the air.

The complementary International Convention for the
Prevention of Pollution from ships (MARPOL) amendment
prohibits the carriage of non-compliant fuel oil for combustion
purposes for propulsion or operation on board a ship - unless
the ship has an approved exhaust gas cleaning system
(scrubbers) fitted.

The amendment does not change in any way the 0.50% limit
which has been in force since 1 January 2020. It is intended as
an additional measure to support consistent implementation and
compliance and provide a means for effective enforcement by
States, particularly port State control.

In designated emission control areas, the maximum sulphur limit
in fuel oil is 0.10 % (the four ECAs are: the Baltic Sea area; the
North Sea area; the North American area (covering designated
coastal areas off the United States and Canada); and the United
States Caribbean Sea area (around Puerto Rico and the United
States Virgin Islands)). M
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Reunion del Comité Ejecutivo de Navalia
82 edicion Navalia. 27, 28 y 29 de octubre de 2020. Vigo

El Comité Ejecutivo de la feria celebré una
nueva reunion de trabajo que contd con la
presencia del Federico Esteve Jaquotot, presi-
dente de honor del Claster Maritimo Espanol;
Abel Caballero, Alcalde de Vigo; José de Lara,
Presidente de AINE; Manuel Reigosa, Rector
de la Universidade de Vigo; Jorge Cebreiros
Arce, Consorcio Zona Franca de Vigo, Juan
Manuel Cividanes Roger, IGAPE; José Ignacio
Cuenca, VULKAN ESPANOLA; Tony Fernandez
Jove, Fernandez Jove; Luis Guerrero Gomez,
Bureau Veritas; Emilio Costoso, Wiresa; Jor-
ge Dahl, DNV-GL; Oscar Gomez, ACLUNAGA;
Sergio Prieto, ICEX, etc.

El Comité Ejecutivo de Navalia 2020 celebr6 la
gran naticia de la confirmacién de mas de 400
expositores y 700 firmas representadas en la
octava edicién que debido al Covid-19 se ce-
lebrara 27 al 29 de octubre. Cabe recordar que
Navalia es desde el pasado mes de noviem-
bre miembro del Clister Maritimo Espafiol vy
su interlocutor oficial en Galicia para todos
los temas relativos al sector naval. "Entrar a
formar parte del Cldster era uno de nuestros
objetivos ya que seremos capaces de interna-
cionalizar mas la feria" explico Javier Arnau,
director de la feria.

Navalia 2020 ocupara alrededor de 23.000
m?, distribuidos en los pabellones 1, 2 y 4
(ampliacion) mas el hall. Con este casi lleno
total, y a la espera de cerrar el escaso espa-
cio expositor libre, la reunién sirvié funda-
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mentalmente para preparar el calendario de
jornadas técnicasy la entrega de los Premios
Fine, galardones que ponen en valor el po-
tencial de trabajo, desarrollo e innovacion del
sector naval.

Con respecto a las jornadas técnicas, el Comité
Ejecutivo avanzé una importante jornada sobre
el uso de Polimeros Reforzados con Fibra (FRP,
Fibre-Reinforced Polymers) en la industria del
transporte maritimo de la construccion naval.
Navalia acogera FIBRESHIP 3 Public Works-
hop. En dicho evento, se explicaran los diferen-
tes resultados obtenidos, v se analizara cémo
estos resultados pueden ser empleados en el
sector de construccion naval.

Contara con la participacion del consejo ase-
sor del proyecto (Advisory Board formado por
astilleros, armadores, empresas del sector
naval y del sector de compuestos, universida-
des y centros de investigacion) y de los socios
que participan en el consorcio: TSI, COMPASS
y ATEKNEA (consultoria de ingenieria); iXblue,
TUCOy NAVROM (astilleros); CIMNE, VTT, TWI,
Universidad de Limerick y SOERMAR (centros
de investigacion v tecnolégicos); ANEK Lines,
Danaos, Foinikas, IEO (armadores); y BV, LR y
RINA (Sociedades de Clasificacion).

Delegaciones

También durante el encuentro Javier Arnau,
director de Navalia, informo sobre las confir-

maciones, hasta la fecha, de las diferentes de-
legaciones internacionales: Colombia (Fede-
metal), Grecia (Hemexpo), Holanda (Embajada
de Holanda en Espana), Cabo Verde (Camara
Barlovento-Expomar), Paraguay (Navegistic),
Bélgica (Embajada de Bélgica en Espafa) v
Noruega (Camara Hispano Noruega).

Vulkan Espaiiola

Vulkan Espanola estara presente exponiendo
48 m2 presentando los equipos de sus divi-
siones: Vulkan Couplings v Vulkan Lokring. En
concreto, los ejes de materiales compuestos
composite vy acoplamientos de Gltima genera-
cion como el Vulkardan F, un acoplamiento alta-
mente elastico que se caracteriza por un disefio
muy compacto, con reduccién en el peso vy una
longitud de instalacion muy corta; o Vulkardan
G un acoplamiento que permite cambiar radical-
mente el elastémero sin tener que desplazar las
unidades conectadas y que se caracteriza por
proteger al generador conectado frente a las vi-
braciones axiales lo que proporciona una mayor
vida Util de los cojinetes.

Mencion especial merecen los encapsulados
termoacisticos para grupos y motores, y los
equipos orientados a aplicaciones militares,
muy exigentes en cuanto a ruidos y resisten-
cia a impactos como los soportes T series vy
los acoplamientos Rato R y S. Igualmente, se
presentara el Vulkan Service Center en Cadiz
(Los Barrios). W

243 63



noticias

La flota mundial de
contenedores cisterna
alcanza las 652.350
unidades

ITCO, la Organizacion Internacional de Contenedores Cisterna, ha
publicado la octava edicion de su informe anual. El informe estima
que, a 1 de enero de 2020, la flota mundial de contenedores cisterna
habia llegado a 652.350 unidades en todo el mundo, en compara-
cion con la cifra de 604.700 el 1 de enero 2019, un crecimiento anual
del 7,88%.

En 2019 se fabricaron un total de 54.650 contenedores cisterna,
en comparacion con los 59.700 en 2018, una disminucion de unas
5.000 unidades durante el ano anterior.

Esta industria sigue es-
tando dominada a nivel
mundial por un ndmero
relativamente pequeno
de grandes operadores
de contenedores cis-
ternas y empresas de
arrendamiento.

El estudio completo se puede
descargar desde el sitio web ITCO
The complete scan be downloaded
from the ITCO website

Los diez primeros aco-
pian un total de 235.000
contenedores, mas del
56% del total que es de
381.700 unidades. Las
diez mayores socieda-
des de arrendamiento disponen del 80% de la flota (240.000 unidades
de 305.615), de las cuales, las tres primeras poseen mas del 50% de la
flota total de contenedores cisternas.

http:/www.itco.org.

Reg Lee, presidente de ITCO, comenta que aunque la produccion de
contenedores cisternas en 2019 fue inferior a la registrada en 2018,
el mercado ha seguido creciendo, en gran parte a la conversion de
ciertas cargas.

Es decir, mercancias que antes se enviaban en otros tipos de reci-
pientes y/o buques, ahora lo hacen en contenedores cisternas.

Global tank container fleet
reaches 652,350 units

ITCO, the International Tank Container Organisation, has published its
8th Annual Tank Container Fleet Survey. This year's Survey estimates
that, at 1 January 2020, the global tank container fleet had reached
652,350 units worldwide, compared to the figure of 604,700 on 1
January 2019, a year-on-year growth of 7.88%.

Reflecting the downturn in trading conditions experienced by many
sectors of the container shipping industry, the number of tank containers
produced last year was lower than in 2018, In 2019, a total of 54,650
tank containers were built, compared to 59,700 in 2018, a decrease of
some 5000 units over the previous year.

The survey shows how, numerically, the industry continues to be
dominated on a global level by a relatively small number of major tank
container operators and leasing companies. The top 10 operators
account for over 235,000 tanks representing over 56% of the global
operators’ fleet of 381,700 units. The top 10 leasing companies account
for 240,000 tanks, about 80% of the total leasing fleet of 305,615. The
top three leasing companies account for 154,000 tanks, over 50% of the
total leasing company fleet.

Commenting on the results of the Survey, Reg Lee, ITCO President, notes:
“While the increase in tank container production in 2019 was lower than the
previous year, the market has continued to expand — due to a large extent to
the continued successful conversion of certain cargoes - previously shipped
in drums or transported in chemical tankers — to tank containers. In addition,
China continued to see significant growth in the use of tank containers for
domestic transport of bulk liquids, while inter-Asia — especially South-East
Asia — tank container operations continue to develop strongly”

Ademas, China continué viendo  /~
un crecimiento significativo en
el uso de contenedores cister-
na para el transporte interno de
liquidos a granel, mientras que
el trafico dentro del continente
asiatico, especialmente el su-

a0
deste de Asia, las operaciones
de contenedores cisternas conti-
nGan desarrollandose con fuerza. i
S0k
Por dltimo, ITCO ha donado re- [ B [ ] ] B -
4 4 sald 0L 301 018 L] e

cientemente un contenedor cis-
terna a la Universidad Maritima I Pk bl b
de Shanghai con fines educativos
y de formacién. M
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Evolucion produccidn v flota de contenedores cisternas (2013-
2017

He continues: “In 2019, the majority of new
tanks were purchased by leasing companies
— mainly to service the equipment
requirements of tank container operators.
As more leasing company tank containers
become available, the industry has seen

the growth in the number of 3PLs and 4PLs
entering the market; these companies often
have little - or no - accredited infrastructure
to support their growing fleet of tanks,
which we can assume they have taken on
because of the low lease rates on offer, and
on a shorter lease period. M

Evolucion de la produccién y Ia flota de contenedores cisternas (2013-2019).

Tank container production and total fleet size (2013-2019)
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LA ANTIGUEDAD HASTA NUESTROS DIAS. Cecilio Sanz 20,00 €

REPRESENTACION DE CURVAS Y SUPERFICIES. VVictor Villoria San Miguel 15,00 €

Otrds Titulos

=« DE CONSTRUCTORES A INGENIEROS DE MARINA. SALTO TECNOLOGICO Y PROFESIONAL IMPULSADO POR GAUTIER.

José M? Sanchez Carrién 25,00 €
= CONSTRUCCION DE BUQUES DE PESCA EN POLIESTER REFORZADO CON FIBRA DE VIDRIO. Jorge Tegedor del Valle 18,00 €
= DE LA INVENCIBLE A GUADALCANAL. Alvaro Akerman Trecu, Alvaro Gonzalez de Aledo 25 €
= DETAILED DESIGN OF SHIP PROPELLERS. Gonzalo Pérez Gémez y Juan Gonzalez-Adalid Garcia-Zozaya 65,63 €
= EL BUQUE DE GUERRA COMO APLICACION MAS AVANZADA DE LA TECNOLOGIA NAVAL.

Enrigue Casanova Rivas (22 edicion) 25,00 €
= FUNDAMENTOS DE PESCA. Luis Santos Rodriguez y José F. NGnez Basanez 30,00 €
= LAS TENSIONES TANGENCIALES EN LA FLEXION. José M? Saez de Benito Espada 27,05 €
« MATERIALES COMPUESTOS. TECNOLOGIA DE LOS PLASTICOS REFORZADOS. José Luis Gonzalez Diez 30,06 €
» MAQUINAS Y ACCIONAMIENTOS ELECTRICOS. Roberto Faure Benito 45,08 €
= TRAFICO MARITIMO. Javier Pinacho y Bolafio-Rivadeneira 20€
= UN INGENIERO NAVAL POR ESOS MUNDOS. HISTORIAS Y FOTOS. Eduardo Martinez-Abarca Unturbe 25,00 €

PEDIDOS A: 20 (y cuento
C/Castelld, 66 - 62 = (28001) MADRID = 91575 10 24 i o de des

tienda@ingenierosnavales.com = www.ingenierosnavales.com a coleglados.

* En los precios no esta incluidos los gastos de envio




Nuestras instituciones

Fondo de Solidaridad -
Alerta sanitaria —

COVID19

El Decano del COIN, José de Lara, desea a to-
dos los colegiados como a vuestras familias y
amigos que os encontréis en perfecto estado
de salud.

Dada la situacion excepcional de alerta sani-
taria en la que nos encontramos, queremos
recordaros que el COIN dispone de un fondo
de solidaridad para situaciones excepcionales.

Para acceder a ayudas econémicas, los re-
quisitos establecidos para el estudio de los
casos por parte de la Comisién correspon-
diente son:

= Situacion econémica objetivamente precaria
o insuficiente, lo cual debera quedar justifi-
cado adecuadamente.

= Ser colegiado. Se considerara la antigtiedad
en el COIN del colegiado y/o aspirante a co-
legiado objeto de las ayudas.

» Las ayudas podran ser solicitadas directamen-
te por los interesados o por terceras personas

Reunion en la DT en Galicia por el
250 Aniversario de la creacion de la
profesion de ingeniero naval

que actlen en su nombre. En todo caso, antes
de la apertura de expediente informativo y por
tanto de la concesion, se debera tener la acep-
tacion formal del colegiado o en su caso de sus
representantes legales (de estar imposibilita-
dos para hacerlo por si mismos)

Siendo el procedimiento a seguir el siguiente:

» Los solicitantes deberan cumplimentar la
correspondiente documentacion de peticién
de ayuda, incorporando cuantas circunstan-
cias o aclaraciones consideren oportunas,
estado civil, estado de salud, nimero de hi-
jos y/o familiares a su cargo.

» Las solicitudes, con la informacion perti-
nente, deberan enviarse en un sobre ce-
rrado que garantice la confidencialidad del
proceso. La confidencialidad del proceso es
fundamental para el Fondo de Solidaridad,
por eso los miembros de la Junta Gestora
del Fondo se comprometen formalmente a
guardar secreto de las informaciones a que

Los documentos a cumplimentar
pueden encontrarse en
www.ingenierosnavales.com:

http:/bit.ly/2Wgkilr

tengan acceso y de las deliberaciones en las
que participen.

Estudiaremos con detenimiento cada situa-
cién y trataremos de ayudar en la medida de
las posibilidades del colegio en las situaciones
gue se consideren criticas. W

El pasado viernes 28 de febrero, tuvo lugar una reunion
en la Delegacion Territorial en Galicia del COIN con motivo
de los actos que se estan organizando para la celebracion
del 250 Aniversario de la creacion de la profesion de in-
geniero naval. Entre los colaboradores que participan en
la organizacion, se han reunido D. Armando Yafez Direc-
tor de la EPS, D. Luis Carral Profesor Titular de la EPS, D.
José Angel Fraguela, Profesor Emérito de la EPS, nuestro
Decano Territorial D. José J. de Troya, el Capitan de Navio
retirado D. Manuel Sanchez Moraleda y el Catedratico de
Construccién Naval jubilado D. José M?. de Juan (de izda. a
dcha. enlafoto). W
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El equipo de rugby de la ETSIN gana la liga de la

El pasado 5 de marzo el equipo de rugby de la
Escuela Técnica Superior de Ingenieros Navales
logro, por primera vez en sus mds de 50 anos
de historia, hacerse con la victoria en la liga de la
Universidad Politécnica de Madrid.

Cada vez es mas comln ver instituciones
apovando iniciativas de estudiantes con el
objetivo de incentivar el desarrollo profesional
y personal de los futuros talentos de nuestra
industria. Desde el Colegio y Navantia se ha
apostado por el apoyo y formacion de los jo-
venes estudiantes de ingenieria naval y ocea-
nica, entendiendo que un peso importante en
el aprendizaje lo tienen también las activida-
des deportivas, capaces de inculcar valores

UPM bajo el patrocinio de Navantia y el COIN

como la integracion, el trabajo en equipo, el
compromiso y el sacrificio.

Es por ello por lo que desde principios de
2020 ambas instituciones han decidido com-
plementar las actividades e iniciativas de
formacion con el patrocinio del Club Depor-
tivo Navales, perteneciente a la ETSIN y que
cuenta con mas de 150 fichas repartidas en
6 equipos, todos ellos integrados exclusiva-
mente por estudiantes de ingenieria naval.

Y los resultados no se han hecho esperar, ya
que el pasado 5 de marzo el equipo de Rugby
Navales consiguid, por primera vez en sus
mas de 50 afos de historia, ganar la liga de la
Universidad Politécnica de Madrid.

El partido de la final, disputado contra el equi-
po de Aeronauticos y ganado por un ajustado
19-24, congregd a mas de 100 aficionados
de todas las edades, pudiendo encontrar ani-
mando a estudiantes de la Escuela y a anti-
guos jugadores del equipo de Navales con sus
familias. Durante los 60 minutos que duro el

I"J n %

i

partido, los asistentes vivieron un intenso en-
cuentro en el que ambos equipos lucharon sin
tregua y los errores fueron decisivos para de-
cantar el resultado, siendo el broche final para
la temporada de Rugby Navales tras un ano
de victorias tan solo empanado por la derrota
contra Aeronauticos en fase de grupos.

Todos los jugadores del equipo coincidieron en
que lograr esta victoria junto a unos compa-
feros que consideran familia, arropados por
una grada llena de amigos vy antiguos jugado-
res entregados vy apoyados por instituciones
del peso de Navantiay el COIN ha supuesto un
hito tanto en sus carreras deportivas como en
el apartado personal. W

Abierto el plazo de presentacion de resumenes
para las 11% Jornadas ENERMAR

Se celebrara los dias 25 y 26 de junio en San-
tander, bajo el lema: "El mary las energias re-
novables: La aportacion de la Ingenieria Naval
y Oceanica”

El grupo de trabajo del Plan de Accion Tecno-
l6gica 18 (PAT18) de la Asociacion de Inge-
nieros Navales y Oceanicos de Espana (AINE)
tienen el gusto de invitar a todas las enti-
dades y personas interesadas en el tema, a
participar en las Jornadas como ponentes en
los diferentes paneles tematicos que se van
a organizar.

INGENIERIA NAVAL = marzo 2020

Los paneles técnicos consistiran en ponencias
de 15 minutos, con un coloquio al final de cada
sesion, sobre los siguientes temas relacionados
con las Energias Renovables de Origen Marino:

= Generacion de energia edlica offshore flo-
tante

= Generacion de energia edlica offshore con
base fija

= Buques v artefactos de servicios de apoyo
especializados en energias marinas

= Factorias y métodos de construccion de uni-
dades offshore.

= Industria Auxiliar Naval: Aportacion de valor
anadido al producto final

= Logistica y operacion en los ambitos portua-
rio y maritimo

= Sistemas innovadores de generacion, al-
macenamiento o distribucion de energias
marinas

= Aplicacién de las energias renovables en la
Ingenieria Naval

= Formacion en el ambito de las Energias Re-
novables Marinas

» Metodologias de validacion de dispositivos
de Energias Renovables Marinas
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= Digitalizacion aplicada a las Energias Reno-
vables Marinas

» Los resimenes podran ser presentados
tanto en espanol como eninglés, al igual que
la ponencia.

Las personas que deseen presentar una po-
nencia deben enviar el resumen segln las ins-
trucciones de la plantillaantes del 3 de abril de
2020 a la direccion de correo electronico ener-
mar@ingenierosnavales.com, indicando en el
asunto ENERMAR 2020 junto con el titulo de
la ponencia. Entre las ponencias que no sean
seleccionadas para su exposicion, se escoge-
ran un nimero determinado para la exhibicion
de poster durante las jornadas técnicas.

Mas informacion:

11* Edicidn Jornadas Técnicas ENERMAR
ELmar y Las energias renavables: La apoetackin de La ngener(a Narval y Ocedinkca

Calendario previsto:

3 de abril: Limite para la presentacion de los
resimenes de las ponencias

24 de abril: Seleccion de las ponencias por el
Comité Tecnico

4 de mayo: Difusion del programa definitivo
10 de junio: Envio de las presentaciones
25y 26 de junio: Celebracion de las Jornadas
ENERMAR en Santander

Hasta 1.500€/mes durante 1 ano sin
intereses. Ayudas al desempleo, crédito sin

interés a 5 anos

Ademas del Fondo de Solidaridad, el Colegio
pone a tu disposicion el: Fondo de Desempleo
para prestar ayuda a aquellos colegiados que
estan en situacion de desempleo no volun-
tario o empleo insuficiente (ver normativa en
www.ingenierosnavales.com).

Se llevara a cabo un procedimiento de urgen-
cia que estudiara ante la excepcionalidad del
estado de alerta acelerar la concesion de ayu-
das a 7 dias.

Trabajamos por tu tranquilidad y bienestar,
poniendo a tu servicio todos los medios que
estan a nuestra disposicion, para ayudarte en
lo importante dia a dia.
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Condiciones

La ayuda concedida sera en calidad de prés-
tamo personal (Hasta 1.500 €/mes durante
1 ano sin intereses, orientativamente podrian
ser 6 meses a 500 o 1.000€/mes, renovable
por periodos de tres meses hasta un total
maximo de 12 meses) reintegrable en un pla-
zo maximo de 5 anos, sin interés, comenzan-
do a contar el plazo a partir del mes siguiente
al de finalizacién de la ayuda.

Beneficiarios

Pueden ser beneficiarios del Fondo de Desem-
pleo, todos los colegiados de ndmero v aspi-

rantes a colegiado, al dia de sus cuotas colegia-
les y cuya unidad familiar tenga unos ingresos
por debajo de los resultantes de la aplicacién
del baremo establecido por la normativa.

Aungue la norma requiere llevar al menos 3
meses inscrito en el Servicio de Empleo de la
Comunidad Auténoma correspondiente o en el
INEM o 3 meses a partir de la finalizacién de los
estudios, dadas las circunstancias excepciona-
les, la Junta de Gobierno quiere poner en mar-
cha un PROCEDIMIENTO DE URGENCIA, que
estudiara ante la excepcionalidad del estado de
alerta acelerar la concesion de ayudas.

Solicitud

— Los solicitantes deberan cumplimentar la
correspondiente documentacion de solici-
tud, incorporando los datos basicos salici-
tados.

— Las solicitudes, se podran enviar a la aten-
cion del FONDO DE DESEMPLEO a traves
del correo ppvcoin@ingenierosnavales.
com para garantizar la confidencialidad, vy
posteriormente la Junta de Gobierno o la
oficina de gestion podra solicitar en su caso
la informacién complementaria precisa.

Adjudicacion
Se estudiara con detenimiento cada situacion
y trataremos de ayudar en la medida de nues-

tras posibilidades.

Quedamos a vuestra entera disposicion para
lo que necesitéis o querais trasladarnos. Wl
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El COIN deposita su confianza en EOI y se une
a su programa de entidades amigas

Escribe aqui para buscar

L FER

José de Lara, decano del Colegio Oficial de In-
genieros Navales y Oceanicos (COIN), y Nie-
ves Olivera, directora general de la Escuela
de Organizacién Industrial (EQI), firmaron el
pasado 24/03/2020, la carta de adhesion
del COIN al Programa de Entidades Amigas
de EQL.

Con este acto ambas organizaciones mani-
fiestan su deseo de colaboracion para cumplir
con sus propositos, basados en la consecu-
cién de los Objetivos de Desarrollo Sostenible
y en el servicio a la ciudadania a través de sus
actividades.

El apoyo del COIN a la Escuela de Organiza-
cion Industrial fortalece las bases de la Escue-
la de Negocios y apoya el crecimiento v la di-
gitalizacion en el sector de la Ingenieria Naval
y Oceanica, una area de enorme importancia
para la industria y la promocion de la sosteni-
bilidad en el medio maritimo.

Con su adhesion al Programa, el COIN de-
muestra su confianza en la calidad e innova-
cion educativa de EOI, al reconocer a esta ins-
titucion como proveedora de formacion para
su activo mas valioso: todas las personas que
conforman la entidad y sus familias.

Por otra parte, como Entidad Amiga de EQ],
el Colegio Oficial de Ingenieros Navales vy
Oceanicos contara con diversos beneficios
como son el acceso preferente a recursos
de la escuela a través del uso de las insta-
laciones de EQI, las ventajas econémicas por
medio de descuentos en formacion, la iden-
tificacion de talento profesional a través del
acceso prioritario a la plataforma de empleo
de EOI, la actualizacion empresarial gracias
a la asistencia prioritaria a los mas de 300
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eventos que organiza EOl al ano, y la difusion
de proyectos.

En el acto de firma de la carta de adhesion,
que se ha celebrado de forma virtual, Nieves
Olivera ha agradecido la confianza del COIN
en EOI vy ha destacado su contribucion a la
saciedad: “Con sus aportaciones, la ingenieria
naval contribuye de manera fundamental a
cubrir las necesidades y demandas de la ciu-
dadania, como alimentacion segura, servicios
de transporte de bienes, de agua potable v
energia y personas que dinamizan la econo-
mia y nos suministran lo que necesitamos”
Ademas, ha querido resaltar su compromiso
con el medioambiente y la transicion ecologi-
3, va que "los océanos son fundamentales en
la lucha contra el cambio climatico”.

José de Lara, decano del Colegio Oficial de In-
genieros Navales y Oceanicos, ha apuntado
que “la incorporacion del COIN como Entidad
Amiga de EOI abrira un gran abanico de for-
macién y conocimiento a nuestro colectivo”.

De Lara ha matizado la importancia de la for-
macion de calidad especializada, “que permite
a profesionales del sector estar a la vanguar-
dia en tecnologias transversales como las
tecnologias digitales o conocimientos orga-
nizativos e industriales, indispensables para
alcanzar con éxito los retos que nos plantea
el planeta a través de los ODS, aprovechando
y protegiendo nuestros mares, costas y océa-
nos".

Por altimo, el decano del COIN ha querido
agradecer su apoyo a la directora general de
EOl'y “expresar el reconocimiento del sector a
la gran labor de EOI para impulsar la industria
y la sociedad"

EOI Escuela de Organizacion
Industrial

La Escuela de Organizacion Industrial (EOI)
es la primera escuela de negocios fundada
en Espanay una de las mas antiguas de Eu-
ropa.

Cuenta con una red de mas de 84.000 alum-
nos v su propdésito es formar a las figuras
lideres del cambio social para afrontar los
retos de la Revolucion Digital v la Transicion
Ecolégica.

EOI es una fundacién pablica adscrita al Mi-
nisterio de Industria, Comercio y Turismo
comprometida con los desafios de la Agenda
2030. Con la cofinanciacion del Fondo Social
Europeo, ha impulsado los negocios de mas
de 52.000 nuevas personas emprendedoras
en Espana y fundado una Red Nacional de 50
Espacios Coworking en distintas ciudades del
pais. W

Para mas informacion y para acceder
al catalogo de cursos:
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Jornada Téecnica: “Proceso selectivo para la
entrada en el Cuerpo de Ingenieros Navales
del Estado”

El 6 de marzo, el Colegio Oficial de Ingenieros
Navales (COIN) con la colaboracion de la Direc-

Dicen, segu-
ramente con
razon, que la
cara es el espejo del alma. Y Pedro tenia cara
de buena personga, porque era bueno. Bueno,
de verdad. No conozco a nadie que haya habla-
do nunca mal de él, porque no se lo merecia.
No conozco a nadie que se haya quejado de un
mal comentario suyo, porque era incapaz de
hacerlo.

Pedro empez6 a trabajar en nuestra Bazan
unos anos antes que nosotros en la oficina de
anteproyectos de Cartagena, que dirigia Joa-
quin Coello a las drdenes directas y cercanas
del director del astillero, el Alte Remigio Diez
Davo. Pronto Joaquin y Pedro se embarcaron
en una aventura nueva para la empresa: el
diseno de buques de guerra. Y lo hicieron tan
bien que consiguieron disenar, entre otros bu-
ques, la corbeta Descubierta de la que luego
se construyeron 8 unidades. El salto fue cuali-
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cion General de la Marina Mercante (DGMM),
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda

In Memoriam:
Pedro Morales Sanchez. col. 0993

tativamente importante, porque permitio a la
empresa pasar de ser un astillero licenciado
para la construccion de buques de proyectos

extranjeros a ser un astillero con productos
propios y capacidad para competir en el mer-
cado internacional.

Detras vinimos nosotros y aprendimos a dise-
far buques a su estela, en su compafia mu-
chas veces, porque si Joaquin pronto se dedicd
a actividades de gestion, Pedro continu6 dise-
nando buques hasta su jubilacion, eso si cada
vez mas complicados. Siempre echando las
horas necesarias hasta encontrar las mejores
soluciones técnicas. Siempre siendo un espe-
jo en quien mirarnas.

Pedro era un enamorado de los barcos que
abandon6 su Jerez natal para estudiar Inge-
nieria Naval y vivir cerca del mar y trabajar en
un astillero. En cuanto podia salia a navegar y

Urbana, organizan la Jornada Técnica “Proceso
selectivo para la entrada en el Cuerpo de Inge-
nieros Navales del Estado”.

D. José Aranda Vasserot, Capitan Maritimo de
Alerta, explicd los aspectos fundamentales a
tener en cuenta por el opositor de las distintas
fases de la oposicion al Cuerpo de Ingenieros
Navales del Estado:

= Test.

= Inglés.

= Exposicion de temas.
= Practico.

Al finalizar la exposicion se abrié un turno de
consultas e interesante debate donde los asis-
tentes recibieron mas detalles de la exposicion.

Desde el COIN queremos agradecer a D. José
Aranda y a D. Benito NGrez Quintanilla el es-
fuerzo realizado v la amabilidad y confianza
depositada en el COIN. H

no era extrano que llegara hasta la isla de Ibiza
desde Cartagena. Pero Pedro era también un
intelectual, un empedernido lector de prosay
poesia. Amante de la misica, durante nues-
tra estancia en Hamburgo ibamos todos los
fines de semana a la Musikhalle o a la Opera
a disfrutar de excelentes conciertos que luego
comentaba con su agudeza habitual.

Y Pedro era también un excelente amigo con
el que podias pasar haras conversando de
lo humano v lo divino con una copa de buen
vino en la mano hasta altas horas de la noche.
Ultimamente padecia de Alzheimer, pero su
fallecimiento ha sido demasiado temprano y
nos llena de tristeza a los que le conocimos.
Ha fallecido un companero, un magnifico
companero.

Pedro, recibe un abrazo. Tus compareros de
la Bazan nunca te olvidaremos. Descansa en
paz. W
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“INCOTERMS 2020":
nuevas clausulas deI

Por R. Villa, Dr. I. N. n°® 2943

El 1 de enero de 2020, sin apenas hacer ruido,
y como resultado de los cambios acaecidos en
el transporte maritimo en los Gltimos afios, en-
traron en vigor las nuevas clausulas maritimas,
emitidas por la Camara de Comercio Interna-
cional (CCl), las cuales regularan las actividades
maritimas los préximos diez o veinte anos. Las
clausulas "INCOTERMS" (siglas correspondien-
tes en inglés a las palabras “términos de co-
mercio internacional”) son acrénimos, de tres
letras cada uno, que establecen criterios sobre
la distribucion de los gastos y la transmision de
los riesgos entre las partes compradora y ven-
dedora, en un contrato internacional.

Estas clausulas auxiliaran en el momento de
establecer hitos relativos a “;donde se entre-
garda la mercancia?; “;quién se encargard del
embalaje?’; “;qué ocurrird en caso de robo?” o
“;quién serd responsable de gastos de la logis-
tica y manutencion?”, definiendo claramen-
te el reparto de los riesgos vy costes en las
transacciones maritimas. El principal objetivo
de los términos Incoterms es que exista un
completo entendimiento entre las diferentes
partes involucradas en una accion de comer-
cio internacional. Es muy habitual en este tipo
de comercio que el comprador y el vendedor
no pertenezcan ni al mismo pais ni al mismo
sector industrial, por lo que un posible mal-
entendido podria acarrear grandes pérdidas
econdmicas para ambos. Por lo tanto, el prin-
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cipal objetivo de estas clausulas sera el paliar
este déficit.

Creacion de las clausulas
INCOTERMS

Aunque el origen del primer incoterm, el “FOB",
se remonta a unos 200 aros, los "incoterms”
como tales, fueron creados en 1936, cuando
la CCl, ubicada en Paris, public6 la primera lis-
ta oficial de los mismos. Desde entonces han
sido afadidas diversas modificaciones a esa
lista, hasta llegar a "Incoterms 2020" que han
reemplazado a “Incoterms 2010 vigentes
hasta este ano. Durante los Gltimos 50 anos,
estas revisiones han tenido lugar periédica-
mente cada diez anos, dando lugar a los in-
coterms 1980, 1990, 2000, 2010y 2020. Es-
tas clausulas va han vivido ocho revisiones vy
actualmente se usan en mas de 140 paises v

se editan en mas de 30 idiomas diferentes. Su
secreto radica en que regulan cuatro aspectos
basicos del contrato de compraventa interna-
cional: la entrega de mercancias, la transmi-
sién de riesgos, la distribucién de gastos y los
tramites de documentos de aduanas.

INCOTERMS 2000y 2010

Hasta este ano 2020, los “Incoterms 2010
se clasificaban en once tipos, divididos en dos
grupos:

1- Multimodal (EXW — FCA — CPT - CIP —
DAT — DAP — DDP).

2- Exclusivo maritimo vy vias navegables
interiores (FAS — FOB — CFR - CIF).

= La entrega de las mercancias: es la primera
de las obligaciones del vendedor. La entrega
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Tabla 1. Listado de Incoterms 2011
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Figura 1. Recorrido del transporte maritimo (Fuente: JCV)
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puede ser directa, cuando el incoterm define a un intermediario del comprador, un trans- etcétera; mientras que el instante temporal

gue la mercancia se entregue al comprador, portista o un transitario. esta definido por la fecha de entrega de la
o indirecta, cuando la mercancia se entrega = La transmision de los riesgos: es un as- mercancia.

pecto esencial de los incotermsy no se debe = La distribucion de los gastos: lo habitual

confundir con la transmision de la propie- es que el vendedor acarree con los gastos

. dad, que queda regulada por laley querige el hasta poner la mercancia en condiciones de

SR contrato. El concepto fundamental se basa entrega, v que el comprador corra con el res-

I N c OT E R M S en que los riesgos, y en la mayoria de los ca- to. Pero existen cuatro casos, las clausulas

sos, también los gastos, se transmiten en el que empiezan por “C" en los que el vendedor

punto geografico y en el instante temporal asume el pago de los gastos de transporte

que se define en el contrato y en el incoterm (v el seguro, en su caso) hasta el destino, a

establecido. El punto geografico puede ser pesar de gue la transmision de los riesgos

la fabrica, el muelle, el costado del buque, es en origen. Esto se produce porgue en el

Incoterms 2000: Transferencia del riesgo del vendedor al comprador
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transporte maritimo se permite la compra-
venta de las mercancias mientras el barco
esta navegando (la carga cambia de propie-
tario con el traspaso del conocimiento de
embarque, el famoso "bill of lading”).

Los tramites de documentos de aduanas:
en general, la exportacién es responsabili-
dad del vendedor, aunque existe un incoterm
gue no incluye el despacho de aduanas. Me
estoy refiriendo al siempre problematico
"EXW (Ex Works, En fabrica)’; donde el com-
prador es responsable de la exportacion v
suele contratar los servicios de un transita-
rio en el pais de expedicion de la mercancia,
para que gestione la misma (la entrega se
hace directamente a la salida. En este caso,
Ex Works condiciona al vendedor a dejar la
mercancia en sus instalaciones y le carga
de mucha responsabilidad). No obstante, vy
repito, lo habitual en el resto de incoterms
es lo opuesto. Incluso a veces el vendedor
también se ocupa de la importacion en el
pais de destino (clausula "DDP’, entregada
con derechos pagados).

Con anterioridad, en “Incoterms 2000" exis-
tian unas pequenas variaciones en los térmi-
nos, en concreto en las clausulas que empe-
zaban con la letra "D, como se puede apreciar
en los siguientes cuadros.

Nuevos INCOTERMS 2020.
Novedades

Los nuevos Incoterms, vigentes desde el uno
de enero, son de nuevo once tipos, divididos
en dos grupos:

1 - Multimodal (EXW - FCA - CPT - CIP - DPU
- DAP - DDP).

2 - Unicamente de transporte maritimo vy vias
navegables interiores (FOB - FAS - CIF - CFR).

INGENIERIA NAVAL = marzo 2020
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Figura 5. Imagen extraida de la app “Incoterms 2020"

Import
formalities

De forma general se puede indicar que en
la nueva revision sélo se han efectuado pe-
quenos cambios. Respecto a los acrénimos,
destaca la desaparicién de la "DAT" (entrega
en puerto de destino acordado o convenido),
y la aparicion de la "“DPU" (entregada en punto
de descarga). A efectos practicos esto signifi-
ca que el lugar de destino puede ser cualquier
lugar y no solo una terminal, como sucedia
hasta ahora.

En cualquier caso, se incluye la recomenda-
cion de que el lugar de destino sea siempre
uno donde la carga pueda ser correctamen-
te descargada. Esto se ha producido porque
cada vez es mas dificil determinar el punto
o0 lugar exacto de transmision de entrega y
riesgo, por ser las terminales cada vez mas
complejas.

Por otro lado, y cambiando de tema, las con-
troversias con la interpretacion de la clausula
EXW continuaran al menos otros diez afios, ya
que seguira en vigor.

Entrando un poco mas en detalle, se podria
destacar que estos nuevos incoterms se han
redactado con el objetivo principal de ayudar
a vendedores v compradores a seleccionar el

incoterm mas adecuado para sus necesida-
des. Ademas, se ha hecho hincapié en el re-
parto de costes, con explicaciones sobre quién
tiene Ia obligacién de pagar cada documento
de entrega/transporte o sobre costes relacio-
nados con la seguridad.

Esto supone un cambio frente a los Incoterms
2010, donde los requisitos de seguridad conta-
ban con una presencia mas secundaria y existia
cierta permisividad a la hora de ser adoptados
por los protagonistas involucrados.

También se debe destacar que la CCl se en-
cuentra trabajando sobre otras directrices
para hacer que los nuevos Incoterms 2020
sean mas eficientes. En este sentido, la CCl
aboga por desarrollar una normativa que sea
mas sencilla de comprender y mucho mas
practica. Y como no podia ser de otra forma,
ya existe una aplicacion movil gratuita (des-
cargable en los canales habituales), para dis-
tintos formatos digitales (sistema Android e
I0S), que nace con la finalidad de poder dotar
a los usuarios de una herramienta rapida v
sencilla para trabajar y conocer los nuevos in-
coterms. También existen cursos en linea que
permitiran a los usuarios obtener un certifica-
do “Incoterms 2020". M
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Articulo tecnico

La consolidacion
del diseno como
indicador clave

Cervantes Sanchez, Alberto José. Navantia

Trabajo presentado en el 58° Congreso de
Ingenieria Naval e Industria Maritima, celebrado
en San Fernando del 24 al 25 de octubre de 2019.
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Resumen

Un objetivo clave en la construccién naval, es encontrar una inte-
gracion total entre todos los procesos.

Cuando nos encontramos en el periodo comercial de un programa,
hay dos parametros que son clave a la hora de que dicho Pro-
grama, al que estamos intentando acceder, tenga posibilidades de
que caiga en nuestro tejado.

Dichos parametros son el precio vy el plazo.

Si somos capaces de entrar en precio y plazo para cumplir los re-
quisitos técnicos que nos piden, puede ser posible que el Progra-
ma acabe en nuestras manos. Si no estas en precio y plazo, no
estas en el Mercado y el Programa esta perdido.

Evidentemente para que un Programa se pueda definir como casi
exitoso, los tres parametros o restricciones principales, Coste,
Plazo y Calidad se deben de cumplir. Ese “casi” pasa a “completa-
mente” cuando todo esto sucede con una completa satisfaccion
del cliente.

Ahora bien. Una vez que ese Programa entra en vigor. ;estamos
midiendo correctamente los distintos indicadores que nos mar-
camos para asegurar que no nos desviamos de ese coste, plazo,
calidad y satisfaccion?

¢Cuanto riesgo estamos asumiendo, cuando pasamos de fase sin
haber completado del todo el contenido de la misma?

¢Sabemos cuanto contenido real debe de ser cubierto en una fase
como para que el paso a la siguiente, por directriz ya sea del coste
o del plazo, se haga minimizando riesgos?

Un indicador clave de cara a saber cuanto riesgo estamos asu-

miendo al cambiar de fase, o simplemente al seguir avanzando,
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pasa por saber medir cuanto de consolidado
esta nuestro diseno.

Corremos un riesgo alto en disparar el cos-
te y por tanto irnos del precio establecido vy
perder mucho dinero, ya sea por retrabajos
o por penalizaciones por incumplimientos de
planificacion, sélo por no haber sabido medir
correctamente la consolidacion del diserio.

Abstract

A key objective in shipbuilding is to find a total
integration between all processes. When we are
in the commercial period of a program, there
are two parameters that are key when that
program, which we are trying to access, has a
chance to fall on our roof. These parameters are
the price and the time frame.

If we are able to meet the technical requirements
of the programme in terms of price and time, it
may be possible for the programme to be taken
over by us. If you are not in price and term, you
are not in the market and the Program is lost.

Obviously for a program to be defined as almost
successful, the three main parameters or

restrictions, Cost, Time and Quality must be met.
That “almost” goes to “completely” when all this
happens with a complete customer satisfaction.

Once that Program goes into effect. are we
correctly measuring the different indicators we
set to ensure that we do not deviate from that
cost, time, quality and satisfaction?

How much risk are we assuming, when we
pass from one phase to another without having
completed the content of the phase?

Do we know how much real content must be
covered in a phase so that the passage to the
next one, by guideline either of the cost or of the
term, is done minimizing risks?

A key indicator of how much risk we are taking
in changing phases, or simply moving forward, is
to measure how consolidated our design is.

We run a high risk in triggering the cost and
therefore going off the established price and
losing a lot of money, either by rework or by
penalties for failure to plan, just for not knowing
how to measure correctly the consolidation of
the design.

1. Introduccion

El presente trabajo no pretende ser una guia
de gestion de proyectos.

El objetivo del mismo es analizar la situacion con

la que cada vez con mas frecuencia nos estamos
encontrando a la hora de gestionar un Progra-
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ma Naval. Programas con unos requisitos sobre
todo de plazo extremadamente agresivos.

Estar en el mercado es algo que nos debe de
obsesionar y por tanto no debemos de dejar
de dar vueltas buscando la excelencia en la
gestion y con la conviccion de que la mejora
continua es la clave del éxito.

En la ejecucion de un Proyecto de alto nivel de
complejidad, se presentan una serie de dificul-
tades que pueden ser técnicas o de gestion.

Una actividad mal coordinada, ya sea desde el
punto de vista de presupuestacion como de
planificacion, puede provocar mas pérdidas
que las producidas por incidencias debidas
a la propia complejidad tecnolégica de dicha
actividad.

La falta de unainformacién técnica consolida-
day a tiempo para que una actividad se pueda
desarrollar correctamente sobre el modelo
3D, puede provocar que un disefo que apa-
rentemente esta consolidado no lo esté lo
suficiente como para que pase a una fase de
desarrollo con solvencia y cause un retraba-
jo posteriormente. Un retrabajo, que depen-
diendo de donde se deba de realizar pueda
multiplicar hasta por 8 el coste de la actividad
inicialmente presupuestada.

El objetivo de este trabajo es precisamente
analizar este problemayy si es posible, propor-
cionar alguna clave que ayude a una deteccion
tempranay por ende a minimizar el efecto de
un avance del proyecto con incertidumbres en
el diseno.

Saber “como se hace un barco’, evidentemen-
te es lo mas comin en este foro de Ingenieria
Naval.

Ahora bien, saber cémo afrontar un proyecto
con tal cantidad de incertidumbres, que hace
que tengas que plantearte caminos alterna-
tivos a los tradicionalmente definidos casi
constantemente vya no es tan usual, vy es lo
que hace bajo mi experiencia, que la medida
de la consolidacion del disefio se haga adn
mas transcendente y complicada.

2. Antecedentes

La ingenieria de Sistemas nos aporta un mar-
co ideal mediante un enfoque metodico vy dis-
ciplinado en el que de una manera ordenada,
hacer llegar un sistema de una fase de defini-
cién a una calificacion operativa.

Si tenemos la suerte de que podamos aplicar
de una manera escrupulosa un modelo basa-
do en el concepto de la ingenieria de Siste-
mas, tendremos mucha probabilidad de que
el proyecto sea un éxito, ahora bien.
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Cuando tenemos que afrontar un proyecto
cuyas condiciones de contorno nos obligan a
no ser tan escrupulosos, es cuando tenemos
que poner muchisimo cuidado, en cuando vy
como se van dando los pasos.

2.1. Fases de un proyecto

A continuacion, y de manera muy resumida,
se definen las Fases de un Proyecto, asi como
una pequena descripcion de cada una de ellas.

La descripciones y comentarios que en este
apartado propongo, en parte son fruto de mi
propia experiencia y no tienen como objetivo
ser base de una guia de gestion de Proyec-
tos.

2.1.1. Fase de viabilidad

En esta primera fase se valoran la viabilidad
de los objetivos iniciales planteados por el
cliente.

Durante esta fase se desarrolla el Proyecto
Conceptual.

El Proyecto Conceptual tiene como entrega-
bles los documentos necesarios como para
poner la base de un bugue cuya solucién es
viable. (Disposicion General, Cuaderna Maes-
tra, Diagramas de Bloques de Sistemas com-
plejos, etc.,..).

En el caso de que el Proyecto sea tecnologi-
camente complejo, en esta fase es posible
anadirle estudios especificos.

2.1.2. Fase de definicion

En esta fase es cuando se desarrolla una so-
lucién de Proyecto para un buque. Es cuando
se analizan de una manera mas detallada los
requisitos vy estandares que el cliente, bande-
ra, y demas establecen.

Junto con los documentos desarrollados en la
Fase de Viabilidad, los requisitos y estandares
a ser cubiertos se desarrolla el Proyecto de
Contrato del Buque.

Esta fase es muy importante va que fijara los
documentos base que daran lugar cierre del
contrato y por ende dara paso al ECD (Effecti-
ve Contract Day).

Estos documentos base del contrato, entre
otros son: Especificacion de Contrato, Planos
Guia de Contrato, Planes..etc...

2.1.3. Fase funcional

En esta Fase es cuando de desarrollan los

entregables que definen la funcionalidad de
todos los Sistemas del bugue.
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Esta Fase es la que contiene mas cantidad de
trabajos de Ingenieria.

Durante los meses en los que esta fase tiene
lugar, es cuando es necesario resolver todos
los puntos criticos de disefio y es la fase en
la que la "CONSOLIDACION DEL DISENQ" es el
principal de los objetivos.

Hoy en dia, gracias a las herramientas de
disefio que tenemos a nuestra disposicion,
mucho del disefo funcional puede, vy debe
realizarse directamente sobre un modelo 3D
preliminar, que en parte, es el principal obje-
tivo de esta fase.

Deben de estar planteados todos los materia-
les y sistemas completos a ser adquiridos, ast
como tener una planificacion bastante desa-
rrollada.

En épocas anteriores, no muy lejanas, esta
fase estaba casi exclusivamente enfocada
a tener desarrollados los planos/esquemas
funcionales, lanzadas las compras de los
equipos necesarios y tener el proyecto de
aprobacion por parte de la Sociedad de Clasi-
ficacion resuelto.

Hoy en dia, es mucha mas la informacion que
debemos de tener desarrollada al final de la
fase funcional. Basicamente por la necesi-
dad de tener mucha mas integracion entre
el Producto y los Procesos. En definitiva, se
han adelantado muchos de los trabajos que
histéricamente estaban ubicados en fases
posteriores a esta fase, condicionando, por
tanto, el concepto de “CONSOLIDACION DEL
DISENO"

2.1.4. Fase constructiva

En esta fase se "explota” el disefio y se gene-
ra toda la informacién necesaria para la cons-
truccion del bugue.

Esta fase, es en la que se decide v se desarro-
lla qué es lo que puede ir al taller.

Es vital tener claro cuanto de consolidado
esta el disefio que estamos desarrollando en
esta fase, ya que una vez que esté la informa-
cién de construccién en manos de los compa-
Aeros de Produccion, cualquier modificacion
que deba de realizarse, empieza aimpactar de
una manera exponencial en el coste y el plazo,
y por ende en el potencial éxito del Proyecto.

En esta fase se hace critico que el equipo de
Ingenierfa responsable del disefio tenga en
su poder la informacion técnica definitiva de
los sistemas, asi como tener claro cualquier
requisito, estandar o detalle por pequeno que
sea que no se haya podido cerrar completa-
mente en la Fase Funcional.
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Por ello, es importantisimo que la cadena
de suministro se esté desarrollando en pla-
z0, ya que la Informacion técnica necesaria
para la integracion de los sistemas a bordo
debe estar en plazo y en calidad. Si esa in-
formacion no llega en plazo y sobre todo en
calidad, la consolidacion del disefo estara
siendo afectada enormemente. Empezare-
mos a hablar de “revisiones en Ingenieria’,
“retrabajos en produccion” ...en definitiva,
empezara a formar parte de nuestro proyec-
tola "regla 1-3-8"

*Regla 1-3-8 (I=T/3=F/8). "Algo que cuesta
1" en Ingenieria (I), cuesta “3" en el Taller (T) y
cuesta "8" a Flote (F)"

2.2. Revisiones formales del diseiio

Un modelo que podemos considerar como
un modelo completo, debe de pasar al me-
nos por las siguientes revisiones formales
del diseno.

Estas revisiones formales son obligatorias
cuando un Proyecto debe de estar sujeto a
Ingenieria de Sistemas (IS).

Las revisiones formales, marcan el paso de
una fase a otra del Proyecto y tienen como
salida una Linea de Base con la informacion
que deba de estar también sujeta a un control
de la configuracion.

Las revisiones del disefio formales son clave
de cara a conseguir un aseguramiento de la
CONSOLIDACION DEL DISENO.

Deben de estar muy bien planificadas y es-
tructuradas, de cara a que el paso o no de una
revision sea consecuente con el efecto que
provocara en el desarrollo del Proyecto. Por
ello es vital que tengan una escrupulosa lista
de acciones derivadas, que, siendo asumidas
por el Programa, fijen un claro control de las
incertidumbres y por ende de los riesgos que
se estan pudiendo estar asumiendo.

2.2.1.SRR

La SRR (System Requirement Review), pone
fin a la fase de Viabilidad.

En esta revision se quedan totalmente fijados
los requisitos para poder comenzar la fase de
Definicién. La salida de esta revision es la Re-
quirements Baseline (RB), que debera de re-
coger al menos, una Matriz de Cumplimiento
de Requisitos y la Documentacion del Proyec-
to Conceptual.

2.2.2.SDR

La SDR (System Definition Review) marca al
final de la Fase de Definicion.

Como salida de esta revision se levanta la
Functional Baseline (FB) que debera de reco-
ger al menos, La Especificacion de Contrato
(EC) vy la Documentacion del Proyecto de Con-
trato.

2.2.3. PDR

La PDR (Preliminary Design Review) pone
fin a la Fase Funcional. Se revisa el Proyecto
Funcional y se evalla poder comenzar con la
Fase Constructiva. En este caso se levanta
una Linea de Base asignada o Allocated Ba-
seline (ABL) que debe de recoger al menos, las
especificaciones técnicas de compra de los
equipos vy sistemas del buque, asi como los
esquemas funcionales resueltos.

El vital que esta revision de disefo se pla-
nifique, prepare y desarrolle de una manera
muy escrupulosa, ya que de aqui saldra la
primera iteracion de nuestro disefo vy por
ende sera vital para la posterior trazabili-
dad y medicion de la CONSOLIDACION DEL
DISENO

2.2.4.CDR
La CDR (Critical Design Review), tiene como

objetivo tener el permiso para el inicio de la
construccion. Para este inicio de la cons-

Imagen 1. Fases de un Proyecto
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truccion se levanta la Initial Product Baseline
(IPB), donde se recogeran los primeros planos
de construccion para dar comienzo a la misma
y donde habra que evidenciar que estamos
preparados para seguir publicando planos de
construccién de acuerdo a la demanda plani-
ficada.

El diseno una vez que esté totalmente explo-
tado se congelara con la Final Product Base-
line, (FPB).

2.2.5.IPR

Estas revisiones (In Progress Review), no son
obligatorias. Se realizaran para evaluar como
esta discurriendo el proyecto en determina-
dos momentos.

2.2,6. TRR

La TRR (Test Readiness Review), tiene como
objetivo comprobar junto con el cliente, que
estamos en disposicién de empezar con las
pruebas funcionales de puerto. (HAT)

2.2,7.SVR

Fin de las Pruebas Funcionales. System ve-
rification Review. Se comprueba que se esta
cumpliendo con la FBLy ABL

2.2.8.DVR

Delivery verification Review. Se comprueba
que se esta cumpliendo con la FPB

3. Contexto

El contexto en el que nos acabamos por en-
contrar, se suele desplazar del expuesto en el
capitulo anterior, de forma que finalmente v
de cara a poder meternos en el mercado, un
mercado cada vez mas demandante sobre
todo en plazos de entrega, nos obliga a asumir
"solapes” en las distintas fases.

Dichos solapes distorsionan el correcto dia-
grama temporal de las revisiones formales,
asi como el comienzo de las distintas fases
del proyecto.

Ahora, por tanto nos encontramos con un es-
cenario en el que nos vemos obligados a tener
que asumir el avanzar con incertidumbres vy
por tanto asumir un cierto riesgo.

Con estas condiciones de contorno es cuando
el concepto de CONSOLIDACION DEL DISENO
pasa a tener una importancia clave.

Es ahora, cuando debemos de ser capaces de
medir de una manera lo mas correcta posible
cuanto de consolidado va estando el disefio
de nuestro bugue en el tiempo, ya que esta-
mos seguros que no vamos a llegar ala PDR
niala CDR con el 100% de los requisitos nece-
sarios como para pasar dichas revisiones sin
acciones derivadas, e incluso puede pasar que
nos tengamos que enfrentar a asumir el ries-
go de avanzar, cuando ni siquiera los criterios
de entrada de la PDR o la CDR estan siendo
cubiertos.

¢Qué impactos podemos tener en el proyecto
cuando nos encontramos en una situacion asi?

Entre otros:

» Efecto sobre la subcontratacién. (se nos
puede disparar el coste de dicha subcontra-
tacion por modificaciones contractualmente
no respaldadas)

= Efecto sobre la planificacién. (se puede dis-
parar una actividad de compra, de montaje,
etc..., de manera errénea).

= Efecto sobre la correcta interpretacion del
valor ganado (EV). (se puede estar enten-
diendo un avance del proyecto no del todo
correcto)

= Efecto sobre el control de carga/capacidad
de nuestros departamentos. (podemos en-
tender que tenemos recursos disponibles al
estar sus actividades al 100%, cuando real-
mente ese 100% no es del todo real).

En definitiva, es imprescindible analizar con
bastante anterioridad, los posibles solapes
entre fases que las condiciones de contorno
de nuestro proyecto nos obligaran a aceptar.

3.1. Puertas de Calidad

Una puerta de calidad la podemos definir
como un punto de control en un momento
determinado. Esta herramienta es muy (til,
en paralelo a las revisiones formales, de cara
a llevar un control mas exhaustivo si cabe de
la evolucion del proyecto.

El caso que nos compete, en el que existen
solapes entre fases y en el que no estamos
seguros de poder cumplir con los requeri-

Imagen 2. Solapes en Proyecto Conexto
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mientos planteados en las revisiones, se
plantea vital el uso de puertas de calidad.

Las puertas de calidad son revisiones internas
y tienen por objeto justamente analizar cuan-
to diseno no esta consolidado y qué impacto
esta provocando en el resto de cara a permitir
la continuacion, o no, de los trabajos.

Es por ello que es critico que las puertas de
calidad estén configuradas de una manera
muy escrupulosa, de cara a que el resultado
de lamisma sea lo mas real posible y nos pro-
porcione confortabilidad, ya sea si nos per-
mite seguir avanzando (PASA), como si por el
contrario no lo hace (NO PASA).

El uso de las puertas de calidad no seria ne-
cesario en el caso de que para un proyecto
sigamos el proceso de Ingenieria de Sistemas
expuesto en el capitulo anterior y en el que,
Si no se pasan las revisiones formales, no se
contina con los trabajos.

Definiremos por tanto, en nuestro proyecto
“contexto’, una serie de puertas de calidad
que nos deben de ayudar a medir el riesgo
de seguir avanzando. Teniendo la premisa
fundamental de que, para el éxito de nuestro
proyecto, es basico cumplir con la planifi-
cacion.

Dos grandes grupos de puertas nos iran direc-
cionando. Las llamaremos Puertas de Calidad
de Consolidacion del Disefio y Puertas de Ca-
lidad de Consolidacién del Producto.

3.1.1. Puertas de calidad de la
consolidacion del disefo

En las Puertas de Calidad de la Consolidacion
del Diseno (PCCD) se eval(a que el disefio esta
bien y que no se provocaran revisiones del di-
seno, 0 al menos revisiones que impacten sig-
nificativamente en fases posteriores.

Estas puertas de calidad se deberian de con-
siderar incluso mas importantes que las pro-
pias revisiones formales del disefio ya que es
aqui donde analizamos el disefio punto por
punto vy por tanto es donde podemos encon-
trar algln “fleco” que nos pueda dar un gran
dolor de cabeza en fases posteriores.

Estas puertas se planificaran de acuerdo con
la necesidad de la liberacion de informacion a
produccién, (Pull planning). Y se agruparan por
grupos de diseno.

Un grupo de disefo podra contener uno o va-
rios bloques de los definidos en nuestra es-

trategia constructiva.

“La definicion de los grupos de diseno respon-
de a una agrupacion fisica y requerimientos
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Imagen 3. Grupos de Disefio

temporales, las puertas de calidad seguiran el
orden marcado por la planificacion”

Cada puerta de calidad estara atomizada en
una gran cantidad de restricciones (Lockers 6
pestillos).

“Una puerta no se puede abrir del todo hasta
no haber abierto completamente todos los
pestillos”

Es imprescindible que la declaracion de los
"pestillos” que condicionaran la apertura de la
puerta, recorran todo el grupo de disefio y que
apunten a todas las disciplinas (técnicas o no).

Todos los pestillos estaran listados en una
plantilla que llamaremos “LIBRO MAESTRO
DE CONSOLIDACION DEL DISENQ" Sera el
Libro maestro la base del estado de la conso-
lidacion del diseno para ese grupo de disefo.

Un "pestillo” debera de tener, al menos:
1. La fase al que pertenece.

Partimos desde un contexto en el que las
fases precedentes a la puerta de calidad
que estamos celebrando, no se han con-
cluido totalmente, por lo que este pestillo
puede pertenecer a la fase en curso, que es
en la que hemos fijado este punto de con-
trol, pero también puede venir de una fase
anterior inconclusa.

2. Una codificacion Unica para todo el proyecto.

La codificacion debera de ser univoca debe-
ra de llevar integrada, al menos. La puerta
de calidad a la que pertenece el pestillo, la
fase del proyecto y un nimero.

Unavez acabadas todas las puertas queda-
ra un (nico registro de pestillos para todas
las puertas, de ahi que se deban de poder
identificar directamente.

Por ejemplo:
QG1-PF-DIS-106 (puerta de calidad 1, pro-
yecto funcional, disposiciones, 106)

QG3-PF-ESQ-90 (puerta de calidad 3, pro-
yecto funcional, esquemas, 90)
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QG2-PF-3D-020 (puerta de calidad 2, pro-
yecto funcional, modelo 3D, 20)

3. La agrupacion de actividades a la que per-
tenece. Se realizaran agrupaciones que nos
permitan localizar facilmente un conjunto de
pestillos.

Por ejemplo:

ESQUEMAS ELECTRICOS
POSICIONAMIENTO DE EQUIPOS

AREAS DE MANTENIMIENTO Y RUTAS DE
DESMONTAJE

EQUIPQS: VFI

PENETRACIONES

SAFETY

ETC...

4. Una descripcion del requerimiento.
Breve descripcion, que junto los puntos an-

teriores, identifiquen claramente el reque-
rimiento.

5. Un criterio claro de cumplimiento.

Debe de haber un criterio claro que no per-
mita interpretaciones.

Por ejemplo:

100% de avance de la actividad principal.
Posicionado definitivo.

90% finalizado.

Sin reservas declaradas.

6. Un responsable.
7. Una fecha tope de cumplimiento.

8. Un método de verificacion.

La apertura de un "pestillo” se podra reali-
zar de dos maneras.

a) Con la entrega de un autocontrol firmado
por el responsable del pestillo. (Este pro-
cedimiento agiliza muchisimo el desarro-
llo de la reunion plenaria de la puerta de
calidad vy direcciona las responsabilida-
des)

b) Con la entrega de evidencias documen-
tales que avalen que el requerimiento
estad debidamente cubierto. (Este pro-
cedimiento ralentiza el desarrollo de la
puerta, pero por otra parte expone de
manera mucho mas clara que la restric-
cion que abre el pestillo esta cubierta).

9. Un estado de cumplimiento. (SI/NO).

10. Al grupo de ponderacion al que pertenece.

Imagen 4. Libro Maestro de Consolidacion del Disefio
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Este atributo es el mas importante. Debe-
mos de crear los niveles que estimemas,
de cara a que existan pestillos de obligada
apertura para pasar. La no superacion de
todos los categorizados como de categoria
“1", daran un resultado de "NO PASA2 au-
tomaticamente.

Por ejemplo:

Categoria 1: Afecta a planos principales de
la estructura.

Categoria 2: Afecta a plano aprobado por la
clase, a la disposicién general o a requisitos
contractuales.

Categoria 3: Afecta al posicionado de equi-
pos principales.

Categoria 3: Afecta al dimensionamiento de
la planta eléctrica, refrigeracion, peso.

Etc..

De esta manera iremos midiendo cuanto ries-
go podemos estar asumiendo si pasamos con
algo sin resolver.

Una puerta de calidad de consolidacion del
diseno podra tener los siguientes resultados
basados en resultados cuantificables frente a
los umbrales establecidos.

= PASA.

En este caso, es recomendado avanzar sin
restricciones ya que no existe riesgos en la
consolidacion del disefo.

Normalmente y para darle un caracter mas
grafico a la estructura de puestas de calidad, a
este estado se le sefaliza con el color VERDE

= PASA CON ACCIONES DERIVADAS.

Este caso se da cuando no se han abierto
completamente los pestillos, pero los que han
quedado cerrados estan acotados y tienen
asociados una lista de acciones derivadas que
permiten controlar el riesgo.

Se recomienda seguir avanzando, pero con
mucha precaucion y revisando de manera
periodica el estado de las acciones derivadas
que deben de estar perfectamente direccio-
nadas vy planificadas.

Este estado es senalizado con el color

No es necesario la repeticion completa de la
puerta de calidad. El paso de amarillo a ver-
de es acordado por el Jefe de Ingenieria del
Programa y el Jefe de Calidad del Programa a
la vista de las evidencias de que las acciones
derivadas se van resolviendo.

= NO PASA.

INGENIERIA NAVAL = marzo 2020

Imagen 5. Ejemplo estado puertas de calidad de consolidacion del disefio de proyecto “contexto”

En este caso el nivel de apertura de pesti-
llos no es suficiente como para asegurar una
continuacion de fase y por tanto se requiere
parar.

Es necesario volver a repetir la puerta de ca-
lidad completa.

Este estado es senalizado con el color ROJO

3.1.2. Puertas de Calidad de la
Consolidacion del Producto

Una vez pasadas las puertas de calidad de la
consolidacion del diseno.

Antes de pasar la informacién de detalle a
produccion, se realizara otros puntos de con-
trol que se denominaran Puertas de Calidad
de la Consolidacion del Producto.

Esta vez se evaluara cuanto de producto esta
listo para ser liberado.

Para este punto de control, es vital tener una
muy buena referencia de partida, es decir, es
vital tener unos buenos PARAMETRICOS.

Tal y como se ha comentado en el punto an-
terior. Son las puertas de calidad de la conso-
lidacion del diseno las que eval(an cuanto de
correcto esta el diseno, por lo que, en estas
puertas de consolidacion del producto, si no
se han desarrollado las puertas de calidad de
consolidacion del disefio de una manera ex-
quisita, se puede provocar que se libere pro-
ducto a produccién sin consolidar.

"En las puertas de calidad de consolidacion
del disefio se evaltia que el disefio ESTA BIEN,
en las puertas de calidad de consolidacién del
producto se evalGa que ESTA TODO",

Para estas puertas se usa como base, la ma-
triz de estado del Producto y en la que se ob-
serva de una manera directa cuanto producto
esta listo para ser liberado a produccion en
referencia a la cantidad de producto que con-
forma el buque.

Es vital para poder tener una correcta medi-
cion, que existan unos paramétricos del bu-
que lo mas completos posible.
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Cuando el proyecto tiene una referencia an-
terior, se puede llegar a tener una linea base
paramétrica muy fiable. Cuando un bugue es
prototipo, se hace muy complicado tener un
dato maduro como para tener una linea base
paramétrica fiable.

En ambos casos es imprescindible acometer
los trabajos necesarios en las etapas mas in-
cipientes posibles, como para tener una linea
paramétrica que pueda ser una base de la
medida de la consolidacién del producto, que
nos permita saber cuanto pesa el disefio con-
solidado que puede ser liberado a produccion
frente al total.

El mapa de producto también debe de poder
servir para compararlo con el valor ganado del
proyecto y por ende para saber el avance de
los trabajos a nivel de actividad planificada y
presupuestada.

Es muy deseable tener una primera revision
de la estructura del mapa de producto en
etapas también incipientes, ya que de ese
modo se podra hacer converger la planifica-
cion y el WBS de nuestro proyecto con dicha
estructura.

Facilitando enormemente la medida de la
consolidacion del disefio en etapas posterio-
res y criticas para el éxito del proyecto como
son la fase funcional y constructiva.

El mapa del producto tendra una configu-
racion basada en la ubicacion fisica de los
elementos que se tendran en cuenta, y que
deberan de coincidir lo maximo posible con la
estructura de puertas de calidad de consoli-
dacion del producto planteadas.

También sera imprescindible que de una ma-
nera clara se pueda localizar en el mapa del
producto, no solo la ubicacion geografica del
elemento, equipo o sistema, sino también la
disciplina responsable, asi como la desviacion
frente a la linea base paramétrica en caso de
gue exista dicha desviacion.

Es muy interesante incluir también, al menos
de los parametros de las principales discipli-
nas constructivas, una curva de tendencia de
producto consolidado frente al planificado.
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Por ejemplo: Toneladas de acero, metros de
cable y nimero de tubos.

4. Indicadores

Dentro del contexto del proyecto vy una vez
planteada la forma de controlar el riesgo re-
sultante de tener que avanzar con incerti-
dumbres, es necesario tener unos indicadores
que sean capaces de proporcionar el dato lo
mas real posible del avance del proyecto.

En este caso, en el que la consolidacién del
disefio no va totalmente de la mano del va-
lor ganado, es necesario crear algln tipo de
métrica que muestre la posible desviacion de
dicho valor ganado en funcién al real.

Por ejemplo.

Si la actividad DISPOSICION DEL HANGAR
esta presupuestada en 150 horas y a dia de
hoy esta totalmente acabada. Serian esas
150 horas las ganadas.

Ahora bien, ;/Se ha cerrado completamente la
fase funcional en la que esta perfectamente
definido el modelo del helicoptero organico de
nuestro buque?

Si la respuesta es Sl, y hay una SDR y PDR
que asi lo avale, pues perfecto. Efectivamen-
te esas 150 horas forman parte del EVMS sin
error.

Pero, ¢Y si hemos tenido que avanzar, debi-
do al caso expuesto en el capitulo 3y efec-
tivamente aunque es muy praobable que el
modelo planteado sea el que finalmente lleve
nuestro buque, no es totalmente seguro que
pueda ser otro el modelo final de helo?.

En ese caso, no podremos decir que esas
150h sean ganadas ya que puede pasar:

1.- Que tengamos que modificar dicha Dis-
posicién porque el modelo final no sea el
usado para el desarrollo del plano y este-
mos obligados a cumplir.

2.- Que tengamos que negociar con el clien-
te algln tipo de bonificacion de cara a no
cambiar el modelo usado para la Dispo-
sicion.

En ambos casos, ya sea la planificacion o el
coste van a serimpactados. Por lo que el valor
ganado como indicador del estado de dichos
dos parametros, sino tiene en cuenta el esta-
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Imagen 7. Vista de modelo 3D

do de la consolidacion del disefo, proporcio-
nara un valor erréneo.

En este caso, seria necesario hacer un analisis
y calcular un factor de fiabilidad que proporcio-
ne el avance real de la actividad en este caso
y que en vez de un 100%, pueda dar que esta
actividad finalizada sin la confirmacion total del
modelo del HELO, sea por ejemplo un 87%.

Esto es necesario hacerlo para todas las acti-
vidades que entendamos que pueden cambiar
de una manera importante si el supuesto de
partida que hemos planteado no se cumple.

Sino a nivel de actividad, al menos a nivel de
agrupacion de actividades.

= Disposiciones.

= Diagramas de Bloque

= Esquemas

= Especificaciones de compra
= Etc..

5. Industria 4.0

Cuando el mercado aprieta tanto los plazos de
entrega de los buques, se hace imprescindible
replantearse los procesos, ya que los produc-
tos no tienen posibilidad de ser replanteados
para acortar plazos.

En este sentido, las grandes empresas de
construccion naval se ven obligadas a sumer-
girse en un cambio drastico basado en la di-
gitalizacion.

A titulo de ejemplo. NAVANTIA como empresa
lider en el sector, esta inmersa en dicho cam-
bio, denominado Astillero 4.0

Dicho Astillero 4.0, entre otras, desarrolla
unas lineas de actuacion que aparte de ayu-
dar a la medida de la consolidacion del diseno
(Gemelo Digital).

Proporcionara herramientas que haran mu-
cho mas eficiente el proceso productivo (Ga-
fas de Realidad Virtual, Impresora 3D, etc..).

6. Conclusiones

El mercado nos lleva muchas veces a replan-
tearnos las hojas de ruta establecidas para el
desarrollo de un proyecto complejo.

La consolidacién del disefo no depende sélo
del Departamento de Ingenieria, sino que es
imprescindible que el engranaje, PLANIFICA-
CION-INGENIERIA DE PRODUCCION-COM-
PRAS-PRODUCCION esté  perfectamente
alineado.

Hay que hacer converger los indicadores de
calidad, plazo y coste, de manera que la con-
solidacion real del diseno se vea reflejado en
los tres.
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2. Planta de Propulsion

2.3 Motores Propulsores

VOLVO
PENTA

Crta. de la Corufia, km 11,5

Calle Basauri 7-9 ¢ 28023 Madrid-Spain
Tel. +34 91 372 78 00

e-mail: jose.luis.urresti.@volvo.com

Motores diesel marinos.

Propulsores y auxiliares.

IBERGESA

Desde 1977 KOYSAN
Germar Ibérica, S.A.
Tomés A. Alonso, 154 - 36208 VIGO - SPAIN
Teléfono: +34 986 29 51 58 - Fax: +34 986 21 04 66
E-mail: ingysin@ibergesa.com

Reductores Inversores Marinos “KOYSAN” mecanicos
e hidraulicos desde 10 a 750 HP y PTO de 300 a 550 kW.

GRAN ROBUSTEZ PARA PESCA Y RECREO

2.6 Acoplamientos y embragues

% transformadas marines, s.8.1,

TRANSMAR

Pol. Zerradi, 4 - 20180 Oyarzun (GUIPUZCOA)
Tel.: 943 49 12 84 (3 lineas)
Fax: 943 49 16 38 - E-mail: transmar@transmarsa.com

Motores diesel Perkins y
Lombardini-Kohler hasta 200 Hp

Servicio Oficial Hamilton JET y Scania
hasta 1000Hp

ZF Services Espana, S.L.U.

Dpto. Marina:

Avda. Fuentemar, 11 - 28823 Coslada (MADRID)
Tel. +34 91 485 26 97

Aftermarket.zf.com/es — www.zf-marine.com
Email: Jorge.torre@zf.com

Sistemas de control electronicos, reductores, inversores
y equipos completos de transmision y propulsion,

tanto de paso fijo como variable. Hasta 10.000 kW.
Hélices de maniobra. Hélices azimutales.

VULKAN Espaiiola S.A.
Avda. Montes de Oca 19 — Nave 7

uu LK n n E-28703 San Sebastian de los Reyes
Madrid - Espan
CDU leﬂGS T+3h91359305;‘71|Fs+p361:'3131053182

vulkan@vulkan.es | www.vulkan.com

Acoplamientos elasticos, suspensiones elasticas. Embragues,
frenos, tomas de fuerza (PTO/PTI), ejes cardan, ejes de composite.
Sistemas de Filtracion de aire y equipos de ventilacion. Estudio

y soluciones de vibraciones y aciisticas. Silenciosos de escape
standard y especiales. Calculos vibraciones torsionales, 6DOF,
12DOF para suspension elastica, ICE Class y calculos especiales.
Servicio Postventa: asistencias técnicas y repuestos.

2.7 Lineas de ejes

MASSON MARINE IBERICA

Reductores-inversores desde 300
hasta 10.000 kw con PTO, PTI
y Frenos para paso fijo y variable

Avda. San Pablo, 28, Nave 22 - 28823 Coslada - Madrid
Tel.: 91 671 47 66 - Fax: 91 674 78 33
info@masson-marine.es - www.masson-marine.com

PASCH ..

Campo Volantin, 24 - 3° - 48007 BILBAO
Tel.: 94 413 26 60

Fax: 94 413 26 62

E-mail: infobilbao@pasch.es

Motores diesel.

Propulsores y auxiliares 10 a 2.000 CV

2.5 Reductores

E REINTJES

POWERTRAIN SOLUTIONS

REDUCTORES MARINOS
DESDE 250 HASTA 30.000 KW

REINTJES Esparia. S.A.U.
Avda. Doctor Severo Ochoa, 45 - 1° B
P.A.E. Casablanca Il
E-28100 Alcobendas (Madrid)

Tel. +34 91 657 2311 o Fax +34 91 657 2314
E-mail: comercial@reintjes.es

www.reintjes-gears.com

C/ Newton,1 Edificio 3 Nave 6
Poligono Neinor = 28914 LEGANES (Madrid)
centramar@centramar.com
www.centramar.com = +34 916 653 330

ESPECIALISTAS EN REDUCTORAS MARINAS
™
i)
Halyard
ADVMNCE  aquadrive

Mekanord = Borg Warner = Velvet Drive
Walter V Drives = Deep Sea Seals = Felsted = Metalastik

e i

Productos

Mandos de Control y Sistemas de Gobierno, Sistemas de
escape, Paneles insonorizantes, Sistemas de alineacion
para ejes de hélice, Inversores reductores, Embragues
reductoras HPV, Cierres de bocina, Cajas de reenvio,
Cables para mandos, Soportes elasticos, Tomas de fuerza,
Asistencia técnica a talleres profesionales y nadticas.

VULKAN Espaiiola S.A.
Avda. Montes de Oca 19 — Nave 7

uu LK n n E-28703 San Sebastian de los Reyes
Madrid - Espafi
CDL.' leﬂGS T+3A91359309”7‘\|FS+pSEZT;13A53182

vulkan@vulkan.es | www.vulkan.com

Acoplamientos eldsticos, suspensiones elasticas. Embragues,
frenos, tomas de fuerza (PTO/PTI), ejes cardan, ejes de composite.
Sistemas de Filtracion de aire y equipos de ventilacion. Estudio

y soluciones de vibraciones y aciisticas. Silenciosos de escape
standard y especiales. Calculos vibraciones torsionales, 6DOF,
12DOF para suspension elastica, ICE Class y calculos especiales.
Servicio Postventa: asistencias técnicas y repuestos.

2.10 Hélices, hélices-tobera,
hélices azimutales

w WIRESA

Pinar, 6 - Bis 1° - 28006 MADRID
Tel.: 91 411 02 85 - Fax: 91 563 06 91
E-mail: industrial@wiresa.com

Hélices Azimutales SCHOTTEL para Pro-

pulsiéon y Maniobra, SCHOTTEL Pump Jet.
Hélices de proay Lineas de Ejes.




ZF Services Espana, S.L.U.

Dpto. Marina:

Avda. Fuentemar, 11 - 28823 Coslada (MADRID)
Tel. +34 91 485 26 97

Aftermarket.zf.com/es — www.zf-marine.com
Email: Jorge.torre@zf.com

Reductores, Inversores hasta 10.000kW.
Equipos de propulsion azimutal, hélices de paso

fijo o variable. Sistemas de control electrénico.

MASSON MARINE IBERICA

Hélices y equipos
completos de paso variable
hasta 10.000 kw

Avda. San Pablo, 28, Nave 22 - 28823 Coslada - Madrid

Tel.: 91 671 47 66 - Fax: 91 674 78 33
info@masson-marine.es - www.masson-marine.com

2.12 Otros elementos de la planta
de propulsion

VULKAN Espaiiola S.A.

Avda. Montes de Oca 19 - Nave 7
E-28703 San Sebastian de los Reyes
Madrid - Espafa
T +34913590971| F +34 913453182
vulkan@uvulkan.es | www.vulkan.com

VULKAN
COUPLINGS

Acoplamientos elasticos, suspensiones elasticas. Embragues,
frenos, tomas de fuerza (PTO/PTI), ejes cardan, ejes de composite.
Sistemas de Filtracion de aire y equipos de ventilacion. Estudio

y soluciones de vibraciones y aciisticas. Silenciosos de escape
standard y especiales. Calculos vibraciones torsionales, 6DOF,
12DOF para suspension elastica, ICE Class y calculos especiales.
Servicio Postventa: asistencias técnicas y repuestos.

2.13 Componentes de motores

Eurodivon, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 91524 07 15 - 91524 04 71
www.divon.es

E-mail: eurodivon@eurodivon.com

Repuestos para motores MAN, B&W,
SULZER, de DAMEN (DSMS) y
para Separadoras Centrifugas

WESTFALIA y ALFA LAVAL
de KET MARINE

(T) COTERENA

Muelle de reparaciones de Bouzas, s/n
P.O. Box 2.056 - 36208-VIGO (Spain)
Telf + 34 986 23 87 67 // FAX + 34 986 23 87 19
Email: coterena@coterena.es

TALLER DE REPARACION MARINO
Y TERRESTRE, Y SUMINISTRADOR
DE REPUESTOS.

{Cascos ey pars Pt e
MARKISCIES WERK
Naval. 5.1 TARKISUTIES WER

Agente para Espafia de MARKISCHES WERK
Serrano Galvache, 5 bajo ¢ 28033 MADRID (SPAIN)
Tel.: +34 91 768 03 95 - Fax: +34 91 768 03 96
E-mail: cascos@cascosnaval.com
www.cascosnaval.com

Valvulas de 2 y 4 tiempos, asientos, guias y
dispositivos de giro de valvulas. Cuerpos de
valvula nuevos y reparados.

[N
B " -
oo LV IBERGESA
R Tk 1977
Germar Ibérica, S.A.
Tomas A. Alonso, 154 - 36208 VIGO - SPAIN
Teléfono: +34 986 295 158 - Fax: +34 986 210 466
E-mail: ingysin@ibergesa.com

HEGELUNMZETECHRIE

AGENTES GENERALES PARA ESPANA Y PORTUGAL DE “AKO - REGELUNGS-
TECHNIK GMBH”, FABRICANTE DE VALVULAS DE REGULACION DE TEMPE-

RATURA DE DOS Y TRES VIAS.- DESTINADAS A CIRCUITOS DE AGUA Y ACEI-
TE EN CENTRALES EN GENERAL, MOTORES DIESEL Y ASTILLEROS A NIVEL
MUNDIAL. SERVICIO TECNICO, PRIMEROS EQUIPOS Y RECAMBIOS.

Rolloy mARINE

Wiy, rolioymiarine.com
CAGarcia Camba 6, Ofcina 403
36001 Pontevedra
T 602.540.540
infoErolloymarne.com

Repuestog maotores Diesel y Gas.
w:ﬁ%mnm Bacina.
Componentes linea de ejes

Aqui puet

ubiicdad

3.1 Sistemas de exhaustacion

VULKAN Espaiiola S.A.

Avda. Montes de Oca 19 — Nave 7
E-28703 San Sebastian de los Reyes
Madrid - Espafa
T +34 913590971 | F +34 913453182
vulkan@uvulkan.es | www.vulkan.com

VULKAN
COUPLINGS

Acoplamientos elasticos, suspensiones elasticas. Embragues,
frenos, tomas de fuerza (PTO/PTI), ejes cardan, ejes de composite.
Sistemas de Filtracion de aire y equipos de ventilacion. Estudio

y soluciones de vibraciones y aciisticas. Silenciosos de escape
standard y especiales. Calculos vibraciones torsionales, 6DOF,
12DOF para suspension elastica, ICE Class y calculos especiales.
Servicio Postventa: asistencias técnicas y repuestos.




4. Planta Electrica

4.1 Grupos electrogenos

4.8 Aparellaje eléctrico

VOLVO
PENTA

Crta. de la Corufia, km 11,5

Calle Basauri 7-9 ¢ 28023 Madrid-Spain
Tel. +34 91 372 78 00

e-mail: jose.luis.urresti.@volvo.com

Grupos electrégenos completos.

—
= e
=

= -

4.7 Luces de navegacion,
proyectores de sefales. Sirenas

¥, BENDER

Parque empresarial La Marina
C/ Fuerteventura 4, 2* planta, Oficina 4
28703 San Sebastian de los Reyes
Tel. +34 91 3751202 - www.benderes

5. Electronica

5.1 Equipos de comunicacion
interiores

Seguridad eléctrica en instalaciones
navales; vigilancia y localizacién de
fallos de aislamiento eléctrice

4.9 Proyectos “Llave en Mano”

- Proyeelos "Llaye cn Mang” de
Tnstalaciones Gléctricas en Bugues

- Consultoria y Asesoramiento

- Ingenieria Basica y de Detalls

- Sumimistro de Material v Equipos

- Montaje v Concxiomado

- Adaptaciones y Reparaciones

- Coordinacion v Dhireccidn Obra

2 heguin Raseme. 5 Lo T
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DIVON, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 91524 07 15 - 915 24 04 71
www.divon.es

E-mail: divon@divon.es

Sirenas de Niebla KOQKUM SONICS.
PROYECTORES DE BUSQUEDA IMAX.
Luces de navegacion con luminarias tipo

LED. ALMARLED. lluminacién de cubiertas
y habilitaciones: estanca, antideflagrante,
fluorescente, halégena, sodio de alta y baja
presion, diodos emisores LED.

Eurodivon, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 91524 07 15-91524 04 71
www.divon.es

E-mail: eurodivon@eurodivon.com

Teléfonia Automatica y Megafonia.
Red Publica. Avisos y Ordenes,
Autogenerados.
Antenas receptoras TV/AM/FM y TV Satélite.
Sistemas integrados de telefonia y PA/GA,
con Protocolo Internet (IP).

5.3 Equipos de vigilancia y navegacion

NEMNOR

Ernpmesa
Raperiemacin

DIVON, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 915 24 07 15 - 915 24 04 71
www.divon.es

E-mail: divon@divon.es

Luces de Senalizacion Maritima segun
IALA (International Association of
Lighthouse Authorities).

Luces para Faros, balizas y boyas,
con tecnologia LED.
Boyas de Senalizacion y de Amarre de
MOBILIS (FRANCIA).




DIVON, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 91524 07 15- 91524 04 71
www.divon.es

E-mail: divon@divon.es

Telégrafos de Ordenes e Indicadores de
Angulo de Timén de KWANT CONTROLS:
Palanca, pulsador, conmutador, dobles,
incluyendo controles. Controles remotos
para propulsion Diésel y Eléctrica.

5.5 Ordenador de Carga

7. Equipos de Cubierta

L) TERUEL, 3 - 28231 LAS RONZAS DE MADRID
Thno. 37103 710 - Fax: M7 103 581
E-mall: Infodfislanea.con -
it A A DR S, o)

L

LI

-Zisterna Control de carga. MasterL GAD.

-T30 Sonda Hivel multfunchén, temperatura, G..
-Transmizores de nivel, 3. burbujeo, Alarmas.

DIVON, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 91524 07 15- 91524 04 71
www.divon.es

E-mail: divon@divon.es

Sistemas CCTV marinizados.

Camaras motorizadas con enfoque remoto.

Monitores con presentacion programada
automatica (QUADS).

:

MENOE

DIVON, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 91524 07 15 - 91524 04 71
www.divon.es

E-mail: divon@divon.es

Calculador de Esfuerzos y Estabilidad,
LOADMASTER. Indicacién a distancia de
NIVEL, TEMPERATURA, ALARMAS en
tanques, y CALADOS. Presion directa tipo
burbuja, KOCKUMATION.

Calculo de estabilidad segtin IACS 2004 rev.3.

6. Equipos Auxiliares
de Casco

6.3 Sistema de ventilacion,
calefaccion y aire acondicionado

N

MNORDIC
Mo Cormal

-Actusderss hldraullcos sitapla y doble efecto,
“Canirales ¥ bombas hidriulicas.
-Slatemas controd Yalvulag, Fanel Bolenoldas.

VESTDAWVIT
Fescantes para Botes. Marina y Offshare.

“Pivotantes, Telescépioes.
“FAF, Shock Absorber, Ganchos seguridad.

ViINIE >
-
=Sistema de Deteccidn de Gases [GDE).
-Equipzs Callbraclon ¥ Pruabes,
=Comtrol consumas. Antipirateria.

h L]
abat

.

a5 Inerte -Genaradaoras de Milrdgana.
-Ganaradores e Olgens.
=“Generadores Indusirales PSA.

-Motares Suxiliares JCANIA ( SESL.
-Genaradores de Emergancia.
-Planta prapulsora ¥ Generadores Portdtiles.

= _ TECNICOMAR

o DESALATOA] - WATERHAKEIS

=5TP Trat. de Aguss Reslduales — ECOmar.
-Desalinizador Dsmosis Inversa-R0 Watermakers.
-LLY. Estarilizador ¢ Purificadar § Filtras.

SAJA INDYNA S.A.

Mesele T8T5 wqeviudiotnn s Lediihisiin maed

Habilitackin Maval vllave oo noano™,
Tugenieria de Habilitaciones,
Inestulnciones de Aine Acondivionade.

Tuheria. :
Tulweria Thd rinlicn. m
Canalizacion Elévtrica. 3 -

Caldererfa. s
Falos e Luows, r
Equipos Metdlicons. =

Wenlilaviones de Ciarmnrs de Bl ne

7.1 Equipos de fondeo y amarre

SERVO SHIP. <.

Avda. Catalufa, 35-37 bloque 4, 1° Izquierda
50014 Zaragoza (Espafia)
Tel.: 976 29 80 39/ 82 59 - Fax: 976 29 21 34

Molinetes. Chigres. Cabrestantes.




TRILLCe

anclas&cadenas

Parque Empresarial de Coirés
Parcela 10
15316 COIROS (A Corufia)
Telf.: 981 17 34 78 - Fax: 981 29 87 05
Web: http://www.rtrillo.com e E-mail: info@rtrillo.com

Anclas y cadenas para buques
Estachas y cables

GRAN STOCK PERMANENTE

7.4 Equipos de salvamento
(botes, pescantes, balsas salvavidas)

8.3 Hélices transversales
de maniobra

ACCO-TRADE

C/ Miguel Fleta, 9 —2° 2
28037 — MADRID
Tfno.: 917 103 960
e-mail: info@acco-trade.com
www.acco-trade.com

3 SERVO 3H|P S.L.

Avda. Catalufa, 35-37 bloque 4, 1° Izquierda
50014 Zaragoza (Espana)
Tel.: 976 29 80 39/ 82 59 - Fax: 976 29 21 34

Subpavimentos SIKAFLOOR MARINE

Paneles, techos, puertas
Médulos aseo NORAC

Hélices de maniobra.

Techos decorativos DANACOUSTIC
Pavimentos vinilicos POLYFLOR
Cortinas puente y black-outs BERGAFLEX
Losetas exteriores BERGO FLOORING
Sillones piloto ALU-DESIGN

Colchones certificados COLCHON STAR

9. Equipamiento
HA =2 Tejidos certificados TUSSY XXI
y Habilitacion
Ventanas IDE MARINE - C.C. JENSEN
Molduras y revestimientos FORMGLAS

Paneles de vermiculita FIPRO

SERVO SHIP. <.

Avda. Catalufa, 35-37 bloque 4, 1° Izquierda
50014 Zaragoza (Espafa)
Tel.: 976 29 80 39/ 82 59 - Fax: 976 29 21 34

Sistemas de evacuacion.
Pescantes de botes.

VIKING LIFE-SAVING
EQUIPMENT Iberica S.A. v

Oficina Principal F eyt
Camino Raposeira, 34, Nave 2

Sardona 36214 Vigo (Pontevedra)

Telf.: +34 986 42 14 45 » Fax: +34 986 41 92 86
E-mail: viking-e@viking-life.com e www.viking-life.com

Balsas Salvavidas, Botes de Rescate,

Sistemas de Evacuacion, Equipos de
Seguridad, Salvamento y Contra Incendios

8. Estabilizacion,
Gobierno y Maniobra

8.2 Timon, Servomotor

Equipos de cocina BEHA-HEDO

NS
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15D Poligors P B Pedvn 20038 - 1518 Puso Resl (CADE)
() 956 47 B2 64 - 955 47 53 43 - Faoc 956 47 B2 79
(=T 545 - Wink: www. o5

DISENO Y CREACION DE IMAGENES Y VIDEOS 3D

Todos los materiales con certificados s/IMO

Habilitacion “Liave en mana’ _ - -
Suminisirg de mobiliario y elementos E-
chiy alitncian par bugues ¥ holides,

T T

SERVO SHIP <.

Avda. Cataluiia, 35-37 bloque 4, 1° Izquierda
50014 Zaragoza (Espafa)
Tel.: 976 29 80 39/ 82 59 - Fax: 976 29 21 34

Servotimones.

OLIVER ( ) DESIGN .

Estrada Diliz, 33 - 48990 Getxo (VIZCAYA)
Tels.: 94 491 10 81/ 491 40 54 - Fax: 94 460 82 05
E-mail: oliver@oliverdesign.es - http://www.oliverdesign.es

9.3 Puertas, portillos, ventanas,
limpiaparabrisas y vistaclaras

Disefo conceptual. Disefio de Interiores.

Disefo arquitecténico. Habilitacién naval.

NENOER

Empre sl
Fasiatmsrlu

DIVON, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 91524 07 15- 91524 04 71
www.divon.es

E-mail: divon@divon.es

Limpiaparabrisas barrido recto,
pantografo pendular de SPEICH.

Vistaclaras de KREIPKE MARINE.

Pantallas antideslumbrantes y
atenuadoras de SOLAR SOLVE.




9.5 Recubrimientos, pintura.
Tratamiento de superficies

»JOTUN

Poligono Santa Rita

C/. Estética, 3 @
08755 CASTELLBISBAL LR

Barcelona Irites Lek
Tel.: 93 771 18 00 Ay (-""E‘-.
Fax: 93 771 18 01 'l.‘=,l -‘5-
E-mail: iberica@jotun.es Inweriek Intercek

Pinturas marinas de alta tecnologia para la proteccién
de superficies. Antifoulings autopulimentables,
hidrolizables q icamente (acrilato de sililo) para

60/90 meses de navegacion, ahorran combustible
y mejoran la velocidad de navegacion. Epoxy alto
espesor para superficies tratadas deficientemente
Smart Pack System (surface tolerant).

Ctra. de Fuencarral, 72, Pol. Ind. Alcobendas
28108 Alcobendas (Madrid)
Tel.: 916 572 375 - Fax: 916 616 980
E-mail: info@es.sika.com
Web: www.sika.es

Productos adhesivos para la Industria Naval

9.6 Proteccion catodica

& CINGAL

Rua Tomada, 74 Navia - 36212 Vigo (PONTEVEDRA)
Tel.: 986 24 03 37 - Fax: 986 24 18 35
E-mail: cingal@cingal.net - http://www.cingal.net

Proteccion catoédica
Anodos de sacrificio

9.13 Habilitacion, llave en mano

Mesele T8T5 wqecfulictan e L

n o

Habilitackin Maval “Lave co mano™,
Tugenieria de Falilitaciones,
Inestulnciones de Aire Acondivivnade.
Toberia,

Tulaeria Thid v wlica.

Canalizacidn Elécirica. o
Calderera. s
Falos ol Luews, r

Equipos Metdlions, =

Wendilaviones de Clrmmrs de blicgmine.

SAJA INDYNA S.A.
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Habilitacion “Liave en mano”

Suminisirg de mobiliario y elementos E’-

i habitacian pars buguees § holsbes, S

10.5 Embarcaciones auxiliares

g TALLERES LOPEZ VILAR, S.L.

e Embarcaciones de aluminio.
¢ Speed-Boats para atuneros.
¢ Botes de trabajo.

Poligono A Tomada, parcela n°® 62
15940 Pobra de Caramifial (A Corufia)

Tel.: 981 870 758 * Movil: 696277909
e-mail: america@lopezvilar.es

11. Equipos para astilleros

11.6 Equipos para puertos y plataformas

DIVON, S.L.

C/ Almirante, 15 - 1.° Dcha. - 28004 Madrid
Tels.: 91524 07 15- 91524 04 71
www.divon.es

E-mail: divon@divon.es

Equipos para Puertos y Plataformas:
Defensas, Bolardos, Boyas y
Balizas de IRM.
OFFSHORE AND MARINE ENGINEERS

12. Empresas de Ingenieria
y Servicios

12.1 Oficinas técnicas

F. CARCELLER =

Irgankzroz Mavslaes - Corsulorss

Maniera Rios 30, 1" - 36201 Vigo {Ponlavedna )
lel.: 9HE 4530560 Fax,: 4845 430785
e-mail: frarczllenicarcellar.com

caleraciones

www.carceller.com

ISONAVAL

=4 NGEMIERCS NAVALES
WAVAL ARCHITECTS

PASEO JUAN DE BORBON, 92 - 42 PLANTA
08003 BARCELONA

tel: +34 93 221 21 66
fax: +34 93 221 53 06
email: info@isonaval.net
web: www.isonaval.net

¢ Oficina Técnica de Ingenieria Naval
¢ Proyectos de nueva construccion
* Proyectos de modificaciones

e Calculos de Arquitectura Naval
e Homologaciones
¢ Peritaciones




12.6 Empresas de servicios
OLIVER () DESIGN

COTENAVAL

INGEMIE

Estrada Diliz, 33 - 48990 Getxo (VIZCAYA)
Tels.: 94 491 10 81/ 491 40 54 - Fax: 94 460 82 05
E-mail: oliver@oliverdesign.es - http://www.oliverdesign.es

VIBRAL, s...

Rectificado y Ajuste de Motores

COMSULTORIA
™ rcoda MECANIZADOS

Diseno conceptual. Diseno de Interiores.
Desarrollo de proyectos. Habilitacién naval. Camino del Fragosifio, 2 - Apartado 919
36214 VIGO (Pontevedra) Espana
Teléfonos: 00.34.986 42 47 33 - 00.34.986 42 49 77
Telefax: 00.34.986 42 44 88

E-mail: rectyamot@vibral.net

- Reparacién de motores.

- Rectificado de cigiienales hasta longitud
max. 4.600 mm, volteo max. 960 mm,
carrera 400 mm y peso 3.000 kg.

- Restauracién de bloques, camisas,
culatas, bielas, pistones, valvulas,
arboles de levas, etc.

- Fabricacién de toda clase de tornilleria

C/ Andeds Moneaba, n°42, 17 y buloneria en acero de alta resistencia.
48023 Yalencia [Spain] - Roscado por laminaciéon hasta 220 mm

Tell: P63 391 428 colenoalBootenaval e long. rosca y 756 mm diametro.

Pruebas de Mar. werw.cotenaval.es - Metrologia y Control de Calidad, Ensayos

Ingeniaria ¥ Calcula no destructivos.

BUQUES SILENCIOSDS
Gestidn Integral de Vibraciones y Ruido.

M ¥ DIRECCION DE OBRA

Socio Fundadar de GASHAM

TECMICAS Y SERVICIOS DE INGEMIERIA L.

And it Dindmica,

CBM - Mantenimiento basado mace
en Condicidn.
[ |

Sistemas de Monitarizacién de Condicidn,

3 ; ¢/ BOLIVIA, 5 - 28016 MADRID
Consultores de Averias Tel.: +34 91 458 51 19 / Fax: +34 91 344 15 65
— o E-mail: seaplace@seaplace.es ® web: www.seaplace.e:
Arbitrajes.

BAU

Agencia Gestora de Medios, S.L.
PRESS

INGENIERIA NAVAL Y OFFSHORE
« Ingenieria Conceptual, Basica y de Aprobacion de Buques y Unidades Offshore
FORMACION ESPECIALIZAD A : 's"g:;‘:';é“ci oate: a‘;fr:’syl':;’;:;f;‘;; Verada Corazon de Maria, 25, 1° A - 28002 Madrid
eCMID (Inspectores Acreditados IMCA) Tel.: 91 510 20 59 - Fax: 91 510 22 79
* Gestion técnica compras
LETAT FAT T8 - * Integracién en equipos de proyecto
IS >1.Co * Gestion y direccion de proyectos

* Andlisis Elementos Finitos, Estudios de Seguridad, Transportes, Fondeos, Publicidad, catélOgOS, Ferias,
io X1, 44, Bajoida. Remolques, Estudios de Riesgos, DP FMEA, Comportamiento en la Mar =
Fax: +34 45 B 51 * Consultoria Técnica Congresos, Libros, etc.

FORAN - ANSYS - RHINOCEROS - SOLIDWORKS - SEADP

Enzayos y Pruebas Especiales.

CONSULTA
OFERTAS

Suscribete ya en: www.Sectormaritimo.es

INGENIERIA NAVAL




Fondo Editorial de Ingenieria NauaI(FEIN) 3

" COLEGIO OFICIAL DE INGENIEROS NAVALES Y OCEANICOS Bors 1.
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-» iLOS mas vendidos! oo iINOVEdades! ..................q

BUQUES INTERNADOS s i vas
EN ESPANA EN LAS = r':'..:“..:;f.'.'.“n
DOS GUERRAS MUNDIALES .

Francisco Javier Alvarez laita

Maria Luisa Medina Arnaiz

Navios
de la Bral Armads -

- NAVIOS DE LA REAL
ARMADA 1700-1860
Enrique Garcia-

Torralba Pérez

5 00
25 % 1€
1 €
BUQUES MENORES
Y FUERZAS SUTILES
CUATRO ENFOQUES DEL LA EMBAJADA ESPAROLAS
SINIESTRO MARITIMO. INACABADA DE 1700-1850
PRINCIPIOS DE INGENIERIA JORGE JUAN EN Enrique Garcia-Torralba Pérez

NAVAL FORENSE
Carlos Bienes Pesqui de Gemini

MARRUECOS
José M2, Sanchez Carrion

iOfertas!

BREVE HISTORIA DE LA NI-\\IEGACIC)N‘Y EL COMERCIO DESDE
LA I-\NTIG_UEDAD HASTA NUESTROS DIAS. Cecjlio Sanz 20,00 €
EVOLUCION DE LA PROPULSION NAVAL MECANICA. Luis de Mazarredo y Beutel
REPRESENTACION DE CURVAS Y SUPERFICIES. Viictor Villoria San Miguel 15,00 €

Otros Titulos

« LA FABRICA DE ACORAZADOS.

T SN L A B
N R
AR ey ¥ LR

LA SOCIEDAD ESPANOLA DE CONSTRUCCION NAVAL EN FERROL (1909-1936). José Maria de Juan-Garcia 20,00 €
» CONSTRUCCION DE BUQUES DE PESCA EN POLIESTER REFORZADO CON FIBRA DE VIDRIO. Jorge Tegedor del Valle 18,00 €
= DE LA INVENCIBLE A GUADALCANAL. Alvaro Akerman Trecu, Alvaro Gonzalez de Aledo 25,00 €
= DETAILED DESIGN OF SHIP PROPELLERS. Gonzalo Pérez Gémez v Juan Gonzalez-Adalid Garcia-Zozaya 65,63 €

» EL BUQUE DE GUERRA COMO APLICACION MAS AVANZADA DE LA TECNOLOGIA NAVAL. Enrique Casanova Rivas (2 edicion) 25,00 €

= FUNDAMENTOS DE PESCA. Luis Santos Rodriguez vy José F. NGnez Basanez 30,00 €
» LAS TENSIONES TANGENCIALES EN LA FLEXION. José M= Saez de Benito Espada 27,05 €
= MATERIALES COMPUESTOS. TECNOLOGIA DE LOS PLASTICOS REFORZADOS. José Luis Gonzalez Diez 30,06 €
= MAQUINAS Y ACCIONAMIENTOS ELECTRICOS. Roberto Faure Benito 45,08 €
= TRAFICO MARITIMO. Javier Pinacho y Bolano-Rivadeneira 20,00 €
= UN INGENIERO NAVAL POR ESOS MUNDOS. HISTORIAS Y FOTOS. Eduardo Martinez-Abarca Unturbe 25,00 €

“PEDIOS A o B ,20% de descuento

? M o : B |
C/Castell, 66™- 6 =-(28001) MADRID = 91575 10 24 a coleglad°5°
tienda@ingenierosnavales.com = www.ingenierosnavales.com
* En los precios na esta incluidos los gastos de envio



Propulsion: ahorro energético
Motores, reductores, lineas de ejes, hélices
Combustibles y lubricantes

JANUARY

Propulsion: energy saving

Engines, reduction gears,shaft lines, propellers
Fuel and lubricants

MARZO

Pesca.Aculcultura
Politica pesquera

MARCH

Fishing. Aquaculture
Fishing legislation

MAYO

Industria auxiliar
Gobierno y maniobra

MAY
Auxiliary industry.
Steering and manoeuvre

JULIO-AGOSTO

Ingenieria. Formacién
Sociedades de clasificacién
Avance SMM

JULY-AUGUST
Engineering. Training
Classification Societies
SMM Advance

OCTUBRE

Sector naval militar
Electrénica y Automacian

OCTOBER

Naval sector
Electronics and Automation

DICIEMBRE
Energias renovables y Medio ambiente
Resumen del Sector Maritimo 2020

Renewable energy and environment
Maritime Summary 2020

FEBRERO

Reparaciones y transformaciones
Astilleros de reparacin
Pinturas y proteccion de superficies

FEBRUARY

Repairs & Conversions. Repair yards
Paint and surface protection

ABRIL

Seguridad maritima
Flota de remolcadores. LNG
Avance Navalia

APRIL

Maritime Security & Safety
Tugboats fleet. LNG
Navalia Advance

JUNIO

Construccién naval
Tendencias

JUNE
Shipbuilding
Trends

SEPTIEMBRE

Marina Mercante. Puertos. Ndutica
Habilitacidn. Ferries, Cruceros
Avance 59 Congreso de Ingenieria Naval

SEPTEMBER

Merchant ships. Harbours. Pleasure crafts
Accommodation. Ferries. Cruiseships

59th Maval Architecture Congress Advance

NOVIEMBRE
Offshore

NOVEMBER
Offshore

INGENIERIA NAVAL

Cada nimero contine ademas: Each issue also includes:

Articulos técnicos. Technical articles

Descripciones de buques. Ship descriptions
Noticias nacionales e internacionales International and national news

Articulos sobre legislaciGn, economia, Articles above legislation,

fiscalidad y normativa. economy, taxes and regulations.

www.sectormaritimo.es




CURSOS ABRIL 2020

INSTALACIONES
SOLARES
TERMICAS

COMPORTAMIENTO
ENLAMAR
AVANZADO

AUTOCAD2DY 3D
PARA
PROFESIONALES

TECNOLOGIA |
OFFSHORE |
ENOIL8 GAS |

17

PROPULSION
MARINA

MARCADO CE:
MODULOIII

27

www.ingenierojorgejuan.com

©/

INSPECTORESDE |
EMBARCACIONESDE |
RECREO(ITB) |

ARQUITECTURA
NAVAL CON
AUTOCAD: ARGN

MAXSURF
BASICO

CONTROL DE PESOS
AVANZADO

ANALISIS DE
DECISIONES |

TERMINALES
PORTUARIAS DE
GRANELES SOLIDOS

CALCULODE
ESTRUCTURAS POR
ELEMENTOS FINITOS CON
TDYN-RAMSERIES

O

Fundacion

Ingeniero Jorge Juan
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