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B EDITORIAL

Un proyecto hecho realidad

El pasado mes de enero se firmo el acuerdo de colaboracion y puesta en marcha del
Cluster Maritimo Espafiol. Aunque hasta la fecha se trata sélo de un acuerdo de intenciones,
tiene una gran importancia para la industria maritima, y ademas esta respaldado por las
Administraciones publicas con competencias en nuestro sector.

Por fin se va a conseguir que las empresas pertenecientes a la actividad maritima vean
sus intereses representados y defendidos a través del Cluster, y que se aprovechen las
sinergias dentro los diferentes sectores de la actividad.

Buena falta hacia que un pais como Espafia, con una gran tradicion maritima, tuviera
un Cluster Maritimo, cuando paises como Holanda, Francia, ltalia, tienen ya ampliamente
desarrollados muy buenos ejemplos de clusters maritimos.

Ahora que ya se ha dado el primer paso, una vez se constituya el cluster como tal, y
definidos los estatutos, presupuesto, organigramas y demas, se invitara a todos los
sectores involucrados en la actividad maritima (pesca, construccién naval, transporte
maritimo, puertos, nautica de recreo, actividades off-shore, industria auxiliar, asociaciones
maritimas, formacion maritima, y otras de vital importancia para nuestro sector), que
deberemos implicarnos para que el cluster salga adelante y tenga la relevancia en la
actividad que se merece.

Esperemos también que la opinion publica empiece a hablar del sector maritimo en clave
positiva, y que sirva de ayuda para impusar el prestigio de la actividad maritima en
Espafia, ya que desgraciadamente las noticias que nos llegan a través de los medios
no hacen precisamente buena prensa de un sector tan vital como es el transporte
maritimo.
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actualidad maritima

B rcenpa

SIL 2007
Salén Internacional de Logistica y de Manutencion
Del 5 al 8 de junio de 2007
Lugar: Recinto Ferial de Gran Via M-2. Barcelona
Informacion: www.silben.com

Curso Transporte maritimo de Gas (2? edicion)
Del 12 al 14 de junio de 2007 en Madrid
Modalidad: Presencial
Organiza: Instituto Maritimo Espafiol
Informacion: maritimo@ime.es

TOC 2007 Europe
Encuentro maritimo y portuario
Del 19 al 21 de junio de 2007
Lugar: Estambul, Turquia
Informacion: www.toc-events.com

Curso de Fletamentos y explotaciéon comercial
del buque (4? Edicion)
Del 24 de septiembre al 5 de diciembre de 2007
Modalidad: online
Organiza: Instituto Maritimo Espafiol
Informacion:maritimo@ime.es

Master en Negocio y Derecho Maritimo (24% edicion)
Del 15 de octubre hasta finales de junio de 2008
Modalidad: presencial
Organiza: Instituto Maritimo Espafiol y la Universidad
Pontificia Comillas de Madrid
Informacion: maritimo@ime.es

Curso de Integracion de procesos en la construccion
naval (62 edicion)

Del 19 de noviembre al 7 de febrero

Modalidad: online

Organiza: Instituto Maritimo Espafiol

Informacion: maritimo@ime.es

Curso de Economia Maritima
Del 25 de febrero al 15 de Junio de 2008
Modalidad: online
Organiza: Instituto Maritimo Espafiol
Informacion: maritimo@ime.es

B NOMBRAMIENTOS

Promociéon 1988-1989
o Carlos Pérez Sanchez.
Socio Director Pérez, Albors & Co.

Promocion 1991-1992

e Fernando Giménez.
Director Division Consignatarias y Forwarding.
Grupo Boluda Corporacion Maritima.

Promocion 1997-1998
e Angel Vallejo Chamarro.
Socio Castro,Sueiro y Varela Abogados.

Promocion 1999-2000
® Pedro Gomez de Balboa.
Asesoria Juridica Anave.

Promocion 2000-2001
e Claudio Lamas Martinez.
Abogado Infiesta, Romero, de Castro, Zarza.

e Carlos Rodriguez Barbera.
Asesor Juridico D.P. Cadiz, Consejeria de
Agricultura y Pesca (Junta de Andalucia).

Promocion 2001-2002
e Rall Lopez de Fuente.
Director European Forwarding Express.

Promocion 2002-2003

e Javier Aguilar Moneo.
Product Manager Intra-Europe.
Kuehne and Nagel

e Ramiro Pereda Merello.
Dpto. Operaciones WW Marpetrol.

Promocion 2005-2006
® |gnacio de Amallo Corral
Dpto. Exportacion.
Mediterranean Shipping Company Madrid-Spain

o Luis de Carlos Guimera
Jefe de Proyectos Spim

e Laura Dominguez Salinas.
Dpto. Exportacion European Forwarding Express.

e M? Estela Santiago Sanz
Dpto. Maritimo y Energia MARSH

e Marco Antonio Urbina Brualla
Dpto. Operaciones Maritimas Kerry Salvat Logistics

o |van Vazquez Alonso
Dpto. Legal MAERSK
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ficha técnica

innova/viare

fundacion instituto tecnoldgico
para el desarrollo de las

Innovamar

Fundacion Instituto Tecnoldgico
para el desarrollo de las
Industrias Maritimas

Edificio Barajas |

C/ Trespaderne, 29 — 42 Planta
28042 Madrid

Tel.: 91747 21 16

Fax: 91 329 07 13
innovamar@innovamar.org
www.innovamar.org

La Fundacion Instituto Tecnolégico para el Desarrollo de las Industrias Maritimas (Innovamar) es una organizacion de
caracter privado, constituida en el afio 2000, sin animo de lucro. Su patronato lo forman la mayoria de ministerios con
competencias en el Sector Maritimo; patronales y empresas de astilleros; la industria naval y los armadores; universidades
y organismos de investigacion; instalaciones cientificas de caracter singular, gerencias y entidades financieras, entre
otras. Su principal misién es contribuir a la mejora de la competitividad del Sector Maritimo, elevando su nivel tecnolégico
y mejorando sus capacidades para generar y desarrollar proyectos de calidad y sinérgicos en el &mbito de la 1+D y la
innovacion.

Innovamar pretende convertirse en entidad de referencia dentro del Sector Maritimo, considerada como tal por los diferentes
agentes del sector, como impulsora de iniciativas empresariales y catalizadora de las actuaciones de las Administraciones Publicas
en el ambito de la 1+D y la innovacién.

Asimismo, pretende jugar un papel dinamizador para el sector, fomentando el desarrollo de una cultura de la innovacion y el
aprovechamiento de las sinergias entre sus diferentes subsectores y actividades, y entre sus empresas y los centros privados y
publicos de investigacion.

Subsectores y actividades a través de las que la Fundacion Innovamar desarrolla sus funciones

Construcciéon y reparacién navall

Industria naval auxiliar

Infraestructuras portuarias

Transporte maritimo

Vigilancia, Prevencion y Seguridad

Nautica deportiva y de recreo

Pesca y Acuicultura

Insdustria fransformadora y conservera

Cenftros Tecnoldgicos y Organismos de Investigacion del Sector
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entrevista

D. Alfredo Pardo de Santayana

Coordinador del Cluster Maritimo Espafiol

"El Cluster sera lo que quieran sus miembros (...) Hay cuatro lineas estratégicas
de actuacion que resumen estos objetivos: impulso de las politicas maritimas,
promover una buena imagen del sector, promover la formacion en el mundo
maritimo y promover el [+D+i"

Hablamos con Alfredo Pardo de
Santayana, que esta colaborando con
INNOVAMAR como coordinador del
Cluster Maritimo Espafiol, y ha vivido en
primera persona la reciente creacion del
Cluster.

¢Qué supone la firma del pasado 31
de enero del acuerdo de colaboracion
para la promocion y puesta en marcha
del Cluster Maritimo Espaiiol?

Supone un hito importante en el camino
que emprendimos hace unos meses hacia
la constitucion del Cluster Maritimo
Espafiol.

Ese dia se firmd algo més que un acuerdo
de intenciones: once grandes asociaciones
maritimas, con la aprobacion de la
Administracion Espafiola se
comprometieron a poner en marcha el
Cluster Maritimo Espafiol antes del 30 de
junio de este afio.

Dos dias antes de la firma del acuerdo
en el Ministerio de Industria en Madrid,
tuvimos ocasion de presentarlo en
sociedad en Bilbao. En esta presentacion
contamos con la presencia de los
presidentes de los Cluster de Inglaterra,
Francia e ltalia, que apoyaron de forma
entusiasta nuestra iniciativa.

Después del acuerdo, ¢cual es el
siguiente paso en la creacion del
Cluster?

Para explicar los siguientes pasos, tengo
que empezar diciendo que la iniciativa
nace en INNOVAMAR, organismo que se
dedica a la investigacion, desarrollo e
innovacion de las industrias maritimas, y
que es el auténtico promotor del cluster.

A partir de la firma del acuerdo se esta
trabajando intensamente en todos los
temas estatutarios y presupuestarios para
que la constitucion pueda producirse
dentro de las fechas previstas.

Prueba de la instensa actividad del Cluster
lo constituye el hecho de que a peticién
del Gobierno hemos realizado un informe
muy completo sobre el Libro Verde de la
Politica Maritima Europea. Ademas
estamos organizando un Foro Técnico
Internacional sobre Ahorro Energético y
reduccién de emisiones en el mundo
maritimo.

¢Por qué en otros paises lleva ya
tiempo desarrollado y en
funcionamiento los cluster maritimos
y en Espana se ha tardado tanto en
llegar a este punto?

Realmente aunque la firma se ha
producido este afio, la idea lleva ya
bastantes afios en ebullicion.

Concretamente, bajo mi presidencia en
ANAVE, hicimos un primer intento, que
por la situacién de crisis que estaban
pasando algunos sectores maritimos no
se consider6 oportuno continuar.

IMEnews-N°15 1l 4



entrevista

De los paises maritimos europeos, Espaiia ¢Qué ventajas tendra para las empresas  ¢Cree Vd. que con la creacion del

y Portugalleran hasta ahorgllos unicos maritimas <’e§panolas~la pertenencia al Cluster, el sector conseguira

que no tenian un cluster maritimo. Con la Cluster Maritimo Espaiiol?

inmediata constitucion, Espafia se unira trasladar, de una vez por todas, a

alared de clusters €uropeos y espera.mos El Clu§ter, en deflnltlva, sera lo que qU|er§n la opinién pL’linca, una imagen

contar con Portugal en un futuro proximo. sus miembros. Me consta que hay un interés - B
general en el cumplimiento de los objetivos. positiva del transporte maritimo?

¢Como estara organizado el cluster Hay cuatro lineas estratégicas de actuacion

maritimo y quién participara en el que resumen estos objetivos:

mismo? Estoy seguro de ello, pues en esta

impulso de las politicas maritimas linea estamos trabajando y ademas

Este es precisamente uno de los temas .
promover una buena imagen del sector

que se esta tratando actualmente. i - {mund i
Creemos que es necesario tener una promover la formacion en el mundo maritimo ) .
Secretaria Permanente que ejecute las promover el +D+i clusters eutopeos 2s! o conﬂrnlg.

decisiones de la Asamblea General de
Miembros.

En cuanto a la participacion, ésta queda ... EN cuanto a la participacion, ésta queda abierta a
abierta a todas las actividades que  fodas las actividades que compartan los objetivos del
compartan los objetivos del cluster, que oy star que no son otros, que defender e impulsar los
no son otros, que defender e impulsar los . I hori les del o

intereses generales y horizontales del  INtEreses generales y horizontales del sector maritimo
sector maritimo espariol, promoviendosu ~ €Spafol, promoviendo su buena imagen y presencia

buena imagen y presencia internacional,  jnternacional, asi como la cooperacion e innovacion
asi como la cooperacién e innovacion en en el sector.”

el sector.

la experiencia positiva de otros
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proyecto fin de estudios

D. Luis de Carlos Guimerd
Ingeniero Naval. Jefe de proyectos de SPIM. Miembro del Grupo de Estudio y Seguimiento de
las actividades de la OMI (PAT-14) del Colegio Oficial de Ingenieros Navales y Oceanicos.

Promocion 2004/2005.

El reciclaje de buques

El desguace de buques es la parte final
del negocio maritimo que podria
considerarse integrado por cuatro
mercados: nuevas construcciones, fletes,
segunda mano y desguace. Por tanto, el
desguace forma parte de la gestion del
ciclo de vida del buque y debe llevarse a
cabo de forma responsable al final de su
vida operacional.

El proceso de desguace de un buque
consiste en desmantelar la estructura del
buque y elementos que pertenecen al
mismo convirtiéndolos en chatarra o
desechos. Se puede realizar, en muelles,
diques secos, gradas o lo mas habitual
hoy en dia, varando el buque en una playa
(beaching); tratdndose en todo caso de un
proceso complejo que engloba diversas
actividades desde el corte y reciclado de
los elementos estructurales hasta la retirada
del sistema propulsor y equipos y la gestion
de los desechos.

La denominacién de reciclaje de buques
se dio al ser este un concepto mas amplio,
por el que se entienden todas las
operaciones conexas con el desguace,
incluidos el amarre o varada voluntaria, el
desmantelamiento, la recuperacién de los
materiales y su procesamiento, ya que en
realidad en el proceso de desguace de
buques, practicamente ningun material es
desechado por completo, sino que
contribuye positivamente a la conservacion
global de recursos y energia.

Realizado de forma adecuada, el desguace
de buques es una actividad positiva desde
el punto de vista de la sostenibilidad,
emplea gran cantidad de trabajadores y
sirve para proveer de acero a los paises
que desguazan los buques. Sin embargo

a

las practicas actuales en la mayoria de
estos paises no cumplen algunos de los
principios basicos sobre salud, seguridad
y medio ambiente.

Los paises en desarrollo ofrecen menores
costes para reciclar bugques debido a la
falta de control por parte de las
Administraciones y a la disponibilidad de
abundante mano de obra a bajo coste,
ademas la escasez de materias primas en
estos paises hace que la demanda de
estas a través del reciclaje cobre gran
importancia en comparacion con los paises
desarrollados. Todo esto ha provocado que
la actividad de desguace de buques haya
desaparecido de los paises desarrollados
desplazandose hacia Asia.

QOftros
17%
Turquia
5%

Pakistan
11%

China
15%

(1) Resumen del proyecto fin de estudios titulado "El reciclaje de buques".

Para el armador el reto esta en encontrar
el equilibrio entre los precios de desguace
que se ofertan y los ingresos y riesgos por
la operacién del buque, afiadiéndose en
ocasiones el factor de la imagen publica.

El factor determinante para el armador a
la hora de tomar la decision de retirar un
buque es la situacidn del mercado de fletes,
la influencia del resto de factores es de
menor importancia. También esta el caso
particular de retirada obligatoria de un
buque debido a la reglamentacion, como
es el caso de los petroleros de casco
sencillo, en los que el propietario no puede
hacer nada.

India
33%

Bangladesh
19%

Paises de desguace. 2005
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proyecto fin de estudios

Otros factores que también influyen en
mayor o menor medida segun las
circunstancias son los precios de nuevas
construcciones, cuyo aumento puede dar
lugar a un alargamiento de la vida del
buque por parte del armador antes de
sustituirlo, la sensibilizacion ante
accidentes y las mayores exigencias de
seguridad o las incorporaciones de nuevos
buques a la flota.

A medida que los buques van
envejeciendo, se hace mas caro el
mantenerlos en buenas condiciones, y
esto, unido a los desarrollos tecnolégicos
que se producen, hace preferible finalizar
su vida operativa. Por tanto llega un
momento en el que es mas factible
econémicamente retirar un buque y
sustituirlo por otro de nueva construccion,
manteniendo la capacidad de la flota para
no disminuir el servicio. Se puede decir
que el punto decisivo se alcanza cuando
los costes de mantener el buque operativo
en todos los aspectos para un periodo
definido, son mayores que los ingresos
previstos para ese mismo periodo,
incluyendo el valor residual del buque
cuando se vende para desguace.

Actualmente no hay reglas internacionales
de obligado cumplimiento especificas
sobre reciclaje de buques y si se tiene en
cuenta que todo lo referente a la vida il
del buque - proyecto, construccién,
operacion y mantenimiento— esta
reglamentado, también el final de la vida
del buque deberia estarlo.

El organismo apropiado para hacer frente
a este vacio es la Organizacion Maritima
Internacional (OMI) contando con la
participacion de otros organismos
internacionales con implicacion en el
reciclaje de buques, como son, la

Organizacion Internacional del Trabajo y el
Convenio de Basilea. En 2003, la OMI
adoptd unas Directrices sobre el reciclaje
de buques de caracter recomendatorio y
actualmente est4 ultimando la elaboracion
de un nuevo instrumento de caracter
obligatorio con el objetivo de reducir los
riesgos que el reciclaje representa para el
medio ambiente y la seguridad y salud de
los trabajadores, siempre teniendo en
cuenta las caracteristicas del transporte
maritimo mundial y la necesidad de
garantizar la retirada gradual de los buques
que llegan al final de su vida Util. Las nuevas
reglas abarcaran toda la vida Util del buque
desde la etapa de proyecto y construccion
hasta su desguace, incluyendo
prescripciones obligatorias para las
instalaciones de reciclaje.

La estructura del anexo al Convenio que
contiene las reglas para el reciclaje seguro
y ambientalmente racional de los buques

sera la siguiente:
» Disposiciones generales
» Prescripciones aplicables a los buques
— Proyecto, construccidn, explotacién
y mantenimiento de los buques
— Preparacion para el reciclaje de
buques
— Reconocimientos y certificacion
» Prescripciones aplicables a las
instalaciones de reciclaje de buques
» Prescripciones sobre notificacion

La situacién actual del reciclaje de buques
no es sostenible y se deberian tomar
medidas alternativas hasta que la
reglamentacion internacional entre en
funcionamiento, pues el proceso para la
entrada en vigor de los Convenios suele
ser largo. En este sentido es previsible la
actuacion de la UE adelantando medidas
para la aplicacion del reciclaje seguro de
buques en los Estados Miembros y la
consecuente necesidad de desarrollar
capacidad de reciclaje dentro de la UE.

1]
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tribuna

Embargo de buques
(Breve comentario de la STS 19 de abril de 2006)

DNA. OLIVIA DELAGRANGE
ALBORS GALIANO & CO.

Recientemente, el Tribunal Supremo ha
tenido la oportunidad de pronunciarse
sobre un embargo preventivo de buques
(Sentencia del 19 de abril de 2006, Sala
de lo Civil, Seccion 1, nim. 4017/2006),
lo que merece una atencién especial,
teniendo en cuenta las escasas Sentencias
que se han pronunciado sobre este tema.

Brevemente, los antecedentes eran los
siguientes: un cargador contratd un
transporte de maiz con un porteador,
mediante una Pdliza de fletamento, en la
que se incorpord una Clausula de arbitraje
para la solucion de las disputas. La
mercancia transportada llegé con retraso,
lo que, segun se alegd, causé dafos y
perjuicios al cargador. Alegando este
crédito maritimo, bajo las disposiciones
del Convenio de Bruselas de 10 de mayo
de 1952 y Ley de 8 de Abril de 1967, el
cargador solicitd y obtuvo el embargo
preventivo del buque ante un Juzgado
espanol.

Tras el embargo, el cargador presenté su
demanda contra el porteador contractual
y contra el armador del buque. En su
contestacion a la demanda, el porteador
alegd que el Juzgado carecia de
competencia objetiva, invocando la validez
y eficacia de la Clausula de sumision de
arbitraje pactada en la Poéliza de
fletamento. El armador, por su parte,
contestd a la demanda e interpuso una
demanda reconvencional contra el
cargador, reclamando los dafios y
perjuicios por la paralizacion del buque,
determinando de esta forma una evidente
sumision tacita a la competencia del
Juzgado. El Juzgado dictd su Sentencia
estimando la excepcion de arbitraje
interpuesta por el porteador, y absolvié a
ambos demandados, acordando el

alzamiento del embargo trabado sobre
el buque. Sin embargo, no entré a resolver
la reclamacion del armador por los dafios
y perjuicios derivados de la paralizacion
del buque.

El cargador interpuso Recurso de
Apelacion contra esta Sentencia de
Primera Instancia y el armador se adhirié
al mismo, reclamando de nuevo el
resarcimiento de los dafios y perjuicios
derivados del embargo. La Audiencia
Provincial confirmo la Sentencia del Juez,
confirmando la falta de competencia
incluso en cuanto a la reclamacion del
armador en relacion con la paralizacion
del buque, reclamacion que no derivaba
de la Pdliza de fletamento, sino de la
propia medida cautelar.

Frente a esta segunda Sentencia, el
armador se alzo en sede de Recurso de
Casacion ante el Tribunal Supremo,
planteando que la cuestiéon de la
valoracion del resarcimiento por dafios
derivados de una paralizacion del buque
no significaba una valoracion del fondo
del asunto que planteada la demanda
principal del cargador. Segun el
planteamiento del Recurso de Casacion,

las pretensiones casacionales del
armador no versaban sobre el
procedimiento principal, cuyo
conocimiento habia quedado reservado
al Arbitraje, sino sobre la responsabilidad
de este por dafios derivados del embargo
al haber fracasado en el proceso principal.

IMEnews-N°15 1l 8



tribuna

Brevemente, sefialaremos que los motivos
que el armador formul6 en su Recurso de
Casacion eran los siguientes: primero, la
infraccion del articulo 1 de la Ley 2/1967
de 8 de abril sobre embargo preventivo
de buques extranjeros por créditos
maritimos que garantiza el derecho a
indemnizacion por los dafios, perjuicios y
costas ocasionados por el embargo. Segin
el armador, este derecho nace de forma
automatica como consecuencia del
levantamiento de la medida cautelar
derivada de la desestimacion de la
demanda; segundo, la infraccién del
articulo 1412 de la antigua LEC, que

establecia los requisitos necesarios para
acordar un embargo preventivo.

El Tribunal Supremo, tras analizar los
motivos formulados, estimé el Recurso de
Casacion. Considero6 que la decision sobre
el alzamiento del embargo preventivo y el
eventual resarcimiento por este embargo,
no implicaba una anticipacion sobre el
fondo del asunto, porque no hacia falta
valorar la culpabilidad del embargante. De
este modo, el Juez tenia que haberse
pronunciado sobre la medida cautelar de
forma objetiva; por el mero hecho de que

se hayan cumplido los requisitos para
ordenar/levantar un embargo en virtud de
la ley, sin valorar el elemento subjetivo de
culpabilidad. La Sentencia confirmé que
se trata de dos aspectos distintos (fondo
del asunto frente a la medida cautelar)
susceptibles de una valoracién auténoma.

El Tribunal Supremo aprovech¢ la
oportunidad para destacar otra
particularidad de este asunto.
Concretamente analizo la cuestion si el
Juzgado de instancia era realmente
competente para pronunciarse sobre la
medida cautelar, teniendo en cuenta que
la competencia sobre el fondo se habia
reservado a un Arbitraje. Al respecto, el
Tribunal Supremo determiné que, pese a
concurrir un supuesto de falta de
competencia objetiva en relacién con el
asunto principal, tal circunstancia no
elimina la competencia del juez para
conocer de las medidas cautelares
decretadas ante causam. Ademas, este
pronunciamiento sobre el embargo fue
consentido por la parte demandante por
no haberlo recurrido. De este modo, el
Tribunal Supremo volvio a precisar la
distincion entre el fondo del asunto y la
medida cautelar, en cuanto a la
competencia del Juzgado de primera
instancia.

El Tribunal Supremo entendi6 que el
Juzgado y la Audiencia tenian que haberse
pronunciado sobre la reclamacién
formulada por el armador. Por tanto, se
devolvieron los autos al Juzgado de
Primera Instancia con el fin de que
resolviese la peticion de dafios y perjuicios
por el alzamiento del embargo preventivo
formulada por el armador mediante la
Demanda de Reconvencion que presento
en su dia ante el Juzgado. Finalmente,
el Juzgado desestimo la Demanda de
Reconvencion, considerando que no se
cumplian los requisitos objetivos para
obtener tal reclamacion en virtud de los
articulos 1412-3; 1413-1 y 1416 de la
antigua LEC, sin entrar a valorar el
elemento sujetivo de culpabilidad, de
conformidad con la Sentencia del Tribunal
Supremo. 1l
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al dia

B sREVES IME

Segunda Edicion del Curso Transporte
Maritimo de Gas

El proximo mes de junio, el IME celebraré
la segunda edicion del Curso de
Transporte Maritimo de Gas, que tendra
lugar del 12 al 14 de junio en el hotel NH
Alcala de Madrid.

Alo largo del curso se abordaran cuatro
tematicas de gran interés, como son la
industria del gas natural, el transporte
maritimo de gas, la seguridad en buques
GNL, asi como las operaciones de
buques metaneros.

Seminario sobre Formularios
Contactuales BIMCO. Jornada a
puertas abiertas

El Instituto Maritimo Espafiol junto con
la BIMCO organizé el pasado 24 de
mayo, en la Escuela Técnica Superior
de Ingenieros Navales, un seminario en
el que se trataron algunos de los
formularios contractuales mas
importantes en el transporte maritimo. El
IME organiz6 este seminario a puertas
abiertas, con el fin de dar difusion a un
tema tan interesante en nuestro sector.

Cuarta Edicion del Curso de
Fletamentos y Explotacion de Buques
a Granel

Debido a la creciente demanda de este
curso, el IME convoca la 42 edicién del
Curso de Fletamentos y Explotacion
Comercial del Buque para el préximo
mes de septiembre.

Primera Edicion del Curso de Derecho
Maritimo Internacional

El pasado 16 de abril dio comienzo con
gran éxito la primera edicion del Curso
Especialista en Derecho Maritimo
Internacional. Cuenta con la participacion
de 45 alumnos, que provienen de distintos
sectores maritimos: Direccion General de
Marina Mercante, Sociedad de Salvamento
Maritimo, personal de astilleros y profesores
universitarios entre otros. El curso tiene por
objeto formar profesionales,
proporcionandoles una especializacién
juridica en el area del derecho maritimo
internacional, tanto publico como privado.

Acuerdo con la Universidad Pablo de
Olavide

La Universidad Pablo de Olavide de Sevilla
y el Instituto Maritimo Espafiol firmaron un
acuerdo el pasado mes de marzo para
desarrollar programas de especializacion
en formacion maritima. Este acuerdo
permitira a distintas empresas del sector
maritimo, asi como Autoridades Portuarias
ubicadas en la zona de Andalucia, recibir
una formacion de acuerdo a sus
necesidades.

Vigésimo cuarta edicion del Master en
Negocio y Derecho Maritimo (IME-ICADE)

Desde el pasado mes de abril de 2007
queda abierto el plazo para recibir las
solicitudes de aquellas personas interesadas
en realizar el Master en Negocio y Derecho
Maritimo (IME-ICADE), que este afio
celebra su vigésimo cuarta edicion. El
Master comienza en el mes de octubre de
2007 finalizando en junio de 2008.

Actualizacion CODEMAR a 31 de
diciembre 2006

La Ultima actualizacion del Cédigo de
Derecho Maritimo a 31 de diciembre de
2006, ha salido al mercado en el mes de
mayo, con mas de 400 hojas
intercambiables que abarcan la legislacion
afectada en este Ultimo afio.

B EGISLACION

B Ley Organica 2/2007, de 19 de marzo,
de reforma del Estatuto de Autonomia
de para Andalucia (BOE niim. 68, de 20
de marzo de 2007). Articulos 2, 7, 8, 42,
43, 48.2, 48.3b, 48.4, 57.1.e, 57.3,
64.1.22,64.1.5% 64.2.12, 64.2.2% 64.5,
64.6'y 66.2.

Bl Ley Organica 1/2007, de 28 de febrero,
de reforma del Estatuto de Autonomia
de las llles Balears (BOE nim. 52, de 1
de marzo de 2007; c.e. BOE nim. 77
de 30 de marzo) (Arts. 2, 30.5, 30.6,
30.7, 30.22, 30.46, 30.50, 31.8, 31.11,
32.12,32.15, 32.16, 32.17, 83, 84, 85.1,
85.2).

B Resolucion MPEC 117 (52) (BOE nim.
38, de 13 de febrero de 2007; c.e. BOE
num. 74, de 27 de marzo) El Anexo | del
Convenio Marpol ha sido sustituido por
el texto del nuevo Anexo |, adoptado por
las Enmiendas de 15 de octubre de 2004.

B Reglamento (CE) N° 457/2007 del
Parlamento Europeo y del Consejo de
25 de abril de 2007 (DOUE ndm. L 113,
de 30 de abril de 2007) ha modificado
el Reglamento (CE) N° 417/2002 sobre
normas de petroleros de doble casco.

B Enmiendas de 7 de julio de 2005 (BOE
num. 50, de 27 de febrero de 2007; c.e.
BOE nim. 70, de 22 de marzo de 2007)
modifican el Anexo del Convenio para
facilitar el trafico maritimo internacional.

B Resolucion MSC. 142 (77) (BOE num.
32, de 6 de febrero de 2007) modifica el
texto del Capitulo V del Anexo del
Convenio SOLAS. Este texto ha sido
modificado por segunda vez, por
enmiendas adoptadas el 20 de mayo de
2004, mediante Resolucion MSC. 153
(78) (BOE num. 33, de 7 de febrero de
2007).
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B NoTcias
DEL SECTOR

Bl La OMi cree que se debe acabar con
medidas unilaterales sobre emisiones
de buques

Después de la aparicion de normas
unilaterales y regionales sobre las
emisiones de buques, en una reunién del
Subcomité de transportes de liquidos y
gases a granel de la Organizacién
Maritimo Internacional (OMI), el Secretario
General de dicha organizacion, D.
Efthimious Mitropoulos, solicité que se
abordase la reduccion de estas emisiones
de “forma cooperativa” y asi evitar normas
diferentes. Coment6 que aun siendo el
transporte maritimo el modo mas
respetuoso con el medio ambiente, se
debe seguir trabajando en la mejora y el
interés que tenemos en que el publico en
general pueda ver las medidas proactivas
y capaces de resistir el paso del tiempo y
basadas en argumentos sélidos.

I Simulador de costes de cadenas
intermodales de Short Sea Shipping

El pasado mes de febrero la Asociacion
Espafiola de Short Sea Shipping ha
desarrollado un simulador de costes de
cadenas intermodales de SSS, en
colaboracion con la empresa consultora
SPIM.

Este simulador pretende ser una
herramienta para todos aquellos
operadores de transporte que deseen
conocer la alternativa intermodal que
representa el SSS en los que se refiere
a costes y tiempos v, asi, poder comparar
las alternativas intermodales y modales
para el transporte de mercancias entre
Espafia y la Union Europea.

El simulador ha sido instalado en el sitio
web para su uso abierto por todas las
personas interesadas. Es accesible desde

el menu de Servicios.
Fuente: Short Sea Shipping

B Acciona Trasmediterrénea y Navantia
firman un contrato para la construccion
de un nuevo buque Ro-Ro

El presidente de Acciona Trasmediterranea,
Juan Sé&ez Elegido, y el presidente de
Navantia, Juan Pedro Gomez Jaén, han
firmado, en las oficinas centrales de
Navantia, un contrato para la construccion
de un bugue Ro-Ro, que se suma a los
dos buques del mismo tipo que se firmaron
el 15 de junio de 2006, y en cuyo contrato
ya se contemplaba la opcién de compra
de otras unidades.

Este buque Ro-Ro, cuya mision es el
transporte de carga rodada, sera construido
por Navantia en los astilleros de la Bahia
de Cadiz, y supone una carga de trabajo
de 900.000 horas.

Caracteristicas principales: Eslora - 209
m., Manga - 26,5 m., Puntal a cubierta 3
- 9,6 m., Calado - 7 m., Velocidad en
servicio - 26 nudos, Carga - 210
plataformas de 31 toneladas.

La construccion del buque se realizara en
un periodo de 36 meses, por lo que la
entrega tendra lugar en mayo de 2010.
Este contrato engrosa la cartera de pedidos
de Navantia, que ronda en la actualidad
los 5.800 millones de euros y reafirma la
plena ocupacién de sus astilleros.

Acciona Trasmediterranea cuenta con una
flota operativa de 30 buques que la sitlian
entre las mayores navieras europeas.

Uno de los aspectos a destacar de estos
nuevos buques de Acciona
Trasmediterranea Roll-on-Roll-of, de Ultima
generacion, es su adecuacion a las
normativas y protocolos en vigor mas
exigentes en relacion con la seguridad y
la preservacién ambiental (pinturas
ecoldgicas libres de estafio, motores
disefiados para bajas emisiones de NOX
y bajo consumo especifico de combustible
y lubricante, economizadores gases

escape, agentes refrigerantes ecoldgicos,
plantas potabilizadoras, depuradoras de
aguas residuales, alumbrado de bajo
consumo, bajas emisiones acusticas,
cierres hidraulicos ecoldgicos).

Asimismo, los nuevos buques estan
disefiados para prestar servicios dentro
del concepto de Autopistas del Mar que
constituye uno de los ejes de desarrollo
de Acciona Trasmediterranea, siguiendo
los criterios de desarrollo y sostenibilidad
hacia los que estan orientadas las
compafiias de Acciona. Por ultimo,
destacar que son los buques de carga
rodada de Alta Velocidad mayores que
se estan construyendo en la actualidad,
con gran capacidad de maniobra por sus
propulsores laterales y timones
articulados.

H e programa europeo de
radionavegacion sera en 2011 la red
de localizaciéon mas precisa del mundo

Europa maneja mas de la mitad de los
buques del mundo, cuenta con las
mayores flotas de mercantes y los puertos
de mayor trafico. Con el fin de evitar los
accidentes, Galileo dotara a las
tripulaciones de un soporte técnico que
cubrira las necesidades de precisién, la
garantia de continuidad y de cobertura
global tanto en la navegaciéon en mar
abierto como en las aproximaciones a
puerto. El grupo de usuarios abarca a los
propietarios de cruceros, yates y barcos
de pesca, y a las tripulaciones de buques
de guerra o mercantes.

La introduccion de Galileo dotard a las
embarcaciones de una posicion precisa,
informacion sobre la integridad de la sefial
y de garantia de servicio.

Las aplicaciones de salvamento y rescate
se agilizaran gracias al sistema de
busqueda de Galileo que permitira a los
usuarios en situacién de emergencia ser
localizados al instante, notificando
ademas la recepcion de la sefal de
SOCOrTo.
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publicaciones

Bl PUBLICACIONES

= Storck Guid,

RECICLAJE DE BUQUES

Storck Guide Stowage & Segregation Guide to IMDG Code 2006 voluntary since 2007 - in force from 2008. Includes
amendment 33-06, 20th Edition

Esta guia recoge las reglas de estiba y segregacion para buques portacontenedores, de carga general, buques ro-ro y
barcazas; y puede ser aplicada a productos quimicos a granel, empaquetado a granel y transporte de basuras. Las Clausulas
de Seguridad de la IMO también han sido incorporadas.

Autor: Storck Paginas: 141 Fecha: 2006 Precio: 137 €

International Code for the Construction and Equipment of Ships Carrying Dangerous Chemicals in Bulk with
Standards and Guidelines relevant to Code

. Generalidades. Contencion de la carga. Prescripciones especiales. Prescripciones de orden operacional. Resumen de

prescripciones minimas. Lista de productos quimicos a los cuales no se aplica el codigo.

Autor: OMI Paginas: 260 + Cd Rom Fecha: 2007 Precio: 70 €

Reciclaje de buques. Edicion refundida de 2006

Las presentes directrices se han elaborado para ofrecer orientacion a todas las partes que intervienen en el proceso de
reciclaje de buques, entre las que cabe citar a los Estados de abanderamiento, Estados rectores de puertos y Estados con
instalaciones de reciclaje, autoridades de paises constructores de buques y proveedores de equipo maritimo, asi como a
las pertinentes organizaciones intergubernamentales y entidades privadas.

Autor: OMI Paginas: 65 Fecha: 2006 Precio: 9,5 €

La exploracion de la Biodiversidad Marina. Desafios cientificos y tecnolégicos

El estudio de la biodiversidad de los océanos se ha convertido en un tema muy relevante que involucra a toda la comunidad
cientifica marina. En los Gltimos afios, muchos de los avances cientificos han tenido su origen en la investigacion europea
a través, por ejemplo, de las redes de excelencia financiadas por la UE, como la MarBEF (Marine Biodiversity and Ecosystem
Functioning) y Marine Genomics Europe. Este libro revisa la situacion presente y los retos futuros de la exploracion de los

océanos y de la riqueza bioldgica que albergan.

Autor: Varios autores Paginas: 154 Fecha: 2006 Precio: 26 €
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