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      /// INTRODUCCIÓN 
              

 
 
 
La Real Liga Naval Española y el Clúster Marítimo Español han organizado el V Congreso Marítimo 
Nacional en el que se ha abordado la realidad por la que atraviesa el sector marítimo español, así como 
su futuro más inmediato. 
 
Una vez más el V Congreso ha servido para expresar la voz conjunta de un sector cuya importancia 
desconoce en su totalidad la sociedad española. 
 
El V Congreso marca una línea de continuidad respecto a congresos anteriores (Santander 2014, 
Cartagena 2016 y Madrid 2019) e intenta dotar de una mayor visibilidad al sector marítimo, apelando 
a crear una conciencia marítima en España que sirva de elemento económico dinamizador a través de 
todos los actores implicados. 
 
 
Los objetivos de este Congreso son: 

 
1. Abordar retos y oportunidades en nuestro sector marítimo y resaltar su papel como motor de 

crecimiento económico de nuestro país. 
2. Aportar una visión global del sector marítimo español y las principales novedades que sobre 

él mismo asoman. 
3. Elaboración de un “Cuaderno de Conclusiones” que será remitido al Gobierno, a los partidos 

políticos, a la prensa y a las asociaciones marítimas, recogiendo las conclusiones aportadas en 
el Congreso 
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/// ORGANIZADORES 
 

Real Liga Naval Española 
 
 
 
 
 
 
La Real Liga Naval Española es una asociación de carácter privado, independiente y apolítica, sin ánimo 
de lucro, no adscrita a ningún organismo o institución que, desde el año 1972, está reconocida por el 
Estado como de “Utilidad Pública”. 

 
La Liga aglutina las aspiraciones y anhelos de las cinco marinas: Armada, Mercante, Pesca, Deportiva 
y Científica. Los fines de la Real Liga Naval Española se encuadran en la promoción y defensa de los 
intereses marítimos de España en su concepción más amplia, constituyendo uno de los principales 
actores del sector marítimo español, manteniendo estrechos lazos con instituciones afines. 

 
La Real Liga Naval Española dispone de 22 delegaciones que abarcan la totalidad del territorio español 
más Italia. 

 
También cuenta con las siguientes áreas de actividad: Cultura, Turismo Náutico, Modelismo Naval, 
Archivo y Biblioteca, Pesca, Arqueología Sumergida, y con una Oficina Técnico-Marítima. 

 
 

      Clúster Marítimo Español 
 

     
 

El CME es una asociación sin ánimo de lucro que defiende y representa los intereses de más de 132 
entidades, que engloba más de 3.000 empresas relacionadas con el sector marítimo. Es una institución 
que está sustentada en la colaboración y la cooperación entre todas aquellas actividades españolas 
ligadas con la mar. 
 
Desde esta vocación integradora, tienen cabida en el CME actividades tales como el transporte 
marítimo, la construcción y reparación naval, la ingeniería e industria auxiliar marítima, la pesca 
extractiva y la acuicultura marina, la industria náutica de recreo, marinas y puertos deportivos, las 
energías de origen marino, la Armada, los puertos y servicios portuarios, los servicios marítimos, así 
como los clústeres regionales, la investigación marina, los agentes del sistema de I+D+i, los organismos 
de formación, los sindicatos y las asociaciones profesionales, la cultura, el patrimonio y el bienestar 
social. 

 
El principal objetivo del CME es unificar el gran sector de la mar y contribuir, identificando intereses 
comunes de sus diferentes subsectores, a la definición de una Política Marítima Integrada en el marco 
de la Unión Europea. 
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COMITÉ DE HONOR 
 

 
S.M. El Rey D. Felipe VI  
Presidente del Comité De Honor 
 
Excma. Sra. Dña. Isabel Díaz Ayuso 
Presidenta de la Comunidad Autónoma de 
Madrid 
 
Excmo. Sr. D. Luis Planas Puchades  
Ministro de Agricultura, Pesca y Medio 
Ambiente 
 
Excma. Sra. Dña. Margarita Robles Fernández 
Ministra de Defensa 
 
Excma. Sra. Dña. Raquel Sánchez Jiménez  
Ministra de Transportes, Movilidad y Agenda 
Urbana 
 
Excmo. Sr. D. Teodoro Esteban López Calderón  
Almirante General Jefe del Estado Mayor de la 
Defensa (JEMAD) 
 
Excmo. Sr. D. Antonio Martorell Lacave 
Almirante Jefe del Estado Mayor de la Armada 
(AJEMA) 
 
Excmo. Sr. D. José Luis Martínez-Almeida 
Navasqüés 
Alcalde de Madrid 
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/// RESUMEN DE LAS 
MESAS REDONDAS 

 
 

Acto apertura Congreso 
 

 

 
 
El V Congreso ha servido para expresar la voz conjunta de un sector cuya importancia desconoce 
mayoritariamente la sociedad española. Esta edición se ha enmarcado bajo el claim “El futuro azul” 
con el objetivo de aportar una visión global del sector marítimo español y las principales novedades 
que sobre el mismo asoman, además de servir para analizar los retos y oportunidades en la industria 
y resaltar su papel como motor de crecimiento económico del país. 
 
El almirante general Antonio Martorell, Jefe del Estado Mayor de la Armada en su intervención afirmó 
que “todos los que participamos en este congreso, compartimos la responsabilidad de concienciar a 
los españoles sobre la importancia de la mar, los beneficios que nos ofrece y las oportunidades y retos 
que tenemos por la proa porque la mar es un elemento clave en la historia de España”. Añadió el 
almirante que “la Armada mantiene inalterable su misión secular que no es otra que la defensa de 
España y de sus legítimos intereses en y desde la mar. La Armada se encuentra en un proceso continuo 
de adaptación que queremos orientar a recuperar el terreno perdido en los últimos 15 años para 
después modernizar y evolucionar nuestra fuerza naval en el medio y largo plazo”. El Jefe del Estado 
Mayor de la Armada, explicó también que “la combinación de recursos e ideas claras permitirá una 
gestión estratégica y más eficiente de los recursos y esperamos que pueda ofrecer a la industria naval 
y a la defensa una guía y un horizonte claros que contribuya a posicionarla en el mercado europeo y 
mundial. Es importante seguir defendiendo la idea de tratar los asuntos de la mar desde un punto de 
vista global, impulsando nuestra economía azul y su crecimiento. Los españoles necesitamos mirar más 
hacia la mar también hacia su seguridad y su defensa, pues nuestro bienestar, progreso y prosperidad 
dependen ahora más que nunca de ello”. 
 
Durante el acto de apertura, Alejandro Aznar, presidente del Clúster Marítimo Español ha puesto en 
relieve la importancia del sector marítimo español para la economía y la seguridad nacional señalando 
que se trata de “un sector vital que, sin embargo, no goza del reconocimiento que le corresponde y, 
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con ello, del apoyo institucional con el que deberíamos contar”. Destacó que la economía azul es 
esencial para la seguridad nacional, ya que es responsable de transportar gran parte de las 
importaciones y exportaciones que realiza el país. Al igual que lo es para la economía global, siendo 
clave en el desarrollo sostenible y la lucha contra el cambio climático al ser uno de los transportes más 
eficientes desde una perspectiva medioambiental. “Sin embargo, a pesar de su evidente importancia 
estratégica, la economía azul a menudo ha sido ignorada por la Administración Pública, cuando no se 
pierde en el entramado de instituciones, tanto a nivel competencial como geográfico, cuyas políticas 
impactan en las industrias de la mar” manifestó. Es por ello, prosiguió, que “desde el Clúster 
reclamamos crear una entidad capaz de centralizar los intereses de todos. Un organismo del Estado 
que debería ser capaz de coordinar todas las políticas y programas relacionados con la economía azul 
en España, asegurando con ello que se tomen las medidas necesarias para apoyar su crecimiento y 
desarrollo sostenible”.   
 
Una petición que igualmente ha defendido Juan Díaz Cano, presidente de la Real Liga Naval Española, 
que ha reclamado que este congreso sirva para abrir el mar a una ciudadanía española desconocedora 
de la repercusión real de un sector que aporta el 7% del PIB y sostiene el 6% del empleo nacional. Díaz 
Cano también pide al Gobierno que el sector tenga más peso en sus políticas: “El abandono de los 
poderes públicos hacia el mar es notorio. Tan es así que ningún partido político ha incluido jamás en 
sus programas electorales medida alguna en favor de las industrias marítimas. Esperemos que este 
congreso consiga abrir la espita que permita a los españoles conocer al sector marítimo en profundidad 
y también que los poderes públicos comiencen a prestar atención a los anhelos de futuro y las 
reivindicaciones, algunas de ellas históricas, de este sector que merece la oportunidad de desarrollarse 
en igualdad de condiciones con los de países de nuestro entorno más cercano”, concluyó el presidente 
de la Real Liga Naval Española. 
 
 

Mesa Redonda: Hacia una Armada renovada 
 

 
 
 

José Antonio Fernández Jove, Director General del Grupo Fernández Jove dio la bienvenida a los 
ponentes, a quienes solicitó las claves de la situación actual hacia la consecución de una Armada 
renovada en base a cuatro elementos de la actualidad: la invasión de Rusia a Ucrania, el cambio de la 
unidad socioeconómica europea hacia una política de seguridad común para los Estados miembro, la 
agenda para la Cumbre de la OTAN y la tensión entre Estados Unidos y China. 
 
Seguidamente comenzó la ronda de preguntas. Fernández Jove preguntando: ¿Cómo cree que 
afectarán estos planes de prolongación de la armada? 
 
Antonio Martorell, Almirante Jefe de Estado Mayor de la Armada, ha respondido que los cambios que 
se han producido tras la adjetivada e injusta invasión de Ucrania han cambiado totalmente la situación 
y, además, eso cambios se han plasmado de una forma preventiva e inmediata en los documentos 

15 

                  

estratégicos de las principales organizaciones internacionales de seguridad y de defensa en las que 
participa España. 
 
Para el AJEMA, el centro de gravedad y el éxito de estas organizaciones reside en mantener la unidad 
lograda hasta el momento a pesar de lo que Rusia, con todas sus acciones, está tratando de destruir, 
así como en incrementar la autonomía estratégica de los países. Por todo ello, se ha mostrado 
optimista, considerando el último año 2022 como el año de la esperanza. 
 
A continuación, señaló que “por primera vez en más de 15 años, en 2023, el saldo inversor que han 
tenido las Fuerzas Armadas ha sido superior al mínimo necesario, y no solo para recuperar las 
necesidades que se estaban abandonando, sino para poder invertir un poco más. El compromiso del 
Gobierno de aumentar hasta el 2% del PIB en 2029 es otro motivo de esperanza. Sin embargo, a la 
hora de llevar estos términos a la práctica, la Armada deberá ser pragmática y ajustada a la realidad. 
El déficit de medios, de formación y de personal siguen siendo un factor en contra”. 
 
Fernández Jove, a continuación, realizó una pregunta directa a Agustín Álvarez Blanco: ¿Cómo ve 
Navantia a la Armada del futuro? 
 
Agustín Álvarez Blanco, Director de Construcción Naval de Navantia, diseñadora, constructora y 
creadora de sistemas de la Armada, contempla una Armada moderna, tecnológica y totalmente 
alineada con las tecnologías críticas de la industria. En ese sentido, ha afirmado que “la Armada 
siempre ha impulsado hacia delante a Navantia para acotar diseños y tecnologías de vanguardia”. 
Asimismo, ha mostrado su agradecimiento a la Armada ya que repercute en que sus productos tengan 
éxito internacional porque están un paso por delante. Prosiguió añadiendo que “Navantia se halla 
totalmente alineada con estos valores, pero también contempla una Armada más sostenible que 
apueste decididamente por la eficiencia energética y el sostenimiento de la flota. Desde la empresa, 
se está realizando un gran esfuerzo para cambiar el paradigma actual totalmente alineados con la 
visión del arsenal inteligente y todas sus líneas de desarrollo”. 
 
Fernández Jove, a continuación, se ha dirigido a Indra para hacer la siguiente pregunta: ¿Cuáles son 
los principales retos a los que se enfrenta la industria actual para conseguir esa Armada renovada? 
 
Ignacio Mataix, Consejero Delegado de Indra, desarrollador de sistemas altamente competitivos, 
considera que su principal reto por el momento es proporcionar a la Armada de sistemas 
tecnológicamente avanzados y altamente competitivos para mantener su soberanía estratégica a nivel 
internacional con sistemas de cooperación que reduzcan la dependencia tecnológica. Por otro lado, la 
industria española deberá hacer frente a otros grandes retos que se podrán afrontar con nuevas 
inversiones y con el crecimiento de equipos, lo cual en estos momentos resulta muy complicado. 
 
Los proyectos europeos como la futura corbeta europea o el proyecto ECO, impulsado en la Armada 
por toda la industria, son los que van a producir los elementos constructivos a los que se debe dirigir 
el foco de atención. A este respecto, Indra es la tercera empresa europea en número de fondos y una 
empresa de referencia junto con Navantia en integración. 
 
Por otra parte, Mataix ha afirmado “que el Gobierno está impulsando la estrategia nacional de defensa 
con el objetivo de fortalecer la industria, y España se enfrenta a retos para los que debe estar 
preparada pero no ha invertido lo suficiente; es el momento de crear las capacidades humanas para 
que el país pueda tener unas Fuerzas Armadas de futuro”. 
 
Fernández Jove, entonces, ha demandado a Francisco Cuervas, su opinión al respecto de la 
internacionalización de la industria. 
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Francisco Cuervas, CEO de Ghenova, ha afirmado que las industrias que han permanecido a lo largo 
de los años son las que se han planteado la internacionalización, como Ghenova, y junto a Navantia e 
Indra forman un triángulo que colabora a desarrollar Marca España. 
 
Para Francisco Cuervas, “España, en estos momentos, proyecta confianza y solvencia ampliamente 
reconocida. Un proceso que les sirve de palanca para ofertar los productos de internacionalización”. 
 
Tras esto, Fernández Jove, ha pedido al Almirante que realice un breve resumen de los principales 
programas de la armada que se están llevando a cabo y su estado actual. 
 
En su respuesta el almirante incidió en que “los submarinos S-80 se espera que sean el primero de 
estos programas que pueda estar preparados a finales de este año. Este proyecto ha supuesto una 
apuesta arriesgada para entrar en el exclusivo club de los 9 países en todo el mundo capaces de 
diseñar, construir, sostener y operar sus propios submarinos”. 
 
“Otro programa importante para la Armada son las fragatas F-110, que ya cuentan con una serie de 
bloques piloto en Ferrol y renovarán la flota de Rota a lo largo de este año. El tercero es el BAM-IS, el 
buque de acción marítima y de intervención subacuática, un programa muy ligado a la entrega de los 
submarinos porque lo que se pretendía inicialmente es que fuera el primer buque de apoyo para las 
pruebas del submarino, pero su fecha de entrega se demorará hasta 2026 previsiblemente”. 
 
“Por otra parte, hay dos proyectos PESCO que para la Armada son fundamentales: la EPC (European 
Patrol Corvette), que lidera Italia y las empresas tractoras, y el 4Eco, otro proyecto PESCO liderado por 
España también a través de Indra y Navantia, que diseñará los sistemas que dotarán al futuro escolta”.  
 
“Otros programas fundamentales para la Armada son la renovación de las flotillas de aeronaves, que 
tienen más de 40 años, la llegada de los Airbus NH-90 y los helicópteros tácticos de la fragata, así como 
la renovación del Harriers”. 
 
El moderador Fernández Jove ha planteado, a continuación, la siguiente pregunta dirigida a Navantia, 
representada por Agustín Álvarez Blanco: ¿Cómo cree que puede ayudar a la armada la proyección 
internacional de su empresa? 
 
Agustín Álvarez Blanco, director de Construcción Naval de Navantia, ha comenzado su ponencia 
afirmando que “la Armada es el principal apoyo internacional de Navantia. Éxitos como el de Arabia 
no se entenderían sin el apoyo de la Armada y el magnífico trabajo que está haciendo en el 
adiestramiento de las dotaciones saudíes. Este proceso de internacionalización permite a Navantia 
facturaciones internacionales superiores al 50% de su facturación total”. 
 
Respecto a los proyectos europeos, Álvarez Blanco ha destacado que “el proyecto de las corbetas 
europeas EPC, en el que están trabajando de una manera totalmente alineada con la Armada, es 
favorable y muy notorio en comparación con lo que hacen el resto de los países”.  
 
Tras estas declaraciones, el moderador Fernández Jove ha preguntado a Ignacio Mataix por los 
factores que considera claves, desde el punto de vista del apoyo logístico y de sostenimiento, a fin de 
conseguir una Armada renovada. 
 
Mataix comenzó afirmando que “sostenimiento es operatividad y la inversión es la base del 
sostenimiento, y es aquí donde va a jugar un papel clave la digitalización presente en toda la cadena 
de suministros”. 
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Por último, Fernández Jove ha pedido a Francisco Cuervas su idea de aportación empresarial para 
dotar a los buques de las mejores condiciones de cara a su digitalización. 
 
Francisco Cuervas ha reconocido que “la digitalización es un reto grande y una palanca de salto 
cualitativo para ganar competitividad. Pero a las pymes, que hay muchas en España, no se les puede 
pedir que realicen ese esfuerzo a nivel interno”. Por ello, ha realizado un llamamiento a las grandes 
empresas, entre ellas la suya propia –Ghenova-, para ayudar a estas pequeñas empresas que no tienen 
suficiente músculo y ha destacado, asimismo, la importancia de la homogeneización en los patrones 
digitales.  
 

 

Mesa redonda: El sector pesquero español en Bruselas 
 

 

 
 
En la mesa redonda sobre el sector pesquero español en Bruselas, el moderador Iñaki Arburu, 
consejero delegado del Grupo Arburu, comenzó preguntando a los tres ponentes por el relevo de 
Alicia Villauriz Iglesias al frente de la secretaria general del Pesca del Ministerio de Agricultura. Un 
puesto que desde hoy ocupa la, hasta ahora directora general de Pesca Sostenible, Isabel Artime.  
 
Para Javier Garat Pérez, es el relevo lógico ya que Alicia Villauriz ha pasado a ocuparse de la Consejería 
de Agricultura, Pesca y Alimentación de la embajada de España en Londres. Considera que, a diez 
meses de las elecciones es normal que acceda al puesto una persona que lleva en el equipo dos 
legislaturas. 
 
En la misma línea, Basilio Otero, considera que Isabel Artime es la persona adecuada para sustituir a 
Alicia Villauriz por su experiencia de 5 ó 6 años en el Ministerio. Asegura que este cambio llega en un 
momento de mucho movimiento para el sector pesquero español. 
 
También Juan Manuel Vieites, asegura que en este momento complicado -a 10 meses de las 
elecciones- lo lógico es “mirar hacia dentro” y que lo si hay dos directores generales, lo más sensato 
es que ocupe el puesto uno de ellos. Cree que tiene más sentido que se encargue de asumir el cargo 
una persona más joven que pueda seguir el trabajo realizado por la anterior secretaria general en 
temas complejos con Bruselas, por lo que es importante que conozca de antemano los temas 
importantes del sector en la Comisión Europea.  
 
Javier Garat Pérez, añade que la incorporación de Alicia a la Consejería de Agricultura, Pesca y 
Alimentación de la embajada de España en Londres es importante porque ella conoce en profundidad 
el sector pesquero y en 2026 termina el periodo transitorio de la Unión Europea con el Reino Unido 
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con relación al acceso a las aguas del Reino Unido. Cree inevitable que este país intente limitar al 
máximo este acceso por lo que es importante que haya una persona que conozca bien el tema ya que 
ha estado en la negociación del Brexit. 
 
A la pregunta de Iñaki Arbulu, sobre la sensación que tiene el sector español sobre las actuaciones que 
está llevando a cabo Bruselas, concretamente, en referencia a la ejecución del reglamento que limita 
la pesca de arrastre de fondo en 87 caladeros, Javier Garat considera que “en la actualidad la Comisión 
Europea es la “más verde” que ha habido nunca, lo que perjudica al sector pesquero español”. Garat 
pone el foco en el vicepresidente, Frans Timmermans, de quien dice “está obsesionado con el pacto 
verde y las estrategias de biodiversidad. Asegura que está “por encima del joven comisario de Medio 
Ambiente, Océanos y Pesca, Virginijus Sinkevicius a quien poco le importan la pesca”. No cree que 
quieran terminar con el sector pesquero, pero sí considera que si no revierten sus políticas llevarán a 
la flota pesquera, española y europea, a caer en picado. 
 
Para Javier Garat, “debemos sentirnos orgullosos de nuestra flota pesquera, ya que lleva unos veinte 
años esforzándose por adaptarse a la política pesquera común y al resto de legislación internacional. 
Unas acciones que han provocado la reducción de la flota española, que ha pasado de 22.000 barcos 
en 1986 a 8.700 en la actualidad. Esto supone la caída del empleo y un gran impacto en todo el 
conglomerado socioeconómico que rodea al sector, los astilleros etc. La realidad es que las poblaciones 
de peces están mejor que en los últimos 20 años, especialmente en el Atlántico Noroeste, donde la 
mayor parte de las poblaciones están en el rendimiento máximo sostenible. Es decir, con la reducción 
del esfuerzo pesquero, la biomasa de las poblaciones ha aumentado y están en los objetivos de la 
política europea común. En el Mediterráneo está peor, pero con las medidas que se están aplicando se 
está revirtiendo la situación. Pese a que esto podría suponer cierta tranquilidad de futuro, la realidad 
es que el sector está siendo atacado por la comisión europea que solo busca la conservación”.  
Considera que “hay que buscar el equilibrio entre la conservación de la biodiversidad -que es 
importantísima-, y el uso sostenible de los recursos pesqueros y la seguridad alimentaria, porque no 
podemos olvidar que producimos alimentos. La población mundial aumenta y necesita alimentarse y 
nosotros producimos la proteína animal más saludable y con menor impacto de huella de carbono. 
Pese a todo, asegura, no paran de ponerles trabas: una es el reglamento que cierra las 87 zonas que, 
en teoría, se hizo para proteger los ecosistemas marinos vulnerables del arte de arrastre, pero, como 
había un reglamento anterior que en vez de hablar de arrastre hablaba de artes de fondo, los científicos 
mapearon determinadas zonas y en algunas no existen esos ecosistemas marinos vulnerables. Este 
reglamento ha afectado a muchas zonas de pesca españolas. Según un estudio de la Universidad de 
Santiago esto supone una pérdida de 150.000 euros por barco al año, una cifra que hace que muchas 
empresas puedan desaparecer. Por lo tanto, cree que es una norma que no tiene sentido”. Asegura 
que el comisario se agarra al reglamento anterior y decide prohibir todo, aunque sabe que no debe 
hacerlo. 
 
Basilio Otero asegura que “no cree que el comisario quiera acabar con la pesca. Cree que un chico tan 
joven no tiene la experiencia necesaria para asumir este tema. Los científicos están de acuerdo en que 
hay pocas cosas más absurdas que esta prohibición de las 87 zonas. Pese a todo, estoy convencido de 
que el sector pesquero español tiene futuro”. 
 
Para Juan Manuel Vieites, “la UE no cree en el mundo de la pesca. El comisario es lituano, un país que 
no es una potencia pesquera, lo que demuestra que la comisión europea no cree en la pesca como un 
sector estratégico. Piensa que hay que tener en cuenta la importancia del sector desde el punto de 
vista económico, medioambiental y de los trabajadores del sector de la pesca. Después de 35 años 
trabajando en Bruselas, considera que, independientemente del comisario, no se cree en el sector 
pesquero. Respecto al reglamento de ejecución, España presentó un recurso en noviembre porque es 
difícil entender que se prohíban 87 zonas de pesca de las cuales 30 no se sabe por qué y 57 están 

19 

                  

focalizadas en determinadas zonas. El propio sector, los armadores y las compañías son los más 
interesado en mantener el mar porque es su garantía de futuro. La Comisión no apuesta por el sector, 
especialmente motivados por el tema medioambientalista”. 
 
Javier Garat cree que “es muy difícil hacer frente a decisiones que vienen no solo de Bruselas sino de 
otros muchos organismos internacionales y que afectan, por ejemplo, a los pescadores de Burela. 
Asegura que es muy complicado enfrentarse a organismos tan potentes. Detrás de las ONGs suele 
estar gente muy poderosa, con mucho dinero, que quiere “limpiar” sus conciencias o desgravar y, para 
ello, dedican millones a perjudicar a la pesca de todo el mundo, pero, en especial, a la de la Unión 
Europea que es la más fácil de atacar por la moda de “lo verde”. Como anécdota, en CITES (que se creó 
para proteger especies en peligro de extinción) los ecologistas incluyeron especies de tiburones. Hace 
tres años consiguieron meter al marrajo común o cazón y el año pasado la tintorera, que obligaba a 
tener un certificado de CITES. La FAO no lo aprobaba, pero la presión de los ecologistas fue tan grande 
(había 140 ONGs), que no se pudo luchar contra ellos porque tienen mucho poder”.  
 
El moderador, Iñaki Arbulu, comenta la dificultad para el relevo generacional en España debidos a las 
complejas dificultades que atraviesa el sector y a que la información que predomina en la opinión 
pública es la de los medioambientalistas.  
Basilio Otero cree que siempre va a haber gente que pesque pero que es necesario informar a la 
sociedad de lo que supone el sector pesquero, una industria enorme en España que ha perdido poder, 
pero que sigue siendo importante y no puede perder más. Respecto a la formación, se han probado 
muchas cosas que no han funcionado. El problema está en los armadores, no hay gente joven que se 
quiera dedicar a ello, pero hay que transmitir las virtudes de la pesca, transmitir que es un trabajo 
saludable, y que el consumo de pescado crea serotonina, la hormona de la felicidad.  
 
Juan Manuel Vieites considera que tanto la flota como la industria es poco atractiva para los jóvenes. 
Las medidas como la FP dual no han llegado a cuajar. Hay que hacer cambios en la formación del sector 
pesquero para hacerla atractiva para que los jóvenes accedan a ella. Es necesaria la colaboración 
público-privada y la homologación de títulos para que, además, puedan venir trabajadores de otros 
países. Aunque se va a seguir pescando es cierto que el relevo generacional es un grave problema que 
hay que resolver. En cada CCAA hay que darle a la pesca la importancia que tiene y la administración 
tiene que arrimar el hombro.  
 
Javier Garat comenta que han creado una asociación de organizaciones de productores que se llama 
Pesca España que tiene dos objetivos: 

- Promocionar el consumo de pescado y marisco en España que en los últimos 14 años ha caído 
en un 25%, lo que califica como “una barbaridad”. Sobre todo, porque es un producto con 
grandes propiedades nutricionales. 

- Poner en valor y defender las bondades del sector pesquero que no se conocen y desmitificar 
todos los bulos que existen. 

Ante una pregunta de los asistentes sobre cómo se toman las decisiones en Bruselas, Juan Manuel 
Vieites considera que España tiene que liderar el sector pesquero en armonía con Francia, Inglaterra… 
Para Javier Garat, “el problema es que en España tenemos intereses en todo el mundo (no como otros 
países que tienen intereses en zonas muy concretas). A nosotros nos afectan todas las decisiones, por 
eso somos tan vulnerables. En cualquier caso, defiende las labores del ministro actual y de los 
anteriores, porque luchan por el sector, presentan recursos etc. lo que pasa es que a veces no se 
consiguen los objetivos”. Basilio Otero cree que España debería estar en primera línea en la comisión 
europea al ser una de las potencias del sector.  
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A una pregunta de la periodista Lara Villanueva de Radio Nacional, sobre cuándo se va a saber si se 
van a revisar las 87 zonas de exclusión, Javier Garat avanza los plazos: en abril el consejo internacional 
de exploración del mar publicará un informe científico, en mayo les consultará la Comisión Europea 
después, se reunirán los estados miembros y se espera que la decisión se adopte entre septiembre y 
noviembre. Aunque matiza que todo puede empeorar si no se hacen bien las cosas. Lo que le van a 
decir es que lo apliquen al arte de arrastre para proteger los ecosistemas marinos no lo apliquen al 
resto del arte de fondo, pero creen que el comisario no va a cambiar de opinión ya que se va a agarrar 
al reglamento de 2016 que dice que se metan todos los artes de fondo. Si eso ocurre, aumentarán las 
87 zonas y los afectados serán los caladeros de fondo, lo que sería tremendo. Espera que “ojalá” 
cambien las cosas antes de esa resolución final. 
 
 

Mesa redonda: Los puertos del futuro 
 

 
 

José Ramón Iribarren Alonso, ha moderado la ponencia comenzando su exposición con una pregunta 
dirigida a Álvaro Rodríguez Dapena: Tras la pandemia, ¿cómo se encuentra el sector portuario 
español? 
 
Álvaro Rodríguez Dapena, afirmó que la huella más acusada de la pandemia estuvo en la movilidad de 
las personas con una interrupción súbita que afectó a todas las líneas marítimas y que empezó en los 
cruceros. 
 
En el ámbito de las mercancías, se produjo un retroceso equivalente al del PIB, en torno al 12%. A 
pesar de ello, se mantuvo un flujo muy importante de comercio. De hecho, la comunidad portuaria ha 
estado al pie del cañón durante las restricciones a la movilidad y no ha faltado ningún producto de 
primera necesidad ni falta de provisiones internacionales, tanto en importaciones como 
exportaciones. Además, fueron los primeros en traer mascarillas a España a un precio relativamente 
económico. 
 
La salida de la pandemia afectó especialmente al sector marítimo porque se hizo muy súbitamente, 
más rápido que el reacomodo de la oferta, y esa regularidad se truncó, derivando en problemas de 
inestabilidad y restricción de capacidad por esta causa en todo el mundo. Esa desestabilización aún 
perdura, en parte porque China todavía está saliendo de la situación pandémica con una tesitura 
complicada, que también está afectando al transporte terrestre. 
 
Así, durante 2022, los tráficos de mercancías alcanzaron los 563 millones de toneladas, prácticamente 
ya niveles prepandemia, y continuará creciendo, aunque el país atraviesa ahora un parón coyuntural 
que afecta al contexto internacional, con una tasa de crecimiento menor al 2% anual acumulado. Esto 
está compensado con el granel, el acopio de GNL en los tancajes -siguiendo un modelo de acuerdo 
europeo-, el tránsito de carbón térmico que ha generado un repunte de tráficos y la desestabilización 
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del agroalimentario por la invasión rusa de Ucrania, lo cual ha hecho que aparezcan nuevos flujos muy 
importantes del agroalimentario al ser acopiado en los silos de los puertos. En cuanto a pasajeros, las 
líneas regulares ya están prácticamente recuperadas, también los cruceros, en escalas que incluso 
superan ya cifras del 2019; no así los cruceristas, por las consecuencias aún de las limitaciones de 
ofertas por las restricciones a los pasajeros.  
 
José Ramón Iribarren Alonso, a continuación, se ha dirigido a José Luis Romero Castaño para 
preguntarle cuáles son los desafíos del sector tras la pandemia. 
 
Para José Luis Romero Castaño, “el tráfico se está recuperando, aunque se percibe un estancamiento 
en los grandes puertos y se avecina ralentización. Respecto al sector en términos generales, un sector 
esencial, generador de riqueza y empleo a nivel estatal, Romero ha percibido una amenaza global y 
algunas concretas. La gran amenaza en el mundo del contenedor es la pérdida de competitividad y el 
riesgo de desvío de tráfico de mercancías a otros países se torna una situación preocupante que puede 
afectar, además, a las inversiones de las empresas”. 
 
En cuanto a otros problemas concretos hizo hincapié en: la subida de los costes energéticos, que han 
triplicado sus cifras hasta un 163% más, lo cual ocasiona problemas en las cuentas de las empresas, la 
competitividad y las inversiones de las empresas. Para Romero, esta situación será coyuntural, pero 
la realidad es que hoy día es un problema muy importante, por lo que ha hecho un llamamiento a las 
instituciones para que ofrezcan su ayuda al respecto. Otro conflicto es la amenaza de los nuevos 
impuestos a nivel autonómico que van a ocasionar desvíos de mercancía a otros puestos nacionales e 
internacionales, así como las medidas medioambientales y los plazos establecidos en el Objetivo 55, 
cuyas consecuencias no se están midiendo adecuadamente.  
                 
Acto seguido, José Ramón Iribarren Alonso ha preguntado a José Luis Almazán por los proyectos que 
están llevando a cabo los puertos en el corto y medio plazo en cuanto a digitalización. 
  
Para José Luis Almazán “la digitalización y la gestión de los modelos de funcionamiento serán las 
grandes transformaciones de cara al futuro”. El problema de la digitalización está, en cuanto al 
elemento urbano, a las puertas de una profunda trasformación en el sector portuario en el marco de 
un proceso de concentración empresarial del sector general en las últimas décadas.  
 
Esto derivará en un mercado de monopolio -si se permite- y en que el transporte marítimo pase de 
plataforma máxima de distribución de puerto a puerto a plataforma logística ‘de puerta a puerta’, 
donde el puerto pasará a ser un elemento secundario.  
 
“La digitalización, que conllevará una reducción de la tripulación, exige nuevas competencias y formas 
de operar, incluido la seguridad, no solo en Internet, sino también en las comunicaciones y la seguridad 
de pasajeros, y, además, se deberá suplir la comunicación entre la tripulación y las oficinas. Esto 
supone un factor de vulnerabilidad por el desarrollo de los gemelos digitales, pero es un camino sin 
vuelta atrás. Al respecto, desde el punto de vista de la formación del personal, debe haber una 
reconsideración de los métodos de enseñanza tan tradicionalmente compartimentados”. 
 
Dentro del elemento urbano, hay que contar asimismo con las relaciones puerto-ciudad, la aceptación 
por parte de la sociedad de las labores marítimo-portuarias, que son fundamentales para la población, 
pero que en algunos lugares resulta problemática. 
 
A continuación, José Ramón Iribarren Alonso preguntó a Joaquín Monedero por la influencia que 
tendrán los buques autónomos en la seguridad, así como otros retos tecnológicos que afectarán al 
practicaje y la circulación. 
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Joaquín Monedero, ha comenzado su exposición destacando que el servicio de practicaje es un 
servicio de seguridad marítima fundamental, por lo que el Estado de derecho deberá estipular, a este 
respecto, la normativa que rija la navegación de estos buques. “Además, si los buques autónomos se 
van a regir por una persona, esta tendrá que ser capitán para tomar decisiones que no alteren al tráfico 
marítimo ni causen daños en la mercancía. Por tanto, se deberán encajar seguridad técnica, marítima 
y jurídica; a distancia, más todavía. Este tipo de buques son una ciencia ficción que ya es realidad pero 
que hay que considerar con cuidado”, según Monedero, que se ha mostrado personalmente muy 
reticente por el factor de la distancia, que puede tener consecuencias terribles. Por ello, considera 
que los buques autónomos serán una realidad restringida a áreas específicas de carga y descarga y no 
formarán parte del torrente circulatorio. 
 
Por último, José Ramón Iribarren Alonso ha preguntado a Álvaro Rodríguez Dapena por los retos a los 
que se enfrentan los puertos, así como las claves del marco estratégico para estos, ha destacado la 
necesidad de contar con autoridades portuarias que no se queden en el ámbito administrativo, sino 
que lideren el conjunto de los que es una economía portuaria de cara a optimizar el posicionamiento 
de los puertos en las redes globales de logística, transporte y comercio. Por ello, han de implicarse en 
3 planos: infraestructural, ya que al final todo es físico por mucha digitalización que se haya 
acometido; de prestación de servicios, ampliamente externalizado y privatizado desde los años 90; y 
de operarios del puerto. Esas comunidades, que en España son ricas, heterogéneas y plurales, con una 
gran división del trabajo, es muy importante que las autoridades portuarias también las lideren, y 
alguien con lectura global que las posicione económicamente en el plano internacional. 
 
Seguidamente, Álvaro Rodríguez Dapena ha expuesto que el Marco Estratégico del Sistema Portuario 
de Interés General, aprobado en octubre de 2022, pone en plano de igualdad 4 dimensiones: 
 

- La dimensión económica, puesto que va en el ADN portuario entender cómo funcionan las 
claves del mercado y adaptarse y poner en exposición oferta para ello. Esta requiere una 
revisión en un contexto de concentración muy importante. Frente a eso, se deben armar unos 
puertos en un sector público que aproveche el sector naviero y que aporte conectividad. 

 
- La dimensión ambiental, que está actualmente en primer lugar de la política europea. El 

Objetivo 55, que es el paquete estrella regulatorio de las instituciones europeas plantea 
reducir un 55% los gases de efecto invernadero respecto a los niveles de medición previos. En 
ello, para Rodríguez Dapena, España podría ser punta de lanza de la descarbonización ya que 
del lado mar viene una transformación muy fuerte amparada también en una capacidad, no 
solamente tecnológica, sino incluso financiera, para invertir en renovar flota y remotorizar en 
muchos casos, y que ayuda además a viabilizar otros proyectos en tierra. 

 
- La dimensión social, que es igual o más importante que las demás desde el dominio público 

marítimo-terrestre de los tiempos romanos (con el lema: esto no es de nadie y es de todos) y 
el Código Civil Napoleónico, con un gestor que actúe con cargo al interés general, pensando 
en las personas que viven y trabajan en el puerto con derecho a tener una movilidad y 
sabedoras de que puerto y ciudad tienen el mismo origen. Un punto de desarrollo abriéndose 
a la ciudad, tal y como lo han percibido los países de la otrora Liga Hanseática. 

 
- La dimensión infraestructural. Por mucha digitalización que exista, se debe potenciar la 

prestación de servicios que, en España, se ha externalizado de forma sistemática, con 
elementos administrativos y predictivos que permitan ir avanzando hacia el puerto 
inteligente. Y, frente al fuerte contexto de concentración, armar un sector público resistente 
y en perfecta coordinación con la autoridad portuaria. 
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Mesa redonda: La protección del patrimonio subacuático español 
 
 

 
 

El moderador, León Von Ondarza Fuster, comienza la mesa redonda comentando que la protección 
del patrimonio cultural subacuático español es un reto difícil dados los objetivos que se establecieron 
en la convención de la Unesco en París en 2001 (ratificada en España en 2005). Destaca que se acordó 
que la protección de ese patrimonio debe ser in situ, que se quede en el mar; el patrimonio no será 
objeto de una explotación comercial y que el público pueda acceder a él siempre que no vaya en 
perjuicio de este. Si se compaginan estos tres objetivos el público puede acceder al patrimonio 
subacuático sin que se destruya. Segmento importante es la dedicación de recursos para conseguirlo.  
 
Para lograr estos objetivos tienen que colaborar las administraciones públicas (nacionales y 
autonómicas) y la empresa privada. Fruto de esa colaboración surge el Plan Nacional de Protección 
del Patrimonio Arqueológico Subacuático, del año 2007 y el libro de patrimonio.  
 
A la pregunta de qué está haciendo la Armada para proteger el patrimonio subacuático marino, Carlos 
Posada, jefe del Estado Mayor del Cuartel General de la Fuerza de Acción Marítima, asegura que el 
plan del año 2007 elaborado por el Ministerio de Cultura da el papel de actor muy relevante las fuerzas 
armadas en esta tarea ya que disponen de medios adecuados: los medios marítimos de la Armada y 
los archivos históricos para documentar cualquier actuación. También poseen experiencia acreditada 
para el cumplimiento de los fines del plan. Además, los cometidos de la armada en la protección del 
PAS (patrimonio arqueológico marino) tiene un respaldo normativo. La Ley Orgánica 5 de 2005 de la 
defensa nacional que determinaba que la vigilancia y seguridad de los espacios marítimos es una de 
las misiones de las fuerzas armadas. Entre esos cometidos está vigilar los yacimientos del PAS. 
Además, la ley 2014 de regulación marítima que regula el derecho marítimo en los espacios 
jurisdiccionales nacionales, asigna competencias a la armada en la protección del PAS en todo lo 
relativo a los buques de estado. La armada tiene cuatro cometidos en su protección: 
 

- Funciones de vigilancia y seguridad de los yacimientos que están localizados. 
- Autorización de los trabajos de exploración, rastreo, localización y extracción de los buques y 

embarcaciones de Estado españoles que estén naufragados o hundidos.  
- Colaboración en las campañas de búsqueda, conservación y protección aportando medios 

personales, materiales y documentación. 
- Colaboración en la elaboración de la carta arqueológica de pecios mediante colaboraciones 

con el Ministerio de Cultura y Deporte y las comunidades autónomas.  
 
Aniceto Martín, coronel de la Guardia Civil jefe de la UAS, asegura que son la proyección de la Guardia 
Civil en el medio acuático ya que protegen nuestro patrimonio histórico sumergido igual que cualquier 
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otro patrimonio de interior. Lo hacen a través de las unidades de seguridad ciudadana, del servicio 
marítimo, del sistema integral de vigilancia exterior y a través del grupo de la UCO de patrimonio 
histórico. La protección de un pecio o bien cultural se divide en tres partes: 
 

- Función preventiva: vigilancia física (se ve cómo se encuentra el bien a proteger y se pone en 
conocimiento de la autoridad que corresponde) 

- Vigilancia de si las personas que hacen las prospecciones tienen las autorizaciones 
administrativas en vigor.  

- Si hay delito, realizan toda la investigación junto con los equipos de policía judicial. 
 

Asegura que para llevar a cabo una buena protección de nuestros bienes culturales necesitan un 
cuerpo normativo sólido y una buena formación y colaboración y que todos sepamos donde se 
encuentran estos bienes para tener una buena protección. 
 
Rafael Sabio, asegura que como museo conservan los bienes y la información que los acompañan y el 
contexto en que ha sido hallados. También tratan de concienciar al público a través de las exposiciones 
con información sensible sobre lo expuesto. Tienen un procedimiento por el cual se insta a los 
ciudadanos a notificar posibles hallazgos casuales que se hayan producido, previa revisión y 
notificación. 
 
Javier Noriega, puso el énfasis en que España es una potencia en el mundo en cuanto a la valoración 
científica de los pecios y en la historia que viene de la mar. Cree que los archivos son muy importantes 
para localizar un naufragio y posteriormente proteger los pecios. Han trabajado en el control de las 
obras que se realizan en el fondo marino para que no se destruya un pecio que puede tener un valor 
grandísimo; también protegen el patrimonio frágil sensibilizando, poniendo en conocimiento de los 
medios de comunicación los problemas de expolio.  
 
Miguel San Claudio, explicó que desde la consejería elaboran una carta arqueológica de Galicia donde 
se dan a conocer todos los yacimientos subacuáticos conocidos, no solo los pecios sino también los 
puertos, ya que son un contenedor de historia al incluir los objetos que se tiran por la borda desde los 
barcos. Estos se van sedimentando y crean un registro arqueológico que puede llegar a tener miles de 
años de historia. Hay que cuidarlo porque puede desaparecer rápidamente y como se termine con el 
registro arqueológico no se podrá recuperar. Asegura que su trabajo es localizar los puntos de interés, 
áreas de riesgo, los elementos donde puedan intervenir. También hacen prospección arqueológica 
subacuática. El jueves y viernes pasado, por ejemplo, estuvieron buceando y recuperando materiales 
de un barco de 1596 de Felipe II en el cabo Corrubedo. Lo importante es que carecen de medios y están 
escasos profesionales por lo que tienen que unir esfuerzos tanto de la Armada como de la policía y la 
guardia civil. 
 
Respecto a la cartografía de los pecios, que es labor de la Armada, Carlos Posada cree que se requiere 
una colaboración interministerial y de las comunidades autónomas porque hay que cartografiar pecios 
españoles en cualquier espacio marítimo. El acceso a esa carta arqueológica se hace por la necesidad 
de conocer. La Armada está desarrollando un protocolo de actuación con la Guardia Civil para 
traspasar esa información de forma coordinada. Ya en 2007 se estableció la necesidad de una carta 
arqueológica de pecios general. Han pasado 15 años y todavía no se ha conseguido, aunque el 
Ministerio de Cultura y Deporte retomó el asunto el año pasado y se ha reunido con la Armada para 
que les cuenten su experiencia con la base de datos y traspasar esa información para crear esa carta 
general. También están en contacto con las CCAA para que les pasen esa información.  
 
Hablando del expolio, Aniceto Martín asegura que ellos llevan a cabo una videovigilancia física, con 
buceadores que vigilan el bien a proteger y ven si ha habido cambios que puedan ser fruto del expolio. 
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Puede suceder que un buceador recreativo se lleve una pieza sin ser consciente de lo que supone. O 
que un pescador se la lleve con una red. Son bienes de dominio público. La videovigilancia es un 
posible sistema de control. El sistema integral de vigilancia exterior dispone de medios ópticos que 
permite vigilar hasta 10 kilómetros con calidad. Si tenemos la información sobre donde está el bien a 
proteger se vigila. 
 
Ante la pregunta de si resulta viable rescatar ese patrimonio y cuál es la situación del personal que se 
dedica a ello, Rafael Sabio contesta que depende del pecio. Considera que hay que distinguir entre el 
cargamento y la propia embarcación. A veces esta desaparece, se ha descompuesto. Ahora estamos 
con el pecio de Mazarrón II, una embarcación que transportaba lingotes de plomo. Se conserva esta 
estructura de madera que es del siglo VI antes de cristo. Es un caso muy singular por su buen estado 
de conservación. Para valorar si es viable, hay que ver con qué medios contamos a corto y largo plazo. 
No es lo mismo un hallazgo casual que otros casos que requieren una investigación científica. Hay que 
examinar caso por caso y ver si se puede mantener el pecio in situ o es conveniente la extracción.  En 
muchas ocasiones, comenta, es una inversión inmensa, sobre todo si se quiere extraer la embarcación 
completa. Si se puede fragmentar facilita la investigación. Una vez extraída, hay que hacer un 
tratamiento que lleva años y también dirimir si se puede exponer al público. Si un barco se instala en 
un sitio, va a ser muy complicado moverlo. 
 
A la pregunta sobre cuál es el estado de la investigación y del conocimiento del número de yacimientos 
arqueológicos subacuáticos y de pecios en el litoral español, Javier Noriega comenta que España es un 
crisol de culturas y todas tienen su impronta en el fondo marino. En España se han realizado trabajos 
muy punteros pero que actualmente, cuando trabajan con otros colegas europeos que tienen fragatas 
con los últimos avances tecnológicos, se ve la diferencia. Hace falta coordinación, pero también 
recursos ya que hay pecios que están, incomprensiblemente, sin investigar. 
 
Respecto a la preparación de las personas que puede acometer investigaciones arqueológicas 
subacuáticas, Miguel San Claudio asegura que “en su larga trayectoria ha visto de todo. Desde la 
ausencia absoluta de formación hasta la actualidad, un momento en el que algunas universidades 
(Valencia, Cádiz, Baleares…) están desarrollando esta formación específica. Un arqueólogo 
subacuático necesita saber de muchas cosas, arqueología (es lo principal) pero también de buceo y 
navegación. Tienen que ser personas polivalentes porque es un medio en el que los errores no 
perdonan. Si no se hace bien el trabajo se puede perder mucho dinero, así que el arqueólogo no puede 
fallar. Es un trabajo muy serio y profesional. Es un trabajo que no se aprende en la universidad, esto 
está muy bien, pero la realidad nos enseña otras cosas. Hay personas que salen de la universidad muy 
formadas, pero les falta la formación práctica necesaria. Lo que verdaderamente falta de una voluntad 
política: no se puede hacer arqueología subacuática si no hay un presupuesto específico para 
arqueología subacuática. Se necesita una dirección general de patrimonio cultural subacuático que 
establezca las políticas y que tenga los medios para llevarlas a cabo. Algo parecido a lo que tienen los 
franceses. Es lo que necesita la española, que es la más importante del mundo y probablemente sea 
una de las que menos invierte en su estudio. La historia de España y de sus navíos han configurado el 
planeta tal y como lo concebimos. Fuimos los primeros en cruzar el océano y eso es algo que nos marca 
y nos da carácter”. 
 
Ante la pregunta de uno de los asistentes sobre con qué medios cuentan para una vigilancia predictiva 
(para la que se necesitan medios tecnológicos), Carlos Posada explica que lo que está haciendo la 
Armada de forma permanente es, con barcos, patrullar las zonas donde existen pecios. Desde el centro 
de operaciones de Cartagena, monitorizan a los buques oceanográficos que están en aguas 
internacionales que puedan tener actividades de extracción no declaradas. Y con los buceadores llevan 
a cabo actividades en coordinación con expertos de las comunidades autónomas para comprobar 
cómo están esos yacimientos. 
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Por último, Aniceto Martín asegura que la unidad subacuática tiene desplegados 23 grupos de 
especialistas en la costa y el interior de la nación. Los medios que tienen son embarcaciones con 
radares y medios tecnológicos. En tierra está la patrulla de seguridad ciudadana, que tiene diferentes 
medios como radares, y todos los buceadores están preparados para trabajar a 50 metros de 
profundidad, los técnicos a 100 metros de profundidad y en espacios confinados. A esto se suman 
todos los aparatos de respiración, vehículos de inspección subacuática que permiten trabajar hasta 
500 metros de profundidad. Pero lo fundamental para poder hacer esta labor preventiva es la 
colaboración e información para todos remar en el mismo sentido.  
 

Mesa redonda: Realidad de los astilleros e industrias auxiliares 
españolas 

 

 
 
Pilar Tejo Mora-Granados, Decana del Colegio de Ingenieros Navales ha presentado el siguiente 
bloque planteando una visión global en torno a los retos y oportunidades que enfrenta el sector de la 
construcción naval.  
 
Este sector representa un campo estratégico como sector manufacturero y porque es el pilar 
fundamental para otros ámbitos tan relevantes como el sector marítimo, el aprovechamiento de 
recursos marinos o el turismo, uno de los primeros sectores en la península que representa España. 
 
En las últimas décadas, ha experimentado una gran evolución para ser cada vez más un sector 
integrador con alrededor de un 70% de industria auxiliar. Además, suma en torno a 70.000 empleos 
de alto grado de cualificación, 7.500 millones de euros de facturación anual y más de 20 astilleros 
repartidos por la costa con lo que ello significa en cuanto a cohesión territorial. Por otro lado, los datos 
recientes son muy relevantes al respecto. En el año 2021, España ha ocupado el noveno lugar mundial 
en cuanto a CGT contratadas, es el segundo país de la UE también en cuanto número de CGT y unidades 
contratadas con un 20% de la cota de mercado y segmentos con mucha proyección como, por ejemplo, 
los buques offshore dedicados a dar soporte a la energía eólica marina, pero también en otros 
segmentos relacionados con la alta tecnología y el valor añadido, como los buques de investigación o 
los buques pesqueros.  
 
En este sentido, el sector de reparación y transformación naval también ha cerrado un periodo 
excelente y excepcional a nivel internacional empleando 450 millones de euros, 900 grandes 
actuaciones en el año 2021 y, en ambos sectores, una parte importante de los esfuerzos ha ido 
destinada a otros países, lo cual refrenda aún más la capacidad y prestigio de España a nivel 
internacional.  
 
A continuación, la moderadora ha dividido la ponencia en dos bloques temáticos: 
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I Bloque: Situación del sector y situación competitiva 
II Bloque: Retos 
 
Adolfo Navarro Manso, ha afirmado que, pese a la coyuntura del sector en términos generales, el país 
se encuentra en una buena situación, en ciertos aspectos incluso a niveles prepandemia: se ha 
mejorado el índice de la actividad compensada que mide el número de puestas en quilla, flotaduras y 
entregas, aumentando un 15% desde 2020 y aportando 60 barcos en cartera con un valor de 2.500 
millones de euros que significan más de 14 millones de horas de trabajo.  
 
Las comunidades que más despuntan en nueva construcción son País Vasco, Asturias y Galicia 
superando, incluso en términos de reparación, niveles prepandemia con facturaciones mayores al 10% 
con carga acumulada hasta 2025 y parcialmente hasta 2026 del lado de los astilleros, un factor muy 
positivo teniendo en cuenta que atienden a una demanda bajo pedido. Por tanto, el sector está en 
buena forma a pesar de que cada vez hay menos astilleros a nivel mundial: en los últimos 3 años, de 
900 astilleros han cerrado 150. Esto repercute en que los contactos cada vez estén más concentrados 
en menor número de astilleros y, por tanto, la competitividad sea más intensamente afectada, 
asimismo, con las consecuencias de la globalización. 
 
Siguiendo en la línea optimista, Pilar Tejo Mora-Granados ha planteado si existe el miedo “a morir de 
éxito” con la siguiente cuestión: ¿Tenemos capacidad bastante en los astilleros y en la industria auxiliar 
para seguir con la tendencia de crecimiento? 
 
Juan Luis Sánchez Echevarría, ha confirmado que, en los últimos años, el crecimiento ha sido 
inesperado, a razón de un 20%. Y, por primera vez, los diques han estado a tope, a casi un 90% de 
ocupación. Han sido años de mucho crecimiento, con los fletes muy altos y los armadores trabajando 
a muy alto nivel. Sánchez sostiene que las expectativas para el 2023 son buenas, aunque ya no habrá 
un crecimiento tan elevado, sino que comienza a alinearse. 
 
En cuanto a los retos, ha destacado que la industria auxiliar española en la actualidad no tiene la 
capacidad para acometer lo que está por llegar debido a que se ha reconvertido para atender a todos 
los pedidos que han llegado y al cierre de astilleros. Además, existe una gran falta de personal que 
realiza las estructuras, lo cual está obligando a traer industrias de fuera en ámbitos en los que siempre 
hubo sobrecapacidad en España por falta, asimismo, de talleres donde llevarlas a cabo. 
 
Por otro lado, viene la eólica offshore, que va a traer una gran cantidad de industria que, sin embargo, 
con los niveles actuales, no podemos acometer. A la pregunta de si somos competitivos, Sánchez 
afirma que sí lo somos, la relación calidad-precio es superior a la que ofrecen los países de nuestro 
alrededor, especialmente en transformación y reparación, pero tenemos una gran amenaza al 
respecto con Turquía. 
 
Pilar Tejo Mora-Granados ha rescatado la idea que plantean de que el problema es que no podemos 
acometer los contratos que sí podemos atraer cuestionando cuál es el cuello de botella realmente 
desde el punto de vista de la industria auxiliar. 
 
Javier Gamundi Fernández, ha comenzado su exposición distinguiendo entre empresas auxiliares y 
tecnológicas, cuyo futuro pasaría por el trabajo conjunto entre ambas y ha destacado, asimismo, que 
no se puede competir desde el punto de vista de proveedores de mano de obra, por lo que habría que 
especializarse entonces en la digitalización para destacar. 
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Beñat Izaola, se ha alineado con la opinión anterior. España no es igual de competitiva en mano de 
obra con otros mercados como el asiático, pero tecnológicamente ha avanzado mucho, sobre todo en 
los 10 últimos años, con niveles que permiten incluso la exportación a China. Y los barcos que se están 
creando ya no necesitan tanto la mano de obra como sí la equipación tecnológica a niveles de otros 
países como Holanda o Noruega, situándonos, además, a primer nivel de Europa en cuanto a industria 
auxiliar. Ha concluido que, por tanto, es importante focalizarse en la tecnología y el valor añadido.  
 
Pilar Tejo Mora-Granados ha preguntado, entonces, cuáles son los retos de la descarbonización y el 
impulso a la energía eólica a la que España se ha comprometido y cómo esto está siendo abordado 
por parte de los astilleros. Un porcentaje importante de las soluciones de la eólica marina flotante que 
hay en el mundo son patentes españolas, lo cual supone una oportunidad para los astilleros, pero a la 
vez, un reto al ser un mercado diferente al que se acostumbra con barcos, industria naval y energía 
descarbonizada.  
 
Adolfo Navarro Manso, ha destacado que el país viene de una serie de crisis que han minado la 
competitividad de los astilleros españoles en los últimos años, mientras que los que aguantaron han 
demostrado ser muy resilientes. 
 
Para Adolfo Navarro Manso, el reto principal es la globalización, la crisis energética, la inflación, la 
carga salarial, entre otros factores, y ha aprovechado la ocasión para realizar un llamamiento a 
divulgar la profesión ya que se necesita más personal cualificado en el sector y, cuanto más 
autosuficientes sean los astilleros en este sentido, más podrán competir.  
 
En cuanto a la normativa que conlleva la descarbonización, otro de los grandes retos, Navarro ha 
considerado que debe observarse con prudencia, pero teniendo en cuenta que esta puede convertirse 
en una oportunidad y se ha mostrado optimista con la creación de nuevas soluciones. 
 
En cuanto a los combustibles del futuro, ha afirmado que esto se irá viendo, aunque menos del 5% del 
hidrogeno que se genera en el mundo en la actualidad se hace con fuentes de energía renovable, por 
lo que será un proceso que llevará tiempo, y ha defendido el nitrógeno también como vector para 
desarrollar otros fueles sintéticos como el metanol. A partir de ahí, considera que España tiene, en el 
caso del gas natural licuado, una buena solución consolidada para la transición durante dos o tres 
décadas mientras se asiente el proceso de descarbonización. 
 
Pilar Tejo Mora-Granados ha planteado, entonces, la descarbonización como una gran oportunidad. 
 
Juan Luis Sánchez Echevarría ha secundado la idea afirmando que todo lo relacionado con la nueva 
normativa de sostenibilidad es una gran oportunidad y, además, con las nuevas reglamentaciones, los 
índices de eficiencia energética con los que tienen que cumplir los buques nuevos, es menos problema 
porque ya se construyen a tal efecto. 
 
El reto reside en los buques antiguos, que tienen dos opciones para su renovación: instalar nuevas 
tecnologías para capturar CO₂ o que mejorar su eficiencia energética instalando velas –tal y como ha 
hecho Astander-, además de catalizadores, captadores de CO₂ que, tras ser recuperado de los gases 
de escape, después se almacena y se vende porque la otra opción sería reducir la velocidad y eso ya 
no sería tan rentable. Por otra parte, están las plantas de tratamiento de aguas de lastre, con la mitad 
de los barcos que ya las han incluido. 
 
A continuación, Pilar Tejo Mora-Granados ha preguntado a Beñat Izaola cómo enfocan, desde su 
actividad, estos temas. 
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Beñat Izaola ha comentado que su empresa tiene una ventaja como grupo dedicado a la parte eléctrica 
y no centrada en el tipo de combustible que se va a usar. Ingeteam mira al futuro con los cambios de 
regulación en las propulsiones híbridas, con baterías y plantas eléctricas, bancos de hidrógeno, etc. 
Cada vez más, la tendencia se dirige hacia allí y es lo que la sociedad está reclamando y reclamará a 
las instituciones, como en el caso de los coches eléctricos. Por ello, tanto para la industria auxiliar 
como para los astilleros, es una buena oportunidad. 
 
En cuanto los armadores, que son los que en última instancia tienen que considerarlo, las normativas 
les van a conducir hacia ello y ha aprovechado para hacer un llamamiento pidiéndoles que les ayuden 
a conseguirlo. Por su parte, ha afirmado que siempre van un paso más allá invirtiendo en I+D y 
contemplando el futuro de una manera más continuada. 
 
Para Pilar Tejo Mora-Granados, los armadores no lo tienen fácil por la incertidumbre ante el paso a un 
segundo plano de la ingeniería en la que invirtieron años atrás. Por ello, se hace necesario el trabajo 
conjunto con propuestas por parte de los otros sectores. 
 
Al respecto, Javier Gamundi Fernández ha afirmado que la industria es heterogénea y que existen 
elementos transversales, pero en el caso del consumo de combustibles puede que desde Frizonia 
implementen alguna cuestión desde el punto de vista del diseño y de refrigeración, pero para su 
empresa este no es el foco. Sí mantienen una reglamentación muy severa en los refrigerantes y, al 
respecto, ha destacado que hay que pedir a los legisladores que lleguen a acuerdos, aunque es un 
problema acotado. Además, ha destacado la importancia de la eficiencia económica, a menudo 
refrenada por los astilleros. Y, en el mundo civil, ha mencionado la dificultad de usar medidas 
eficientes y la importancia del factor del ciclo de vida. 
 
 
 

Mesa redonda: Combustibles azules 
 

 
El moderador, Diego Fernández Casado, comienza comentando que todos conocemos los 
combustibles grises y los verdes. Los combustibles azules son los que se están tratando alrededor del 
tráfico marítimo. Es importante saber la regulación existente para saber hacia dónde vamos. El punto 
de partida es el protocolo de Kioto de diciembre de 1997 y el acuerdo de París en 2015 para limitar el 
calentamiento global por las emisiones de efecto invernadero. Esto dio lugar a objetivos de 
descarbonización y se estableció la reducción de un 40% de emisiones en 2030, llegando al 70% en el 
2050. La Comunidad Europea ha marcado otros objetivos más agresivos planteando la reducción de 
emisiones del 55% en 2030 y eliminarlas en el 2050. Para ello hay una serie de medidas e indicadores 
que se van a aplicar en los buques.  
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Para José Allona Almagro, en la reunión del MPC del año pasado parece que no se avanzó, pero si se 
trabajó para mejorar la de reunión de este año. Hubo voces a favor de endurecer el criterio de 
descarbonización, pero también hubo voces en contra, que no están de acuerdo dada la situación. Los 
grupos de trabajo siguen en contacto para la reunión de julio de este año. También se discutieron 
medidas de carácter económico y medidas de carácter técnico como ir poniendo obligaciones a la 
huella de carbono de los nuevos combustibles. Esto es lo más importante sobre lo que se está 
trabajando. Respecto a la UE, se ha llegado al acuerdo de poner un impuesto en 2024 que puede 
suponer un coste para un armador que tenga un barco que consuma 10 toneladas al día de fuel, de un 
millón de euros al año, lo que considera “una barbaridad”.  
 
Luis Guerrero, comenta el papel de las sociedades de clasificación en este momento de transición 
energética. Comenta, en este sentido, que las sociedades de clasificación son entidades con miles de 
ingenieros que están en contacto con todas las entidades dentro de la industria naval. Participan en 
el proceso del desarrollo del buque desde que el barco es una idea, acompañan en el proceso de 
diseño, la construcción del astillero, la fabricación de los equipos… Esto les da una información 
importante. Primero, para establecer reglas de clasificación que son la base del sistema de seguridad 
marítimo. Esa es principal labor que tienen. Con la información que reciben de los astilleros, las 
fábricas de equipos, de materiales… todo se vuelve a volcar en los reglamentos que anualmente se 
actualizan y recogen el estado de la industria marítima. En el tema de los nuevos combustibles, 
asegura que no hay una experiencia previa en el medio marítimo. Las sociedades de clasificación 
establecen reglas cuanto tienen un conocimiento suficiente para hacerlo, unas reglas en las que se 
tienen que basar los fabricantes para “caminar seguro” dentro de la libertad del diseñador. La principal 
aportación de las sociedades de clasificación es estar en los grupos de investigación y de trabajo y 
saber lo que se hace en otros países -porque mucho conocimiento se comparte- y se lo traemos a los 
fabricantes españoles. Así contribuyen al desarrollo de la industria española.  
 
El moderador comenta que se publican informes sobre distintos combustibles que parece la única 
manera de llegar a los objetivos que marcan las instituciones, por lo que pregunta sobre las ventajas 
e inconvenientes de estos combustibles alternativos. Para José Allona no hay un combustible ganador. 
Cree que, probablemente, en el futuro tendremos una mezcla de distintos combustibles alternativos.  
 

- LNG, gas licuado. Está muy implantado en todo el mundo. Existe una infraestructura de 
producción y de distribución extendida en casi todos los puertos que demandan este tipo de 
combustible. Supone una reducción del entre el 15 y el 20% de CO2. No es “cero emisiones”, 
por eso se considera un combustible de transición. Otro inconveniente es que hay que llevarlo 
a 140 - 150 grados bajo cero por lo que requiere tanques muy caros para ser transportado. 

- LPG, gases licuados del petróleo. Ya se está utilizando en algunos buques. Tiene que ir a una 
temperatura más moderada, a 30 ó 40 grados bajo cero, por lo que los tanques son más 
baratos. Tiene el inconveniente del volumen, muy superior al de un combustible convencional. 
 

Las estrellas son el metanol, el amoniaco y el hidrógeno.   
 

- Metanol. Es uno de ellos mejores candidatos. No tiene tanto volumen y los tanques que lo 
transportan son normales. El problema es que es muy explosivo por lo que requiere grandes 
medidas de seguridad, lo que hace que se pierda más espacio en el barco. Lo positivo es que 
puede usar la infraestructura ya existente de los puertos. Tampoco es cero carbono, pero se 
espera un “blue” o “green” metanol en el futuro. 

- Amoniaco. Es cero emisiones de CO2, pero tiene emisiones de nitrógeno. También hay que 
llevarlo refrigerado y lo peor es la toxicidad. Es un combustible muy peligroso.  
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- Hidrógeno. Para llevarlo líquido tiene que ir a 252 grados centígrados bajo cero, lo que conlleva 
problemas de materiales de los tanques. Además, tiene una densidad energética muy baja, 
por lo que se necesita una cantidad entre 5 y 10 veces superior para generar la misma energía 
que otros combustibles tradicionales. 

 
José Allona concluye que no hay un combustible ganador y que la incertidumbre al respecto es 
tremenda. Antes de finalizar, introduce un tema que califica de “polémico”, la propulsión nuclear. 
Asegura que tiene muy mala fama, pero se está trabajando en unos reactores nucleares muy seguros. 
El problema es en manos de quien puede estar.   
 
Al igual que José Allona, Luis Guerrero considera que no hay un combustible ganador. Comenta que 
hay que tener en cuenta que las emisiones de CO2 de la marina mercante a nivel mundial son mínimas 
(2,89%), pero debido a que la UE redujo al 55% las emisiones para 2030, están obligados a buscar otros 
combustibles. Piensa que un candidato muy bueno es el amoniaco. Para IRENA, la agencia 
internacional para las energías renovables, el amoniaco es el combustible del futuro. Considera que 
sería una solución si no fuera porque uno de los productos que puede generar, el N2O, tiene un efecto 
273 veces más nocivo que el CO2 que es lo que se quiere evitar. El amoniaco tiene la ventaja de que 
es un vector de hidrógeno. En su opinión, la única solución es el LNG, ya que no hay ningún otro 
combustible que tenga una reducción potencial de hasta el 25%. El problema es el peligro que supone 
el metanol que no llega a entrar en combustión. Los fabricantes de motor están trabajando para darle 
una solución. Guerrero cree que el hidrógeno tiene buenas cualidades, pero muchas dificultades por 
la presión, las llamas invisibles, las temperaturas muy extremas… y porque el átomo de hidrogeno es 
muy pequeño. Concluye que todo está desarrollándose y en España estamos participando en ello. 
Hace 10 años, cuando empezamos con el gas natural, no había nada y ahora hay diferentes opciones. 
Se ha ido generando la infraestructura para hacer el gas natural licuado un combustible viable. La UE 
lo ha incluido en la lista de combustibles admitidos hasta el año 2040. 
 
Respecto a uno de los retos a los que se enfrenta el sector, la formación de los trabajadores, José 
Allona comenta que en 2021 se creó un grupo de expertos para analizar esta cuestión desde el punto 
de vista tanto cualitativo como cuantitativo. Se trabajó sobre diferentes supuestos y se identificaron 
una serie de retos, como la toxicidad, que determinarán las competencias para la formación de las 
nuevas tripulaciones. Sobre la formación de las tripulaciones se llegó a unas conclusiones 
astronómicas. Se concluyó que la demanda de formación oscilaría entre 310.00 y 750.000 tripulantes 
a formar en la década de los 40, por lo que tanto empresas como instituciones tienen que “ponerse 
las pilas”.  
 
Luis Guerrero también se refiere como otro reto el hecho de que los combustibles duales los puede 
utilizar la navegación libre, pero, por ejemplo, la pesca no va a poder utilizar esos combustibles, por 
tanto, tendrá que buscar otras soluciones. 
 
José Allona cree que, según un estudio sobre el modelo de transición, hay que hacer hincapié en la 
producción y distribución de nuevos combustibles. Para la producción la inversión tiene que ser 
enorme, se calcula de entre 8 y 28 miles de millones de dólares. Por tanto, asegura, nos enfrentamos 
a un problema. En lo relativo a los biocombustibles, serían una solución magnífica porque ya existe 
infraestructura y tecnología, pero si queremos producir combustible para el sector marino, según la 
FAO no existe terreno en el mundo para producir la cantidad de biocombustible que se necesita. 
 
Diego Fernández Casado concluye que no hay un combustible ganador. Asegura que nos metemos en 
un terreno ignoto y tendremos que ver lo que el futuro nos va deparando. 
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Mesa redonda: Eólica marina flotante 
 
 

 
 

El moderador Manuel Moreu, Director General de Seaplace y Consejero Independiente de Iberdrola, 
ha presentado a los ponentes. 
 
Ha comenzado la ponencia José Luis Morán, recalcando que España tiene el deber de desarrollar la 
energía renovable marina, enfocada en la eólica offshore de la que el país es ya, por otro lado, pionero. 
 
Ha iniciado su exposición definiendo el concepto. La eólica marina es una mezcla de ingeniería naval 
con eólica, aunque interviene también otra rama de la ingeniería. Ha destacado, además, que esta 
eólica offshore se ha empezado a llevar a cabo sin una formación integrada, para lo cual colabora en 
un máster dirigido a los jóvenes ingenieros que vienen detrás. Para la eólica offshore en España, 
existen más de 18 empresas promotoras y otras 6 o 7 tecnólogas desarrollando nuevas tecnologías de 
eólica flotante mucho más compleja con volúmenes impresionantes. 
 
A continuación, Ignacio Pantojo, ha explicado unos conceptos básicos de la tecnología eólica flotante 
apoyado con imágenes. Los aerogeneradores, al igual que en tierra, se colocan en el mar, si la 
profundidad es suficiente, cimentados en el fondo marino y, si no es suficientemente somera (más 
allá de los 70 metros de profundidad), sobre plataformas fondeadas. 
 
Seguidamente, ha mostrado la comparativa del tamaño en turbinas y cimentación fija que ya superan 
el tamaño de la Torre Eiffel con creces, con góndolas a una profundidad mayor de 120 metros. En doce 
años, aproximadamente, las turbinas han pasado de 3,6 a más de 15 megavatios, con rotos cerca de 
los 300 metros de diámetro. 
 
Alejados de la costa, se debe transformar la energía eléctrica y subir el potencial para poder exportarla 
minimizando pérdidas. En agua relativamente someras, de en torno a los 80 metros de profundidad, 
se puede incluir una estructura tipo yate con unas dimensiones suficientes como para que haya un 
gap y no haya un colapso de la estructura. 
 
Y, por último, ha dado algunas pinceladas de tecnologías flotantes que se están empezado a valorar, 
como la Principle Power, que es una plataforma sumergida de 3 columnas donde la flotabilidad viene 
dada en los volúmenes y, la estabilidad, en la distancia entre las columnas, lo cual no se adapta muy 
bien a la fabricación en astilleros puesto que hay que rolar un cilindro de diámetro muy alto. Sin 
embargo, ya están evolucionando a estructuras de chapa plana a tal efecto. 
 
Por otra parte, frente al acero, se han planteado las soluciones de hormigón. Estas soluciones, sin 
embargo, tienen un problema en los cuellos de botella de fabricación, y en los volúmenes y pesos 
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difíciles de gestionar. Por eso se barajan andamios deslizantes para fabricación, la adaptación de 
diques flotantes, solución que sí se ha aplicado en el mundo de la ingeniería civil pero aún no en el 
mundo marino a escala industrial. Por otra parte, el hormigón supone una carga de trabajo muy 
elevada, con dimensiones, en el mejor de los casos, de 2.500 toneladas, 50 unidades, para fabricar en 
un periodo de 2 o 3 años y que los proyectos sean económicamente viables. 
 
Javier González Arias, la labor de promover las renovables marinas se está consiguiendo con un 
aumento del interés por esta temática y va a haber una demanda de expertos que va a ser imposible 
cubrir con la formación actual.  
 
Manuel Moreu ha apuntado, como referencia histórica al respecto que, más de quince años después, 
está en el tejado del Gobierno definir el eólico marino en España, que años atrás dejó pasar la 
oportunidad de que el país fuese pionero mundial en eólica flotante. Pero ha confirmado que, pese a 
todo en estos 15 años, el país no ha perdido del todo ya que ha ido posicionándose con una 
exportación muy importante a expensas de lo que diga el Gobierno y las propuestas de las empresas 
pendientes de adjudicar. 
 
Las principales zonas donde va a haber este desarrollo según Ignacio Pantojo, tal y como recoge el 
Plan de Ordenación del Espacio Marítimo (POEM), pendiente de aprobación inminente, distribuye las 
zonas marinas en donde pueden ubicarse parques en el Atlántico, norte y noreste; en Canarias; la zona 
del mar de Alborán; Mediterráneo, y Baleares. El Estrecho y la zona atlántica del Golfo de Cádiz no se 
incluyeron por limitaciones, sobre todo, militares. En esas zonas hay una particularidad que es 
Canarias, que tiene una población dispersa en las islas, que no están interconectadas a excepción de 
Lanzarote y Fuerteventura, por lo que sus posibilidades son bajas, y el parque mayor que se podría 
ubicar en la isla principal de Gran Canaria con aproximadamente 300 megavatios, en Tenerife con 350 
y, en el resto de las islas, ningún parque sería mayor a 50 megavatios. 
 
Por el momento, a pesar de lo que dice la prensa, al respecto tan solo existen documentaciones 
iniciales del proyecto, relacionado con el aspecto medioambiental y, además, no vinculante. Esa es la 
situación que hay actualmente en Canarias y otras zonas. Para que se puedan llevar a cabo estos 
proyectos, tiene que existir un plan de ordenamiento del espacio marítimo que habría de aprobarse. 
Hay viento razonable con un factor de capacidad que es el porcentaje de horas de viento al año que 
se puede aprovechar, es decir, que está por encima de la velocidad de arranque de la turbina y por 
debajo de la velocidad de corte. El reto ahí, por tanto, sería la accesibilidad por la mala mar en la zona. 
 
En España, la particularidad es que hay mucha profundidad, por lo que casi la totalidad de lo que se 
desarrolle tendrá que ser flotante. El reto principal va a ser hacer ese parque económicamente viable, 
tanto por volumen como por capacidad de conexión a red de exportación y tarifa. Después, tan solo 
faltaría la normativa de subasta y la normativa de tarifa y, una vez ahí, entonces se podrá empezar a 
pujar por esos proyectos. 
 
Manuel Moreu ha recogido las palabras de Ignacio Pantojo afirmando que asistimos a la saturación 
del acero y al advenimiento de materiales alternativos como el hormigón, del que se tiene muy poca 
experiencia en el sector naval. 
 
Al respecto, Javier González Arias ha afirmado que el hormigón va a ser un material completamente 
necesario porque no se van a poder afrontar todas las necesidades que se están planteando tan solo 
con el acero y se van a construir un porcentaje muy alto de flotadores con él. 
 
Entre las principales ventajas del hormigón, ha destacado su posibilidad de ser un componente local 
con una cualificación de personal no muy alta, ser un material relativamente económico en 



34 

                  

comparación con el acero, no necesitar de infraestructuras muy potentes y permitir construir en 
plazos muy cortos para poder llegar a los objetivos fijados por la Agenda 2030 y 2050. 
 
Entre las desventajas, ha recalcado que existen riesgos puesto que el hormigón tiene un 
comportamiento algo especial en ambiente marino, aunque ya hay proyectos que afirman que su 
resultado es positivo. Las medidas necesarias para evitar su erosión encarecerán ligeramente el 
producto, pero en cambio aportará resultados muy buenos. En conclusión, para González Arias, en la 
balanza de las ventajas y los inconvenientes, habrá que asumir ciertos riesgos para que España no 
pierda la oportunidad de tener parques eólicos flotantes que puedan dar autonomía energética a las 
regiones que se quieren exportar.  
 
Este campo es integrador de muchas disciplinas en ingeniería, por lo que también los ingenieros 
navales deberán tener implicación con el hormigón en su formación.  
 
A este respecto, Manuel Moreu ha preguntado a José Luis Morán acerca de lo que el máster que está 
impartiendo realiza en cuanto a formación en hormigón con sus alumnos. 
 
José Luis Morán ha confirmado que, antes de empezar el máster que lleva a cabo en la ETSIN, las 
empresas españolas ya eran líderes en el sector offshore, pero este know how se quedaba en las 
empresas y no había formación suficiente. Ahora, desde hace 5 años, es un título propio, lo cual les ha 
permitido incorporar profesores procedentes de empresas con una formación integral que va desde 
el recurso hasta el fondeo, la flotabilidad, la tecnología, el aerogenerador, la financiación e incluso la 
presentación a la dirección de las empresas y, este año, además, ha incorporado el estudio de las 
estructuras flotantes de hormigón. Un máster totalmente vivo con una ratio de paro negativo y, no 
solo eso, sino que carece del personal suficiente para todo lo que solicitan las empresas. Se trata de 
un máster oficial reglado que, además, a partir del año que viene tendrá una especialización en otras 
ramas como empresas de yates, estructuras y energías renovables marinas para ofrecer una formación 
integrada de este nuevo sector con la experiencia de profesores provenientes de empresas. 
 
Manuel Moreu, a continuación, ha afirmado, que España es el número 1 en sistemas de fondeo y ha 
destacado la labor de Vicinay en cuanto a sistemas flotantes, planteando a Ignacio Pantojo cómo harán 
frente, desde su empresa, a lo que viene por delante. 
 
Ignacio Pantojo ha afirmado que Vicinay con sede en Sestao es la cadena de fondeo que más capacidad 
tiene para afrontar este contexto con unas 5000 toneladas al año, pero necesitan mejorar sus 
instalaciones para aumentar su cadena de fabricación. 
 
Manuel Moreu ha comentado que, si el material más seguro es la cadena, se tendrán que realizar 
sistemas mixtos, mezclando fibras sintéticas con cadena. Esas fibras, en el mundo del petróleo, 
tardaron mucho en aplicarse en los fondeos, hasta que las petroleras admitieron que aquello era 
viable; y se ha utilizado poliéster, que es el material más competitivo combinado con una cadena. 
Pero, en el mundo náutico, a la larga, este material será el nylon, más flexible que el poliéster. 
 
Por último, ha realizado una visual de las capacidades que tiene España con el surgimiento de Puerto 
Real, Dragados en Cádiz, número 1 en excavaciones fijas offshore del mundo del petróleo a nivel 
mundial, europeo y atlántico. Tres emplazamientos con los cientos de hectáreas necesarias para 
impulsar esta industria, pero luego además existen otros en marcha en Bilbao; Sestao podría ser, 
asimismo, un lugar perfecto para hacer semisumergibles también con un gran potencial, pero se 
encuentra en desuso. 
 

35 

                  

A nivel europeo, por tanto, Manuel Moreu plantea a Ignacio Pantojo si existen alternativas, además 
de las mencionadas, y los “superpuertos” de las grandes urbes portuarias españolas. 
 
Ignacio Pantojo ha destacado que lo que no puede cubrir España es cable dinámico y turbina de 
aerogenerador, es decir, electrónica de potencia sí, pero los puertos de la cornisa atlántica en Europa 
tienen un hándicap importante que es el recorrido de mareas, lo que supone costes muy elevados. En 
Noruega, hay puertos interesantes de aguas profundas, pero también reportan costes elevados. En 
España, estos se encuentran en Avilés, Ferrol, el Puerto Real, mientras que el Mediterráneo no tiene 
mucha capacidad de calado. Además, Europa penaliza la huella de CO₂ de los largos desplazamientos, 
lo cual encarece las importaciones de materiales del exterior. En ese sentido, sin embargo, España 
está muy bien localizada y ya tiene la cadena de suministros casi completa. 

 
 

Conferencia cultural sobre la figura de Jorge Juan en el 250 

aniversario de su muerte y sobre la medición del arco de meridiano 
 

 

   
 

José María Treviño Ruiz, comienza su conferencia comentando que es un orgullo hablar del sabio que, 
posiblemente, más cosas hizo en el S.XVIII español.  
 
Nace el 5 de enero de 1713 en la finca familiar de El Hondón (Fodonet), dentro del municipio de 
Novelda en Alicante. Su padre era viudo, Bernardo Juan y Canicia y se casó con otra viuda, Violante 
Santacilia y Soler. Así que cuando nace Jorge Juan se encuentra con seis hermanastros. El matrimonio 
dos hijos más, por lo que en total eran nueve hermanos.  
 
Fue bautizado en la iglesia de Santa María de Monforte del Cid, a 34 kilómetros de Villena, lo que crea 
confusión. Los de Monforte dicen que es monfortino y los de Novelda reclaman que era originario de 
allí.  Como son más -30.000 frente a 8.000- queda registrado como hijo de Novelda. 
 
A los 3 años se queda huérfano de padre. En aquella época era complicado porque además su madre 
se enemista con los hijos mayores por temas de herencia y acaba separado de su madre. La solución 
es meterlo interno en el colegio de los Jesuitas de Alicante, un magnífico colegio. Estudia allí hasta los 
ocho años. Entonces, uno de sus tíos Antonio Juan lo recoge hasta los 9 años y lo lleva a Alicante para 
que los religiosos le enseñen la lengua castellana. Tres años más tarde, otro tío suyo, Cipriano Juan 
que era caballero de la Orden de Malta y Bailío de Caspe lo envía a Zaragoza para que cursara allí los 
estudios de Gramática y también a La Valeta para que continuara su formación. En aquella época la 
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formación consistía en embarcar e ir a la guerra. Así, desde los 12 a los 17 años participó en cuatro 
campañas contra los berberiscos. De ahí le viene la vocación por el mar.  
 
A los 17 años regresa a España para solicitar su ingreso en la Real Compañía de guardiamarinas. Aquí, 
lo “machacan” porque estudian aritmética, álgebra, geometría, trigonometría, astronomía, 
navegación, hidrografía, cartografía, geodesia, construcción naval, artillería y maniobra. Él sobresale 
en matemáticas y sus compañeros lo apodan Euclides. 
 
Era un gran admirador de Newton, de la corriente ilustrada y de la corriente enciclopedista. En aquella 
época había que creerse todo lo que se decía desde el punto de vista eclesiástico. Pero a él gustaba lo 
que se puede demostrar, tenía una mente científica. 
Sus profesores fueron Blas de Lezo, Juan José Navarro, Marqués de Marí y Conde de Clavijo. En la 
Escuela Naval tampoco estaba quieto. En 1731 participa en la expedición de Nápoles para traer a 
Carlos III -posiblemente el mejor rey que tuvo España de la casa de los Borbones- que cuando viene a 
Madrid es un rey serio que ha aprendido a gobernar y es a lo que se dedica. 
 
En los cuatro años que fue alumno participó en el navío Castilla, en la conquista de Orán y Mazalquivir. 
Además, participa en varias acciones contra los piratas berberiscos del Mediterráneo. Con 21 años lo 
nombran oficial de la Real Armada y ocurre una cosa muy curiosa, porque se salta tres grados.  
 
Se va a Cádiz, un puerto con gran importancia estratégica porque era la puerta de salida hacia América. 
(Enseña fotos de la casa en Novelda que se está reformando para que se pueda visitar y de la lápida 
en el que pone que recibió las aguas bautismales el “monfortino” Jorge Juan) 
 
En 1734 participó con Antonio de Ulloa en la expedición para medir el arco del meridiano.  
 
En 1735 es ascendido a teniente de navío para esta expedición. Permanece en América durante 9 años 
realizando estudios científicos por orden de Carlos III.  
 
Cuando termina, tiene una entrevista con el Marqués de la Ensenada, que era ministro de Hacienda, 
de la Guerra… Era el hombre de confianza del rey Fernando VI. En 1748 decide enviar a Jorge Juan de 
espía a Inglaterra durante 18 meses. Va como científico, pero aprende de arsenales, tecnología naval, 
construcción etc. Fue, quizás, el primer ingeniero naval como tal de la historia de España. Él tiende a 
hacer barcos más ligeros y manejables porque los que había de roble eran demasiado pesados. 
 
Utiliza tres seudónimos: Mr. Sublevant, librero; Mr. Montmor, científico y Mr., Jogues, constructor. 
Están a punto de cogerlo. Se hace amigo de un cura irlandés que odiaba a los ingleses por lo que le 
ayudó todo lo que pudo. Consigue copiar planos de diseños de navíos, instrumentos, piezas de buques 
de guerra, planos de arsenales… 
Regresa a España en 1750 en el Santa Ana de Santoña. Se lleva dos guardiamarinas, cuatro 
constructores navales, 50 técnicos ingleses de los Astilleros Reales del Támesis: Bedford y Woolbridge, 
más las familias. 
 
El Marqués de la Ensenada le encarga construir el arsenal de Ferrol. Construye 17 varaderos y dos 
diques secos. Además, implanta el sistema de construcción de buque por planos y lo estandariza. Vivía 
entre Ferrol, Cartagena y Cádiz. En esta ciudad construye en 1753 el Observatorio de Marina, anejo al 
colegio de guardiamarinas, y en Cartagena construye dos diques secos que tristemente se destruyeron 
hace dos años. 
 
En 1754 el embajador inglés, viendo que el Marqués de la Ensenada era demasiado eficiente, conspira 
con el Duque de Alba y consiguen desterrar al Marqués de la Ensenada a Granada. Jorge Juan se salva, 
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por ser un técnico, y es nombrado director de la academia de guardiamarinas. Allí, cambia 
completamente la academia. Consigue sacar una promoción estupenda de guardiamarinas. 
 
Carlos III le encarga el diseño del Real Observatorio Astronómico de Madrid en 1957. Ese año, publica 
su Compendio de Navegación para el uso de caballeros guardiamarinas, que es el libro de texto que 
se utiliza en la academia. Es un libro que copian casi todos los países de Europa.  
 
En 1760 es ascendido a jefe de Escuadra de la Real Armada. En 1962 tiene problemas de salud. En 
1765 la Academia de Agricultura de Galicia lo nombra Académico Honorario. 
 
En 1767 fue nombrado Embajador Extraordinario de Su Majestad en Marruecos. Consigue, en seis 
meses, que se firme el primer tratado de paz entre el Sultán de Marruecos y España. 
 
En 1770 Carlos III lo nombra director del Real Seminario de Nobles de Madrid. Muere en 1773. 
 
(Enseña foto del plano de la fragata de Jorge Juan y del Observatorio Astronómico de Madrid. Obras 
escritas de Jorge Juan. Jardines de la Capitanía General de Ferrol. Monumento en Novelda)  
 
José María Treviño termina con las siguientes conclusiones: 
 

- Jorge Juan fue el máximo exponente científico español del siglo XVIII. 
- Dominaba la ingeniería naval, arquitectura, navegación… 
- Modernizó la armada, la construcción naval y la enseñanza. 
- Contó con el apoyo de Carlos III y Fernando VI. 
- Obras más importantes: Arsenal de Ferrol, Observatorio de Madrid y Cádiz y los de San 

Fernando y Cartagena. Por supuesto, la medición del meridiano del ecuador. También creó la 
asamblea literaria de Cádiz (porque no le dejaron crear una científica) 

- Quiso hacer un mapa topográfico de España, pero no le dejaron (España no lo tuvo hasta 1985) 
- Sus restos están en el panteón de marinos ilustres en San Fernando junto con los del Marqués 

de la Ensenada. 
- El último billete de 10.000 pesetas lleva la imagen de Jorge Juan. También tuvo un sello de 15 

pesetas. 
 
Marcelino González Fernández comienza comentando que va a hablar de una de sus actividades, quizá 
desconocida: la medición del arco de un grado de meridiano en el ecuador para ver la forma que tenía 
la tierra.  
 
Desde tiempos inmemoriales, la gente tenía curiosidad por saber cómo era la tierra. Aristóteles y 
Pitágoras decían que era redonda, pero otros decían que era plana. Eratóstenes de Cirene calculó la 
circunferencia de la tierra. Le salieron aproximadamente 40.000 kilómetros, que es la cifra correcta. 
Más tarde, Posidonio también llegó al mismo resultado. Después lo recalculó y lo redujo a 30.000 
kilómetros, la cuarta parte. Esta cifra la adoptó, el magnífico cartógrafo y geógrafo, Tolomeo. Estuvo 
en vigor hasta principios del S.XVI. Quizá si El Cano, Magallanes o Colón hubieran sabido que era más 
grande se hubieran quedado en casa. Se sabía que la tierra era redonda, El Cano lo demostró dando 
la vuelta y que es grande, pero no se sabía cómo era exactamente la forma. Unos decían que 
apepinada por los polos -como Descartes- y otros achatada. Cassini llegó a hacer algunas mediciones 
y dijo que era alargada por los polos. Pertenecía a los cartesianos franceses. En Inglaterra, Newton 
decía que por la fuerza centrífuga la tierra es achatada por los polos. Por tanto, había discusiones entre 
los cartesianos y los newtonianos, que ya en el S.XVIII, iba más allá de lo científico y se trasladaba a lo 
personal y a los nacionalismos. 
 



38 

                  

A Louis Godin, que era de la academia francesa, se le ocurrió medir la longitud de un grado de arco de 
meridiano en el ecuador. Convenció a su rey Luis XIV, que era de los borbones. Se fue a Perú, porque 
el ecuador pasa por cerca de Quito que ya estaba explorado. El ministro Patiño pidió dinero a Felipe V 
y le convenció para que fueran, entro otros, dos científicos españoles. Escogió a dos guardiamarinas 
muy jóvenes, de 20 y 18 años. Fueron ascendidos a tenientes de navío. Francia envió 22 hombres. 
Españoles y franceses salieron en 1735. En julio de 1736 llegaron a Quito. Se vio que los franceses no 
tenían muy claro cómo hacer la medición. Godin, que era el jefe, decidió que se hiciera en las 
montañas sobre el meridiano. Como hubo muchas discusiones su liderazgo quedó muy tocado. 
 
Su plan consistía en medir el meridiano en longitud y después calcular geográficamente las latitudes 
y medirlo también en grados. Se trataba de hacer los cálculos correspondientes y compararlos con lo 
que tenían los de la expedición de Laponia. Se fueron a 3.000 metros de altura al noroeste de Quito. 
No lo pasaron nada bien (había animales salvajes, precipicios, nieblas, grandes oscilaciones de las 
temperaturas…) Además, los instrumentos dejaban bastante que desear. Lo primero que hicieron fue 
trazar una línea base, una raya. Hicieron una zanja de 50 centímetros de ancho por 12.605,5 metros. 
Fue la primera línea para empezar los cálculos. Hicieron otra abajo que era la línea de comprobación 
final. Se hizo entre el 8 de octubre y el 5 de noviembre de 1736. Luego empezaron los procedimientos 
topográficos. La línea base era la de 12 kilómetros. Se fueron a un pico lejano y midieron los ángulos 
y así calcularon los otros lados del triángulo. Lo hicieron varias veces hasta tener 32 mediciones. 
Tardaron 2 años, de agosto de 1737 a julio de 1739.  Esa quebrada -porque no era un meridiano-, la 
fueron convirtiendo en una raya vertical norte - sur. Después calcularon las latitudes de los dos 
extremos norte y sur. En total 380 kilómetros. 
 
De 1738 a 1740 ocurrieron dos cosas terribles. Cuando habían hecho muchas mediciones 
astronómicas se dieron cuenta de que habían cometido dos errores sistemáticos. Los instrumentos 
tenían imperfecciones y no les coincidían los datos, por lo que decidieron repetirlos. Les llegó la noticia 
de que la expedición en Laponia ya había terminado sus cálculos y sabía el resultado: el radio de la 
Laponia era un poco más pequeño que el radio en París, en contra de lo que decían los cartesianos. Se 
lo dijeron a los que estaban en el ecuador, ya se sabía que la tierra es achatada por lo polos y que 
podían volver a casa. Pero los científicos deciden seguir sus trabajos. En mayo de 1744 Godin terminó 
sus investigaciones trabajando con Jorge Juan y Ulloa. Les salieron los resultados que ya sabían, pero 
calcularon el radio de la tierra. Les salió radio en el ecuador de 6.338,388 kilómetros y en Laponia 
6.356,515 pero se confirmó lo que ya sabían. 
 
La expedición de los franceses fue calificada como inútil y un fracaso científico, económico y de 
imagen. Por un lado, científico, porque la expedición de Laponia se les adelantó y porque el resultado 
que salió era el que no querían. Económico porque gastaron más de lo previsto. Para poder volver 
tuvieron que vender los instrumentos científicos. El fracaso humano porque desde el principio en la 
expedición hubo inquina. Godin, además, fue expulsado de la Academia francesa. 
 
Para los españoles fue muy duro. Pero el marqués de la Ensenada puso en valor a Jorge Juan y a Ulloa. 
Después, cuando presentó en París sus cálculos dijeron que eran los más exactos de todos. Esto supuso 
la incorporación de España a la ciencia moderna, su entrada en la Ilustración. Fue en estímulo para 
muchos españoles y dio resultado porque en el S.XVIII hubo españoles muy destacados en diferentes 
campos: botánica, cartografía, física… Hay que tener en cuenta que fue Jorge Juan el que introdujo el 
cálculo infinitesimal en España 
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Mesa redonda: Formación marítima 
 

 
 

La moderadora, Araiz Basurko, comenzó su intervención comentando que la formación marítima de 
calidad es la base de un sector marítimo seguro y protegido. Considera que, sin una mano de obra 
competente, formada y cualificada conforme a las normas internacionales, el transporte marítimo no 
puede prosperar. Atraer a los marinos y otros profesionales del sector es un problema que plantea un 
reto muy importante: los marinos son la columna vertebral del sector marítimo, por eso es necesario 
un esfuerzo colectivo para despertar el interés entre las nuevas generaciones en las profesiones del 
sector. 
 
Según Mercedes Pardo el Instituto Marítimo Español cuenta con 40 años de experiencia dedicada a la 
formación de profesionales del sector. El año pasado desarrollamos una nueva división que se dedica 
a la captación de talento y a consultoría de RRHH. Una de las preguntas que hacen a las empresas es 
sobre la idea de contratación que tienen para los próximos años. La respuesta es que el 98% quieren 
profesionales, pero reconocen que tienen dificultad para cubrir determinadas posiciones. Concluye 
que el sector marítimo goza de una alta empleabilidad que hay que aprovechar.  
 
Araiz Basurko comenta que existe una falta de vocación en el sector y una dificultad para cubrir 
determinados puestos. Pregunta ¿cómo ha evolucionado en los últimos años el interés de las nuevas 
generaciones en los estudios relacionados con las profesiones marítimas?  
 
El profesor Manuel Nofuentes, asegura que desde la Universidad Camilo José Cela imparten un grado 
enfocado a la gestión y a la logística marítima. Considera que en los últimos años ha aumentado el 
número de alumnos y gracias a convenios con empresas y asociaciones han conseguido que los 
alumnos hagan prácticas para que se introduzcan en el negocio. En el ámbito profesional, las personas 
que se dedican a esto tienen procedencias muy distintas, como distintas ingenierías, formación 
vinculada a las mercancías que se transportan etc. 
 
Antonio Crucelaegui Corvinos, comienza comentando que se va a centrar en su campo, la ingeniería y 
la ingeniería naval. Aporta algunos datos: “en el año 2007 el 25% de los alumnos se matriculaba en 
ingeniería y arquitectura, mientras que 10 años después, en 2017 este porcentaje bajó al 18%. En 
Europa es del 25%, lo que significa que estamos 7 puntos por debajo de la media europea. Este año, 
también en la universidad Politécnica ha registrado una bajada respecto al año anterior. Durante la 
crisis de 2008 las matriculaciones aumentaron un 8%”. Para él, en momentos de crisis, la gente está 
dispuesta a esforzarse más. Esto choca con la escasa aceptación social del esfuerzo y la posterior 
dificultad para encontrar un puesto de trabajo bien remunerado.  
 
También considera que las universidades privadas -la competencia- no se dedican a ofertar estudios 
de ingeniería. Su porcentaje de oferta en temas técnicos es muy bajo. Curiosamente, asegura, esto 
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influye negativamente en las públicas porque la sociedad busca un equilibrio y ese equilibrio es 
negativo para las ingenierías. 
 
Otro dato es que “en las carretas STEM -ciencias, informática, e ingeniería- por cada mil habitantes en 
España hay un 30 por mil de varones y un 13% de mujeres. Considera que la cifra es bastante estable, 
aunque en los últimos 5 años ha disminuido un poco. Sirva como dato que en España inician estudios 
de grado 345.000 personas, pero dentro de 5 años van a ser menos de la mitad, lo que será un grave 
problema”.  
 
En cuanto a la carrera de ingeniería naval, sí hay datos positivos. Han subido de 120 a 130 alumnos 
matriculados en los últimos años a 150. La Politécnica ha bajado la matriculación, pero en navales han 
subido, por primera vez, a esta cifra de 150. El 30% son mujeres y terminan la carrera en un porcentaje 
mayor que los hombres. Es una tendencia que espera que se mantenga los próximos años. Su 
estimación personal es que ahora hay unos 190 egresados al año en España, de los cuales el 60% están 
Madrid. Espera que la cifra aumente a 250 en los próximos años ya que asegura que todos estarían 
colocados. Comenta que hace 30 - 40 años el porcentaje de egresados era 4 a 1. De cada 4 
matriculados, 1 terminaba, un mal dato. Ahora se ha corregido, ya que más o menos la mitad de los 
matriculados terminan la carrera. 
 
En cuanto a la pregunta de qué hace la Universidad para mejorar, concluye que la universidad como 
tal no hace nada, pero la escuela hace muchas cosas. Destaca dos frentes: locales y globales. Dentro 
de los locales, asegura que se trata de dar visibilidad a la carrera en Madrid porque son los alumnos 
de la Comunidad los que nutren básicamente la carrera. Un dato relevante es que siempre bajan los 
matriculados de junio a septiembre (-20%). Para dar la vuelta a la situación hay que favorecer 
actuaciones que hagan atractiva la carrera de ingeniería naval en Madrid. Aporta otro dato y es que 
de los 150 alumnos que han entrado este año en primero, más o menos 40 han elegido aeronáutica 
pero como no les daba la nota, entran en navales. Esta tendencia se repite todos los años. Es decir, no 
quieren estudiar navales. Algunos se quedan, pero otros desprecian las asignaturas de naval. Este es 
otro factor que distorsiona los datos. Otra de las medidas locales es la puesta en marcha las de las 
RRSS potenciando que los alumnos participen haciendo videos etc. El objetivo es transmitir el mensaje 
de que es una carrera que merece la pena, que es una carrera positiva y así conseguir quitarse el 
“sambenito” de los últimos años, centrado en la crisis de los astilleros, en que se trata de un sector 
contaminante… Cree que hay que darle la vuelta y dar a conocer las actuaciones positivas que estamos 
haciendo. Para ello, organizan visitas de colegios y una muy importante que consiste en llegar a un 
acuerdo con Iberdrola (tiene un centro de formación en Madrid con 6.000 alumnos) para que en esas 
visitas expliquen temas de la compañía y metan la “cuña publicitaria” de la ingeniería naval como 
refuerzo de esa actividad. La idea, asegura, es ir de la mano de los grandes. 
 
Por último, dentro de las medidas globales, comenta las que se llevan a cabo a nivel nacional, como la 
asistencia de 60 alumnos del máster al último congreso de ingeniería naval en Palma de Mallorca o las 
gestiones que se llevan a cabo para que desembarquen en la escuela un número de empresas y 
organismos para reforzar la vinculación de la formación con empresas y organismos. 
 
Respecto a las actuaciones que llevan a cabo las empresas para atraer talento al sector y retenerlo, 
Mercedes Pardo considera “que las empresas son conscientes de que la rotación va a seguir 
existiendo”. Después de la pandemia se habló de “la gran renuncia”, que se inició en EE. UU. y ha 
pasado a España. Significa que lo laboral no es la primera prioridad. ¿Cómo retener el talento? 
Considera que ha cambiado el modelo. Ahora, la empresa tiene que hacer el esfuerzo de acercarse a 
las universidades, los responsables de RRHH y atraer el talento junior. 
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Pide transparencia en todos los niveles: salarial, proyectos, toma de decisiones… Asegura que el perfil 
de ahora es la generación Z y las empresas tienen que adaptarse a ellos y ellos a las empresas. Como 
ejemplo considera que si les gusta viajar la empresa puede enviarles a oficinas que tenga fuera de 
España para darles una formación y para que se empapen de la cultura de la empresa. Esta experiencia 
les permite conocer otras culturas, por lo que puede resultarles atractiva y motivante. Insiste en que 
el salario tiene que ser acorde al trabajo, pero también “destaca un factor que cada vez tiene más 
importancia entre los jóvenes, el salario emocional. Es decir, bonus de bienestar mental, psicólogos, 
coaching…” También asegura que el teletrabajo se ha potenciado tras la pandemia y que las empresas 
deben continuar apostando por ello, así como por el team building para la gestión de equipos o 
medidas como ofrecer un bonus al empleado que traiga talento a la empresa. 
 
Para Araiz Basurko, el transporte marítimo está experimentando una revolución: digitalización, 
automatización, descarbonización… En este sentido, pregunta si hay establecido algún tipo de 
coordinación entre la universidad y los organismos que regulan todas estas materias a nivel 
internacional, por ejemplo, la Organización Marítima Internacional (OMI) para “ir de la mano” en esta 
transición y posibilitar que los profesionales marítimos estén adecuadamente cualificados para 
satisfacer las demandas del mercado.  
 
Manuel Nofuentes confirma que todos los sectores industriales afrontan un gran cambio y que, en el 
sector marítimo, tanto las universidades como las escuelas de posgrado tienen que adaptarse a los 
todos los avances, como los tecnológicos. No pueden permitirse quedarse obsoletas y la colaboración 
entre empresa y centros académicos es muy relevante. 
 
Antonio Crucelaegui Corvinos segura que va a ser “menos políticamente correcto”. “Insiste en que la 
rigidez de la universidad española es de tal calibre que es incapaz de adaptarse a los cambios de la 
sociedad. Cita como principales problemas la lentitud de respuesta y la escasez de profesorado 
especializado con dedicación exclusiva. En este sentido, existe un gran problema con las acreditaciones 
del profesorado en el caso de todas las ingenierías pero que en el caso de la ingeniería naval esa 
dificultad es aún mayor”. También comenta la enorme competencia –leal y desleal- de oferta 
formativa por toda España. Piensa que la universidad no está en sintonía con la sociedad. Es decir, la 
escuela debería convertirse en una escuela de síntesis (haciendo un símil al momento en el que los 
astilleros se transformaron a astilleros de síntesis, donde se integraban y gestionaban diferentes 
cosas). Cree que, manteniendo su esencia, la universidad tiene que intentar integrar de forma activa 
a los actores implicados, las empresas y los organismos. Por su parte, la empresa debe participar 
activamente en la formación de los alumnos. Considera que esto podría paliar en gran medida los 
retos a los que nos enfrentamos.  
 
Ante el comentario de uno de los asistentes sobre el problema que hay en España que es el 3x4, es 
decir, que aquí las carreras duran cuatro años mientras que en Europa son tres, Antonio Crucelaegui 
Corvinos cuenta que existen dos tipos de ingenieros: los habilis y los sapiens. Asegura que se 
demandan los dos -el habilis especialmente en las sociedades anglosajonas- pero en España formamos 
sapiens desde hace 250 años. Para él, los ingenieros habilis se pueden formar en 3 años, pero el 
sapiens no se forma en 3 años y las empresas los necesitan. Las empresas punteras españolas 
demandan ingenieros que puedan adaptarse a los enormes retos que tenemos, una formación que 
lleva varios años, más de 4. Formar esos ingenieros en 3 años es imposible. Considera que “Bolonia 
está siendo un desastre ya que comprimir determinadas asignaturas ha sido aberrante porque es 
imposible que los alumnos asimilen determinados conceptos en tan poco tiempo”. En España, en la 
escuela de Ingenieros Navales de Madrid asegura que son pocos, pero excelentes, lo que califica como 
una “boutique”. Piensa que no pueden competir con las escuelas grandes y él defiende este modelo 
de “boutique”. 
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Otro asistente asegura que un estudio del Clúster Marítimo de Valencia concluyó que se echaban en 
falta grados medios por lo que pregunta sobre la manera de fomentarlos y potenciar la formación 
dual.  
 
Mercedes Pardo cuenta que el IME tiene una sociedad sin ánimo de lucro que se llama Educación Azul 
enfocada pera el relevo generacional que trabaja en tres líneas: 

- Educación en los colegios: talleres, actividades, semana azul… 
- Desarrollo profesional en las universidades: contar el gran abanico y empleabilidad del sector. 

También acuden a las FP porque quieren generar esos perfiles más técnicos que se demandan. 
- Divulgación a la sociedad, contar las “bondades” del sector: destacar aspectos como que es 

eficiente, sostenible y con empleabilidad. 
 

Concluye que hay que enamorar a las generaciones del mañana para que quieran trabajar en este 
sector. 
 
 

Mesa redonda: La Marina de recreo y la sostenibilidad 
 

 
Óscar Bernedo ha comenzado su exposición afirmando que, en el contexto de la descarbonización y 
en la busca de sostenibilidad en la náutica de recreo, se está produciendo el fenómeno de la 
remotorización de embarcaciones con motores eléctricos alentado por parte de algunas comunidades 
autónomas que ya está comenzado a dar ayudas a tal efecto como, por ejemplo, las Islas Baleares. 
 
A este respecto, ha preguntado a Ana Núñez Velasco cómo ve la Dirección General de la Marina 
Mercante la viabilidad de esta descarbonización del sector náutico y qué requisitos han de cumplir 
aquellas embarcaciones en las que se implemente esta remotorización.  
 
Ana Núñez Velasco, ha confirmado que ya se están produciendo esos cambios de motor en algunas 
comunidades autónomas donde se están dando ayudas y que, como en cualquier otro tipo de 
remotorización, se tienen que actualizar una serie de datos, tanto registrales como técnicos. Y, en el 
caso de las embarcaciones de recreo, es algo diferente puesto que se ha de solicitar, en el caso de 
reforma, una declaración escrita de conformidad para cumplir con la normativa específica. En cuanto 
a la viabilidad, ha destacado la necesidad de compensar la viabilidad económica y el tiempo que se 
tarda en obtener esa documentación para poder navegar, cuestión en la que se ven envueltos, al 
mismo tiempo, distintos sectores portuarios. 
 
A continuación, Óscar Bernedo ha preguntado a Carlos Sanlorenzo Ferri acerca de la situación de 
sector náutico en el contexto actual de incertidumbre. 
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Carlos Sanlorenzo Ferri, ha comentado, a fin de contextualizar, que actualmente se vive una situación 
estable y moderada después de dos años de una eclosión en el sector náutico extraordinaria, pero con 
cierta preocupación por los acontecimientos que están sobreviniendo. 
 
Hace tres años, cuando se inició la pandemia, se produjo un periodo de inactividad absoluta con un 
horizonte negro para el sector, razón por la cual la Dirección General ayudó mucho a adelantar la 
salida de la náutica de recreo a la práctica del mar, y ese año -2020- fue una absoluta eclosión de este 
tipo de náutica posicionándose como oferta de ocio seguro y como alternativa de una forma de 
turismo que nadie conocía, premium, sostenible y de calidad con dos años, 2020 y 2021, de gran 
crecimiento para el sector contra todo pronóstico, con cifras de dos dígitos respecto a 2019. En 2022 
hubo un descenso aproximado de un 15%, aunque tan solo propiciado por neutralización del gran 
impacto anterior junto con la crisis de logística y suministros. 
 
En cifras, en el año 2021, hubo 100.000 titulados, incluidas las licencias de navegación, récord histórico 
en España, así como en la venta de matriculaciones de recreo, que superaron las 7.000 unidades, en 
torno a un 20% más que en el periodo anterior, cerrando dos años extraordinarios. Ahora se está 
navegando en esa inercia y las expectativas para el próximo año pasan por la situación de 
incertidumbre económica internacional, lo cual va a afectar más a las embarcaciones pequeñas, pero 
se vive una situación de sobreproducción, por otro lado, que se ha de aprovechar por el colapso de 
los astilleros a nivel internacional. 
 
Seguidamente, Óscar Bernedo ha preguntado a Emilia Marina Sieira por la demanda que hacen los 
clientes a las empresas de marina de recreo en términos de sostenibilidad. 
 
Emilia Marina Sieira, afirmó que el marketplace que pone en contacto a patrones con personas que 
quieren navegar para optimizar la oportunidad que supone compartir las embarcaciones. Y, por otra 
parte, ha aprovechado para destacar la figura del patrón, la persona encargada que está en contacto 
con el entorno y quien transmite el conocimiento de la embarcación, también y, sobre todo, en 
términos de sostenibilidad y equilibrio con dicho medio. Así, el patrón se convierte en la persona que 
tiene que acatar la regulación, pero, al mismo tiempo, en el inspector en su propia embarcación, con 
muy buenas críticas obtenidas por parte de la clientela de esta plataforma. Y es que, al final, para 
Marina Sieira, cuanto más navegas, más sabes sobre cómo tienes que cuidar el entorno. Lo más 
importante para la concienciación es que la gente navegue y vea in situ el estado del mar. 
 
En el proceso de remotorización, Óscar Bernedo ha recordado el papel fundamental que juegan los 
astilleros y las empresas auxiliares que realizan el cambio de los motores, y ha preguntado a Ana Núñez 
Velasco por los requisitos y formularios exigidos para su consecución, así como por el procedimiento 
para su autorización a tal efecto. 
 
Ana Núñez Velasco ha destacado tres actores en el proceso de remotorización: el fabricante original, 
que puede hacerse cargo de la reautorización, aunque a veces complica el proceso porque ya no existe 
o no quiere realizarla; el mercado de sustitución y, por último, el astillero donde se produce la 
remotorización, que lo único que tiene que hacer es pedir la autorización a la Dirección General de la 
Marina Mercante en un proceso extremadamente sencillo vía Sede Electrónica. 
 
Dentro del contexto sostenibilidad, Óscar Bernedo ha preguntado a Carlos Sanlorenzo Ferri cuáles son 
los principales retos del sector para avanzar en la movilidad sostenible. 
 
Carlos Sanlorenzo Ferri ha comentado que, como sector, dependen de la sostenibilidad del agua y 
están estrechamente ligados al estado del medio ambiente, por lo que están absolutamente 
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sensibilizados con la materia. Sanlorenzo contempla la sostenibilidad en términos de oportunidad, sin 
negar la corriente que nos viene con los retos establecidos por el Objetivo 55.  
 
Sin embargo, en los últimos tiempos se ha banalizado el término, pensando que solo la electrificación 
de los barcos es sostenibilidad, cuando existen otras muchas áreas, como el área de los materiales, 
pero no se pueden adelantar al desarrollo tecnológico como le ha pasado al sector del automóvil, 
donde no más del 1,5% de la producción de vehículos es eléctrica, generando falsas expectativas al 
consumo. 
 
Por ello, ha hecho un llamamiento a la paciencia y a estar atentos a las nuevas propuestas de las 
comunidades autónomas, pero, además, al ser un sector náutico, contando también con el 
componente de la seguridad, con opciones de energía alternativas puesto que el cliente no puede 
quedarse tirado en mitad del mar. 
 
Por último, ha reafirmado que ahora mismo donde más desarrollo hay, a pesar de las otras 
posibilidades, es en el motor eléctrico, con los astilleros de toda España cambiando ya estos motores, 
pero lo están haciendo en embarcaciones pequeñas de baja autonomía, por lo que es poco práctico. 
Sin embargo, no se está aún en el nivel tecnológico para superar las expectativas, pero sí para no caer 
en los errores que han cometidos otros sectores y seguir trabajando en ello. 
 
Óscar Bernedo ha preguntado a Emilia Marina Sieira cómo han afectado los cambios de tendencia al 
consumo en la sostenibilidad de las embarcaciones de recreo y qué impacto tiene el ascenso en el 
interés por el alquiler o uso compartido de los barcos frente a la compra. 
 
Emilia Marina Sieira ha confirmado que “las tendencias del uso han cambiado hacia un uso compartido 
generalizado, lo cual provoca que la náutica llegue a muchos más usuarios como parte nueva integrada 
en las ofertas de turismo. Por tanto, muchos más usuarios que navegan, muchos más barcos en el mar, 
en zonas en las que a lo mejor el fondeo es mucho más complicado al haber más número de 
embarcaciones, pero también brinda más oportunidades al haber más barcos para compartir”. Una 
fórmula eficiente que optimiza el espacio y las infraestructuras, una asignatura pendiente por adaptar 
a las nuevas tendencias de consumo que están enfrentando desde Sailwiz. 
  
Ha continuado la ponencia Óscar Bernedo y ha destacado que la Dirección General de la Marina 
Mercante está trabajando activamente en la actualización de algunas normativas vigentes con el 
objetivo de aportar mayor visibilidad a la náutica de recreo y simplificar los trámites administrativos 
para favorecer el crecimiento de este sector, por lo que ha pedido a Ana Núñez Velasco que dé su 
parecer sobre el estado de estos cambios. 
 
Ana Núñez Velasco ha confirmado que el cambio está siendo bastante ambicioso, con el objetivo de 
eliminar trabas burocráticas e incorporar nuevas tecnologías, pero todo ello salvaguardando la 
seguridad marítima. Asimismo, se va a proceder a modificar la Ley de Navegación Marítima, creando 
el nuevo real decreto de la ordenación de la navegación marítima con un nuevo registro para las 
embarcaciones de recreo que tendrán su sede en Ceuta y Melilla, entre otras medidas, cambiando el 
despacho de la capitanía por uno más expreso, simplificado para todas las embarcaciones con 
tripulación profesional o lucrativa, para que puedan ejercer su actividad una vez que hayan acudido al 
despacho y esto pueda realizarse, además, vía telemática. 
 
En la misma línea, Óscar Bernedo ha preguntado a Carlos Sanlorenzo Ferri cuáles son los próximos 
retos legislativos para el sector.  
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Carlos Sanlorenzo Ferri ha destacado la importancia de la labor de la legislación que se está realizando 
desde la Administración Marítima y los cambios que se están llevando a cabo “en cuanto a la 
regularización de la actividad del chárter, permitiendo ya el alquiler de embarcaciones menores a 14 
metros, la penalización del abandono de las embarcaciones de recreo a través de un procedimiento 
notarial con el consiguiente mayor aprovechamiento de la lámina de agua en España, y, en el ámbito 
europeo, las actuaciones dirigidas a realizar un marco estandarizado comunitario para dar más 
seguridad al sector”. 
 
Por último, Carlos Sanlorenzo Ferri ha destacado” la necesidad de modificar el ámbito fiscal en cuanto 
a los impuestos por el IVA y la matriculación, obsoletos y en desventaja competitiva con respecto a 
otros países. Desde la Asociación Nacional de Empresas Náuticas no abogan por suprimir estos 
impuestos, sino por generar algo distinto que grabe, quizás, la tenencia anual en lugar de la adquisición 
para que no sea tan disuasorio, de tal manera que cada año que incurra el plazo, se pague en función 
de tonelaje, eslora y otros elementos”.  
 
Por último, Óscar Bernedo ha preguntado a Emilia Marina Sieira qué es necesario en cuanto a 
concienciación y formación de los navegantes de recreo para que la náutica de recreo sea sostenible. 
 
Emilia Marina Sieira ha afirmado que los usuarios están concienciados porque tienen mucha 
información, pero es una concienciación teórica, por lo que deben formarse de la mano de un patrón 
profesional, valorados no solo por la maestría al navegar o por el conocimiento de los mejores lugares 
para disfrutar de las vacaciones, sino por enseñar a navegar de una manera eficiente, sostenible y a 
cómo cuidar del entorno. 
 
El patrón, por su parte, siente la necesidad de invertir en productos sostenibles, pero tiene que hacer 
una gran inversión por mayor coste e impuestos, razón por la cual también deberían recibir algún tipo 
de ayuda. 
 

 

Mesa redonda: Papel de las Ligas Navales en el sector marítimo 
 
 

 
 
 

Francisco Javier Aragón Cánovas, comienza comentando que el objetivo de la mesa redonda pasa por 
conocer no solo la Liga Naval Española sino también la organización y financiación de otras Ligas 
internacionales. 
 
Luis Hernán Espejo Segura, comenta que cada país tuvo su motivación para crear las ligas. Chile la creó 
con motivo de la construcción del canal de Panamá, porque ponía en riesgo su condición de país 



46 

                  

marítimo. En España se creó tras las consecuencias de la Primera Guerra Mundial. Asegura que todos 
somos conscientes de la importancia de los mares y los países con costa de la importancia de crear 
ligas. En 1977 los países que tienen ligas organizadas crean la federación internacional bajo la 
presidencia de la Real Liga Naval Española. Sus funciones pasan por generar conciencia marítima, 
espacios de educación en temas marítimos y ambientales, influir en las legislaturas de los gobiernos y 
promover en todo el ámbito transversal intereses marítimos. 
 
Juan Díaz Cano, comenta que la Real Liga Naval Española nace en el 1900 tras el desastre de 1898. Es 
una respuesta de la sociedad civil española ante la pérdida de nuestras colonias. Los políticos, 
pensaron que al no tener colonias no se necesitaban barcos. Un teniente de navío, Adolfo Navarrete, 
convenció a la clase política de la necesidad de crear una liga naval al estilo de las que ya existían en 
Europa. La finalidad era el apoyo al sector marítimo español. Asegura que durante el primer tercio del 
S.XX no hay una sola ley donde la mano de la liga no apareciese. En la Guerra Civil desaparece y en 
mitad de la posguerra surge de nuevo. El modelo es distinto porque ha cambiado el modelo político y 
económico. “La liga ya no puede ejercer como un lobby marítimo proteccionista, ahora lo que hay que 
hacer es concienciar a la sociedad española de la necesidad de recuperar el mar y sus vocaciones 
marítimas”. En este sentido, se hace con acuerdos de colaboración con instituciones marítimas, visitas 
a colegios y universidades para potenciar las vocaciones marítimas.  Concluye que “han pasado de ser 
un lobby proteccionista a un lobby de concienciación marítima”. 
 
Donato Marzano, coincide en que todas las ligas del mundo quieren poner el mar en el centro de la 
atención del propio país y de la comunidad internacional, es decir, destacar la importancia del mar. La 
Lega Navale Italiana, nació hace 125 años, en el joven reino de Italia. La importancia del mar es 
fundamental para un país como Italia desde el punto de vista económico, social, estratégico… Su 
misión es trasladar a los niños, a los jóvenes y a la sociedad esta importancia. Hace 125 años el mar 
no era una prioridad para Italia y hoy tampoco lo es, de ahí la importancia de su misión, aunque 
considera que sí hay señales positivas. Es fundamental el trabajo que hace la Lega Navale en diferentes 
áreas. Se trata de divulgar la tradición y la cultura del mar y la formación marítima. Un marinero no 
solo es un deportista, es alguien que conoce el mar, que lo respeta. Asegura que trabajan con miles 
de jóvenes a los que les enseñan vela, canoa, la importancia de proteger el mar… Además, tienen un 
programa en el que ayudan a jóvenes con problemas físicos y mentales. También hacen campañas 
para controlar y monitorizar el estado del mar, de recogida de plásticos en el litoral etc.  
 
José Luis Urcelay, comenta que la Liga Naval Americana es una organización cuyo principal objetivo es 
apoyar a los servicios marítimos de EE. UU. Es decir, apoyar a la USA Navy, la infantería de marina 
norteamericana, los guardacostas americanos y la Marina mercante americana. ¿Cómo se hace a nivel 
global? Se apoya tanto a la institución como a las personas que trabajan en estas instituciones. Es 
decir, se apoyan los intereses de estas organizaciones, desde el punto de vista legislativo, del lobby, 
para, desde una organización civil y privada, favorecer sus intereses. Llevan a cabo actividades como 
reuniones con congresistas, administraciones, senadores… a quienes presentan los objetivos de la 
marina americana. También apoyan a las personas, desde el punto de vista social, otorgando becas de 
formación a militares y marinos y a sus familias y organizando actividades de divulgación de la cultura 
marítima. Asegura que la Liga Naval Americana “es muy grande, tiene 30.000 socios organizados en 
200 consejos repartidos por todo el mundo, sobre todo en EE. UU., pero también en el resto del 
mundo”. En España está el consejo de Madrid, el de Levante, el de Andalucía y el de Barcelona. Los 
cuatro, funcionan de una manera muy autónoma, cada uno organiza sus propias actividades. En 
Madrid trasvasan al ámbito español los objetivos de la Armada americana, es decir, el apoyo a 
instituciones y personas. Hacen actividades abiertas a las que acuden socios y amigos para promover 
actividades. En el consejo de Madrid son 100 socios individuales y unos 30 corporativos. Respecto a la 
financiación de la Liga Naval Americana informa que se hace exclusivamente con las contribuciones 
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de sus miembros a título individual y también corporativo, es decir, empresas que se asocian a la 
organización y que pueden participar en todos los órganos.  
 
Donato Marzano cuenta que “él fue designado por el presidente de la República Italiana y reporta su 
actividad al ministerio de defensa. Como organismo público, se sienta en las mesas nacionales que 
conciernen al sector marítimo. Esto es importante, sin embargo, a pesar de ser un organismo público, 
no reciben ni un euro, la financiación es exclusivamente privada, como la de la liga americana. A la liga 
pertenecen 54.000 personas, por lo tanto, aportan un gran número de votos lo que les permite tener 
un mínimo de peso y maniobra”. Los socios pagan según los servicios que reciben. “Tienen casi 12.000 
amarres, 260 estructuras periféricas y 80 bases navales para los cursos de formación deportiva, la 
preparación, para las licencias náuticas…” Tienen cursos para niños, cuentan con cuatro centros 
náuticos donde llevan a navegar a entre 10.000-12,000 niños de promedio al año. La financiación 
privada les permita realizar actividades públicas que, más bien, atañen al sector social y sobre todo a 
los jóvenes que son nuestro foco. 
 
La Real Liga Naval Española, informa Juan Díaz Cano, se estructura de forma centralizada. La sede 
central está en Madrid y tiene delegaciones en toda la costa española, son 12, y una en Italia. Comenta 
que se financian, como las otras ligas, de manera privada. La gran diferencia es que solo tienen 1.200 
socios. Las cuotas son muy pequeñas: para una persona física son 75 euros y para una empresa son 
400 euros al año. Eso hace que las posibilidades de tesorería sean muy limitadas, pero la ventaja es la 
de la independencia frente a poderes públicos e intereses privados. Plantea una pregunta ¿por qué 
tan son pocos socios siendo un país marítimo e Italia, que es similar tiene 53.000 socios? Asegura que 
la explicación es que España dio la espalda al mar en el siglo XIX, con el desastre del 98, por lo que 
están en una situación de inferioridad. 
 
Luis Hernán Espejo Segura comenta que, “en Colombia, al igual que en los otros países, dependen de 
los aportes de afiliados, tanto de personas naturales como jurídicas (empresas que tienen unas cuotas 
superiores)”. Además, tienen la única revista especializada en el sector marítimo del país, “La 
Timonera”. Es una fuente de consulta del sector marítimo y portuario. Está debidamente registrada y 
las empresas pagan para publicitarse, por lo que tienen dos fuentes de financiación. “En el caso de 
Fidalmar, la financiación es el aporte de cada una de las ligas asociadas. Es una asociación sin ánimo 
de lucro, no hay beneficios. Esa es una de las fortalezas de las ligas. Al tener financiación propia, son 
autónomos e independientes. Sus miembros son doctores, expertos en el tema marítimo con 
experiencias de más de 40 años en el sector. Son expertos que pueden ser la voz de los que no tienen 
voz y hacen visibles las necesidades de cambiar decisiones de los gobiernos cuando estas no son 
adecuadas”. 
 
Respecto a las reclamaciones que hacen a los gobiernos pone como ejemplo cuando Colombia decidió 
construir un puerto en aguas profundas. Se dieron cuenta de que los insumos eran de los años 90. La 
apertura económica de Colombia obligaba a construir nuevos puertos, pero en este caso, este nuevo 
puerto borraba el de Buenaventura como principal puerto del Pacífico. La Liga también se dio cuenta 
de que iba a tener un gran impacto ambiental. Entonces convocaron una reunión con el senador y le 
presentamos sus argumentos. El Gobierno tomó en consideración las reivindicaciones. También 
influyó en el tema del Galeón San José hundido en la costa de Cartagena de Indias en 1706. Se hizo un 
proyecto para expoliar una riqueza que es del mundo y trabajaron para evitar que se firmara un 
acuerdo con una empresa de cazatesoros. 
 
Según Juan Díaz Cano, la Liga Naval Española tiene dos reivindicaciones básicas: 
 

1. Recuperar nuestra historia marítima. 
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2. España debe disponer de un ministerio de la Mar (en Italia va a funcionar y ya existe en Francia 
y en otros países hay organismos similares en Holanda e Inglaterra) Según la composición 
ministerial, el sector marítimo puede llegar a depender de entre 6 y 8 ministerios y así, asegura, 
es imposible que exista una política marítima continuada y razonable. 

 
Según Donato Marzano, la reivindicación es la misma que la de sus colegas: poner el mar en el centro 
de atención del país. Esto supone una atención política pero también una atención del público, una 
atención mediática y una atención de los niños, que son el futuro de la nación. También es importante 
hacer un buen uso de los fondos que Europa está poniendo a disposición de los países europeos, del 
clúster marítimo y de las asociaciones medio ambientales. “Llevan años persiguiendo juntos la petición 
de tener un Ministerio del Mar que, finalmente, nació hace dos meses. Todavía está en un nivel 
embrionario, pero reúne las competencias de 8-9 ministerios diferentes: medio ambiente, interior, 
defensa, transporte, economía y mucho más. Asegura que es una batalla que han ganado juntos, es 
un pequeño paso porque es un ministerio sin cartera, no tiene presupuesto asignado, pero lo positivo 
es que las cosas del mar no las manejan solo burócratas. Faltaba una dirección política, que es 
fundamental. Por tanto, este fue un paso importante que tienen que continuar, así como con la 
actividad de difusión de la importancia del mar en todos los aspectos”. 
 
José Luis Urcelay piensa que los objetivos son promover el acercamiento, la colaboración entre los 
servicios marítimos de EE.UU. y los españoles para lo que están haciendo un esfuerzo grande y eficaz. 
 
Ante las preguntas de los asistentes, Luis Hernán Espejo Segura asegura que uno de los objetivos del 
plan estratégico de Fidalmar es seguir reuniendo a las diferentes ligas marítimas y organizaciones 
similares para que hagan más grande la tarea de Fidalmar. Se ha reducido el número de países que su 
origen, en 1937, eran 24 con países como Italia y EE. UU. Ahora son menos, pero la idea es volver a 
acercarnos a todos los países que tienen ligas o a los que no tienen ayudarles a crearlas. Hace unos 
años se decidió que la presidencia rotara cada dos años. En octubre se entregará la presidencia a la 
Real Liga Naval Española. Fidalmar es una organización de protección internacional, por lo que 
tenemos que generar conciencia, acercamiento y entendimiento de que el mar es vital para la 
humanidad. También tienen objetivos de desarrollo sostenible y cuentan con asesores independientes 
ante las organizaciones.  
 
Juan Díaz Cano aprovecha a invitar a todos los que aún no forman parte de la Real Liga Naval Española 
a que pasen a formar parte de ella ya que la labor que hacen merece la pena y va calando poco a poco 
en la sociedad española. Hay que recuperar las tradiciones marítimas y por lo que hay que reivindicar 
el Ministerio de la mar. Para ello, concluye, necesitan el apoyo de todos los amantes de la mar. 
 

 

 

Mesa redonda: La Marina Mercante tras la Covid-19 
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Elena Seco, ha comenzado la exposición destacando que, a pesar de que la pandemia se vea ya como 
algo lejano, se debe conocer el pasado para entender el presente y, sobre todo, para poder visionar 
el futuro. 
 
Seco ha presentado, acto seguido, la mesa con representantes de lujo, entre ellos tres armadores que 
acumulan juntos, a través de sus empresas, más de 300 años de historia. En este momento de 
innovación, las startups son muy importantes, pero estas empresas, con sus trayectorias, también son 
un símbolo de innovación, prudencia, gestión, adaptación y visión de futuro. 
 
Tras la covid, en una intervención que hizo en la COE, Alejandro Aznar Sainz, destacó el papel de la 
economía azul como un activo estratégico y pilar de recuperación de España. A continuación, y 
después de otros negativos sucesos acontecidos, Elena Seco le ha preguntado si cree que los negativos 
acontecimientos que se viven en la actualidad servirán para que España vuelva al mirar al mar de cara 
al futuro. 
 
Alejandro Aznar ha afirmado que la economía azul es un activo muy importante para España, 
independientemente de que sea valorado o no por los políticos o por la misma sociedad. Frente a la 
pregunta, Alejandro se ha mostrado escéptico por la falta de escucha a pesar de las reclamaciones 
realizadas por parte de las instituciones vinculadas al mar. A continuación, ha confirmado que la 
invasión de Ucrania por parte de Rusia ha marcado un hito en cuanto a la defensa en Europa y esto 
cambia el panorama ya que, si se mantiene el 2% dedicado a Defensa, esto influirá en la Marina. 
 
Por otra parte, ha destacado que España es una potencia de economía azul, también en el sector 
pesquero, pero se enfrenta a los impedimentos de la política verde de la cual Europa se ha empeñado 
en ser campeona del mundo. 
 
La Marina mercante, que demostró ser un activo esencial en tiempos de covid, que no dejó de 
desabastecer a las islas en ningún momento, ahora se ha olvidado y por eso Aznar se ha mostrado 
escéptico. Hubo un momento de inflexión hace 2 o 3 años, con en torno a 5 millones de toneladas, 
siendo, en este caso, la décima economía de la UE, cuartos en los puestos del PIB tras el Brexit y 
terceros en cuanto al sector portuario, pero aún queda mucho recorrido en el sector. Además, ha 
defendido que un país debería tener cierta cobertura en su balance de fletes en cuanto a transporte 
estratégico, cuestión que en España habría que vigilar más. 
 
A continuación, Elena Seco ha preguntado a Juan Riva Francos como creador de la primera autopista 
del mar europeo si considera que existe una contradicción en la nueva normativa del comercio de 
derechos de emisión al manifestar la necesidad de trasvasar mercancía de la carretera al mar por su 
mejor desempeño medioambiental y, al mismo tiempo, incluir al transporte marítimo en el régimen 
de comercio de derechos de emisión antes que al transporte terrestre. 
 
Juan Riva Francos, ha confirmado que existe una contradicción evidente. Desde su grupo, ha afirmado 
que los armadores no son competidores, sino complementarios, pero la trazabilidad se establece en 
función de una oferta al cliente door-to-door en la cual, al final, tiene éxito la opción más barata, sin 
importar tanto la sostenibilidad. Finalmente, si el coste de los armadores aumenta, esas líneas no 
serían competitivas frente a la carretera y en ese punto sí que se convertirían en competencia. 
 
Existe, por otro lado, una vocación de ser los dercarbonizadores en Europa, la cual es apoyada por los 
armadores, pero en ocasiones la normativa europea tiene muchas dificultades para adaptarse y 
suceden acontecimientos como la pandemia. El poscovid supuso un bloqueo en las cadenas de 
suministro, rupturas en el transporte de automoción, retrasos en la fabricación de microchips, por lo 
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que se pararon las fábricas, y muchos barcos tuvieron que reducir su velocidad para cumplir con la 
normativa, por lo que la oferta de tonelaje bajó, no solo a nivel europeo sino a nivel mundial. Por todo 
ello, se están produciendo unas circunstancias que están afectando al sector marítimo de manera 
continua. Desde su experiencia como profesional, al igual que el resto, mantiene ante esto una cierta 
sensibilidad de adaptación al cambio. 
 
No obstante, si una normativa genérica está afectando al todo, habrá que hacer medidas correctoras, 
según Juan Riva Francos, que eviten que el objetivo final sea contradictorio con el objetivo político. En 
cuanto a incentivos, estos se fomentan para que las empresas de transporte terrestre que se suman 
al marítimo tengan algún tipo de beneficio, pero se dejan fuera, por un motivo puramente 
administrativo, países periféricos de Europa como Gran Bretaña o Marruecos, aunque se está en fase 
de intentar corregir esto porque, al final, hace el sistema más competitivo. Al final, por tanto, lo que 
tiene que hacer las administraciones, empezando por la europea, es adaptarse a las circunstancias 
que ocurren cada día tal y como hacen los armadores como, por ejemplo, cuando se reactiva el carbón 
en circunstancias de crisis como la invasión de Ucrania.  
 
Por otra parte, en Europa, la media de los armadores es de tamaño medio. Al final, si no se apoya a 
estas empresas, se caerá en oligopolios a nivel mundial. Sin embargo, la industria europea ahora se 
queja porque no hay barcos ni subiendo los fletes porque no existe la reposición de la flota, que solo 
vendrá con los grandes conglomerados mundiales. En conclusión, Riva Francos admitió que existe una 
contrariedad corregible mediante normativa. 
 
Elena Seco ha reconocido, a continuación, que, a pesar de los esfuerzos por parte de la Administración 
española, hay otras cosas, quizás por una falta de cultura marítima nacional o auspiciadas por la UE, 
que parece que impiden que un activo estratégico tan importante como es la Marina mercante no 
consiga reconocerse. Por tanto, ha preguntado qué podría hacerse para que esta situación revierta y 
acabar así con el escepticismo que transmite Alejandro Aznar. 
 
Benito Núñez Quintanilla, comparte un poco del escepticismo de Alejandro Aznar. Ha transmitido esa 
misma sensación de falta de atención a un sector, el marítimo, del que solo se acuerdan nada más que 
cuando las cadenas de suministro global se ven colapsadas. Esa sensación es generalizada en todos 
los países. 
 
Para revertirlo, ha apelado en cierto modo a esa vocación de servicio intrínseca de su profesión, y a 
tratar de mover a la Administración marítima española en el sentido que sea más productiva para el 
sector mediante su reconocimiento. La Marina mercante debe considerar que son clientes que prestan 
un servicio concreto al sector marítimo y un servicio general a la sociedad española. Hacerlo bien hace 
que termine valorándose, el problema es que es un camino a largo plazo. Por otra parte, han de 
realizar un esfuerzo en cuanto a la cuestión medioambiental con la descarbonización del transporte 
marítimo, factor que será esencial, aunque no esté el futuro para hacer predicciones. 
 
Por otro lado, ha vuelto a destacar la falta de visibilidad y lo que la Marina mercante podría hacer al 
respecto, que es impulsar una estrategia marítima nacional de desarrollo que componga todo el 
conjunto del desarrollo económico de los sectores industriales que tienen que ver con el mar para 
que, desde las administraciones, las principales líneas de actuación que forman parte del sector 
marítimo señalen las prioridades estratégicas españolas para así favorecer el crecimiento de otros 
sectores. Todo ello puede contribuir a una mejora en la valoración del sector marítimo por parte de la 
sociedad general para que luego, cuando se hagan normativas medioambientales, se tengan en cuenta 
las particularidades del sector, en concreto, la inclusión del transporte marítimo en el mercado de 
derechos de emisiones. 
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Se trataría de un level playing field, que han defendido en otras ocasiones sin éxito, entre los distintos 
medios de transporte, de modo que, si se grababan más las transmisiones entre un medio y en otro, 
lo que acabaría derivando carga al más barato y generando más CO₂, un principio al que llamaron fuga 
de carbono intermodal. Aunque aún no han conseguido que cale, al estar encaminado como un 
leitmotiv a reducir el CO₂ en algún momento se tendrá en cuenta, para sacar los camiones de la 
carretera y meterlos en el barco. 
 
Benito Núñez Quintanilla ha afirmado que no es la solución ideal, lo ideal hubiera sido que pasase por 
la regulación del mercado, pero esas condiciones son resultado de una regulación que tienen unos 
resultados indeseados, por lo que lo ideal es que se corrijan dentro del marco correspondiente, 
aunque ya haya previstos mecanismos financieros para evitar ese tipo de situaciones. 
 
Uno de estos mecanismos, ya en vigencia, son los ecoincentivos, pero estos tendrán que ser extensible 
a otros elementos, también en un nivel de aplicación internacional y que tengan presente que hay 
puertos en el ámbito cercano español que pueden ser una competencia directa vía un menor coste 
medioambiental. 
 
En línea con la agenda diferente que siguen los nórdicos, Elena Seco ha preguntado si existe algún 
riesgo para que esa agenda política distinta llegue a su fin. 
 
Alejandro Aznar ha respondido que está en procesos de creación una nueva estratégica política 
internacional por una serie de intereses que conviene proteger, lo cual se ha visto demostrado por la 
invasión rusa de Ucrania. Por ello, hay una serie de compañías realizando una estrategia de cobertura, 
que se puede citar en el 50% o el 30% (cada uno fijando la suya) para la posibilidad de tener flota que 
abastezca en ese porcentaje la capacidad económica. 
 
Por último, ha apuntado que toda esta normativa que se está llevando a cabo es fundamentalmente 
europea, es decir, se empeñan en regular a nivel regional cuestiones que son internacionales y, si hay 
un sector que es internacional por antonomasia, ese es el transporte marítimo, por ello Europa no 
debería salirse de ese ámbito de actuación.   
 
Respecto a la cuestión medioambiental, ha afirmado que la idea de transición de Europa no es realista, 
y no es que los armadores no estén dispuestos, pero lo que hay que hacer es una transición ordenada 
a nivel nacional que englobe a todos los actores. 
 
A lo largo de sus intervenciones Carlos Cremades sostuvo que gravar el tráfico marítimo frente al 
tráfico por carretera solo conseguirá el trasvase de carga en favor de la carretera, medio más 
contaminante que el marítimo. Recordó que el 85% del tráfico de contenedores mundial lo mueven 
apenas una decena de empresas y eso se llama cartel u oligopolio. 
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Mesa redonda: Comunicación y economía azul 
 

 
 

En su introducción José Luis Henríquez Alemán, comentó que el sector marítimo español es una 
industrial vital para el desarrollo económico del país por lo que hay que insistir en darle una mayor 
visibilidad y convertir a la economía azul en un sector estratégico nacional. Esto significa aumentar el 
conocimiento sobre el papel que juega el sector en el desarrollo económico y social; sensibilizar a la 
población sobre las oportunidades y desafíos que enfrenta y transmitir la oportunidad que representa 
para el futuro, especialmente en términos de generación de riqueza y creación de empleo. Asegura 
que durante años se ha constatado que España no vive mirando al mar, aunque hay excepciones. A 
veces se culpa a los medios de comunicación por el papel que juegan y lo achaca a dos motivos: la 
falta de visión de conjunto sobre el mar y la falta de dedicación al mismo. En este sentido, constata 
que hay sectores de menor calado que tienen secciones específicas en medios generalistas. En los 
medios regionales, por ejemplo, de regiones como Galicia o Canarias, sí se da cobertura a la 
información referente a la pesca o los puertos. pero los grandes medios no ofrecen ese tratamiento 
diferencial. La prensa regional sí ayuda a establecer uno de los pilares para crear la conciencia social 
sobre la importancia de la mar, pero esto es insuficiente para lograr el gran objetivo: que la economía 
azul tenga la consideración que se merece en nuestro país. Para dar comienzo a la mesa redonda, 
plantea la pregunta a los ponentes sobre por qué un país como España, evidentemente marítimo, con 
una historia, tradición y economía de gran vinculación a la mar, vive de espaldas al mar. 
 
Juan Zamora, considera que la respuesta es complicada y que mejorar la situación no es fácil. El mar 
solo ocupa espacios informativos importante cuando hay un accidente marítimo. El resto del tiempo 
prácticamente es un sector que no existe. Además, considera que la información marítima era mejor y 
más abundante en los años 20 y 30 que actualmente. Respecto al interés que despiertan los accidentes 
marítimos, asegura que el punto de vista ha cambiado. Antes la importancia se basaba en el número 
de muertos y ahora en la cantidad de litros contaminantes de líquidos que se han vertido al mar. Un 
ejemplo fue el del accidente del, mal llamado por la mayoría de los periodistas, Mar Egeo cuando su 
nombre real era Aegean Sea. Para él es un gran error porque no se puede cambiar el nombre a un 
barco. 
 
Francisco Javier Miranda Descalzo, considera que los medios van a remolque de la actualidad. La 
última vez que se generó un debate nacional poderoso en torno al sector marítimo fue en 1898. El mar 
es expansión, era imperio, un imperio que desde Felipe III se está desmantelando. Los medios, 
lamentablemente, solo hablan de la actualidad. A él le gustaría que hubiera más colaboración y 
precisión porque cuando un medio generalista tiene que contar un evento de este sector debería 
recurrir a la información que le pueden aportar los periodistas especializados que hablan a diario de 
estos temas. Así podrían contar la información de manera más fiable y racional. Cree que a la hora de 
construir el mensaje y de influenciar a la opinión pública, el ethos del periódico debería basarse en su 
vocación de servicio público. Respecto a las herramientas, está la persuasión emocional, que es muy 
efectiva porque requiere menos esfuerzo y luego está la persuasión racional que requiere más 
conocimiento y argumentos, por lo que asegura que es la que hay que potenciar. Como conclusión 
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asegura que los medios pequeños especializados pueden colaborar en que el mensaje sea más valioso 
para la sociedad.  
 
Ana Díaz Fernández, directora de comunicación de la revista Mar, asegura que el medio en el que 
trabaja tiene vocación de servicio público, pero asume que, evidentemente, hay que comunicar más 
y mejor. Está de acuerdo en que, normalmente, las noticias que reflejamos son las negativas: un 
vertido, huelgas de astilleros, accidentes… por lo que piensa que ha llegado el momento de acercarnos 
a la sociedad comunicando de manera positiva. Hay que destacar que es un sector en el que no hay 
paro, que es puntero en investigación, desarrollo de nuevas tecnologías… también hay que hablar de 
las raíces históricas. Hay que llegar a la sociedad de otra manera, el mar no solo es turismo y alimentos, 
es mucho más, como transmitir que los subsectores de la economía azul generan mucha riqueza y 
pueden dinamizar la España vaciada. Hay que informar en positivo, pero en este sentido cree que es 
un problema que la economía azul no esté en las agendas de los políticos. 
 
Jesús E. García Calero, introduce ciertas discrepancias. Asegura que él trabaja en un medio generalista, 
concretamente en la sección de cultura y que llegó al mar por una mala noticia. Para él, es una 
oportunidad de comunicación y no se debe ver como algo negativo. Fue el expolio de la fragata 
Mercedes, del que todos hemos oído hablar. Piensa que no pasa nada por contar malas noticias y que 
si el mar no sale más en los medios es porque esto se ha convertido en una tradición que no lo tenga. 
Reconoce que hay que reconectar con la tradición que hubo en nuestro país durante siglos en la que 
el mar era el elemento fundamental del avance de nuestro país. Continúa comentando que todo lo 
que nos dibuja el mar es una realidad muy compleja. Recuerda que cuando comenzó a hablar del mar 
fue sobre el expolio de una fragata histórica, pero ahora habla de tecnología puntera. En cualquier 
caso, cree que debemos preguntarnos si hemos aprovechado bien la oportunidad de hablar más del 
mar. Respecto al papel de los políticos, considera que no hay que tener fe en los ellos. Como anécdota 
cuenta que cuando el expolio de la fragata Mercedes se enteró de que iban a contratar un barco 
francés. Él y otro colega fueron al instituto oceanográfico donde les plantearon el problema. De allí 
salieron conversaciones con el ministerio. Concluye que lo único que los políticos entienden es la 
presión se la sociedad a través, en muchos casos, de los medios de comunicación. Por eso el sector 
tiene que dejar a los periodistas que cuenten sus historias, por lo que tienen que hacerse muy amigos. 
Pide al sector que haya colaboración entre unos y otros para que los periodistas puedan pensar las 
historias más interesantes. Así, asegura, volverán a traer al mar en la actualidad. 
 
Nuria Sainz, piensa que los periodistas se les inculca el “bad news are good news”. Asegura que no es 
que quieran ser polémicos pero la naturaleza del ser humano hace que nos impacte más una mala 
noticia que una buena. Los medios gallegos, por ejemplo, intentar dar prioridad al mar, a la pesca, al 
sector naval. Muchas veces los periodistas se encuentran con que les resulta muy difícil informar. Por 
eso, pide a las empresas que se abran a los medios. La única manera de que un periodista y una 
empresa se entiendan es colaborando, que las empresas abran las puertas a los periodistas. Como su 
compañero, comenta que en ocasiones las malas noticias dan pie a que empresas del sector marítimo 
entren en la agenda. Por último, asegura que hay historias que nos perdemos porque el sector 
marítimo no da mucha importancia a la comunicación. A veces los departamentos de comunicación 
no encuentran a interlocutores adecuados en las empresas para contar una historia que interese a los 
periodistas. 
  
El moderador, José Luis Henríquez Alemán, comenta que una de las grandes quejas de los presentes 
es que en los medios generalistas solo es noticia la mar, a gran escala, cuando ocurren desgracias. Les 
pregunta si este enfoque crítico es correcto.  
 
Para Juan Zamora es importante relatar las malas noticias, sobre todo cuando hay muertos, pero 
piensa que hablar más y mejor del sector no solo es problema de los periodistas sino también de los 
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políticos. Cuenta que hace unos años el Ayuntamiento de Barcelona decidió eliminar el nombre del 
marqués de Comillas, Antonio López y López en una plaza porque, según la regidora, “era un facha”. 
Se trasmitió a la opinión pública que era un “negrero”, algo que él asegura que es falso. Es cierto que 
vivió en una sociedad esclavista, pero afirma que el traslado de esclavos era una parte muy pequeña 
de su labor. Lo llamativo, para Zamora, es que quienes habían levantado el monumento, la patronal 
catalana, no hizo nada por impedirlo. Para él, el sector tiene una actitud cívica desconcertante y 
además no ayuda suficientemente a la prensa en su labor porque esto habría que haberlo comunicado 
bien. 
 
Francisco Javier Miranda Descalzo piensa que depende mucho del posicionamiento del medio. 
Recuerda que Transporte XXI nace en 1992 como idea de un empresario que considera que hay un 
entorno interesante para un proyecto empresarial. Tiene éxito porque actualmente la dirige la 
segunda generación. La publicación surgió a raíz de otra que surgió en 1984 en el País Vasco para 
hablar del ámbito empresarial vasco y que costó mucho sacar adelante. Afirma que ellos llaman a las 
empresas para que les cuenten qué tal les ha ido, qué planes tienen… Les dan noticias positivas como 
que el sector marítimo portuario facturó en 2020 más de 6.000 millones de euros con un incremento 
del 6%, es decir, mantuvieron el país a flote. Entonces, la revista trata de transmitir eso a la opinión 
pública, hablan de la actividad empresarial y el 99% de las veces son buenas noticias, pero concluye 
su intervención asegurando que la actualidad manda. 
 
Ana Diaz Fernández piensa como sus compañeros, por lo que asegura que periodistas y empresarios 
tienen que ganarse esa confianza mutua. El sector tiene que ser más transparente con los periodistas. 
Asegura que desde su revista no critican, pero sí denuncian lo que consideran necesario como 
reclamar la bajada del IVA del pescado. Pero cree que sí se pueden fomentar las noticias positivas 
como que el mar es generador de moléculas para la creación de nuevos medicamentos, algo que quizá 
la gente no sabe. Desde su medio tienen que apoyar las buenas noticias y denunciar las que no lo son.  
 
Jesús E. García Calero asegura que, escuchando a sus compañeros, se ha dado cuenta de que también 
hay muchas muy buenas noticias alrededor del mar que pueden interesar, como todo lo relacionado 
con la farmacopea, la gastronomía… Cree que el balance no es tan pesimista.  Los medios son 
imperfectos, trabajan deprisa… pero cree que una mala noticia una oportunidad. Además, cada 
territorio trabaja con sus propias singularidades por lo que piensa que estamos en un panorama 
complejo en el que la sensación es que muy pocos trabajan por el bien común. El gran reto del sector 
es que se encienda la chispa para que se trabaje de manera común entre distintos territorios de 
España, pero también entre diferentes países. Finalmente, piensa que hay que generar historias de lo 
común e intentar que se cuenten bien. Para eso están los periodistas, pero para generar buenas 
historias hay que hacer un llamamiento a todas las empresas para que colaboren. 
 
Nuria Sainz es consciente de que para muchas empresas es complicado contar con una persona o 
agencia de comunicación. En Navalia les pasa que los expositores tienen a su disposición herramientas 
para que cuenten lo que quieran y cuando quieran. En cambio, les cuesta que les den esa información 
porque están tan metidos en lo suyo que se olvidan de contarlo. Piensa que así es difícil llegar a los 
medios. Existen noticias como subvenciones, estudios u otras cosas interesantes que se pierden por 
el camino. Las empresas tienen que dar más importancia a la comunicación y utilizar las diferentes 
herramientas que existen, como las RRSS u otros canales de comunicación, y que las empresas no 
están utilizando. Concluye asegurando que si desde las propias empresas no se apuesta por una buena 
comunicación externa es complicado transmitir a la sociedad civil todo lo que se hace en el sector 
marítimo en este país.  
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Acto de clausura 
 

 
 

Han asistido al acto de clausura D. Daniel Martínez, Viceconsejero de Cultura, Turismo y Deporte de 
la Comunidad de Madrid, D. Juan Díaz Cano, Presidente de la Real Liga Naval Española y D. Emilio Lora-
Tamayo, Rector de la Universidad Camilo José Cela. 
 
Daniel Martínez, ha comenzado su ponencia saludando a los asistentes y alabando el hecho de que un 
Congreso Marítimo Nacional vuelva a celebrarse en Madrid tras 2019, lo cual muestra que esta región 
no necesita de playa ni mar para convertirse en anfitriona de un evento en el que se han abordado los 
principales retos y oportunidades de un sector profesional que es motor de crecimiento económico 
de nuestro país.  
 
Por otra parte, ha destacado la Comunidad de Madrid como destino preferente para la celebración de 
seminarios y congresos profesionales y académicos, gracias también a la amplia y variada red de 
espacios que ofrece la comunidad a las empresas y organizaciones que buscan entornos donde 
disfrutar en paralelo de las mejores ofertas de ocio, naturaleza, gastronomía y cultura. 
 
Como uno de los principales destinos de reuniones en España, Daniel Martínez ha destacado, 
asimismo, que la Comunidad de Madrid dispone de un extenso sistema de infraestructuras que 
permiten organizar eventos internacionales de cualquier tipología, representación de ellos son recinto 
de IFEMA, epicentro de la Madrid Fashion Week, la Feria Internacional de Arte Contemporáneo 
(ARCO) o la Feria Internacional de Turismo. Se suman a otros espacios en la capital, como el recinto 
ferial de la Casa de Campo, el Wizink Center, la Plaza de Toros de las Ventas o la galería de cristal del 
Palacio de Cibeles. De esta misma manera, la Casa de Correos ha acogido la quinta edición de este 
congreso. 
  
En definitiva, Daniel Martínez ha querido transmitir que Madrid es una región acogedora, asequible, 
bien conectada y con un sinfín de oportunidades profesionales al alcance de todo aquel que las quiera 
descubrir. Madrid es motor de la economía española. 
 
Recuperando las palabras del comienzo, ha vuelto a reiterar que Madrid no tiene playa ni mar, 
obviedad que, sin embargo, no impide que oferte un amplio abanico de actividades englobadas en el 
denominado turismo náutico en pantanos, embalses y ríos de la región. Embalses como el de 
Pedrezuela, el de Picadas, el de San Juan, el de Pinilla o El Atazar permiten a Madrid, pese a ser un 
destino de interior, marcar agenda en disciplinas como el piragüismo, vela, remo, rafting y todo tipo 
de actividades organizadas por empresas de turismo activo existentes en la comunidad. 
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Por último, ha querido transmitir a la audiencia, en nombre de todo el Gobierno regional al que 
representa en este acto, que Madrid será siempre su casa si es que así lo estima oportuno. Porque, 
parafraseando el lema que acompañó a este congreso en la IV edición Madrid también navega hacia 
el futuro. 
 
Emilio Lora-Tamayo ha comenzado su exposición afirmando que, del 6 al 10 de junio de 1901, 122 
representantes de las distintas corporaciones marítimas en España se reunieron en el Paraninfo de la 
Universidad de Madrid para celebrar el primer congreso marítimo nacional.  
 
De aquello salieron 65 acuerdos y conclusiones de gran alcance que marcaron el olimpo del sector 
marítimo durante buena parte del siglo XX. Hubo que esperar más de 100 años para que el mundo del 
mar volviera a reunirse de forma amplia. Fue en septiembre de 2014, en la ciudad de Santander, con 
el impulso de un comité de honor que, desde entonces, ha estado presidido por su majestad el rey 
Don Felipe VI. Luego vendría la cita de 2016 en Cartagena, la de 2019 en Madrid y, por último, la de 
2023, de nuevo con esta última como ciudad anfitriona. 
 
Estas tres últimas ediciones han permitido desarrollar más de un centenar de medidas que han sido 
remitidas a los poderes públicos, el sector privado, las asociaciones marítimas, las universidades, los 
medios de comunicación y la sociedad civil. Esa lista solo irá a más cuando concluya la recopilación de 
las muchas y muy ricas conclusiones que se han alcanzado durante el último congreso. 
 
A continuación, ha mencionado que el pensador francés Frédéric Bastiat distinguió entre los efectos 
visibles y los invisibles que tienen las actuaciones que se adoptan en el campo económico. Siempre 
que se plantea cómo gestionar y cómo potenciar el gran patrimonio marítimo que tiene España, esto 
debe hacerse con una mentalidad prudente y ese enfoque integral del que hablaba Bastiat, evitando 
soluciones mágicas o centrarse en medidas estrella. El mar, según Lora-Tamayo, se defiende con 
medidas reflexivas y con metas a largo plazo, y ha invitado a seguir reflexionando en el futuro de la 
Armada española, en los retos del sector pesquero, en la situación de los puertos nacionales, en los 
desafíos que enfrenta la construcción naval, en el potencial de las energías marinas, en el de la náutica 
de recreo, en la formación de quienes surcarán los mares el día de mañana, en la rotación de la marina 
mercante y, en fin, en todo lo que representa lo que denominamos economía circular. 
 
Asimismo, ha destacado la necesidad de solucionar la fragmentación regulatoria que viene sufriendo 
el mar, cuyos asuntos dependen de 7 ministerios diferentes dando pie a una franca desventaja en lo 
tocante al marco institucional bajo el que opera el sector. 
 
Por último, desde la Universidad Camilo José Cela, han querido agradecer a la Real Liga Naval Española 
y al Clúster Marítimo Español haber impulsado este V Congreso Marítimo Nacional. Por otra parte, ha 
destacado que son la primera universidad del siglo XXI con una fundación que data de enero del año 
2000 y su compromiso con la innovación, el emprendimiento y la ayuda social es inseparable del 
estrecho vínculo que siempre han cultivado por el mar. Así, llevan más de 2 décadas de trayectoria 
con su Cátedra del Mar, impulsada por su fundador Felipe Segovia Olmo y cuentan también con el 
buque escuela goleta Cervantes Saavedra, una auténtica universidad flotante. Por ello, porque creen 
firmemente en la importancia social, cultural, económica y medioambiental del mar, no han podido 
faltar a esta cita. 
 
Ha finalizado su intervención dando la enhorabuena a los ponentes y recordando que la Universidad 
Camilo José Cela está siempre al servicio de todos para seguir promoviendo y defendiendo la cultura 
de mar. 
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Juan Díaz Cano, han finalizado las ponencias corroborando el final de un congreso que ha reunido a 
los principales actores del sector marítimo español y ha permitido realizar una radiografía real de un 
sector llamado a liderar el cambio de una sociedad cuyo futuro, indefectiblemente, será azul. Al 
respecto, Díaz Cano ha defendido que se deben recuperar los caminos de la mar porque la mar tendrá 
el futuro que todos queramos otorgarle. La decisión final sobre ese futuro siempre estará en nuestras 
manos. 
 
Para concluir, ha afirmado que queda pendiente trasladar a la sociedad las conclusiones dimanantes 
del congreso, para lo cual se elaborará un cuaderno de conclusiones que harán llegar a partidos 
políticos, Gobierno, instituciones marítimas, universidades y medios de comunicación con la 
esperanza de que las reivindicaciones del sector marítimo español encuentren la interlocución que 
requieren. 
 
Sus últimas palabras han sido de agradecimiento hacia los patrocinadores, colaboradores, 
moderadores, ponentes, a la Comunidad de Madrid y a todo su personal por abrir la sede de su 
institución al sector marítimo así como a Catering Cobos, Producciones Esturión, MIX AV, Spain is 
Excellence, por su impecable organización del evento, a los miembros del Clúster Marítimo Español: 
José María Tejero, Vicente Capel y Fernando Robledo, y, muy especialmente, a todas las personas que 
han hecho posible el día a día y el minuto a minuto del congreso: Susana Jiménez, Ignacio Menéndez, 
Paula López, Ana Alonso, Elena Sánchez, Lola Ayuso, Diana del Barrio, María Jiménez, Álvaro Galán e 
Ignacio de las Heras. Y, para finalizar, ha emplazado a toda la audiencia a participar en el sexto 
Congreso Marítimo Nacional que tendrá lugar en el año 2025. 
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///CONCLUSIÓN 

 
 

La principal conclusión de este V Congreso Marítimo Nacional es que España precisa instaurar un 
Ministerio de la Mar que cobije los intereses del sector marítimo español. No es razonable que, en 
función de los distintos diseños ministeriales de los distintos gobiernos, el sector marítimo pueda 
llegar a depender de hasta de ocho Ministerios diferentes. Países como Francia, Italia, Portugal, Reino 
Unido u Holanda disponen de Ministerios de la Mar o, en su defecto, Secretarías de Estado. Es el signo 
de los tiempos de una Europa cuyo futuro solo podrá ser azul. España no puede desmarcarse de esta 
tendencia arraigada en los países de nuestro entorno más cercano.  

 

    /// CONCLUSIONES SECTORIALES 

 
 

UNA ARMADA RENOVADA 
 

1) Se hace necesario que el actual y los futuros gobiernos españoles tomen conciencia de la 
importancia que la inversión en la defensa nacional reporta a la sociedad. El reciente anuncio 
del Gobierno de impulsar el presupuesto de defensa hasta el 2% del PIB, siendo una buena 
declaración de intenciones, no debe hacernos perder de vista la escasez presupuestaria con 
que se han movido los distintos gobiernos en los últimos quince años. Los políticos españoles 
deben saber explicar a sus ciudadanos la importancia que invertir en defensa y las 
consecuencias económicas tractoras que esta inversión reporta. 

2) Resulta loable el mantenimiento del modelo de colaboración Navantia/Armada como 
instrumento de avance y desarrollo de tecnologías punta netamente nacionales. Este modelo 
debe complementarse con la aportación de las numerosas empresas auxiliares que han 
demostrado sobradamente su alto nivel de desarrollo tecnológico. El apoyo de los poderes 
públicos a este conjunto de empresas auxiliares vías fiscales y de incentivos se hace 
imprescindible. Este modelo permite la reducción de dependencias tecnológicas exteriores y 
la internacionalización de la industria naval española. 

3) Se hace imprescindible la participación de empresas españolas en proyectos europeos de 
defensa (proyectos PESCO).  

4) Deben acelerarse los plazos de los proyectos de los submarinos S80, las fragatas F110, el 
buque de acción marítima e intervención subacuática, la flotilla de aeronaves y la renovación 
de los Harriers. 

5) La digitalización será el gran reto que deberán asumir tanto Navantia como las empresas 
auxiliares. 
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EL SECTOR PESQUERO 
 

1) Frente a la excesiva politización medioambiental europea se debería buscar el equilibrio entre 
la conservación de la biodiversidad y el uso sostenible de los recursos pesqueros y la seguridad 
alimentaria.  

2) España deberá reforzar su papel como principal flota pesquera europea en los foros 
comunitarios. No parece razonable que el volumen de flota española no se corresponda con 
el volumen de capturas asignadas. La realidad demuestra que las distintas políticas pesqueras 
comunitarias se han saldado a lo largo de los años para la flota española con una notable 
reducción del número de barcos que ha pasado de 22.000 barcos en 1986 a 8.700 en la 
actualidad.  

3) La falta de relevo generacional, fruto de lo expuesto en el punto anterior, hace precisa la 
realización de cambios en la formación del sector pesquero para hacerla atractiva a los 
jóvenes que accedan a ella. Para ello es necesaria la colaboración público-privada y la 
homologación de títulos para que, además, puedan venir trabajadores de otros países. 

4) Las ONGs implicadas en el sostenimiento medioambiental europeo se han convertido en 
auténticos lobbies políticos fuertemente financiados y cuyo objeto se aleja del 
conservacionismo. Este hecho, unido a la escasa importancia que la UE concede al mundo de 
la pesca, explica, por ejemplo, la reciente prohibición de 87 zonas de pesca sin la existencia 
de informes técnicos que avalen esta medida. 
 
 

LOS PUERTOS DEL FUTURO 
 

1) La digitalización y la gestión de los modelos de funcionamiento serán las grandes 
transformaciones portuarias de cara al futuro bajo un proceso de concentración empresarial 
del sector general observado en las últimas décadas. Este proceso digitalizador exigirá una 
reconsideración de los métodos de enseñanza tan tradicionalmente compartimentados. 

2) La implantación de los buques autónomos exigirá el encaje de seguridad técnica, marítima y 
jurídica. La dificultad de adecuación normativa y los problemas inherentes a este tipo de 
buques hace pensar en que su implantación se limitará a áreas específicas de carga y descarga, 
pero no formarán parte del torrente circulatorio. 

3) Las medidas medioambientales y los plazos establecidos en el Objetivo 55, cuyas 
consecuencias no se están midiendo adecuadamente, planean como una amenaza latente 
sobre el sector portuario.  

4) Un problema, seguramente coyuntural, lo constituye la subida de los costes energéticos, que 
han triplicado sus cifras hasta un 163% más. Ello ocasiona problemas en las cuentas de las 
empresas, la competitividad y las inversiones de estas. 
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PROTECCIÓN DEL PATRIMONIO SUBACUÁTICO ESPAÑOL 
 
Alcanzar los objetivos recogidos en el Plan Nacional de Protección del Patrimonio Cultural 
Subacuático de 2007 exigirá: 

1) Actualizar la normativa española. Si bien la legislación marítima española, en particular desde 
la publicación de la Ley 14/2014 de Navegación Marítima, reproduce los principios recogidos 
en la Convención sobre la Protección del Patrimonio Cultural Subacuático de 2 de noviembre 
de 2001, sigue siendo una normativa anticuada que requiere una renovación, no olvidemos 
que nuestra ley del patrimonio histórico data de 1985. 

2) Documentar los pecios y restos del Patrimonio Cultural Subacuático y elaborar la Carta 
Arqueológica Submarina. 

3) Proveer de más y mejores medios a los museos para conservar el Patrimonio Cultural 
Subacuático tanto el sumergido como el que se extrae.  

4) Centralizar la labor de conservación del patrimonio. 
5) Mejorar la coordinación entre la Administración central y las autonómicas, coordinando a los 

diferentes Ministerios que pueden tener competencias con el Patrimonio Cultural 
Subacuático, Defensa y Cultura principalmente. 

6) Destinar mayores partidas presupuestarias a lograr estos objetivos. 
 

 

ASTILLEROS E INDUSTRIAS AUXULIARES 
 

1) El futuro del sector va a exigir la focalización en la tecnología y el valor añadido, presentándose 
la digitalización como un reto cada vez más inmediato. 

2) La eólica marina se presenta como una oportunidad en la que España no debe perder este 
tren. No en vano un porcentaje importante de las soluciones de la eólica marina flotante que 
hay en el mundo son patentes españolas, lo cual supone una oportunidad para los astilleros. 

3) La normativa que conlleva la descarbonización, otro de los grandes retos, debe convertirse en 
una oportunidad para el sector. Las nuevas normativas sobre sostenibilidad y los índices de 
eficiencia energética con los que tienen que cumplir los buques nuevos, son ya una realidad 
en los astilleros nacionales. Estas normativas de carácter restrictivo carecen de apoyo entre 
los armadores a quienes limita su competitividad por la vía de mayores costes. 
 

COMBUSTIBLES AZULES 
 

1) El objetivo marcado por la Comunidad Europea planteando la reducción de emisiones del 55% 
en 2030 y su eliminación en 2050 amén de la imposición de un impuesto en 2024 supondrá 
para los armadores una carga difícil de sostener (un armador que tenga un barco con un 
consumo de 10 toneladas diarias de fuel, deberá soportar un sobrecoste de más de un millón 
de euros al año). 

2) En esta senda medioambiental emprendida por la UE el gas natural licuado se presenta como 
un combustible de transición hacia no se sabe bien qué combustible de futuro. Las 
expectativas levantadas por los distintos nuevos combustibles (metanol, amoniaco e 
hidrógeno) chocan con importantes problemas técnicos que impiden su pronta implantación. 
La propulsión nuclear sería una opción razonable de futuro que choca con reticencias del 
pasado todavía no superadas. 
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EÓLICA MARINA FLOTANTE 
 

1) España es un país pionero en el sector de la eólica offshore contando con más de 18 empresas 
promotoras y otras 6 o 7 tecnólogas que desarrollan nuevas tecnologías aplicadas a la eólica 
flotante. 

2) La aplicación y gestión del Plan de Ordenación del Espacio Marítimo (POEM) deberá ajustarse 
a los intereses de todos los actores y sectores implicados (pesca, turismo, etc.).  

3) El futuro inmediato dictaminará la pugna hormigón versus acero y la implantación combinada 
del nylon y la cadena. 

 
FORMACIÓN MARÍTIMA 

 
1) La economía azul se muestra como un sector con una alta empleabilidad al chocar con una 

falta de vocaciones reales que tan solo podrán despertar a través de la colaboración entre 
empresas y universidades.  

2) La universidad y las empresas deberán ser capaces de adaptarse a los cambios de la sociedad 
y de sus sucesivas generaciones. Temas cono el salario emocional y la gran renuncia estarán 
presentes en la empleabilidad dentro del sector marítimo. Será misión de las compañías 
retener el talento y atraer el talento junior.   

3) Las universidades deberán agilizar sus respuestas a los nuevos retos que plantee el sector 
salvando la dificultad que origina la escasez de profesorado especializado con dedicación 
exclusiva. Especialmente preocupante resulta este tema en los estudios de ingeniería naval. 

4) Los estudios de postgrado se convierten en un potente instrumento favorecedor de la 
empleabilidad en el sector.  

 

MARINA DE RECREO Y SOSTENIBILIDAD 
 

1) Bajo un contexto normativo basado en la descarbonización y en la busca de sostenibilidad en 
la náutica de recreo ya comienza a producirse el fenómeno de la remotorización de 
embarcaciones con motores eléctricos bajo el auspicio de algunas comunidades autónomas. 
Este proceso se facilita desde la Dirección General de la Marina Mercante a través de un 
proceso extremadamente sencillo vía Sede Electrónica. 

2) En apoyo a la Marina de recreo, la próxima modificación de la Ley de Navegación Marítima, a 
través de un real decreto, favorecerá la creación de un nuevo registro para las embarcaciones 
de recreo que tendrán su sede en Ceuta y Melilla, entre otras medidas, cambiando el 
despacho de la capitanía por uno más expreso, simplificado para todas las embarcaciones con 
tripulación profesional o lucrativa, para que puedan ejercer su actividad una vez que hayan 
acudido al despacho y esto pueda realizarse, además, vía telemática. 

3) Se constata la tendencia creciente hacia un uso compartido generalizado de las 
embarcaciones, lo cual provoca que la náutica llegue a muchos más usuarios como parte 
nueva integrada en las ofertas de turismo. 

4) Sigue pendiente para el sector de la náutica de recreo la necesidad de modificar el ámbito 
fiscal en cuanto a los impuestos por el IVA y la matriculación, obsoletos y en desventaja 
competitiva con respecto a otros países.   
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PAPEL DE LAS LIGAS NAVALES EN EL SECTOR MARÍTIMO 
 

1) España debe impulsar su propia política nacional de Marina mercante, que sitúe al sector 
como un pilar fundamental del comercio, el desarrollo industrial, la vertebración territorial, la 
prosperidad de las regiones costeras y el cuidado del patrimonio natural. 

2) Las Ligas Navales surgieron a principios del siglo XX como una respuesta de la sociedad civil 
en defensa de los intereses marítimos de sus respectivos países. 

3) Para facilitar la transición energética se hace preciso el apoyo al cumplimiento de las normas 
medioambientales con programas de incentivos a la renovación de la flota mercante y acceso 
a la financiación. 

4) Se financian básicamente con las aportaciones de sus socios y su objeto fundacional es 
defensa de los intereses marítimos nacionales. 

5) Los modelos de Ligas Navales oscilan según los países. En USA la Liga Americana se halla 
vinculada a los intereses de su Armada, la infantería de marina, el guardacostas y la Marina 
mercante. Cuenta con 30.000 socios. La Lega Navale Italiana, pese a su carácter privado, 
mantiene vínculos gubernamentales y se centra en la difusión de valores marítimos y en la 
marina de recreo. Cuenta con 53.000 socios. Las Ligas Navales Iberoamericanas son 
instituciones también privadas que, sin embargo, mantienen unos fuertes vínculos con sus 
respectivas Armadas. La Liga Naval Española ejerce un papel de lobby concienciador dentro 
del entramado marítimo español. Cuenta con tan solo 1.200 socios. 

6) Fidalmar se configura como la institución internacional que agrupa a las Ligas Navales y 
Marítimas a nivel internacional. Su próxima Asamblea General se celebrará en la ciudad de 
Sevilla en octubre de este año 2023 y la presidencia pro tempore para los dos próximos años 
recaerá en la Real Liga Naval Española. 

 

LA MARINA MERCANTE TRAS EL COVID 
 

1) España debe impulsar su propia política nacional de Marina mercante, que sitúe al sector 
como un pilar fundamental del comercio, el desarrollo industrial, la vertebración territorial, la 
prosperidad de las regiones costeras y el cuidado del patrimonio natural.  

2) La Marina mercante española ve limitada su competitividad por la obsesión descarbonizadora 
que rige en la Europa comunitaria, empeñada en liderar políticas verdes que generan 
situaciones contradictorias en sus aplicaciones normativas cuando el transporte marítimo es 
el menos contaminante de todos los transportes. Estas políticas que se están llevando a cabo 
son fundamentalmente europeas empeñadas en regular a nivel regional cuestiones que son 
internacionales saliéndose de lo que debería afectar tan solo al contexto europeo.    

3) Para facilitar la transición energética se hace preciso el apoyo al cumplimiento de las normas 
medioambientales con programas de incentivos a la renovación de la flota mercante y acceso 
a la financiación.  

4) La nueva normativa del comercio de derechos de emisión perjudica al transporte marítimo en 
relación con el rodado. 

5) El futuro del transporte marítimo se vislumbra en manos de grandes conglomerados y la 
sombra de actuaciones oligopolistas por parte de estos. A este respecto convendría recordar 
que el 85% del tráfico de contenedores mundial lo mueven apenas una decena de empresas 
y la tendencia es creciente.  
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COMUNICACIÓN Y ECONOMÍA AZUL 
 

1) El mar solo ocupa espacios informativos importante cuando existe un accidente marítimo. El 
resto del tiempo prácticamente es un sector que no existe en los medios. 

2) Los medios van a remolque de la actualidad. La última vez que se generó un debate nacional 
poderoso en torno al sector marítimo fue nada más y nada menos que en 1898. El sector 
marítimo ha salido de la actualidad social española y por tanto la economía azul no está en las 
agendas de los políticos cuya motivación final la encuentran en la presión de la sociedad a 
través, en muchos casos, de los medios de comunicación. Por eso el sector debería abrirse 
más a los medios. 
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///REPERCUSIÓN MEDIÁTICA 
 

 
MEDIO 

 
TITULAR 

 
FECHA 

 
 

 
Interempresa 

 
Madrid acogerá a los    

profesionales del sector 

marítimo en la V edición del   

Congreso Marítimo Nacional. 

 
 

30/01/2023 

 
 

Infopuertos 

 
La Tertulia de INFOPUERTOS. 

Los comentarios de las noticias 

portuarias y marítimas. 

 

 
06/02/2023 

 
Mas mar 

 
V Congreso Marítimo Nacional 

 
06/02/2023 

 

 
ABC (Cultura) 

 
Juan Díaz Cano: “Es momento 

para hablar de un ministerio del 

mar”. 

 
07/02/2023 

 

 
La Vanguardia 

 
Navantia confía en dar el 

submarino S-81 en 2023 al 

avanzar “con paso firme”. 

 

 
08/02/2023 

 

 
La Vanguardia 

 
Estibadoras avisan de que tasa 

catalana a grandes barcos 

desviará mercancías. 

 

 
08/02/23 

 
El estrecho 

Digital 

 
ANESCO participa en la V 

edición del Congreso Marítimo 

Nacional. 

 
08/02/2023 

 
Diario de 

Mallorca 

 
Navantia confía en dar el 

submarino S-81 en 2023 al 

avanzar “con paso firme”. 

 

 
08/02/2023 

https://www.interempresas.net/construccion-naval/Articulos/465398-Madrid-acogera-profesionales-sector-maritimo-V-edicion-Congreso-Maritimo-Nacional.html
https://www.ivoox.com/tertulia-infopuertos-los-comentarios-las-audios-mp3_rf_102634706_1.html
https://www.masmar.net/index.php/esl/N%C3%A1utica/Salones-Ferias/V-Congreso-Mar%C3%ADtimo-Nacional
https://www.abc.es/cultura/abci-juan-diaz-cano-momento-para-hablar-ministerio-mar-201905070047_noticia.html
https://www.lavanguardia.com/vida/20230208/8741636/navantia-confia-dar-submarino-s-81-2023-avanzar-paso-firme.html
https://www.lavanguardia.com/vida/20230208/8742129/estibadoras-avisan-tasa-catalana-grandes-barcos-desviara-mercancias.html
https://www.elestrechodigital.com/tag/real-liga-naval-espanola/
https://www.diariodemallorca.es/economia/2023/02/08/navantia-confia-dar-submarino-s-82664834.html
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MEDIO TITULAR FECHA 

Sector Marítimo 

La quinta edición del Congreso 

Marítimo Nacional arranca 

reclamando al Gobierno un 

organismo para la economía azul. 

08/02/2023 

Naucher 

El sector marítimo reclama al 

Gobierno un organismo para 

coordinar las políticas relacionadas 

con la economía azul. 

08/02/2023 

Murcia Diario 
Navantia “avanza con paso firme” 

y espera entregar el submarino S-

81 este año. 

08/02/2023 

Onda Regional  Murcia Navantia confía en dar el 

submarino S-81 en 2023 al 

avanzar “con paso firme”. 

08/02/2023 

Murcia Plaza La construcción de los S80 avanza 

“con paso firme”, aseguran desde 

Navantia. 

08/02/2023 

El Nacional.cat 

Aviso de los estibadores a 

Catalunya: los barcos buscarán 

puertos sin tasa por emisiones. 

08/02/2023 

Actualidad  Marítima 

y  Portuaria 

V Congreso Marítimo Nacional: 

Madrid congregará a los principales 

actores de la industria marítima 

española para analizar los retos del 

sector. 

08/02/2023 
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MEDIO TITULAR FECHA 

Infodefensa 
Las pruebas de inmersión del 

submarino S-81 están previstas para 

el próximo abril.  

08/02/2023 

Veintepies 

El sector marítimo reclama al 

gobierno un organismo capaz de 

coordinar todas las políticas 

relacionadas con la economía azul 

en España. 

08/02/2023 

Información 

Navantia confía en dar el 

submarino S-81 en 2023 al 

avanzar “con paso firme”.  

080/02/2023 

Transporte XXI 

El factor humano, clave en los puertos 

del futuro. 

08/02/2023 

     Cadena Ser 

(Murcia) 

El programa del nuevo submarino S-

81 que construye el astillero 

cartagenero “avanza con firme”, 

según Navantia. 

08/02/2023 

News Maritime Network 
La quinta edición del Congreso 

Marítimo Nacional arranca 

reclamando al Gobierno un 

organismo para la economía azul en 

España. 

08/02/2023 

Prensa Comunidad de 
Madrid 

La Comunidad de Madrid, en la 

clausura del V Congreso Marítimo 

Nacional. 

09/02/2023 

https://sectormaritimo.es/la-quinta-edicion-del-congreso-maritimo-nacional-arranca-reclamando-al-gobierno-un-organismo-para-la-economia-azul-en-espana
https://www.naucher.com/el-sector-maritimo-reclama-al-gobierno-un-organismo-para-coordinar-las-politicas-relacionadas-con-la-economia-azul/
https://www.murciadiario.com/articulo/empresas/navantia-espera-entregar/20230208123640089893.html
https://www.orm.es/noticias-2023/navantia-confia-en-dar-el-submarino-s-81-en-2023-al-avanzar-con-paso-firme/
https://murciaplaza.com/la-construccion-de-los-s80-avanza-con-paso-firme-aseguran-desde-navantia
https://www.elnacional.cat/oneconomia/es/economia/aviso-estibadores-catalunya-barcos-buscaran-puertos-tasa-emisiones_967011_102.html
https://actualidadmp.com/v-congreso-maritimo-nacional-madrid-congregara-a-los-principales-actores-de-la-industria-maritima-espanola-para-analizar-los-retos-del-sector/
https://www.infodefensa.com/texto-diario/mostrar/4170126/pruebas-inmersion-submarino-s-81-seran-proximo-mes-abril
https://www.veintepies.com/secciones/nacional_more.php?id=142855_0_22_0_M
https://www.informacion.es/economia/2023/02/08/navantia-confia-dar-submarino-s-82664830.html
https://www.transportexxi.com/el-factor-humano-clave-en-los-puertos-del-futuro/
https://cadenaser.com/murcia/2023/02/08/el-programa-del-nuevo-submarino-s-81-que-construye-el-astillero-cartagenero-avanza-con-paso-firme-segun-navantia-radio-cartagena/?outputType=amp
https://news.maritime-network.com/2023/02/08/la-quinta-edicion-del-congreso-maritimo-nacional-arranca-reclamando-al-gobierno-un-organismo-para-la-economia-azul-en-espana/
https://www.comunidad.madrid/notas-prensa/2023/02/09/comunidad-madrid-clausura-v-congreso-maritimo-nacional
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MEDIO TITULAR FECHA 

RTVE Radio 

Nacional 

Mesa redonde en torno a la política 

pesquera comunitaria. 

09/02/2023 

Finanzas 

EL V Congreso Marítimo Nacional 

reclama al gobierno un organismo 

capaz de coordinar todas las 

políticas relacionadas con la 

economía azul. 

09/02/2023 

El Confidencial 

El V Congreso Marítimo Nacional 

reclama al gobierno un organismo 

capaz de coordinar todas las 

políticas relacionadas con la 

economía azul. 

09/02/2023 

Profesionales hoy 

El V Congreso Marítimo Nacional 

reclama al gobierno un organismo 

capaz de coordinar todas las 

políticas relacionadas con la 

economía azul. 

09/02/2023 

Portal Industria 

El V Congreso Marítimo Nacional 

reclama al gobierno un organismo 

capaz de coordinar todas las 

políticas relacionadas con la 

economía azul. 

09/02/2023 

The Sound Check 

Lega Navale Italiana, il presiendente 

Marzano al V congreso Marítimo 

Nacional a Madrid. 

09/02/2023 
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MEDIO TITULAR FECHA 

Notizie ADN 
Lega Navale Italiana, il presiendente 

Marzano al V congreso Marítimo 

Nacional a Madrid 

09/02/2023 

El Estrecho Digital 

El V Congreso Marítimo Nacional 

reclama coordinación en las 

políticas relacionadas con la 

economía azul. 

09/02/2023 

Radio Libertad Real liga naval española- real 

academia de la mar. 

09/02/2023 

Gaceta Náutica 
El marítimo reclama que un único 

organismo coordine la economía 

azul en España. 

10/02/2023 

ABC Edición impresa EL sector marítimo reivindica un 

ministerio del mar para España. 

11/02/2023 

Naucher 

España necesita un ministerio que 

unifique las competencias 

marítimas. 

13/02/2023 

Infopuertos 

ANAVE participa en el V Congreso 

Marítimo Nacional organizando por 

la RLNE y el CLE. 

14/02/2023 

Navalia 

El V Congreso Marítimo Nacional 

clausura con gran éxito de 

participación. 

15/02/23 

https://www.rtve.es/play/audios/espanoles-en-la-mar/espanoles-mar-mesa-redonda-torno-politica-pesquera-comunitaria-09-02-23/6806419/
https://www.finanzas.com/comunicados/el-v-congreso-maritimo-nacional-reclama-al-gobierno-un-organismo-capaz-de-coordinar-todas-las-politicas-relacionadas-con-la-economia-azul.html
https://www.elconfidencialdigital.com/articulo/comunicados/v-congreso-maritimo-nacional-reclama-gobierno-organismo-capaz-coordinar-todas-politicas-relacionadas-economia-azul/20230210145310519345.html
https://profesionaleshoy.es/blog/2023/02/10/el-v-congreso-maritimo-nacional-reclama-al-gobierno-un-organismo-capaz-de-coordinar-todas-las-politicas-relacionadas-con-la-economia-azul/233136
https://www.portalindustria.es/el-v-congreso-maritimo-nacional-reclama-al-gobierno-un-organismo-capaz-de-coordinar-todas-las-politicas-relacionadas-con-la-economia-azul/
https://thesoundcheck.it/2023/02/10/lega-navale-italiana-il-presidente-marzano-al-v-congreso-maritimo-nacional-a-madrid/
https://metronews.it/2023/02/10/lega-navale-italiana-il-presidente-marzano-al-v-congreso-maritimo-nacional-a-madrid/
https://www.elestrechodigital.com/2023/02/12/el-v-congreso-maritimo-nacional-reclama-coordinacion-en-las-politicas-relacionadas-con-la-economia-azul/
https://www-ivoox-com.cdn.ampproject.org/c/s/www.ivoox.com/real-liga-naval-espanola-real-academia-de-audios-mp3_rf_102828320_amp_1.html
https://www.gacetanautica.es/noticias/el-sector-maritimo-reclama-que-un-unico-organismo-coordine-la-economia-azul-en-espana
https://www.naucher.com/espana-necesita-un-ministerio-que-unifique-las-competencias-maritimas/
https://infopuertos.com/anave-participa-en-el-v-congreso-maritimo-nacional-organizado-por-la-rlne-y-el-cle/
https://www.navalia.es/es/noticias/ultima-hora/2670-el-v-congreso-maritimo-nacional-clausura-con-gran-exito-de-participacion
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MEDIO TITULAR FECHA 

Ruta pesquera y  naval 

El sector marítimo reclama al Gobierno 

español un organismo capaz de 

coordinar todas las políticas 

relacionadas con la economía azul 

08/02/2023 

Faro de Vigo 

Navantia confía en dar o submarino 

S-81 en 2023 a avanzar "con paso

firme" 

08/02/2023 

  Clúster 

La Real Liga Naval Española y el 

Clúster Marítimo Español organizan el 

V Congreso Marítimo Nacional en el 

que se abordará la realidad por la que 

atraviesa el sector marítimo español, 

así como su futuro más inmediato. 

08/02/2023 

Ingeniería Naval 

La quinta edición del Congreso 

Marítimo Nacional arranca reclamando 

al Gobierno un organismo para la 

economía azul en España 

09/02/2023 

Diario del Puerto 

ANESCO reclama una mayor rebaja de 

las tasas portuarias y en un periodo más 

reducido. 

09/02/2023 

Profesionales Hoy 

El V Congreso Marítimo Nacional 
reclama al gobierno       

un organismo capaz de coordinar 
todas las políticas relacionadas con 

la economía azul 
10/02/2023 

71 

MEDIO TITULAR FECHA 

Federación 

Internacional de Ligas 

y Asociaciones 

Marítimas Navales 

FIDALMAR, ANUNCIA LA 

REALIZACIÓN DE LA XXXIV 

ASAMBLEA GENERAL ORDINARIA 

SEVILLA 2023 

17/02/2023 

Cadena de 

Suministro 

El Congreso servirá para expresar la 

voz conjunta de un sector cuya 

importancia desconoce la sociedad 

española e intentar darle mayor 

visibilidad. 

01/12/2022 

Cadena de 

Suministro 

El V Congreso Marítimo Nacional 

abordará el futuro del sector marítimo 

español 

05/01/2023 

https://www.rutapesquera.com/el-sector-maritimo-reclama-al-gobierno-espanol-un-organismo-capaz-de-coordinar-todas-las-politicas-relacionadas-con-la-economia-azul/
https://galego.farodevigo.es/economia/2023/02/08/navantia-confia-dar-submarino-s-82664828.html
https://www.clustermaritimo.es/2023/01/03/v-congreso-maritimo-nacional-rlne-8-y-9-de-febrero-de-2023/
https://www.diariodelpuerto.com/maritimo/anesco-reclama-una-mayor-rebaja-de-las-tasas-portuarias-y-en-un-periodo-mas-reducido-GC13775388
https://profesionaleshoy.es/blog/2023/02/10/el-v-congreso-maritimo-nacional-reclama-al-gobierno-un-organismo-capaz-de-coordinar-todas-las-politicas-relacionadas-con-la-economia-azul/233136
http://www.fidalmar.org/noticias.php
https://www.cadenadesuministro.es/noticias/madrid-acogera-el-v-congreso-maritimo-nacional-en-febrero-de-2023/
https://www.cadenadesuministro.es/noticias/el-v-congreso-maritimo-nacional-abordara-el-futuro-del-sector-maritimo-espanol/
https://sectormaritimo.es/la-quinta-edicion-del-congreso-maritimo-nacional-arranca-reclamando-al-gobierno-un-organismo-para-la-economia-azul-en-espana
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 /// El V Congreso Marítimo en imágenes 

 8 de febrero 

Apertura  Hacia una Armada renovada 

73 

El sector pesquero español 
en Bruselas       Los Puertos del futuro 

La protección del patrimonio     Realidad de los Astilleros e 
subacuático español   industrias auxiliares españolas 
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 Combustibles azules        Eólica marina flotante 
 
 

      
 
 
 

Conferencia cultural sobre la figura de Jorge Juan en el 250 
aniversario de su muerte y sobre la medición del arco de 

meridiano 
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 9 de febrero 
 
Formación marítima    La Marina de recreo y
        la sostenibilidad 
 

           
 

 
Papel de las Ligas Navales     La Marina mercante 
en el sector marítimo              tras el Covid 19 
 
 

            

 

Comunicación y economía azul 
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Acto de Clausura 
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La Real Liga Naval Española y el Clúster Marítimo Español no se  

hacen responsable de las opiniones vertidas en esta memoria  

que puedan publicarse. Se permite la reproducción total o parcial  

del contenido y del material gráfico en las siguientes condiciones:  

citando la procedencia, citando a los autores, sin hacer obras  

derivadas y sin hacer uso comercial de los mismos. 

Para otros usos, se ruega la previa autorización. 

 

Real Liga Naval Española: 

C/ Mayor, 16 – 1º Dcha. - 28013 Madrid. 

Teléfono: 91 366 44 94 

Dirección de e-mail: info@realliganaval.com 

 

Clúster Marítimo Español: 

C/ Príncipe de Vergara, 74, 5ª Planta – 28006 Madrid. 

Teléfono: 91 562 55 90 

Dirección de e-mail: secretaria@clustermaritimo.es 
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