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SALUDO DEL PRESIDENTE

Estimados asociados:

Como en arios anteriores, me es muy grato poder saludaros en esta Asamblea anual de
nuestra Asociacion, saludo que hago extensivo a nuestros Old Fellows, a la comunidad
maritima y, por supuesto, a nuestras autoridades. No quiero pasar a otros temas sin antes
recordar con sincero pesar a los que este anio nos han dejado, en particular a nuestro

querido Old Fellow, D. Alfonso Garcia Mifiaur y a D. Angel Merino de Naviera Murueta.

Y ya por lo que respecta a lo acontecido durante el pasado ario, cuya exposicion la podéis
encontrar en mas profundidad en la Memoria que se os ha entregado, me gustaria resaltar

algunos detalles significativos de la evolucion del sector y de nuestra Asociacion:

El balance de la economia mundial en 2004 ha sido claramente favorable, con un ritmo de
crecimiento del 5%, el mas rapido en casi tres décadas, un avance en los intercambios
internacionales que duplica esta cifra y una inflacion relativamente contenida, pese al alza de
los precios petroliferos, que en el caso del Brent fue de un 32,7% en media anual

(comenzando el ario en 30 $/barril y alcanzando en Octubre su récord historico al superar

los 52 dolares).

Afortunadamente la moneda europea continuo con el proceso de apreciacion frente al dolar,
iniciado en 2002, que ayudo a suavizar el impacto de dicho encarecimiento, de manera que la
subida del precio del barril, medida en euros, fue sensiblemente inferior (20,6% de media

anual).

El “boom” economico provocado por China ha dado un vuelco al mercado. Este pais ha
aumentado su demanda energética un 47% en cinco anos. En el pasado aro, sus
importaciones crecieron un 36% y sus exportaciones un 35,4% con respecto a 2003. El

comercio exterior de China alcanzo a finales de 2004 el billon de dolares.

2004 ha sido un ano récord en todos los sectores del mercado maritimo, y que pasard a la
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historia como el mejor de los ultimos veinte afios para el mundo naviero tanto nacional como

internacional.

Ha sido el mercado spot el mas beneficiado en este marco de crecimiento. Los precios han
afectado especialmente a los buques tanque, en un mercado con una utilizacion de dicho
tonelaje del 98%, algo insolito desde principios de los setenta. Una radiografia similar, en

mayor o menor medida, se ha podido apreciar en otros sectores del transporte maritimo.

Por su parte, en el trdfico de graneles solidos, los indices de fletes mostraron una evolucion
netamente alcista, sobre todo en el segundo semestre. El “Baltic Freight Index” subio un
10,7% en los ultimos tres meses del ano, alcanzando en Diciembre los 6.649 puntos. Los
factores que han influenciado la subida de estos indices estan relacionados con la produccion
de acero, que es el mayor conductor del desarrollo de este mercado (aproximadamente el

50% del total de la demanda de graneles solidos).

La flota mercante mundial aumento un 5,5% en tpm y un 9,1% en TEU durante 2004,
alcanzando la cifra de 39.932 buques con un tonelaje de 880 millones tpm y 9,4 millones

TEU.

Los desguaces alcanzaron el nivel mas bajo de los ultimos 10 arios, por lo que el precio de la
chatarra continuo subiendo todo el ano. A finales de 2004 se alcanzaron los 14,4 millones de

tpm, o lo que es lo mismo, 732 buques desguazados.

Durante el aiio en estudio las nuevas construcciones que se anadieron a la flota mundial
alcanzaron un volumen de 62,4 millones tpm (1.341 buques mercantes), lo que equivale a un
14,5% de incremento con respecto a 2003. Alrededor del 50% de este tonelaje corresponde a

buques tanque (31,6%), bulk carriers (19,7%) y portacontenedores (8,6%).

Las nuevas unidades, en términos de tonelaje, superaron a las desguazadas en

aproximadamente 48 millones tpm.

Por su parte, la cartera de pedidos mundial, en tpm, crecio un 32,8% en 2004. A 31 de
Diciembre, la cartera de pedidos incluia 3.948 buques, con 215,7 millones tpm, la mayor de

todos los tiempos.
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Debido al desguace de los buques de mds edad y a la gran cantidad de nuevas
construcciones, la edad media de la flota mundial se estanco, siendo a 31 de Diciembre de

19,1 arios, la misma que en 2003.

En comparacion con la mundial, la flota mercante de nuestra Asociacion, que puede
extrapolarse al total de la flota mercante vasca, es joven, con una edad media de 13,1 arios
en 2004, debido indudablemente a la destacable incorporacion de nuevas unidades que,
ademas de reducir la edad de la flota asociada, ha permitido el extraordinario incremento

del 45% en tonelaje de peso muerto, con respecto a 2003.

Por su parte la flota espariola, con 17 afios de edad media, también se redujo con respecto a

2003 (17,7 aiios).

En el contexto europeo, la edad media de la flota mercante de la EEE (UE15+Noruega e
Islandia) era de 11,94 anos. La edad media de las flotas de los nuevos Estados miembros es
mayor. Chipre y Malta tienen flotas con una media de edad de 16,9 y 19 aiios,

respectivamente, mientras que las de Polonia, Lituania y Estonia son de mds de 20 afios.

Por lo que a la legislacion maritima se refiere, el 29 de Marzo de 2004 se adoptaron las
Enmiendas a MARPOL 73/78 — Anexo 1V, que contienen las normas para la prevencion de la

contaminacion por aguas residuales de los buques, y que se espera entren en vigor el 1 de

Agosto de 2005.

El 5 de Abril de 2005 entraran en vigor las Enmiendas al Anexo I de MARPOL 73/78, sobre
Proteccion de la contaminacion accidental por petroleo (medidas para los petroleros ya
existentes del Anexo I de MARPOL 73/78) y anade una nueva regulacion 13H sobre
prevencion de la contaminacion por hidrocarburos de buques tanque que transporten

petroleo pesado.

Asimismo, el 19 de Mayo de 2005 entraran en vigor las reglas para la prevencion de la
contaminacion atmosférica de los buques del Anexo VI del MARPOL 73/78, que establecen
un limite del 4,5% en el contenido de azufre de los combustibles utilizados a bordo de los

buques.
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Por su parte, el Consejo de Ministros de Medio Ambiente de la Union Europea adopto una
propuesta de Directiva para la modificacion de la Directiva 99/32, sobre contenido de azufre
en los combustibles marinos, estableciendo limites mds estrictos que los exigidos por el
Convenio MARPOL 73/78 - Anexo VI. En linea con el Convenio, la propuesta de Directiva
fija un limite del 1,5% en el contenido de azufre del combustible utilizado por buques en el

Mar del Norte, Canal de la Mancha y Mar Baltico.

Asimismo, la Comision Europea presento una proposicion para establecer el nuevo programa
Marco Polo II, para el periodo 2007-2013, que incluye nuevas acciones como las autopistas

del mar y otras de reduccion del trafico por carretera.

Por lo que a nuestra Asociacion se refiere, en el terreno de la formacion y dentro del
Convenio suscrito con la Direccion de Puertos y Asuntos Maritimos del Gobierno Vasco,
durante el pasado anio 78 alumnos realizaron sus practicas a bordo de los buques asociados,

alcanzandose desde 1993 la cifra total de 773 alumnos, 465 de puente y 308 de maquinas.

Asimismo el Gobierno Vasco sigue apoyando el Short Sea Shipping, a través de un Convenio
de Colaboracion con nuestra Asociacion, para la promocion de este tipo de transporte dentro

de la cadena logistica europea.

Por ultimo, quisiera terminar estas breves palabras agradeciendo a nuestro Secretario
General, Sr. Martinez de Landaluce, por su esfuerzo y dedicacion a nuestra Asociacion, asi
como al personal de la misma que hace posible su funcionamiento. Asimismo el
agradecimiento a nuestra Administracion, por el grado de entendimiento que permite una

comunicacion fluida de nuestras pretensiones y sugerencias.

Muchas gracias a los presentes por su confianza.

ALEJANDRO AZNAR SAINZ
PRESIDENTE
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ORGANOS DE GOBIERNO DE LA
ASOCIACION DE NAVIEROS YASCOS
(DURANTE 2004)

JUNTA DIRECTIVA

Presidente: D. Alejandro Aznar Sainz, por Ibaizabal Management Services, S.L.
Vicepresidente: D. Javier San José Amézaga, por Bilbao Plaza Maritima, S.L.

Vocal: D. José Antonio Martinez Ortiz de Landaluce, por Gasnaval, S.A.

Vocal: D. Juan Marin Sanchez, por Naviera Quimica, S.A.

Vocal: D. Maximo Gutiérrez Hurtado, por Naviera Murueta, S.A.

Vocal: D. Francisco Garaygordobil Amorrortu, por Ibaizabal Management Services, S.L.
Vocal: D. Alberto Bilbao Aristimuiio, por Naviera Galdar, S.A.

Vocal: D. Fernando Revuelta Belandia, por Autoridad Portuaria de Bilbao

Vocal: D. Santiago Bilbao Chopitea, por Albafrigo, S.A.
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RELACION DE EMPRESAS ASOCIADAS
DURANTE 2004

e ALBAFRIGO, S.A.

e AUTORIDAD PORTUARIA DE BILBAO
e BILBAO PLAZA MARITIMA, S.L.

° BULK TRADING, S.L.

° IBAIZABAL MANAGEMENT SERVICES, S.L.
e GASNAVAL, S.A.

e GLOBALGAS, S.A.

e IBERIA WEST AFRICA LINE, S.L.

e NAVIERA GALDAR, S.A.

° NAVIERA MURUETA, S.A.

° NAVIERA QUIMICA, S.A.

° REMOLQUES MARITIMOS, S.A.
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DIRECCIONES DE LAS EMPRESAS

ASOCIADAS

ALBAFRIGO, S.A.
Direccion: Lersundi, 9-3°
48009 BILBAO
Teléfono : 94-423 23 52
e-mail: bilbao@albacora.es

AUTORIDAD PORTUARIA DE BILBAO

Direccion: Campo Volantin, 37
48007 BILBAO
Teléfono : 94-487 12 00 Télex: 32708 padb
e-mail: comercial@bilbaoport.es
http: //[www .bilbaoport.es

BILBAO PLAZA MARITIMA, S.L.

Direccion: Las Mercedes, 8-4°
48930 LAS ARENAS-GETXO
BIZKAIA
Teléfono . 94-480 14 47
e-mail: bpm@bpm.jazztel.es

BULK TRADING, S.L.

Direccion: Plaza Zubiko, 1-1° Dpto. 5
48930 LAS ARENAS-GETXO
BIZKAIA
Teléfono . 94-480 00 77
e-mail: bulktrading@wanadoo.es

GASNAVAL, S.A.
Direccion: Parque Empresarial Ibarrabarri
Sabino Arana, 18, Edificio A-1
48940 Leioa - Bizkaia
Teléfono : 94-479 56 00 Télex: 33080 gnal
e-mail: gasnaval@gasnaval.com
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GLOBALGAS, S.A.

Direccion: Ulises, 102 Bajo
28043 MADRID
Teléfono : 91-388 48 58
e-mail: globalgas@globalgas.es

IBAIZABAL MANAGEMENT SERVICES, S.L.

Direccion: Muelle Tomas Olabarri, 4-5°
48930 LAS ARENAS-GETXO
BIZKAIA
Teléfono . 94-464 51 33 Télex: 34095 Ibaiz
e-mail: ibaizabal@ibaizabal.org

NAVIERA GALDAR, S.A.

Direccion: Reina Zubi, 4
48370 BERMEO-BIZKAIA
Teléfono : 94-688 18 04 Teélex: 34505 ptun
e-mail: galdar@euskalnet.net

NAVIERA MURUETA, S.A.
Direccion: San Vicente, 8
Edificio Albia, 1-9°
48001 BILBAO
Teléfono : 94-435 64 00 Teélex: 32326 nalur
e-mail: navieramurueta@navieramurueta.com
http: www. navieramurueta.com

NAVIERA QUIMICA, S.A.

Direccion. Avda. Severo Ochoa, 28-5° A, Edf. Marina Marbella
29600 MARBELLA- MALAGA

Teléfono . 902-15 50 00
e-mail: nq@navieraquimica.com

REMOLQUES MARITIMOS, S.A.
Direccion: José Abascal, 32-4° Dcha.

28003 MADRID

Teléfono : 91-444 16 00

e-mail: remolques@arrakis.es
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A 31 de Diciembre de 2004, la Asociacion de Navieros Vascos acogia en su seno a un
total de 11 empresas, propietarias y/o gestoras de 50 buques, mercantes y remolcadores, que

representan 455.803 G.T.y 796.813 TPM.

Las variaciones producidas durante el afio 2004 han sido las siguientes:

ALTAS DURANTE 2004

BUQUES

o “BAHIA UNO”, suministro de combustible, 2.201 GT y 3.808 TPM
o “HENRIK KOSAN”, LPG de 1.687 GT y 1.941 TPM

o “MARA”, BC/Cementero de 22.352 GT y 38.402 TPM

o “MONTE GRANADA”, Buque-tanque de 79.200 GT y 150.581 TPM
o “MONTE TOLEDO”, Buque-tanque de 79.200 GT y 150.581 TPM

TOTAL ALTAS 2004 - 5 BUQUES - 184.640 GT y 345.313 TPM

BAJAS DURANTE 2004

EMPRESAS

* IBERIA WEST AFRICA LINE, S.L.
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BUQUES

e “ANDREA III”, Carga general, 12.030 GT y 14.900 TPM

e “MEDUSA”, Bulk carrier, 9.580 GT y 16.641 TPM

o “MARIA DOLORES”, BC/Cementero, 20.618 GT y 38.402 TPM
o “METTE KOSAN”, L.P.G.de2.323 GT y 2.528 TPM

e “FERNANDO CLARIANA”, L.P.G. de 4.691 GT y 4.380 TPM

e “PORTUONDO?”, Polivalente, 2.453 GT y 3.623 TPM

o “PEDERNALES”, Polivalente, 2.453 GT y 3.623 TPM

o “ALTEA”, Polivalente, 1.726 GT y 3.050 TPM

e “BENCENO”, Quimico, 2.612 GT y 3.971 TPM

e “ESTIRENO”, Quimico, 2.612 GT y 3.970 TPM

TOTAL BAJAS 2004 - 10 BUQUES - 61.098 GT y 95.088 TPM
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ESCENARIO INTERNACIONAL

El afio 2004 sera recordado, entre otros, por dos acontecimientos de distinta indole, pero que,
por su calado, han repercutido también en el sector maritimo no sélo por la conmocion social
que provocaron sino también por las repercusiones economicas y de caracter legislativo que
subsiguieron. Hablamos del atentado de Madrid en el mes de Marzo y del Tsunami que asolo
las costas de la region del Pacifico, en Diciembre pasado, con gravisimos dafios en paises

como India, Indonesia, Sri Lanka y Tailandia.

El balance de la economia mundial en el conjunto de 2004 ha sido claramente favorable: con
un ritmo de crecimiento del 5%, el mas rapido en casi tres décadas, un avance en los
intercambios internacionales que duplica esta cifra y una inflacion relativamente contenida,
pese al alza de los precios petroliferos, que en el caso del Brent fue de un 32,7% en media

anual.

Un rasgo importante del pasado afio fue que la mejora econdémica, liderada por Estados
Unidos y China, se extendi6 a todas las areas geograficas, aunque con intensidad diversa. Tal
recuperacion fue posible por las politicas fiscales expansivas en numerosos paises, como
Estados Unidos o diversas economias asiaticas y la persistencia de condiciones favorables de
los tipos de interés, habiendo producido una mejora en los beneficios empresariales y en el

saneamiento financiero.

El avance de la produccion y el comercio proseguird en 2005, aunque se espera que la

expansion mundial prosiga a un ritmo algo mas moderado.

Por lo que a los precios energéticos se refiere, se orientaron al alza durante buena parte de
2004. El del petroleo Brent comenzo6 el afio en 30 $/barril y llegd a superar el 22 de Octubre
los 52 dolares, su récord historico en términos nominales, como consecuencia de la fuerte
demanda de las grandes economias emergentes, de las incertidumbres geopoliticas y de
diversos problemas en la oferta, en una situacion en que el exceso de capacidad no utilizada es
muy escaso y cualquier desajuste origina una fuerte volatilidad. En los dos ultimos meses de

2004 el precio descendio hasta situarse por debajo de los 40 dolares de media en Diciembre.
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El “boom” econdmico provocado por China ha dado un vuelco al mercado. Este pais ha
aumentado su demanda energética un 47,5% en cinco afos. La Agencia Internacional de la
Energia (AIE) calcula que s6lo en 2005 el consumo chino sera de 6,9 millones de barriles al
dia, mas que cualquier otro pais de Asia, mas que toda América Latina y un 43,5% de lo que

consume Europa.

Termina el afio 2004 con la continuada escalada del precio de los fletes, especialmente en el
caso de los petroleros, debido a una renovada demanda y a decisiones de reabastecimiento

para llevar las reservas a sus niveles anteriores.

Por otro lado, en los Gltimos meses se ha entregado menos tonelaje que en los previos, y la
flota mundial no ha crecido en este lapso de tiempo a la velocidad con que lo ha hecho la
demanda de transporte; sin que esto signifique que no vuelva el equilibrio que existia durante
el resto del afo, ligeramente escorado del lado de la demanda, como muestra también el
bajisimo indice de buques petroleros amarrados (47 buques con un total de 150.000 tpm) y el
reducido volumen de registro bruto desguazado hasta noviembre (6,9 millones de gt, frente a

los 20,3 millones en 2003).

Ha sido, como es logico en estas ocasiones de crecimiento, el mercado “spot” el mas
beneficiado, habiéndose llegado a pagar, para VLCC, 165.000 $/dia en viajes del Golfo
Pérsico a Japon durante el mes de Octubre. No parece l6gico pensar que tales precios puedan
perpetuarse. Los expertos aseguran que la normalizacion de los precios se producira durante

los proximos meses a niveles algo superiores a los 100.000 $/dia.

No obstante, conviene no olvidar que si consideramos los costes de capital/barril, veremos
que contra lo que se pueda creer, el impacto del transporte maritimo en la economia general

de un producto energético de tal importancia, como es el petroleo, es casi irrelevante.

En el mercado de transporte de graneles secos, los niveles de fletes han vuelto a
incrementarse, registrandose precios de 100.000 $/dia, como a principios de 2004, en traficos

de mineral de hierro con destino a China.

El mercado de portacontenedores ha continuado marcando nuevos récords, aunque los

problemas de congestion portuaria derivados de los aumentos de trafico estan incrementando
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los costes de explotacion.

Estos incrementos estdn siendo absorbidos por un aumento del volumen de carga y por un

elevado nivel de fletes.

Teniendo en cuenta la gran cantidad de buques de tamafio post-panamax que seran entregados
durante los préximos 24 meses, es de esperar que algunos de menor capacidad puedan quedar
sin trabajo, mientras que los de tamafo medio continuaran con una buena demanda de
transporte. Sin embargo, también es posible que la entrada en servicio de los grandes
portacontenedores tipo post-panamax aumente los problemas de congestion, afectando

directamente a los buques de tamafio medio y feeder.

Ademas de lo anterior, la influencia que en estos traficos y en los de graneles secos puedan
tener los trabajos de suministro y reconstruccion de los dafios causados por el maremoto en
las costas del Océano Indico Oriental el pasado 26 de Diciembre, seran determinantes en la

evolucion del equilibrio entre oferta y demanda de transporte maritimo.

Los indices de fletes en el trafico de graneles muestran, especialmente en la segunda mitad de
2004, una evolucion altamente alcista. El “Baltic Dry Index” (BDI) subié un 10,7% en los
ultimos tres meses de 2004, alcanzando en Diciembre 6.649 puntos, el nivel mas alto de 2004.
Los factores que han influenciado la subida de estos indices estan relacionados con la
produccion mundial de acero, que es el mayor conductor del desarrollo de este mercado. Asi
se estima que la industria del acero representa el 50% del total de la demanda de tonelaje de
graneles secos, concretamente de mineral de hierro, carbon de uso doméstico, chatarra y

productos siderurgicos.

El afio 2004 fue positivo para la economia mundial, con un crecimiento del PIB alrededor del
5%, un aumento del comercio del 10% y una inflacion moderada. Estos resultados se
consiguieron pese a que los precios petroliferos, expresados en ddlares y en media anual, se
incrementaron en torno a un tercio de su valor. Las causas que explican un comportamiento
mejor que en anteriores crisis petroliferas son diversas. Por una parte, la utilizacion energética
en los paises industriales es mads eficiente y su participacion en el PIB ha descendido
notablemente. Ademas, las condiciones monetarias han sido holgadas, en algunos paises se ha

contado también con un impulso fiscal y han aumentado los beneficios empresariales.
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INDICADORES DE MERCADO
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Nota:
Elindice de nuevas construcciones en 2004 es la media de los dos semestres.

La actual fase expansiva se ha extendido a todas las areas geograficas, destacando el impulso
procedente de Estados Unidos y China. Para 2005, como consecuencia de unas politicas
macroecondmicas menos expansivas, se espera que el PIB mundial mantenga un ritmo de
avance sostenido, aunque sin alcanzar el del pasado afio. Los riesgos e incertidumbres
permanecen respecto a la evolucion de un mercado petrolifero, que continua extremadamente

volatil, y a los desequilibrios exterior y fiscal de Estados Unidos.

La economia de Estados Unidos registro6 una ligera ralentizaciéon en la primavera pero
recupero ritmo en la segunda mitad del afo. En el conjunto de 2004, el PIB creci6 un 4,4%, la
cifra més alta desde 1999. El sector exterior detrajo seis décimas al crecimiento debido a que
el dinamismo importador (9,9%) super6 al de las exportaciones (8,5%). Esta ultima cifra
constituye un buen resultado, tras el descenso sufrido en 2001 y 2002, y el ligero repunte de
2003, explicable en gran parte por el descenso del dolar que, segun el indice de tipo de
cambio efectivo frente a las principales monedas, elaborado por la Reserva Federal, perdio

casi un 30% desde Febrero de 2002 a Diciembre de 2004.
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En la Zona-euro, el crecimiento en 2004 fue moderado, presentando un perfil descendente
desde el 0,7% intertrimestral del primer trimestre al 0,2% en el ultimo. Entre las razones de
esta ralentizacion figuran la moderacion de la demanda exterior, el alto nivel de los precios
petroliferos y la apreciacion del euro frente al dolar, que en valor medio ha sido del 10%

anual.

En cuanto a la inflacion, la proyecciéon es de un 1,9% en 2005, y del 1,8% en 2006, tras el
2,1% en 2004. La tasa de paro, por otra parte, prevista para 2005 es del 8,8%, una décima

inferior a la del Gltimo afio, esperandose una mejora de hasta el 8,5% en 2006.

La moderacion de la actividad en la zona-euro refleja, en gran parte, la debilidad del
crecimiento en Alemania. En efecto, el PIB del cuarto trimestre de 2004 descendié un 0,2%
tras estancarse en el tercero. Esta contraccion es consecuencia de una caida del 0,8% en la
demanda interna y un estancamiento del consumo final. En contraste, la demanda exterior
aportd cinco décimas al crecimiento al crecer las exportaciones (1,1%) y reducirse
ligeramente las importaciones (-0,2%). En conjunto de 2004, el PIB crecioé un 1%. El empleo
crecié un 0,4%, aunque el paro en Diciembre se situ6 en el 10,8%, tres décimas por encima de

un ano antes.

En el ambito fiscal, el déficit representd en 2004 el 3,7% del PIB, incumpliendo por tercer

afio consecutivo el Pacto de Estabilidad y Crecimiento.

También la economia italiana sigue presentando un crecimiento por debajo de la media de la
zona-euro. El alza del PIB fue del 1,1%, tras el 0,4% de los dos afios previos. En Diciembre
las exportaciones descendieron un 1% aunque en el conjunto del afio avanzaron un 5,3%, tasa
inferior al aumento de las importaciones (7%), pero netamente mejor que las caidas de los dos

afios precedentes. Los intercambios con los paises de la UE fueron menos dindmicos.

Mas favorable ha continuado la evolucion de la economia francesa, impulsada por el
dinamismo de la demanda interna. También las exportaciones tomaron mayor vigor, al tiempo
que se ralentizaban las importaciones. En el conjunto de 2004 el PIB creci6é un 2,3% frente al

0,5% del 2003.
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Fuera de la zona-euro, la economia del Reino Unido continué dando muestras de solidez. En
el conjunto de 2004 el PIB crecié un 3,1%, la cifra mas elevada de las grandes economias
europeas, tras el 2,2% del afio anterior. Las exportaciones aumentaron un 1% y las
importaciones un 5%. En el mercado laboral, el empleo creciéo un 0,9% y la tasa de paro

continuo en los niveles mas bajos desde mediados de los afos setenta.

En cuanto a las perspectivas de crecimiento, la OCDE prevé que seguird superando el avance

de sus grandes socios europeos.

Mas desfavorable estd siendo la evolucion de la economia japonesa, que nuevamente ha
frustrado las expectativas de una expansion sostenida. En efecto, por cuarta vez en algo mas
de una década, la economia nipona se halla en recesion. Este declive es consecuencia de un
debilitamiento de la produccion industrial y de las exportaciones, vinculado al proceso de
ajuste sufrido por la demanda mundial de productos tecnoldgicos, al retraimiento del consumo
privado y a la atonia del crédito. No obstante, el balance del conjunto del afio 2004 es

satisfactorio, con un alza del PIB del 2,6%, la cifra mas elevada en ocho anos.

En el resto de Asia, la desaceleracion ha sido moderada y en algunos casos se ha constatado
recientemente un mayor ritmo de actividad, mientras las presiones inflacionistas siguen

atenuandose.

En China se produjo una aceleracion a finales de 2004, por el impulso de las exportaciones y
del consumo privado, consiguiendo en el conjunto del afio un crecimiento del PIB del 9,5%,

dos décimas superior al del afo anterior.

Sin alcanzar este ritmo, también en Corea se ha producido en 2004 un mayor dinamismo, al
crecer un 4,6%, tras el 3,1% de 2003, gracias al impulso de las exportaciones y de una politica

macroecondmica de caracter expansivo.

Por su parte, en América Latina prosigue la expansion a buen ritmo. El impulso provino
inicialmente de la mayor demanda mundial y del alza de los precios de las materias primas, a
lo que posteriormente sigui® un notable aumento del consumo privado e inversion

empresarial, todo lo cual se combina con una inflacion relativamente baja.
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Asi, en 2004 el crecimiento ha sido en torno al 5% en Brasil, a pesar del alto nivel de los tipos
de interés, del 8,8% en Argentina, por segundo ano consecutivo, y del 4,4% en Méjico,
favorecido por la demanda estadounidense. Para 2005 se espera que el crecimiento siga a

buen ritmo, quiza algo inferior al de 2004.

A pesar de esa evolucion, el paro, la pobreza y las profundas disparidades de rentas originan

un panorama preocupante.

TRAFICO MARITIMO MUNDIAL (1975-2004)
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Por tipos de mercancias, el transporte de todas las principales mercancias (a granel) que se

transportaron por mar en el mundo en 2004 aumento6 en 6.542 mill. tons., lo que representa un
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incremento del 6,7% sobre 2003, asi como 27.635 bill. ton-milla, lo que representa un 6,9%
sobre el afio anterior. El transporte de crudo crecid en un 6,19%, los derivados del petroleo en
un 6,16%, el mineral de hierro el 12,52%, el carboén el 5,51% y los cereales el 4,08% (en

volumen de toneladas-milla).

En el marco de la legislacion internacional, es digno mencionar los diferentes trabajos

desarrollados por la Organizacion Maritima Internacional durante 2004.

Se ha adoptado una nueva convencion para prevenir los potenciales efectos devastadores de la
propagacion de organismos acuaticos nocivos transportados en las aguas de lastre de los
buques. Este instrumento fue adoptado en la Conferencia Internacional celebrada entre el 9 y
el 13 de Febrero de 2004, y entrard en vigor doce meses después de la ratificacion de 30

paises, que representen el 35% del tonelaje de transporte maritimo mundial.

La Convencién exigira a todos los buques la puesta en practica de un Plan de Gestion de
Aguas y Sedimentos de Lastre, asi como llevar a bordo un Libro de Registro de Aguas de
Lastre, y seguir los procedimientos de gestiéon de aguas en lastre segln criterios previos. Los

buques ya existentes deberan cumplir progresivamente los mismos requisitos.

El Comité de Proteccion del Medio Ambiente Marino de la OMI en su 51 sesion del 29 de
Marzo de 2004 adopté formalmente las Enmiendas a MARPOL 73/78 — Anexo IV que
contienen las normas para la prevencion de la contaminacion por aguas residuales de los

buques, y que se espera entren en vigor el 1 de Agosto de 2005.

Asimismo, en la misma sesion, el Comité aprobd en principio la designacion de tres nuevas
Zonas Marinas Especialmente Sensibles (ZMES): El area del Mar Baltico, excepto las aguas

rusas; El Archipiélago de Las Galapagos (Ecuador); y las aguas del Archipiélago Canario.

Existen otras seis AMPS: La Gran Barrera de Coral, en Australia (designada AMPS en 1990),
el Archipi¢lago de Sabana-Camagiiecy en Cuba (1997), la Isla de Malpelo, en Colombia
(2002), los Cayos de Florida, en EEUU (2002), El Mar Wadden, en Dinamarca, Alemania y
Holanda (2002); y La Reserva Nacional de Paracas en Peru (2003).

El 5 de Abril de 2005, las enmiendas al Anexo I de MARPOL 73/78, adoptado por el Comité
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de Proteccion del Medio Ambiente Marino de la OMI en Diciembre de 2003, entraran en
vigor para todas las partes de MARPOL (130 paises representando el 97,07% del tonelaje

mundial de transporte maritimo).

Estas Enmiendas revisan la existente Regulacion 13G sobre Prevencion de la contaminacion
accidental por petréleo — Medidas para los petroleros ya existentes del Anexo I de MARPOL
73/78, y afiade una nueva regulacion 13H sobre Prevencién de la contaminacion por

hidrocarburos de buques tanque que transporten petrdleo pesado.

Tras la ratificacion por Samoa (18 de Mayo 2004) del Anexo VI del MARPOL 73/78, las
reglas para la prevencion de la contaminacion atmosférica de los buques entraran en vigor el
19 de Mayo de 2005 (12 meses después de la ratificacion de 15 estados y el 50% del tonelaje

mundial).

El Anexo VI de dicho Convenio establece un limite del 4,5%, en el contenido de azufre de los
combustibles utilizados a bordo de los buques, para limitar las emisiones de 6xidos de azufre
(SOx). En las denominadas Zonas de Control de Emisiones de Azufre, (entre ellas el area del

Mar Baltico) este valor se reduce al 1,5%.

Asimismo, el Anexo VI prohibe la emision deliberada de sustancias que reduzcan la capa de
ozono, limita también las emisiones de 6xidos de nitrogeno (NOx) de los motores diesel, y
prohibe la incineracion a bordo de ciertas sustancias, como materiales de embalaje, envases

contaminados y difenilos policlorados (PCB).

La entrada en vigor de esta normativa estd produciendo diversas consecuencias, entre ellas la
escasez de combustible bajo en azufre en todos los mercados internacionales de bunkering, vy,
por otro lado, la puesta en marcha de diferentes tecnologias y procedimientos para emplear a
bordo diferentes grados de combustibles o mezclas de los mismos, dependiendo de la zona

geografica en que navegue el buque.
Por su parte, el Parlamento Europeo ha aprobado un reglamento sobre este tema, que aplica

ese limite del 1,5% de contenido de azufre en el combustible a todos los buques de pasaje de

linea regular que hagan escala en puertos comunitarios.
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En Octubre 2004, el Comité de Proteccion del Medio Ambiente Marino revisé el borrador de
enmiendas al Anexo VI del MARPOL, en lo referente a las Directrices para un Plan de
Clasificacion del CO2, con idea de desarrollar un sistema simple a ser usado voluntariamente

por operadores de buques durante el periodo de prueba.

El 1 de Julio de 2004 entré en vigor el Coédigo Internacional de Seguridad de Buques y
Puertos, cuyo objetivo es la mejora de la seguridad maritima a bordo de los buques y el

interface buque/puerto.

Otras enmiendas al SOLAS que entraron en vigor en la misma fecha incluyen requisitos para
la instalacion de alarmas de entrada de agua en las bodegas, espacios de lastre y secos en bulk

carriers.

Asimismo el Comité de Seguridad Maritima de la OMI adopté un nuevo texto del Capitulo
XII del SOLAS (medidas adicionales de seguridad para bulk carriers), que incorpora para
estos buques nuevas regulaciones sobre doble casco, y que se aplicaran a los bulk carriers
nuevos, de mas de 150 m. de eslora, que transporten graneles solidos con una densidad de
mas de 1.000 kg/m3. Se espera que esta normativa entre en vigor el 1 de Julio de 2006. Estas
enmiendas también incluyen restricciones a la navegacion cuando el buque lleve alguna

bodega vacia.

Asimismo, designo el area de Oman del Mar de Oman como 4rea especial y a las Aguas del

Oeste de Europa como una nueva Zona Marina Especialmente Sensible.

En breve, se dispondra de mayores compensaciones para las victimas por contaminacion de
hidrocarburos debida a accidentes en petroleros, tras la ratificacion por Espafia (03.12.04) del
Protocolo 2003 que establece un Fondo Internacional Suplementario de Compensacién por
Contaminacién de Petroleo, con lo que se alcanzan los criterios para su entrada en vigor
(ratificacion de al menos 8 paises que reciban la suma de 450 mill. Tons de petroleo).
El nuevo Fondo verd la luz el 3 de Marzo de 2005, tres meses después de la ratificacion de

Espana.

Este Fondo adicional se aplicara a los dafios en el territorio, incluyendo el mar territorial y la

Zona econdémica exclusiva, de un Pais Contratante.
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EVOLUCION DE LA FLOTA MERCANTE
MUNDIAL

La flota mercante mundial, incluyendo buques de mas de 300 gt, alcanzé los 39.932 buques
con un tonelaje de 880 mill tpm y 9,4 mill TEU. Comparado con las cifras del afio anterior, el

tonelaje aumentd un 5,7% y un 9,1% en TEU.

En el periodo 2001-2005, el indice medio de crecimiento de la oferta total de tonelaje de peso
muerto fue de 3,3%, lo que representa en términos absolutos un aumento de la flota mercante
mundial de 109,3 mill. tpm. El balance de la oferta anual de tonelaje viene determinado por el

nivel de desguaces y de nuevas construcciones.

Los desguaces en 2004 alcanzaron el nivel mas bajo de los ultimos 10 afios por lo que el
precio de la chatarra siguié subiendo durante todo el afio. Al final, este precio alcanzé una
cifra récord. Tras un pico en el primer trimestre con 6 mill tpm, el tonelaje desguazado en
2004 alcanzo finalmente los 14,4 mill tpm (732 buques), representando el nivel mas bajo en
muchos afos. Por tipos, los buques tanque alcanzaron los 10,2 mill tpm (70,7%), los bulk

carriers los 2,1 mill tpm (14,4%), y otros tipos de buques los 2,2 mill tpm (14,9%).

En cuanto al numero de buques, los de carga general han sido los desguazados en mayor
nimero, con 518 unidades, y el 45,6% del total de buques desguazados en 2004. 49
portacontenedores, en su mayoria pequenios, con 1,0 mill tpm y 51.600 TEU de capacidad
fueron también desguazados. Solo siete de ellos tenian una capacidad de entre 2000 y 3000

TEU.

En 2004, las nuevas construcciones que se afadieron a la flota mundial alcanzaron un
volumen de 62,4 mill tpm (1.341 buques mercantes) comparados con los 54,5 mill tpm en
2003 (1.094 buques). El volumen total de tonelaje de nuevas construcciones en la flota
mercante mundial en 2004 subi6 un 14,5% comparado con las entregas en 2003. Como en
anos precedentes, este incremento procedia de buques tanque de petroleo/productos.
Alrededor del 50% corresponde -a este tipo de buques (31,6%), seguido de los bulk carriers
(19,7%) y de los portacontenedores (8,6% tpm).
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FLOTA MERCANTE MUNDIAL POR BANDERAS.
EVOLUCION DURANTE 2004

1(1) Panama 5257| 124.387| 185.860| 1.641| 5.408| 130.522| 195.323 1.739 22,0 5,1
2(2) Liberia 1.468 50.881 79.591| 1.064| 1.484 53.499 83.773 1.133 9,4 53
3(4) Grecia 1.175 31.534 53.257 188 1.153 32.330 55.368 185 6,2 4
4(3) Bahamas 1.097 32.814 44.848 331 1.113 33.539 45.422 345 5,1 1,3
5(8) Hong Kong( SAR) 767 20.068 33.745 234 924 25.390 42.873 311 48 27,1
6(6) Singapur 993 22.890 36.171 375  1.024 25.043 39.624 373 45 9,5
7(5) Malta 1.241 25.172 41.176 190| 1.147 22.769 37.002 202 42| -101
8 (10) Is. Marshall 420 16.846 28.072 177 540 21.933 36.875 232 42| 314
9(7) Chipre 1.104 21.988 35.348 355 1.005 21.234 34.174 364 38 -3,3
10 (11) China 2.172 17.136 25.508 220 2.266 19.201 28.814 261 3.2 13,0
11(9) Noruega (T) 1.082 20.066 28.852 93| 1.046 18.585 25.520 91 28| -115

-NIS 619 17.515 25.588 91 600 16.151 22.554 89 25| -11.9

- Noruega N 463 2.551 3.264 2 446 2.434 2.966 2 0,3 9,1
12 (12) G. Bretaiia (T) 788 16.279 20.154 442 817 17.134 21.873 497 25 8,5

-Isla de Man 242 6.074 9.977 43 270 6.717 11.132 42 1,3 11,6

-G. Bretaia N 546 10.205 10.177 399 547 10.417 10.741 455 1,2 55
13 (13) Japén 2.667 12.196 15.443 37| 2607 11.874 14.957 37 1,7 -3,1
14 (14) EEUU 560 10.450 13.074 302 575 10.768 13.393 322 1,5 2.4
15 (15) India 394 6.567 11.033 18 399 6.949 11.714 17 1,3 6,2
16 (17) Corea -Sur 860 6.132 9.873 61 913 6.976 11.090 87 1,2 12,3
17 (16) Italia 728 9.867 10.350 118 732 10.520 10.996 118 1,2 6,2
18 (19) St. Vincent 786 5.922 8.819 75 762 6.038 9.037 74 1,0 25
19 (20) Iran 170 4.753 8.287 42 186 5.174 8.995 54 1,0 8,5
20 (18) Dinamarca (T) 406 7.273 8.926 357 377 7.356 8.832 375 1,0 1.1

-DIS 325 7.061 8.851 357 297 7.127 8.735 373 1,0 -1,3

- Dinamarca N 81 212 75 0 80 229 97 2 00| 289
21 (24) Ant&Barbuda 898 5.734 7.481 472 978 6.702 8.760 544 1,0 17,1
22 (25) Alemania 379 6.041 6.959 483 389 7.552 8.620 616 1,0l 239
23 (21) Malasia 478 5.359 7.594 71 483 5.876 8.446 60 1,0 11,2
24 (23) Turquia 855 4.932 7.578 60 829 4.690 7.169 57 0.8 -5.4
25 (22) Rusia 1.705 6.309 7.580 68| 1.400 5.702 7.065 71 08 6,8
26 (26) Holanda (T) 832 6.255 6.887 279 787 6.443 7.040 275 0.8 2.2

- Antillas Hol. 166 1.267 1.610 53 179 1.519 1.938 51 02| 204

- Holanda N 666 4.988 5.277 226 608 4.924 5.102 224 0,6 -3,3
27 (27) Filipinas 818 4.842 6.797 22 826 4.923 6.971 22 0.8 2,6
28 (28) Bermudas 93 4.683 6.206 38 108 5.977 6.966 55 0,8 12,2
29 (29) Francia (T) 215 4.511 6.140 57 224 4.903 6.630 84 0.8 8,0

- Kerguelen 75 3.140 5.119 54 81 3.678 5.896 80 07 15,2

-Francia N 140 1.371 1.021 3 143 1.225 734 4 01| -281
30 (30) Taiwan 170 3.408 5.588 61 171 3.475 5.686 66 0,6 1,7
31 (42) Bélgica 54 1.151 1.659 17 57 3.247 5.619 21 06| 2388
32(32) Indonesia 1.225 3.427 4.641 35 1.302 3.617 4.829 37 0,5 41
33 (31) Brasil 183 3.165 5.055 29 179 2.855 4541 28 05| -10.2
34 (35) Tailandia 474 2.093 3.223 42 544 2.775 4.292 56 05| 332
35 (33) Is. Caiman 136 2.794 4.483 20 134 2.598 4141 22 0,5 7.6
36 (34) Kuwait 49 2.268 3.673 15 50 2.305 3.737 15 0,4 1,8
37 (36) Camboya 585 1.999 2.878 17 556 1.727 2.484 14 03| -137
38 (37) Espaiia 215 2.150 2.299 27 205 2.208 2.123 27 0,2 7.6

Fuete: 1.S.L. Bremen Buques de més de 300 GT
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En 2004 las nuevas unidades, en términos de tonelaje, superaron a las desguazadas en

aproximadamente 48 mill tpm.

La evolucién de la flota segin varios tipos de buques y sus correspondientes mercados
difiere notablemente. Este crecimiento desmesurado y la relacién entre reducciones e
incorporaciones han tenido un gran impacto en la composicién actual de la flota mercante

mundial.

A 31 de Diciembre de 2004, el tonelaje mundial de buques tanque (petroleros, petroquimicos,
quimicos y de gas licuado) era el 41.4% de la flota mercante mundial con una capacidad de
368,4 mill tpm. Expresado en tpm, ésto significa un aumento de 40,8 mill tpm sobre las cifras
de 2001. Asi, el crecimiento medio anual del tonelaje de buques tanque en el periodo 2001-
2005 alcanzo el 3%. Merece ser destacado que el indice de crecimiento medio anual de los
LPG alcanz6 un 5,2%. Mas de la tercera parte del tonelaje actual de petroleros (excluyendo

los quimicos y LPG) entraron en servicio en el periodo mencionado.

A finales de 2004, la flota de bulk carriers (incluidos OBOs) tuvo, en términos de tonelaje,
una participacion de cerca del 36,0% de la flota mundial, equivalente a 319,2 mill. tpm, frente
al 35,7%, o los 278,1 mill. tpm de 2001. En el periodo 2001-2005, el tonelaje de graneleros
puros (excluidos OBOs) creci6 en promedio un 4,1% anual, mientras que la flota OBO seguia
disminuyendo en el mismo periodo un 9,0% al afio. Ademas de los portacontenedores
(+9,6%) y los LPG (+5,2%), los bulk carriers mostraron los mayores indices de crecimiento

anual en los pasados cinco afios.

En el periodo 2001-2005, el tonelaje contenerizado (tpm) se increment6 un 9,6% al afio. A 31
de Diciembre de 2004, la capacidad de la flota portacontenedora alcanzo los 99,2 mill. tpm, 6
7,2 mill. TEU. La flota portacontenedora, en tpm, particip6 con el 10,7% en la flota mundial
(2001: 8,8%, 1990: 4,1%).

Durante los ltimos cinco afios, 889 portacontenedores, con 2,9 mill TEU, se sumaron a la
flota, de los cuales 244 tenian una capacidad superior a los 5.000 TEU. En total, 316 buques

pertenecen a esta categoria, teniendo 15 de ellos una capacidad de mas de 8.000 TEU.
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En el periodo 2001-2005, la reduccion media del tonelaje de carga general fue de —1,0%.
Considerando varios segmentos de la flota de carga general, el crecimiento medio difiere
notablemente. Los buques con entrepuentes y los frigorificos muestran indices de reduccion (-
5,1% y —2,4% respectivamente), mientras que los buques ro-ro crecieron una media anual del

3.2 por ciento.

A 31 de Diciembre de 2004, el 58,6% de todos los buques mercantes, lo que representa un
34,8% del tonelaje total (tpm) tenian mas de 15 afios (construidos antes de 1990). Por numero
de buques, son especialmente los de carga general, los mixtos de carga y pasaje, y petroleros

los que estan en esta categoria de edad.

] 6.682 buques de carga general, que representan el 32,5% de dicho sector, tienen mas de 25
afos (construidos antes de 1980). Casi un 50% del tonelaje de buques con entrepuentes estan

en este segmento de edad.

1 4.077 petroleros (incluidos los de productos) con un 53% del total, tenian mas de 15 afios.
El tamafio medio, en tpm, en este segmento de edad era de 21.000 tpm, mientras que el
tamafio medio de los petroleros construidos en el periodo 2000-2004 fue de casi 84.000 tpm.
En términos de tonelaje, solo el 27,2% de la capacidad de tonelaje de la flota petrolera lleva

operando mas de 15 afios.

"1 El 27,6% de todos los portacontenedores ha sido contruido en los tltimos cinco afios, lo
que equivale al 40,8 % de la capacidad total de TEU y el 38,0 % del total de tonelaje de peso

muerto.

A finales de 2004, la flota mercante mundial tenia una edad media de 19,1 anos frente a los
18,4 del 2001. Debido al desguace de los buques de mas edad y a la gran cantidad de nuevas
construcciones, la edad media de la flota mundial se estancé. El perfil de edad de la flota de

petroleros mejord. De hecho, a 31 de Diciembre de 2004, la edad media era de 17,7 afios.

El tamafio medio de la flota mercante mundial esta creciendo. En un periodo de cinco afos el
tamafio medio aumento6 de 19.964 a 22.038 tpm. A finales de 2004, unos 28.700 buques, igual
al 71,9% (2000:75,2%) de todos los buques mercantes (de mas de 300 gt) pertenecian al

segmento de hasta 19.999 tpm. La mayoria de los buques de estas dimensiones son de carga
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general. Mas aun, 9.428 de todos los buques mercantes y el 48,3% del total de tpm se

agregaron al segmento de entre 20.000 y 99.000 tpm.

El “Knock Nevis” (ex — “Jahre Viking”), construido en 1976 con 564.763 tpm es el buque
mas grande de la flota mercante mundial. Segin el calendario de retirada progresiva, este

gigante de los mares debera abandonar la flota en 2005.

A finales de 2004, seis buques tanque estaban en el segmento de mas de 400.000 tpm. Cuatro
de ellos construidos entre 2002 y 2003. ElI mayor bulk carrier, el “Berge Stahl”, con una
capacidad de 364.767 tpm registrado en el NIS, estd operando desde 1986. La nueva
generacion de bulk carriers entregados durante 2003/2004 eran de hasta 230.000 tpm. Los
mayores porta-contenedores son los buques de Maersk, con aproximadamente 8.500 TEU, el

“CSCL Asia” (CSCL) con 8.470 TEU. y el “Mondrian” de P&O Nedlloyd, con 8.450 TEU.

A finales de 2004, 462 mill tpm, equivalentes a 52,0% de tonelaje total mundial estaban
registrados en registros abiertos (Bahamas, Bermuda, Chipre, Liberia, Panamd, Malta, San
Vicente, Islas Marshall, Vanuatu, Antigua & Barbuda e Islas Caiméan), y 426 mill tpm en
registros nacionales. En el periodo 2001-2005, el crecimiento medio de los registros abiertos
alcanzaba el 8,2% anual, mientras que el de los registros nacionales se redujo en - 1,7%. Asi,
el tonelaje de los registros abiertos, que incluyen ademds de los registros  abiertos
tradicionales los “otros registros abiertos” emergentes, consiguid indices de crecimiento

mayores que los registros nacionales en ese mismo periodo.

A finales de 2004, 365,6 mill tpm, equivalentes al 41,2 % de la flota mercante mundial se
atribuian a los registros abiertos tradicionales, es decir, Bahamas, Bermuda, Chipre,
Liberia y Panamd, lo que representa un incremento de 3,5 mill tpm en un afio (+
0,8%). Especialmente las Islas Marshall y Antigua & Barbuda experimentaron una expansion
en sus flotas. Estas dos banderas alcanzaron durante los ultimos cinco afios un

crecimiento medio del 31,4% y 17,1%, respectivamente.
Cuando se examina el domicilio real de los armadores, se obtiene una vision muy diferente

sobre la flota mercante mundial. De este modo, a 31 de Diciembre de 2004, el 65,1% del

tonelaje total, en tpm, de la flota mundial, basado en buques mercantes de mas de 1.000 gt,
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estaban abanderados fuera de sus paises beneficiarios, es decir, estaban inscritos en registros

abiertos.

EVOLUCION DE LOS CINCO PRINCIPALES REGISTROS ABIERTOS
(000 TPM)

OLIBERIAL OPANAMA BCHIPRE OBAHAMAS OMALTA ‘

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Datos a 1 de Enero de cada afio

EVOLUCION DE LA FLOTA MERCANTE MUNDIAL

=O=N° BUQUES ==TPM ("0000)

90.000

80.000

70.000

60.000

50.000

40.000

30.000

20.000

10.000

0 +
1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Datos a 1 de Enero de cada afio

La distribucion de la propiedad por zonas de la flota mercante mundial muestra que los
armadores asiaticos y europeos controlan la flota mercante mundial. Los grupos regionales de
paises de domicilio indican que a finales de 2004 al menos el 44,5 % del tonelaje de Ia
flota mundial se atribuia a empresas con casa matriz en Europa. Los paises de la Union

Europea controlaban a finales de 2004 la mayoria de este tonelaje, es decir, un 80,2%. A
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principios del ano 2004, la participacion de los armadores de Asia y Oceania ascendio al

42,1%.

Por lo que se refiere a banderas de registro, la distribucion zonal es diferente. A finales de
2004, el 32,0 % se atribuia a banderas registradas en Latinoamérica, seguidas por banderas de
Asia y Oceania que sumaban mas del 28,6 %. Es destacable la evolucion de Norte América
que a finales de 2004 controlaba tan solo el 1,7 % del total de la flota mercante mundial y

tenia con mucho la participacién mas baja de todas las zonas.

A 31 de Diciembre de 2004, 11.805 buques (de mas de 300 gt) con un total de 210,9 mill tpm
estaban registrados en banderas de la OCDE, con una participacién del 23,7% de la flota

mercante mundial.

Con respecto a la flota, las cifras en el afio 2004 muestran que el tonelaje registrado en la
OCDE (tpm) tenia atin una participacion significativa en el tonelaje mundial, en lo que se
refiere a buques ro-ro/pasaje(70,7%), ro-ros (56,9%), buques gaseros (39,4%), buques
quimicos (31,7%) y portacontenedores (31,4%). El tonelaje registrado en la OCDE, en tpm,
se ha reducido en varios sectores navieros. La participacion de sus flotas, a 1 de Enero de

2001 y 2005 lo ratifican especialmente para:

- Buques quimicos en 2005: 31,7%; en 2001: 39,6%.

- Petroleros en 2005: 27,5%; en 2001: 25,7%.

- Portacontenedores en 2005: 31,4%; en 2001: 33,4%.

- Buques de pasaje puro en 2005: 29,2%; en 2001: 34,8%.

La flota registrada en la OCDE aumento, en términos de tonelaje, un 3,7% a lo largo de 2004,
especialmente los portacontenedores y los buques de pasaje (cruceros) mostraron tendencias

de crecimiento.

Aproximadamente el 47% del tonelaje de peso muerto registrado en EEUU, el 50% del
japonés y el 61% del noruego, se atribuye a buques tanque, mientras que el tonelaje registrado
en Corea del Sur muestra una mas fuerte concentracion en bulk carriers. A finales de 2004, el
64,3% (basado en tpm) se atribuia a paises de la OCDE, que controlan mas de los dos tercios

del tonelaje total de la flota mercante mundial.
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EVOLUCION DE LAS PRINCIPALES FLOTAS MUNDIALES (1981-2004)

J ZVAY N 1981 1986 1991 1996 2004
Panama 27,657 41,305 44,949 79,581 130,522
Liberia 74,906 52,649 52,427 58,137 53,499
Grecia 42,005 28,391 22,753 27,184 32,330
Bahamas 0,197 5,985 17,541 23,873 33,539
Singapur 6,888 6,268 8,488 16,393 25,043
Malta 0,231 2,015 6,916 19,058 22,769
Chipre 1,819 10,617 20,298 23,081 21,234
China R.P. 7,653 11,567 14,299 15,785 19,201
Noruega 21,675 9,295 23,586 21,089 18,585
Gran Bretaiia 25,419 11,567 6,611 6,216 17,134
Japon 40,836 38,488 26,407 17,570 11,874
Estados Unidos 18,908 19,901 20,291 9,992 10,768
India 6,02 6,54 6,517 6,590 6,949
Corea del Sur 5,142 7,184 7,821 6,835 6,976
Italia 10,641 7,897 8,122 6,131 10,520
Alemania 9,278 7,084 5,971 5,721 7,552
Rusia 23,493 24,961 26,405 9,036 5,702
Filipinas 2,54 6,922 8,626 8,768 4,923
Taiwan 1,888 4,273 5,888 6,002 3,475
Brasil 5,133 6,212 5,883 4,379 2,855

Total: ................... 332,329 309,121 339,799 371,421 445,450

TOTAL MUNDIAL

420,84

404,91

436,00

472,61 601,673

Fuente: 1.S.L. Bremen

Millones de GT
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2004 ha sido un afio récord en el sector y en todos los segmentos de mercado. Como en afos
anteriores, el “boom” de la demanda china tuvo una influencia positiva sobre los fletes y los

alquileres.

Durante 2004 la demanda de buques tanque estuvo determinada por el incremento de las
importaciones de petréleo de China y otras economias asiaticas fuera de la OCDE. A finales
de 2004 los indices de fletes de buques tanque cayeron debido basicamente al recorte de
produccion de la OPEP, la disminucién de la congestion en el Mar Negro y la expansion de
la flota de buques tanque debido a las nuevas incorporaciones. Los indices para VLCC
cayeron en Diciembre de 2004 un 80%, frente al “pico efimero” en Noviembre. No obstante,

los expertos subrayan que el mercado continua siendo sélido.

La oferta de tonelaje para los proximos dos afos vendrd determinada por la retirada
progresiva de petroleros substandard y buques de casco sencillo (Plan MARPOL). Unos 32
mill tpm, de petroleros de la Categoria 1 (los que no cumplen con el MARPOL 1978/1983),
seran retirados de modo progresivo hasta 2005, al igual que los de casco sencillo (hasta

2010/2015).

Durante 2004, 863 buques tanque con 51,9 mill tpm se afiadieron a la cartera de pedidos. A 31
de Diciembre dicha cartera, para buques tanque de mas de 300 gt , tenia 1.468 buques tanque
con 99 mill tpm, el nivel mas alto en 25 afios (1975). Asi, un gran volumen de tonelaje se

entregard a la flota de buques tanque en dos afios.

La cartera de pedidos de buques tanque a finales de 2004 era, en términos de tonelaje, el

19,8% de la flota total de buques tanque.
En 2004, s6lo se desguazaron 58 bulk carriers, con 2,0 mill de tpm, mientras que las nuevos
pedidos alcanzaron un nuevo pico. Durante 2004, 457 bulk carriers con 37,2 mill tpm se

afadieron a la cartera de pedidos mundial; 22% mas que en 2003.

A finales de 2004, la cartera de pedidos total era de 824 bulk carriers, con 64,0 mill tpm, en
términos de tpm, un 20,7% de la flota granelera existente (15,6% en 2004).

Péagina: 32 /72



Memoria 2004

Los indices de fletamentos y contenedores suben sin cesar, lo que ha llevado a un aumento
masivo de nuevos pedidos. Durante 2004, se realizaron 514 nuevos pedidos con 1,7 mill TEU,

de los que 51 eran de portacontenedores superiores a 8.000 TEU.

A 31 de Diciembre de 2004, la cartera de pedidos de portacontenedores se situdé en 903
buques con 3,6 mill TEU y 45,9 mill tpm, lo que representa una participacion del 50,8%
(TEU) de la flota portacontenedora.

Estos indicadores de mercado ponen de relieve que los nuevos pedidos realizados por los
navieros en 2004 alcanzaron un alto récord, con un volumen de tonelaje de 116 mill tpm

frente a los 1.870 buques y 107,2 mill tpm de 2003.

El tonelaje encargado que esta previsto sea entregado durante los proximos afios incrementara
drasticamente la capacidad de tonelaje. En vista del alto nivel de nuevas construcciones, el
desguace podria ser de nuevo en el futuro un factor decisivo que equilibre la evolucion de los

mercados.

En 2003, la edad media de la mayoria de los tipos de buques a ser desguazados oscilaba entre
los 27,3 afios (bulk carriers) y los 37,6 afios (pasajeros/ferrys). A finales de 2004, unos 8.000
buques mercantes de la flota mundial existente con una capacidad total de 33 mill tpm
estaban en estas categorias de edad y eran, por tanto, a medio plazo, candidatos al desguace.
Por tipos de buque, las posibilidades de desguace en 2005, en base a la edad media de los

buques desguazados son para:

- Buques tanque con 8,5 mill tpm y, de acuerdo con el nuevo calendario OMI de retirada
progresiva, 26 mill tpm mas seran retirados hasta 2005.

- Bulk carriers con 14,2 mill tpm.

- Portacontenedores con 1 mill tpm.

- Carga general con 8,8 mill tpm.

La cartera de pedidos mundial, en términos de tpm, crecid un 32,8% durante el afio 2004. A
31 de Diciembre de 2004, la cartera de pedidos, la mayor de todos los tiempos, incluia 3.948
buques con 215,7 mill tpm y 91,5 mill cgt. El tonelaje de buques tanque claramente domina la

cartera de pedidos mundial. En la misma fecha, los buques tanque representaban el 39,7% en
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INDICE DE RENOVACION DE FLOTA DE LOS 35 PRIMEROS
PABELLONES MUNDIALES

FIOTA ACIUAL (DIGEMBRE 2009 CARIERA DE PEDIDOS Indice de
N° Buques ‘000 TPM % TPM 000 TPM Renovacion
Mundial (%)
Panama 5.408 195.323 22,0 75.200,77 38,50
Liberia 1.484 83.773 9,4 23.027,16 27,48
Grecia 1.153 55.368 6,2 14.503,47 26,19
Bahamas 1.113 45.422 5,1 8.218,20 18,09
Hong Kong 924 42.873 48 8.469,15 19,75
Singapur 1.024 39.624 45 6.373,31 16,08
Malta 1.147 37.002 4,2 5.074,90 13,71
Islas Marshall 540 36.875 4,2 5.271,07 14,29
Chipre 1.005 34.174 3,8 6.546,65 19,15
China 2.266 28.814 3,2 6.113,65 21,21
Noruega - NIS 600 22.554 25 4.035,63 17,89
Noruega ORD 446 2.966 0,3 252,30 8,50
Isla de Man 270 11.132 1,3 1.904,03 17,10
G. Bretana ORD 547 10.741 1,2 1.235,93 11,50
Japén 2.607 14.957 1,7 1.809,23 12,09
Estados Unidos 575 13.393 1,5 903,40 6,74
India 399 11.714 1,3 1.387,64 11,84
Corea del Sur 913 11.090 1,2 264,45 2,38
Italia 732 10.996 1,2 3.215,86 29,24
St. Vincent 762 9.037 1,0 13,3 0,14
Iran 186 8.995 1,0 609,39 6,77
Dinamarca - DIS 297 8.735 1,0 6888,58 78,86
Dinamarca - ORD 80 97 0,0 920,00 948,45
Antigua&Barbuda 978 8.760 1,0 1.089,20 12,43
Alemania 389 8.620 1,0 4.436,30 51,46
Malasia 483 8.446 1,0 2.167,86 25,66
Turquia 829 7.169 0,8 2.476,03 34,53
Rusia 1.400 7.065 0,8 729,72 10,32
Holanda ORD 608 5.102 0,6 708,28 13,88
Bermudas 108 6.966 0,8 1.907,85 27,38
Kerguelen 81 5.896 0,7 6471 10,97
Francia ORD 143 734 0,1 438,52 59,74
Taiwan 171 5.686 0,6 363,36 6,39
Bélgica 57 5.619 0,6 826,30 14,7
Indonesia 1.302 4.829 0,5 8,86 0,18
Espana 205 2.123 0,2 340,09 16,02

Total Flota Mundial 39.932 888.036 100,0 198.377,54

Fuente: Fairplay /1.S.L. Bremen
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cgt, seguidos por los portacontenedores (30%), los bulk carriers (16,4%), carga general
(8,8%) y los buques de pasajeros/ferrys (5%). Casi todos los tipos de buques mostraron un
incremento, a veces enorme, comparados con las cifras en cgt de afios anteriores:
Portacontenedores (46,2%), LPG (76%), buques quimicos (44.5%), buques de carga general
(+ 28,5%), bulk carriers (30,8%), buques de pasaje/cruceros (25,1%) y petroleros (16,2%).

Como en la ultima década, los astilleros surcoreanos y japoneses dominan atn la construccion
de buques en todo el mundo. La construcciéon de buques tanque y portacontenedores se
atribuye a los astilleros coreanos, mientras que los japoneses lideran el segmento de los bulk
carrier. Casi los dos tercios de la actual cartera de pedidos mundial (en cgt) se atribuye a estos
dos paises constructores. En 10 afios, la participacion en cgt de los astilleros chinos se

incremento del 4,3% al 13,6% a finales de 2004.

La cartera de pedidos a 31 de Diciembre de 2004, mostraba que Corea del Sur lidera con 34,7
mill cgt, equivalentes al 37,9% del total de la cartera de pedidos mundial, seguido por Japén
con 25,6 mill cgt (28%) y China con 12,4 mill cgt (13,6%). En un afio, Corea del Sur, Japon y
China aumentaron su participacion en tonelaje cgt (8,3 mill cgt, 6,5 mill cgt y 3,6 mill cgt).
So6lo Hyunday, el mayor astillero del mundo, recibi6 pedidos para 257 buques durante 2004,
con 7,9 mio. cgt tras los 7,7 mill cgt en 2003. Debido a las restricciones en la capacidad de los
astilleros asidticos, las entregas estan previstas para 2007. Los astilleros alemanes y polacos
se beneficiaron de esta cartera de pedidos “completa” en Asia, ya que recibieron mas nuevos

pedidos de portacontenedores.

Otro punto de atencion es la industria naval de la OCDE a finales de 2004. La cartera de
pedidos de los paises constructores de la OCDE, para buques de mas de 300 gt, se situd en
2.713 buques con un total de 71,8 mill cgt. La cartera de pedidos total para la industria naval
de la OCDE aumento en 32,7% (cgt) a lo largo del afio 2004. Las 1.567 nuevas ordenes de la
cartera de pedidos en 2004 consistian principalmente de buques tanque (645), bulk carriers
(329) y portacontenedores (319). Los nuevos pedidos, en cgt, aumentaron en un 12,2%

comparando cifras de 2003 con 2004.

A 31 de Diciembre de 2004, los paises de la OCDE tenian una participacion (en cgt) del 78,4
% del total de la cartera mundial. Considerando la cartera de pedidos de portacontenedores la

mayor parte con mucho corresponde a Corea del Sur, seguida de Japon, Italia y Alemania.
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ESCENARIO COMUNITARIO Y ESPANOL

El 1 de Mayo de 2004 tuvo lugar la histérica ampliacion de la Unidon Europea, incrementando
los miembros de la Unidon a 25 paises. Los diez nuevos Estados miembros son: Chipre,
Republica Checa, Estonia, Hungria, Letonia, Lituania, Malta, Polonia, Eslovaquia y

Eslovenia.

El impacto econdémico de la ampliacion sera importante ya que la existencia de un mercado
mayor y mas integrado impulsard el crecimiento econémico tanto de los nuevos miembros
como de los antiguos. La integracion de sus economias en la del resto de la UE es un proceso
en marcha ya que los acuerdos comerciales que se negociaron y aplicaron con anterioridad a
la adhesion han eliminado ya las restricciones arancelarias y contingencias que pesaban sobre

sus exportaciones a los antiguos Estados miembros.

La UE esta preparando nuevas ampliaciones. Bulgaria y Rumania han concluido sus
negociaciones de adhesion e ingresaran en la Union en el 2007. En Diciembre de 2004, los
lideres de la Union acordaron abrir las negociaciones de adhesion de Turquia y Croacia.
Finalmente, la solicitud de ingreso que presenté en Marzo de 2004 la Antigua Republica
Yugoslava de Macedonia esta siendo examinada por la Comision Europea a fin de decidir si

es posible el inicio de las negociaciones de adhesion.

El 29 de Octubre de 2004 los Jefes de Estado y de Gobierno de los 25 Estados miembros
firmaron en Roma la primera Constitucion Europea de la historia. Una vez que la
Constitucion sea ratificada por los 25 Estados miembros, bien via referéndum o bien via

aprobacion parlamentaria, se espera que entre en vigor el 1 de Noviembre de 2006.

En cuanto al panorama econdmico, la recuperacion de la actividad econémica en la zona-
euro, que se inicid en el segundo semestre de 2003, continud en el 2004. La economia de la
zona se fortalecié en el primer semestre del afio, aprovechando el intenso crecimiento
econdmico mundial. En el segundo semestre del 2004, la actividad econémica en la zona-euro
se debilito ligeramente, debido en parte a la subida de los precios del petréleo. En conjunto,
en el 2004 el PIB creci6 un 2,1% en la zona- euro y un 2,3% en la EU25, frente al +0,5% y al

+0,8% registrados respectivamente en el 2003.
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En este contexto de gradual recuperacién econdémica, las presiones inflacionistas internas
siguieron contenidas. La ligera apreciacion del euro en términos efectivos nominales
contribuy6 a que se redujeran en cierta medida las presiones inflacionistas. No obstante, en el
afno 2004, el alza de los precios del petrdleo, entre otros factores, afectd significativamente a
las tasas de inflacion. Con todo, la inflacion interanual medida por el Indice Armonizado de
Precios al Consumo (IAPC) se situd en el 2004 en el 2,1%, sin cambios respecto al afo

anterior.

Las proyecciones de los expertos del Eurosistema, publicadas en diciembre del 2004,
indicaban un crecimiento del PIB real entre el +1,4% y el +2,4% en el 2005, y entre el +1,7%
y el +2,7% en el 2006, subrayando que estas proyecciones estan sujetas a ciertos riesgos a la

baja relacionados con un posible desarrollo desfavorable del mercado del crudo.

En cuanto al mercado laboral, la tasa de paro de la Zona-euro se mantuvo practicamente
estabilizada en el 8,8% en el 2004. Tampoco se registré ningiin cambio significativo en las
tasas de desempleo por grupos de edad y sexo. El nimero de parados se redujo ligeramente

tras haber aumentado de forma considerable en el 2003.

La evolucion de las finanzas publicas de la zona-euro no fue satisfactoria en 2004. El déficit
se mantuvo estable en el 2,7%. La mayoria de los paises de la zona-euro no consiguieron
cumplir los objetivos fijados en los programas de estabilidad actualizados a finales del 2003 y
comienzos del 2004. Por tercer afio consecutivo, los déficits de Alemania y Francia superaron,
con un ancho margen, el valor de referencia del 3% del PIB registrando un déficit del 3,7%, y
Grecia se situ6 en el 6,1% del PIB. El déficit de Italia fue del 3% del PIB, mientras que
Portugal se situd en el 2,9%. Se estima que en el 2005 el déficit medio de la zona-euro en su

conjunto descenderd en torno a 0,5 puntos porcentuales del PIB.

El negocio maritimo estd siendo beneficiado por el ciclo econdémico alto que estan

experimentando muchos sectores, y parece que este ciclo continuara durante algun tiempo.

El transporte maritimo es un instrumento indispensable del comercio:

o EI190% del comercio exterior de la UE se realiza por via maritima.
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e Hasta el 41% de los movimientos intra-europeos de mercancias se realizan por rutas
maritimas de corta distancia.

e FEl180% del comercio mundial se realiza mediante el trafico maritimo.

El papel clave que la industria naviera europea juega tanto en el comercio europeo (exterior €
intra Europeo) como en el dmbito maritimo mundial, crece constantemente. Este desarrollo
positivo ha mejorado los resultados financieros en varios sectores de la industria maritima.
Por ello, las Instituciones de la Unidén Europea estan impulsando las relaciones y la
cooperacion con terceros paises. Asi, en Noviembre de 2004 se discutio la puesta en marcha
de un acuerdo maritimo bilateral entre la UE y China. También se han sentado las bases para

negociar un acuerdo maritimo con la India en Septiembre de 2004.

Por lo que a la flota europea se refiere, tras la adhesion de los diez nuevos Estados miembros
el 1 de Mayo de 2004, la flota de la UE crecié un 67% en términos tpm y un 42% en numero
de buques. Actualmente estd compuesta por 7.698 buques y 205,6 mill tpm, representando el
23% del tonelaje de la flota mundial. Estas cifras son muy superiores a las del afio 2003, en el
que se registraron 122,9 mill tpm y 5.427 buques. Este incremento se explica por la inclusion
de las flotas de Malta y Chipre que, con 37,0 y 34,17 mill tpm respectivamente, suponen el

8% en términos de tpm de la flota mundial.

Por paises, Grecia continua siendo el pais de mayor importancia dentro de la Union Europea
en cuanto a flota se refiere, con 1.153 buques y 55,37 mill de tpm. En comparacion con el afio
anterior, ésto supone un descenso del 1,8% del nimero de buques, pero un incremento del 4%
en tpm. Grecia sigue destacando por su elevado indice de renovacion de flota (+26,19%), y

por una cartera de pedidos de 14,5 mill tpm.

Aparte de Grecia, Gran Bretaia fue el pais que mas buques afiadi6 a su flota durante 2004; 29
buques que suponen un incremento de 1,7 millones de tpm, totalizando una flota de 817
buques y 21,8 mill de tpm. Alemania, con 10 buques mads, registrd un incremento del 23,9%
de tpm consistiendo su flota en 389 buques y 8,6 mill de tpm. Francia sumé 9 unidades en
2004, con un incremento de 8,0% de tpm, y representando un total de 224 buques y 6,6 mill
de tpm. Mencion especial merece Bélgica que aument6 su flota en 238,8% de tpm pasando

de 1,6 mill de tpm en 2003 a 5,6 millones en 2004.
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FLOTA DE LA UNION EUROPEA. EVOLUCION DURANTE 2004

1 DE ENERO DE 2004 31 DE DICIEMBRE DE 2004 % Cambio
BANDERA sobre 2003
(PAIS) TPM
Grecia 1.175 31.534 53.257 1.153 32.330 55.368 4,0
It alia 728 9.867 10.350 732 10.520 10.996 6,2
Dinamarca 406 7.273 8.926 377 7.356 8.832 -1,1
Gran Bretaifa 788 16.279 20.154 817 17.134 21.873 8,5
Al emania 379 6.041 6.959 389 7.552 8.620 23,9
Francia 215 4.511 6.140 224 4.903 6.630 8,0
Holanda 832 6.255 6.887 787 6.443 7.040 2,2
Suecia 243 3.404 2.024 241 3.483 2.049 1,2
Luxembur go 49 967 1.300 41 630 777 -40,3
Portugal 156 1.037 1.509 147 1.250 1.909 26,5
Finl andia 136 1.354 1.104 131 1.316 1.055 -4,4
Austria 7 32 41 8 34 44 7,8
Irlanda 44 372 385 43 411 441 14,5
Bél gica 54 1.151 1.659 57 3.247 5.619 238,80
Espafia 215 2.150 2.299 205 2.208 2.123 -7,6
TOTAL 5.427 | 92.227 | 122.994 | 5.352 | 98.817 | 133.376 8,44
10 nuevos
miembros ue 2.526 48.085 77.407 2.346 45.124 72.266 -6,6
Fuente: [.S.L. Bremen Buques de mas de 300 GT

Otros paises de la Union vieron disminuir sus flotas durante el afio 2004. La flota de

Luxemburgo decrecio un 40,3% de tpm, mientras que Espafia lo hizo en un 7,6%, Finlandia
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en un 4,4% y Dinamarca en un 1,1%. Las flotas de Malta y Chipre registraron descensos del

10,1% y del 3,3%, respectivamente, en tpm.

Por lo que respecta al indice de renovacion de la flota europea, Dinamarca destaca por su
cartera de pedidos de 7,8 mill de tpm, lo que equivale a casi la mitad de su flota actual. Por
registros, el DIS registrd un indice de renovaciéon de flota del +78,86% (6,8 mill tpm) y el
Registro Ordinario un +948,45% (0,9 mill tpm). Le siguen Alemania con un indice de
renovacion de flota de +51,46% (4,4 mill tpm), Italia con un indice de +29,24% (3,2 mill
tpm) y el Reino Unido con un indice de +28,60% (3,1 mill tpm).

La flota de Noruega comprende 1.046 buques (incluyendo el NIS y el Registro Ordinario) con
un total de 25,5 mill de tpm. Respecto del afio anterior, estas cifras suponen un descenso del
11,5% de tpm. El indice de renovacion de flota se situ6 en 26,39 % (17,89% el NIS y 8,5% el
NOR) con una cartera de pedidos de 4,2 mill de tpm (4,0 mill tpm el NIS y 0,2 mill tpm el
NOR).

La media de edad de la flota mercante en EEE (UE15 mas Noruega e Islandia) es de 11,94
afos. Por buques, la de carga seca tiene 13,95 afios de media, los buques tanque 10,20, los de
pasaje 13,25 y otros de carga seca 12,09. La edad de las flotas de los nuevos Estados
miembros es mayor. Chipre y Malta tienen flotas con una media de edad de 16,9 y 19 afios

respectivamente, mientras que Polonia, Lituania y Estonia de més de 20 afios.

En cuanto a la construccion naval, a 31 de Diciembre 2004, los contratos conseguidos en la
Union Europea se centraron principalmente en portacontenedores y buques de carga general,
de tamafio mediano y pequeno. Los portacontenedores representaron un 39% del volumen de
contratacion de la Union Europea, siendo Alemania el pais que mas contratos consiguid. Los
de carga general representaron el 31% del volumen de contratacion, y fue Holanda el pais que

mayor numero de contratos obtuvo.

A 31 Diciembre de 2004, dentro de los segundos registros europeos de buques, el NIS
aglutinaba el mayor numero de gt (16,1 mill) seguido del registro de la Isla de Man (6,7 mill
gt), el DIS (7,1 mill gt), Kerguelen (3,6 mill), Registro de Canarias (2,2 mill gt) y Madeira
(1,08 mill).

Péagina: 40/ 72



FLOTAS DE LA UNION EUROPEA

Memoria 2004

[ Bmcica |

| ESPANA [

| ITALIA [

T GRANBRETANA ||

% FLOTA MUNDIAL

2.454 2.826
4.771.591 8.678.584
206 224
713.197 1.153.081
827 1.264
2.306.746  3.520.021
1.510 2.279
1.958.065 3.934.129
1.488 1.399
5.117.303 7.011.476
1.012 2.056
5.439.204 13.065.930
1.353 1.690
5.319.334 8.138.521
1.694 1.539
4.909.687 5.209.145
5.182 3.785
21.464.522 27.334.695
TOTAL BUQUES
TOTAL GT
41,6 31,0
383 31,2

499
6.290.000

14
11.000

453
6.760.000

36
227.000

198
1.652.000

221
4.329.000

1.129

22.752.919 28.304.000

1.820 1.522
7.708.227 5.971.254
312 268
1.916.765 314.198
1.169 1.290
5.047.734 5.870.589
- 187
- 195.111
2.678 2.305
8.133.658 3.617.151
1.199 910
11.455.033 3.988.072
3.710 1.863
42.004.990
1.677 1.652
10.641.242 8.121.595
- 51
- 1.703.482
1.271 1.249
5.467.486 3.872.301
- 337
- 880.779
2.975 1.849
25.419.427 6.610.633
228 168
280 147

Fuente: Lloyd’s Register of Shipping (1961-71-81-91) 1.S.L. Bremen (Datos Dic. 2001-2004)
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En el campo normativo, el 17 de Enero de 2004 entraron en vigor las Nuevas Directrices
sobre ayudas estatales al transporte maritimo para un periodo de siete afios. Las medidas
adoptadas en estas directrices, incluyendo el sistema de Tonnage Tax, han sido adoptadas por
la mayoria de los Estados miembros. Esto ha detenido el declive que el sector maritimo

europeo vivio en la década de los 80 apuntando una mejora gradual.

El 29 de Abril de 2004, el Consejo y el Parlamento Europeo adoptaron la revision de las
Directrices de la Red Trans-Europea de Transportes (RTE-T) que establecen un marco legal
a la financiacioén de las “Autopistas del Mar”. Los proyectos presentados por los Estados
Miembros deben cumplir los requisitos establecidos para ser co-financiados con cargo a los
fondos de la Red Trans-Europea de transportes. Para hacerlo posible, la Comision propuso un

presupuesto de 20,35 billones de euros.

Por otra parte, en Julio de 2004, la Comision Europea presentdé una proposicion para
establecer el nuevo programa “Marco Polo II” para el periodo 2007-2013, que desarrolla el
programa “Marco Polo” existente. “Marco Polo II” incluye nuevas acciones como las
“Autopistas del Mar” y otras medidas de reduccion del trafico por carretera. El programa, con
un presupuesto de 470 millones de euros, ha sido ampliado a paises fronterizos con la Union

Europea.

En cuanto a la seguridad maritima, el Reglamento 725/2004 de la UE de aplicacion del
Codigo IMO-ISPS fue adoptado formalmente en el Consejo de 24 de Marzo de 2004 vy
aplicado a partir del 1 de Julio. Asimismo, en Junio, el Consejo aprob6 una Directiva sobre la
mejora de la Seguridad Portuaria que complementa las medidas de seguridad introducidas por
el Reglamento 725/2004 y da un enfoque mas global para proteger la zona portuaria en su

totalidad.

En Mayo de 2004 la Comision inicié una ronda de consultas con la industria maritima y los
Estados miembros para presentar un nuevo “Paquete legislativo sobre seguridad maritima —
2004”. Las propuestas se refieren a una mejora coordinada en el enfoque de la investigacion
de accidentes en la UE, reformas para mejorar la Directiva de notificacion y seguimiento de

buques y un Control del Puerto del Estado mas estricto.

En 2004, el Consejo de Ministros de Medio Ambiente adoptd una propuesta de Directiva para
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la modificacion de la Directiva 99/32 sobre el contenido de azufre de los combustibles
marinos, estableciendo limites mas estrictos que los exigidos en el Convenio MARPOL
(Anexo VI). En linea con el Convenio, la propuesta de Directiva fija un limite de 1,5% en el
contenido de azufre del combustible utilizado por buques en el Mar de Norte, Canal de la

Mancha y Mar Baltico, pero adicionalmente establece:

e Un limite de 1,5%, con efecto desde el 1 de Julio de 2007, para buques de pasaje con
servicios regulares hacia y desde puertos de la Union.
e Un limite de 0,1%, con efecto desde el 1 de Enero de 2008, para buques de navegacion

interior o atracados.

En cuanto a Espaiia, la economia cerr6 el afio 2004 con un comportamiento en linea con sus
tendencias previas; un notable avance de la demanda interna, una aportacion negativa del
sector exterior, un fuerte ritmo de creaciéon de empleo y un aumento de los deflactores

impulsados por el encarecimiento del crudo.

El PIB registro un crecimiento interanual del 2,7%. El crecimiento econémico de Espafia
sigue mostrando un diferencial significativo con la totalidad de la zona euro, motivado,
principalmente, por el dinamismo de la demanda interna en nuestra economia. Dicho
diferencial se situ6 en nueve décimas en el conjunto de 2004, lo que supone seguir avanzando

en el proceso de convergencia real con las economias mas desarrolladas.

La demanda externa se acelera suavemente, mientras que la demanda interna se estabiliza
como consecuencia del mayor crecimiento del consumo publico y de la inversion en capital

fijo.

Un vigoroso crecimiento de las importaciones y un moderado avance de las exportaciones
situaron la contribucidon negativa del sector exterior al crecimiento del PIB en 1,7 puntos

porcentuales en 2004, frente a los 0,8 puntos en 2003.
El mercado de trabajo mostré una progresiva aceleraciéon durante el segundo semestre de

2004, asi como en las afiliaciones a la Seguridad Social, y la tasa de paro se redujo hasta el

10,4%, la mas baja de las registradas desde el cuarto trimestre de 2001.
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En 2004, la inflacion general medida por el IPC se mantuvo en el mismo nivel que en 2003, al
situarse en una media anual del 3%, mientras que la inflacion subyacente, se redujo en dos

décimas hasta el 2,7%.

El afio 2004 ha sido un afio favorable para el transporte maritimo en Espafia, con crecimientos

importantes del comercio maritimo y de la flota mercante.

A pesar de que el tonelaje bajo pabellon espanol experiment6 un descenso, a 31 de Diciembre
de 2004, las empresas navieras espafiolas controlaban un total de 300 buques, con 4.176.997

gt, lo que supone un aumento del 14% en gt sobre el afio anterior.

Actualmente, el 63% de los buques y el 55% del tonelaje controlado por navieras

espafiolas, navega bajo pabellon nacional.

Por otro lado, resulta destacable el crecimiento de la flota operada bajo otros pabellones, que

supone 112 buques con méas de 1.800.000 gt.

A 31 de Diciembre de 2004, la edad media de la flota controlada por empresas navieras
espafiolas era de 17,0 afios frente a los 17,7 del afio anterior. Considerando Unicamente los

buques de pabellon espafiol, la media de edad ha pasado de 16,5 afios en 2003 a 15,5 en 2004.

Los puertos espafioles alcanzaron un crecimiento de trafico de mercancias cercano al 8%
durante 2004. Se manipularon un total de 410, 45 millones de toneladas frente a los 380,15

millones de 2003.

El Puerto Bahia de Algeciras, sigue ostentando el primer lugar en cuanto a trafico, con un
total de 65,74 mill de toneladas, lo que supone un incremento del 8% respecto a 2003,
seguido por el puerto de Barcelona con 41 mill de toneladas (+15,6%), Valencia con 37,9 mill
(+7,4%) y Bilbao con 33,2 mill (+17,8%). Ademads, otros puertos han experimentado
crecimientos significativos como Castellon que aument6 un 14% 6 Bahia de Cadiz y Mélaga

que crecieron un 11,5% respectivamente.

Por tipo de mercancias, los contenedores experimentaron el mayor incremento, superando los

10 millones de unidades, y permitiendo asi que varios de nuestros puertos se sitiien entre los
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principales de la UE, e incluso lideren el 4rea Mediterranea. Algeciras, en primer lugar, movio

2,9 mill de TEUSs, seguido por Valencia (2,1 mill) y Barcelona (1,9 mill).

La mercancia general ha crecido un 10,8%, con 153,8 mill de toneladas, los graneles liquidos
han aumentado un 5,6% (138,7 mill de toneladas), y el trafico de graneles s6lidos movié 105

mill de toneladas, creciendo un 7,7%.

Entre la normativa y novedades legislativas ocurridas durante 2004, podemos destacar lo

siguiente:

La mayor parte de la atencion prestada a la seguridad maritima se hallaba centrada en la
entrada en vigor del Codigo ISPS, el 1 de Julio de 2004. La mayoria de los armadores
espafioles habian cumplido con los requisitos obligatorios establecidos por el Coédigo para

dicha fecha.

En Febrero, el Gobierno puso en marcha un paquete de medidas para reforzar la politica
desarrollada en materia de seguridad maritima, con la aprobacion de tres Reales Decretos
sobre incorporacion de un sistema de seguimiento y de informacion sobre el trafico maritimo,
y regulacion de los requisitos de acceso de los buques a los lugares de refugio; reglas y
normas de seguridad aplicables a los buques de pasaje que realicen travesias entre puertos
espafioles; y medidas de prevencion y lucha contra la contaminacién en las operaciones de

carga, descarga y manipulacion de hidrocarburos en el ambito maritimo y portuario.

En Abril tuvo lugar la Adhesion de Espafia al Convenio Internacional sobre privilegios

maritimos y la hipoteca naval 1993.

Asimismo, la Organizacion Maritima Internacional designd definitivamente a la cornisa
cantabrica y a las costas de Galicia como Zona Maritima Especialmente Sensible (ZMES),
por lo que los buques que transporten hidrocarburos pesados deberan notificar su presencia
antes de entrar en dichas aguas. Ello conlleva una medida de proteccion que consiste en el

sistema de notificacion Wetrep, y entrard en vigor en Julio de 2005.

Por otro lado, el 2 de Junio de 2004, la Comision Europea aprobd una modificacion del

“tonnage tax” espafol, que permite incluir los gastos derivados de los servicios portuarios
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prestados al buque (practicaje, remolque, amarre y desamarre) asi como los servicios
relacionados con la carga (carga, descarga y estiba). Esta modificacion fue adoptada por el
Real Decreto 1777/2004 por el que se aprobd el Reglamento del Impuesto sobre Sociedades,
publicado el 6 de Agosto de 2004. Las autoridades espafiolas estan trabajando en una nueva
modificacion para adaptar este régimen a las directrices comunitarias sobre ayudas de Estado

al transporte maritimo publicadas el 17 de Enero de 2004.
Por ultimo, la reforma de la Ley 48/2003 de Régimen Econdmico y de Prestacion de Servicios

de los Puertos de Interés General fue bloqueada debido a que el Gobierno eliminé la ley de

Acompafiamiento a los Presupuestos Generales del Estado 2005.
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LA MARINA MERCANTE VASCA

En el afio 2004, la economia vasca consolidé la fase de recuperacion iniciada en 2002 y
obtuvo un crecimiento de su PIB del orden del 3%. Esta tasa es la mas alta alcanzada en los
ultimos cuatro afios y supera en medio punto el crecimiento de 2003, siendo superior a la del
conjunto de economias europeas (2,3% en la UE-25y 2,1% en la Zona-euro) y ligeramente

mayor a la obtenida por el conjunto del Estado (2,7%).

En general, todas las economias de los paises desarrollados obtuvieron en 2004 resultados
mas favorables que en el afio precedente y se estima que, frente al 3,9% registrado en 2003, el
conjunto de la economia mundial creci6 el pasado afio un 5%, la tasa de incremento mas
elevada de los, al menos, Gltimos 25 afios. Este dinamismo de la economia mundial gener6 un
importante desarrollo de las relaciones comerciales internacionales, que aumentaron en torno

al 9,5%, cifra muy superior al del afio precedente (4,5%).

Sin embargo, este clima favorable de desarrollo se vio ensombrecido por las tensiones en

torno al mercado de petréleo.

Concretamente, en media anual, el barril de petroéleo Brent se encareci6é un 32,9% llegando a
alcanzar un precio superior a los 50 dolares en Octubre. Més aln, tras una importante
reduccion en el tramo final del afio, durante los primeros meses de 2005 un nuevo repunte ha
situado el precio de este producto en cifras nunca antes conocidas, por encima incluso de los

56 dolares el barril.

Afortunadamente, la moneda europea continud con el proceso de apreciacion frente al dolar,
que inici6 en 2002, y ayudo a suavizar el impacto de dicho encarecimiento, de manera que la
subida del precio del barril, medida en euros, fue sensiblemente inferior (20,6% de media

anual).

Dentro de su entorno econdmico, la economia vasca alcanz6 un importante crecimiento. Por
el lado de la demanda, el sector exterior realiz6 una aportacion pequefia pero positiva al
crecimiento del PIB. De hecho, buena parte de la mejora en el resultado final del PIB es

consecuencia de la favorable evolucion del sector exterior, puesto que la demanda interna se
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incremento en un 2,7%, una décima inferior a la tasa del afio precedente. Por el lado de la
oferta, merece especial mencion el sector primario que, con un incremento del 15,1%, pudo
recuperar su pulso habitual tras los malos resultados obtenidos en 2003 (—15,6%), afio en que

la ola de calor y la catastrofe del “Prestige” condicionaron la evolucion del sector.

La buena marcha de la economia vasca tuvo su reflejo en el mercado de trabajo, que registrd

cifras nunca antes alcanzadas. La tasa de paro descendio al 7,8% frente al 8,6 del 2003.

Por ultimo, hay que sefalar que la evolucion de los precios no fue tan positiva como la del
resto de las variables, y que la inflacion super6 el, ya de por si, alto valor del afio precedente.
Asi el IPC del 2004 fue del 3% frente al 2,8% de 2003, que se aleja del objetivo establecido

por el Banco Central Europeo de no superar el 2% de variacion interanual.

Las exportaciones totales al extranjero alcanzaron los 13.521,7 mill euros, frente a los
11.752,8 mill de 2003 (15,1% de incremento). Las importaciones, por su parte, mostraron un
aumento mas estabilizado con un crecimiento del 19,3%, alcanzando los 12.474,7 mill euros.
Las importaciones de productos no energéticos obtuvieron un crecimiento inferior (15,2%),

mientras que las de productos energéticos se incrementaron en un 34,9%.

En cuanto al destino de las exportaciones no energéticas vascas, nos encontramos ante un
comportamiento bastante uniforme, ya que tanto las dirigidas a paises de la OCDE como al
resto aumentaron. Dentro de la OCDE la mayor aceleracion afect6 a las dirigidas hacia la
Union Europea de los 25, en especial al Reino Unido, Francia y Alemania. Fuera de la OCDE,

aumentaron las exportaciones con la Europa del Este.

La produccion industrial de Euskadi crecié un 3,7% en el conjunto de 2004 —el mas alto en
los ultimos cuatro afios -, situdndose por encima del crecimiento del Estado (1,6%), del de la

UE-25 (2,1%) y del de la UE-15 (1,6%).

El Puerto de Bilbao, con 32,5 mill tons., y un incremento de 14,5%, ha conseguido en 2004
los mejores resultados de su historia. De este total, 1,1 mill corresponden a productos
petroliferos, y 1,4 mill a gas natural. Recordemos que la planta regasificadora (Bahia de

Bizkaia Gas) comenzo a operar en verano de 2003.
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La carga seca creci6 mas de 1,5 mill tons, alcanzando la cifra de 14 mill tons (+21%), debido
fundamentalmente al fuerte incremento de los graneles so6lidos, especialmente de la chatarra,

y a la activacion de la ACB y del sector siderurgico en general.

Asimismo, la mercancia general convencional aumenté 300.000 tons, y la mercancia en

contenedores lo hizo en un 8%, o, lo que es lo mismo, 384.000 tons.

El turismo de cruceros sigue creciendo en el Puerto de Bilbao. En 2004 se recibieron 21

cruceros con un total de 12.180 pasajeros (equivalente a un 64%).

En 2004 el ferry realizé 86 escalas frente a 91 de 2003. Esta cifra aumentara en 2005, ya que

el “Pride of Bilbao” ha ampliado su servicio y ahora escala en Bilbao cada tres dias.

Por tipos de mercancias, los mayores incrementos se produjeron en gas natural (239%) dentro

de los graneles liquidos y chatarras (82%) en graneles solidos.

La A.P.B. esta construyendo dos nuevos muelles que aportaran al Puerto de Bilbao 470.000
nuevos metros cuadrados y 1.700 metros de linea de atraque. Uno de ellos, el denominado
Muelle A-3 finalizard a mediados de 2005 y acogera traficos de Roll-on/Roll-off de Short
Sea Shipping. El otro, el Muelle AZ1 acogera grandes graneles so6lidos y finalizara en 2006.

A finales de 2004 se aprobo la construccion de una nueva terminal de cruceros, en Getxo. El
proyecto ha sido realizado por la APB y financiado por la Consejeria de Transportes y Obras
Publicas del Gobierno Vasco. Con un presupuesto de 12,89 mill euros, permitira el atraque de

varios cruceros a la vez.
Por otra parte, la Diputaciéon Foral de Bizkaia aprobd en Diciembre de 2004 el trazado
definitivo de la carretera denominada “Supersur”, que mejorara los accesos al Puerto y cuyo

inicio esta previsto para 2007.

En 2005, el Ministerio de Fomento también iniciara las obras del nuevo acceso ferroviario a la

ampliacion del Puerto de Bilbao, a través del monte Serantes.
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El Puerto de Pasajes, por su parte, manipul6 5,73 mill tons en 2004, un 3,7% menos que en el
gjercicio anterior, debido entre otras causas, a las dificultades del mercado del acero y los
productos energéticos durante el afio, asi como al cierre de la terminal de CLH en el mes de
Junio, lo que ha determinado que los movimientos de gasoil y gasolina hayan disminuido en

170.596 tons en 2004 con respecto a 2003.

De nuevo las mercancias protagonistas han sido los productos energéticos que suponen el
64% del total de mercancias manipuladas. La chatarra ha sido la mercancia estrella en el
Puerto de Pasajes, con 2,21 mill tons lo que representa un incremento del 3,2% con respecto a

2003, un récord histérico en el movimiento de este tipo de trafico.

El trafico de automoviles sigue siendo uno de los sectores clave en el Puerto de Pasajes. En
2004 se movieron 356.907 tons, un 15% mas con respecto a 2003. Este trafico y el de ro-ro se
veran potenciados con la construccidon de un silo vertical de 90.000 metros cuadrados, de los

que una tercera parte estard dedicada a traficos de Short Sea Shipping.

El desarrollo del Puerto de Pasajes esta condicionado por su ampliacion en el exterior. Asi, en
estos momentos el Puerto de Pasajes no puede captar otros traficos, como el de contenedores,
por falta de lugares para almacenarlos. La nueva infraestructura se presenta indispensable para

que Pasajes se introduzca de lleno en las rutas del Short Sea Shipping.

Por otra parte, entre las mercancias que han aumentado, en volumen manipulado, estan los
productos del sector agro-ganadero y alimenticios y la pesca, aumentando esta ultima de
forma sustancial, sobre todo en lo que se refiere a los camiones de pescado y marisco

procedentes del extranjero, que en 2004 se han duplicado en el Puerto de Pasajes.

El despertar de China y el relanzamiento de las economias de otros paises asiaticos, junto a
las incertidumbres en el suministro de petrdleo producido por el conflicto iraqui, inicid un
alza generalizada de los precios de las materias primas, que se contagio, como no podia ser de
otra forma, al mercado de fletes, para extenderse sin solucion de continuidad al mercado de

buques de segunda mano, la construccioén naval y el desguace.

La escasez de oferta, la inelasticidad del mercado maritimo, y las interdependencias que en ¢l

existen, hizo que en algunos subsectores los fletes de mercado “spot” llegasen a triplicarse;
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pero, tal vez, fue el sector de grandes bulk carriers y petroleros en el que estos incrementos
fueron mas generalizados y sostenidos, y para los que la renovacion de contratos a largo plazo

se hicieron con grandes incrementos.

Por lo que al mercado de buques de segunda mano se refiere, también se produjeron mas
transacciones que nunca, ya que fueron muchos los armadores que, en vista del alza de
precios, decidieron realizar pingiies beneficios a muy corto plazo, temerosos de que los
niveles alcanzados no pudiesen mantenerse mucho tiempo. Mas de un armador compr6 un
buque sin llegar a inspeccionarlo, y ni siquiera formalizar la compra antes de revenderlo con

sustanciosas ganancias.

En esta voragine algunos navieros, con muy buen criterio, decidieron renovar su flota
vendiendo los buques mas antiguos a buen precio, y contratando nuevas unidades, antes de
que se provocase el alza de los precios de los buques nuevos y el empacho de los astilleros
incapaces de aceptar nuevos pedidos, y con entregas que ya se demoran hasta el afio 2010 en

algunos astilleros de Corea y Japon.

En esta situacion, nadie parece dispuesto a enviar un buque, por viejo que sea, al desguace, a
pesar del alto precio alcanzado por la tonelada-rosca, y, asi, todo lo que puede navegar

continia navegando.

2004 ha sido un ano récord en todos los segmentos del mercado maritimo, y que pasara a la
historia como el mejor para el sector naviero tanto nacional como internacional de los Gltimos
20 afos, en el que los fletes se han visto influenciados, como en afios anteriores, por el
despegue de la demanda china, cuyas importaciones crecieron un 36% con respecto a 2003 (y
un 35,4% las exportaciones). El comercio exterior de China alcanz6 a finales de 2004 el

billon de dolares.

Durante 2004 la demanda de buques tanque estuvo determinada por el aumento de las
importaciones de petroleo de China y otros paises asiaticos, aunque a final de ano los fletes
bajaron sustancialmente por el recorte de produccion de la OPEP, el descenso de la

congestion en el Mar Negro y el aumento de la flota debido a las nuevas incorporaciones.
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A finales de 2004 la cartera de pedidos de buques tanque se situd en 1.468 buques (99 mill

tpm) el nivel mas alto en 25 afios, lo que supone el 19,8% de la flota total de buques tanque.

Ha sido el mercado “spot” el mas beneficiado en este marco de crecimiento. Los precios han
afectado especialmente a los buques tanque, en un mercado donde la demanda total de buques
tanque de crudo se incrementd fuertemente (233,3 mill tpm) frente a una oferta que so6lo
creci6 moderadamente (238,3 mill tpm), lo que equivale a una utilizacion del 98%, algo

inso6lito desde principios de los setenta.

A finales de 2004, los VLCC consiguieron cifras sin precedentes. Se llegd a pagar durante el

mes de Octubre 165.000 $/dia en viajes del Golfo Pérsico a Japon.

Asimismo, los modernos “suezmax” y los buques de productos (80.000 tpm) han duplicado

sus indices a lo largo del afio.

También los “aframax” han contemplado un gran incremento anual de sus fletes. Pero la
demanda de tonelaje se ha extendido por la légica interdependencia de los mercados a

“handys” y “minibulkers”, y, por tanto, muy directamente a la flota vasca.

En los proximos afos, la oferta de buques tanque estara determinada por la retirada progresiva
de la flota de casco sencillo para pasar a doble casco, afectando también, como no podia ser

de otra forma, a la flota petrolera vasca.

El comercio maritimo de LPG estd experimentando una era sin precedentes, en la que todos
los sectores estan en auge. Los buques pequefios fueron lo primeros en despegar en 2004. Los

mayores y los petroquimicos, aunque mas tarde en el afio, también estan en alza.

No solo los indices de fletes han subido sino también los precios de productos alcanzaron
unas cotas sin precedentes, con subidas en los precios de entrega en la region de Asia
Pacifico por encima del nivel de los 500 $/ton en Octubre, la primera vez que grandes cargas

han roto esta barrera.

Las nuevas construcciones también han experimentado subidas, con precios de 75 mill $

para los VLGC (60 mill § justo un afio antes). Los precios de desguace también
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alcanzaron nuevos récords, y no porque se hayan desguazado muchos LPG. En 2004, se

lleg6 a pagar 8,5 mill $ por un VLGC (3 mill § dos afios antes).

2004 resulté ser el mejor afio de la historia para el mercado de buques graneleros,
especialmente en el segundo semestre. Asi, los fletes de bulk carriers mostraron una gran
evolucion alcista hasta finales de afio. El Baltic Freight Index alcanzo6 los 6.649 puntos en

Diciembre, el nivel mas alto de 2004.

El segmento de carga contenerizada, escasamente representada en nuestra flota, experimento
también un espectacular repunte de sus fletes que, en el caso de los fletamentos por tiempo, se
situ6 por encima del 50% en todos los traficos y tamafios. En 2004, la flota de

portacontenedores celulares registré un aumento del 9,8%, con 7,29 mill TEU.

Tras un afio 2004 de prudente optimismo, los armadores y operadores de buques frigorificos

esperan que el 2005 sea un buen afio, tras negociar saneados contratos de time charter.

Lo que permite percibir que el mercado estd en alza es la casi total ocupacion de la flota
durante todo 2004. Mientras que en 2002, 80 buques estuvieron amarrados de Junio a
Octubre, en 2003 esta cifra cayd a 50 y en el pasado afio tan s6lo 5-8 buques se amarraron y

sOlo durante 6-8 semanas.

Esta ocupacion casi total de la flota se debe, entre otras causas, a una mayor demanda de
cargas de pescado, especialmente en el Pacifico; los fletamentos de pescado generan una
buena demanda de ton-milla, pero también mayores tiempos de carga, manteniendo a los

buques de ese modo fuera del mercado durante mas tiempo.

La clave del cambio de fortuna en el negocio frigorifico estd en el comportamiento del
mercado spot. En 2004 se alcanzaron indices medios “spot” superiores al afio anterior, (con
picos en el mes de Marzo de hasta 120 céntimos/pie cubico para los buques pequefiios y de

130 para los mayores).

La flota frigorifica vasca obligada a veces a pasar de un mercado mayoritariamente cautivo a
competir en el mercado “spot” se ha visto notablemente beneficiada por este equilibrio entre

oferta y demanda.
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El mercado de buques quimicos mostr6 también una evolucion alcista en 2004,
incrementandose de 129,3 mill tons en 2003 a 134 mill tons en 2004, es decir un 3,6%. El
balance total entre oferta y demanda se estrech6 en 2004, lo que se tradujo en unos indices de
fletes mas firmes, especialmente al final del afio 2004, que fueron superiores a los anteriores

“booms” de mercado en 1991 y 1995 y no vistos desde 1979.

Como en los mercados de buques tanque, portacontenedores y graneles secos, es la demanda

china de todo tipo de materias primas la que ha dirigido esta mejora.

Asimismo, las entregas de buques quimicos han sido modestas y por debajo de los niveles de
reemplazo, sobre todo en la primera mitad de los 90, reflejando una tendencia similar a la del

mercado de petroleros, pero mas pronunciada.

Como los dos ultimos afios han sido buenos para todos los sectores del mercado maritimo, los
precios de buques quimicos nuevos han aumentado, dificultando a los navieros realizar
nuevos pedidos incluso frente a una demanda seria. También hicieron mella unas normas mas

duras y mayores exigencias de “vetting”, siendo ahora mas dificil usar buques viejos.

25 buques quimicos/petroquimicos fueron retirados de servicio en 2004, con un total de
416.527 tpm y una edad media de 26,7 afios, mientras unos 2,53 mill tpm de buques

quimicos se contrataron en 2004, la mayor cifra de la historia.

La demanda de transporte de cabotaje europeo de gases liquidos, quimicos y petroquimicos,
al que se dedican las flotas quimicas y de LPG vascas, estan dirigidas por la actividad de la

economia global.

Los navieros vascos que operan en estos traficos esperan que 2005 muestre gradualmente
mejores condiciones para la industria petroquimica y que la demanda de transporte maritimo

regional se incremente durante el afio.

El boom en la industria de LNG, que no ha dejado de crecer desde el afio 2000, ha alcanzado
nuevas cimas en 2004. La capacidad de la flota mundial de LNG seguira incrementandose, ya

que en 2004 la cartera de pedidos alcanzo, por vez primera, la cifra de 100 buques, que
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representa las tres cuartas partes de la flota mundial de LNG, con nuevos disefios de mas de
200.000 m3. Se espera que para 2010 la flota de LNG mundial habra crecido hasta 320

buques.

Esta evolucion mundial se ha reflejado perfectamente en Euskadi, y gracias al esfuerzo
inversor de los armadores vascos, con la incorporacion de buques de nueva construccion, y la
retirada de unidades mas antiguas, la edad media de los buques mercantes de la Asociacion,

extrapolable al total de la flota mercante vasca, se situé durante el afio 2004 en 13,1 afios.

Nuestra flota mercante continua siendo joven, mas aun si se compara con la flota mercante
mundial, cuya edad media a 31 de Diciembre de 2004, se situaba en 19,1 afos, e incluso con

la espafiola, 17 afios, que también se ha reducido con respecto a 2003 (17,7 afios).

Durante 2004, la flota asociada se ha visto incrementada con la incorporacion de los
siguientes buques: “Bahia Uno” de 2.201 gt y 3.808 tpm, de Naviera Murueta, S.A.; “Henrik
Kosan”, perteneciente a Gasnaval, S.A., de 1.687 gt y 1.941 tpm; “Mara” de 22.352 gt
y 38.402 tpm, de Globalgas, S.A.; y “Monte Granada” y “Monte Toledo”, ambos de 79.200 gt
y 150.581 tpm pertenecientes a Ibaizabal Management Services, S.L.

Por lo que a la flota asociada se refiere, el niimero de buques inscritos en la Asociacion en
2004 ascendia a cincuenta, con 455.803 gt y 796.813 tpm, lo que supone un 45% de

incremento en tpm.

Por banderas, y excluyendo a los buques dedicados al trafico interior de puerto, el 43,75% de
los buques asociados se encuentra inscrito en el Registro Especial Canario (el 41% en 2003),
otro 37,5% en el Registro de Madeira (el 41% en 2003), el 12,5% en el Registro de Panama y

el resto en otros registros.

Al cierre del ejercicio de 2004, el nimero total de buques registrados en el Registro Especial
Canario ascendia a 261 buques y 2,2 mill gt. La mayor parte de estos barcos estan dedicados
al transporte de mercancias, aunque entre ellos también hay 48 cruceros, ademés de 30
calificados como embarcaciones especiales. A pesar de todo ello durante 2004 se

contabilizaron siete registros menos que en 2003.
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Por su parte el Registro de Madeira ha pasado de tener 104 buques a 1° de Enero de 2004 a 97
buques a finales de afno, mientras que ha aumentado un 34,4%, en términos de tpm, a lo largo

de 2004.

Tras la ampliacion de la UE a 25 estados miembros, en Mayo de 2004, las regiones periféricas
corren ain mas el riesgo de quedarse aisladas del desarrollo comercial del centro de Europa,
por lo que una mejor conexidon a las principales redes europeas de transporte se hace
imprescindible. Por otra parte, la Comision Europea estima que el trafico de mercancias en el

mercado intracomunitario crecerd un 30% en los proximos 15 afios.

Los paises que integran la Comision del Arco Atlantico - Espaiia, Irlanda, Francia, Portugal y
el Reino Unido- con una superficie de 856.000 km2 y 76,1 mill de habitantes, han apostado
por el transporte maritimo de corta distancia — short sea shipping- como un importante motor
economico de la zona. En este sentido, la Comision del Arco Atlantico, a través de la

Comision Europea, ha puesto en marcha el Programa Interreg I11.

Dentro de este programa, el Gobierno Vasco, a través de su Direccion de Transportes,
convocd en 2004 un proyecto de promocion del SSS en el Espacio Atlantico a través de
nuevas lineas de navegacion y la dinamizacion de las ya existentes. Del estudio se deduce,
entre otros datos, que al menos debe existir una distancia de 450 km. entre dos puertos para
que estas conexiones maritimas puedan tener viabilidad. Los responsables del estudio han
identificados un total de 49 rutas que, tedéricamente, podrian tener opciones como autopistas
del mar desde un punto de vista econdmico y operativo. Entre las rutas, vuelve a destacar la

conexion entre Bilbao y el puerto francés de Dunkerke.

Asimismo, el Gobierno Vasco esta apoyando el Short Sea Shipping a través de un Convenio
de Colaboracion con nuestra Asociacion, de cara a la promocion de este tipo de transporte

como parte de la cadena logistica europea.

Por otra parte, en el terreno de la formacion, seguimos contando con el apoyo del Gobierno
Vasco, a través del Convenio suscrito entre nuestra Asociacion y el Departamento de
Transportes, y en particular con la Direccion de Puertos y Asuntos Maritimos. Este Convenio

se viene desarrollando desde 1993, y ha facilitado, durante 2004, las practicas a bordo de los
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buques asociados a setenta y ocho alumnos, alcanzandose en estos afios la cifra total de 773

alumnos de puente (465) y maquinas (308).

C I

BAHIA UND
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Buque de transporte para el suministro de combustible “BAHIA UNO”, perteneciente a
Naviera Murueta, S.A.

(Ario de construccion 2004; 2.201 GT; 3.808 TPM)
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B/T “MONTE GRANADA”, perteneciente a Ibaizabal Management Services, S.L.

Ambos buques de 79.200 GTy 150.581 TPM; construidos en 2004.

O —
MONTE Towene
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ASUNTOS ASOCIATIVOS

ALMUERZOS DE HERMANDAD

La Asamblea General de Asociados tuvo lugar el dia 18 de Junio en Haro, La Rioja,
celebrandose, como viene siendo habitual, una Misa en la Basilica de Nuestra Sefiora de la
Vega, con la tradicional ofrenda floral y céantico de las Salves Marinera y Regina, que contd
con la asistencia de numerosos asociados y “Old Fellows”, y que fue oficiada por D. Joseba

Beobide, Capellan del Puerto de Bilbao, y Director del Stella Maris.

Posteriormente se realizd un visita a la Bodega Lopez de Heredia Vifia Tondonia, para
trasladarnos a continuacion a la localidad de Casalarreina, donde tuvo lugar un Almuerzo de

Hermandad, en el restaurante “La Vieja Bodega”.

El encuentro de Navidad se celebro este aflo en Bilbao, el dia 16 de Diciembre, con un
programa que comenzé con una Misa en la Capilla de la Santa Casa de Misericordia, a la que
sigui6 una visita guiada al Museo Maritimo Ria de Bilbao, y un almuerzo en el Restaurante

Etxanobe, del Palacio Euskalduna.

En estas lineas lamentamos el fallecimiento a finales de afio de nuestro querido amigo y “Old
Fellow”, D. Alfonso Garcia Minaur, asi como el de D. Angel Merino, Director de

Fletamentos de Naviera Murueta, que en paz descansen.

GERENCIA DE LA ASOCIACION

La gerencia de la Asociacion, como en afios anteriores, se compone de las siguientes
personas:  Secretario General, D. José Antonio Martinez Ortiz de Landaluce; Jefe de
Gabinete, D* Miren Ifiigo Ochoa de Chinchetru; y Jefe de Administracion, D* M* del Carmen
Martinez Moya.

Durante el presente afio D* Carolina Ibafiez Garcia ha sido la persona encargada de realizar las

tareas relacionadas con el Short Sea Shipping en representacion de la Asociacion.
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Celebracion de la Navidad 2004 en Bilbao. Misa en la Capilla de la Santa Casa de Misericordia
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ACTIVIDADES DE LA ASOCIACION
DURANTE 2004

GOBIERNO VASCO

Nuestra Asociacién continia manteniendo una excelente relacion con el Gobierno Vasco,
principalmente con la Consejeria de Transportes, y su Direccion de Puertos y Asuntos
Maritimos, asi como con sus representantes el Excmo. Sr. Consejero D. Alvaro Amann, y el

Ilmo. Director de Puertos, D. Guillermo Garate.

Durante el afio en curso se han mantenido numerosos contactos con D. Fernando Leonard, al
que hemos de agradecer nuevamente su colaboracion y su interés, particularmente en el

desarrollo de los Programas de Ayudas que el Gobierno Vasco mantiene con esta Asociacion.

El “Convenio de Colaboracion para la realizacion de Practicas de Alumnos de las
Escuelas Superiores de Nautica” entre el Departamento de Transportes y la Asociacion, se
ha venido llevando a cabo durante doce afios consecutivos. Durante el afo 2004 han sido

embarcados en los buques asociados un total de 78 alumnos, 56 de puente, y 22 de maquinas.

Este programa, que facilita a los alumnos la realizacion de las practicas obligatorias a bordo
de los buques asociados para la obtencion de sus titulos académicos y profesionales, se
encuentra ya consolidado, y ha generado desde su inicio un total de setecientos setenta y tres
embarques, contribuyendo de este modo a la formacion de futuros profesionales para nuestra

flota mercante.

A continuacion detallamos la relacion de Alumnos de Nautica embarcados bajo este Programa

durante el afio de exposicion:
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Relacion de Alumnos de Puente y Maquinas que realizaron sus practicas académicas y

profesionales en los buques de nuestras empresas asociadas durante el aiio 2004.

ALUMNOS

Julen Albizu Sobrado

José Félix Flores Casado

Ifigo Loma Irazusta

Mikel Bafios Mufioz

Egoitz Cabrero Aransay
Modesto Garcia Santos

Javier Fernandez Fradua

Abel Oquendo Noda

Jorge Alejandro Gomez Laurencio
Eric Justiz Agiiero

Lorea Alvarez Escudero
Enrique Lopez Maturana

Oriol Ducable Aparicio

Pablo Javier Cagiao Lagares
José Manuel Hernandez Rodriguez
Francisco Javier Luque Peinado
Unai Hernandez Gardeazabal
Yosel Abreu Landa

Jonathan Bencomo Hernandez
Raul Rodriguez Viera

Alvaro Mediavilla Arroyo

Asier Hernandez Ibarlucea
Francisco Romero Alonso
Tarek Halabi Alonso

Maykel Danuhi Plasencia Chavez
Urko Castiella Imaz

Mario Joel Juan Martinez

Julio Cesar Cobian Carpio

Alan Wiliam Estrada Castro
Maximo Eduardo Malpartida Oropeza
Lorea Alvarez Escudero

Albert Sanmarti Bosch

Carlos Riobo Delgado

David Medina Gutiérrez

Inés Muiiz Velazquez

Aitor Alonso Espinosa

Yosel Abreu Landa

Andrés Bernardo Fuente

Miguel Angel Holgado Ceballos
Daniel Garcia Soto

Adrian Pérez Romeo

Roi Aldemira Conde

Isnar Cordova Duany

José Elias Traba Reguero

Jesus Velasco Garcia de Sierra
Arkaitz Bilbao Elorrieta

EMPRESAS

Albafrigo, S.A.
Gasnaval, S.A.
Albafrigo, S.A.

Ibaizabal Management Services, S.L.

Gasnaval, S.A.
Gasnaval, S.A.
Gasnaval, S.A.
Gasnaval, S.A.
Gasnaval, S.A.
Gasnaval, S.A.

Ibaizabal Management Services, S.L.

Naviera Murueta, S.A.

Ibaizabal Management Services, S.L.

Globalgas, S.A.
Albafrigo, S.A.
Naviera Murueta, S.A.
Naviera Galdar, S.A.
Gasnaval, S.A.

Ibaizabal Management Services, S.L.

Gasnaval, S.A.
Globalgas, S.A.
Naviera Quimica, S.A.
Gasnaval, S.A.
Globalgas, S.A.
Gasnaval, S.A.

Ibaizabal Management Services, S.L.

Gasnaval, S.A.

Ibaizabal Management Services, S.L.
Ibaizabal Management Services, S.L.
Ibaizabal Management Services, S.L.
Ibaizabal Management Services, S.L.

Naviera Quimica, S.A.
Albafrigo, S.A.
Albafrigo, S.A.
Naviera Galdar, S.A.
Albafrigo, S.A.
Gasnaval, S.A.

Ibaizabal Management Services, S.L.
Ibaizabal Management Services, S.L.

Gasnaval, S.A.
Gasnaval, S.A.
Globalgas, S.A.
Gasnaval, S.A.
Naviera Murueta, S.A.
Naviera Murueta, S.A.
Albafrigo, S.A.
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Salica Frigo
Gongora

Albacora Frigo Dos
Monica Sofia
Fernando Clariana
Cervantes
Cervantes
Fernando Clariana
Mette Kosan
Berceo

Monica Sofia
Pedernales
Monica Sofia
Celanova

Salica Frigo
Pedernales

Izar Argia
Cervantes

Monica Sofia
Berceo

Celanova

Metanol

Fernando Clariana
Celanova

Mette Kosan
Monica Sofia
Cervantes

Monte Toledo
Monte Toledo
Monte Toledo
Monica Sofia
Colibri

Salica Frigo

Salica Frigo

Izar Argia
Albacora Frigo Dos
Gongora

Monica Sofia
Monica Sofia
Berceo

Fernando Clariana
Celanova

Berceo

Pedernales
Pedernales

Salica Frigo
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Martin Bilbao Rodriguez Ibaizabal Management Services, S.L. Moénica Sofia
Carlos Uribasterra Imatz Naviera Galdar, S.A. Izar Argia
Javier Diaz Rodriguez Gasnaval, S.A. Mette Kosan

Isnar Cordova Duany

Gasnaval, S.A.

Fernando Clariana

Reydel Emilio Reyes Gasnaval, S.A. Berceo
Cesar Augusto Castillo Ramirez Ibaizabal Management Services, S.L. Arteaga
Edwin Adolfo Subilete Llauca Ibaizabal Management Services, S.L. Arteaga
Ernesto Allemay Boor Naviera Quimica, S.A. Metanol
Igor Puerto Lecanda Albafrigo, S.A. Salica Frigo
Marta Minguel Vela Naviera Quimica, S.A. Colibri
Osniel Acosta Fuentes Gasnaval, S.A. Cervantes

Javier Diaz Rodriguez

Gasnaval, S.A.

Fernando Clariana

Raul Rodriguez Viera Gasnaval, S.A. Henrik Kosan
Jaime Bravo Barriuso Ibaizabal Management Services, S.L. Mbnica Sofia
Adolfo Guzman Gémez Ibaizabal Management Services, S.L. Moénica Sofia
Yosel Abreu Landa Gasnaval, S.A. Berceo
Angel J. Pérez Souto Globalgas, S.A. Celanova
Jesus Velasco Garcia de Sierra Naviera Murueta, S.A. Laida

Julio Enrique Acuiia Salcedo

Victor Hugo Palacio Rimondi
Oier Martinez Vazquez

Alan Agustin Farias Chanava

Ibaizabal Management Services, S.L.
Ibaizabal Management Services, S.L.

Albafrigo, S.A.

Ibaizabal Management Services, S.L.

Monte Granada
Monte Granada
Albacora Frigo Dos

Monte Granada

Edwin Adolfo Subilete Llauca Ibaizabal Management Services, S.L. Arteaga
Cesar Augusto Castillo Ramirez Ibaizabal Management Services, S.L. Arteaga
Javier Diaz Rodriguez Gasnaval, S.A. Berceo
Susana Garcia Somalo Ibaizabal Management Services, S.L. Mbnica Sofia

Dennys Jhomar Delgado Canales

Angel Giovanni Zegarra Vasquez

Ibaizabal Management Services, S.L.
Ibaizabal Management Services, S.L.

Monte Toledo
Monte Toledo

J.A. Corominas Ruiz de Navamuel Globalgas, S.A. Celanova
Javier Angel Olivares Salazar Ibaizabal Management Services, S.L. Monte Toledo
Martin Bilbao Rodriguez Ibaizabal Management Services, S.L. Moénica Sofia
Julen Arija Quintana Gasnaval, S.A. Géngora

RELACION DEALUMNOS EMBARCADOS EN LOS BUQUES DE LA ASOCIACION DE

NAVIEROS VASCOS DESDE 1993 A 2004

- ALUMNOS ALUMNOS
ANO DE PUENTE DE MAQUINAS TOTAL
1993 15 7 22
1994 21 12 33
1995 12 16 28
1996 17 26 43
1997 31 25 56
1998 49 33 82
1999 42 34 76
2000 54 27 81
2001 45 29 74
2002 60 48 108
2003 63 29 92
2004 56 22 78

| TOTAL 1993-2004 465 308 | 773 |
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Por otro lado, entre las acciones llevadas a cabo dentro del programa para la promocion del
Short Sea Shipping, la Asociacion asisti6 al seminario “Las Autopistas del Mar” celebrado en
Burdeos en el mes de Enero, se desplaz6 a Paris al certamen SITL 2004, en Marzo, y
participd en el Atlantic Logistic Forum (Foro para los profesionales del transporte y la
logistica del Arco Atlantico) que tuvo lugar en el Bilbao Exhibition Centre (BEC) en el mes

de Noviembre.

DIRECCION GENERAL DE LA MARINA MERCANTE

Contintia la estrecha relacion con los responsables de la Direccion General de la Marina
Mercante, especialmente con la Subdireccion General de Trafico, Seguridad y Contaminacion
Maritima, y la Subdireccion General de Normativa Maritima y

Cooperacion Internacional, de las que regularmente se reciben comunicaciones, y en
multiples ocasiones se requiere la opiniéon de la Asociacion en relacion a  proyectos

legislativos del ambito maritimo.

Durante el presente afio D. Felipe Martinez Martinez, fue nombrado Director General de la

Marina Mercante, en sustitucion de D. José Luis Lopez Sors.

INSTITUTO SOCIAL DE LA MARINA

Durante 2004, la Asociacién ha asistido, como viene siendo habitual, a las reuniones
mensuales de la Comision Ejecutiva del Instituto Social de la Marina en Bizkaia, a través de
sus representantes en dicha Comision, y en las que, junto a otros organismos, empresas y
sindicatos, se exponen y se debaten asuntos de interés para el sector maritimo, principalmente

en materia laboral.

Este afio asumio6 el cargo de Director Provincial D. Jos¢ Ramoén de la Fuente Arteagabeitia, en
sustitucion de D. Ignacio Erice Apraiz. Asimismo, se produjo la jubilaciéon de D. Saturnino
Alonso Diez, Jefe de la Dependencia de Trabajo y Asuntos Sociales, que ostentaba la
Presidencia de la Comision Ejecutiva Provincial, y que en la actualidad corre a cargo de D.

José Maurino Castro Sanchez.

Péagina: 65/ 72



Memoria 2004

A lo largo del afio se han recibido de esta Direccion Provincial numerosas comunicaciones €

informacion que la Asociacion se ha encargado de hacer llegar a sus Asociados.

AFILIADOS EN EMPRESAS DEL R.E.M. AFILIADOS EN
ARIOS GRLFO PRIMERC GRUPO SEGUNDO GRLPO TERCERO TOTAL OTRAS SITUACIONES
Convenio | As.Sanitaria | asimitados | TOTAL
Mercante Pesca Estiba Otros TOTAL GRUPO 24 GRUPO 2B C.AJENA | C.PROPIA TOTAL Desempleo | Especial emigr. sin alta GENERAL
c. especial
1985 72.331 19.698 19.602| 19.861 5.359) 25220 136.851 136.851
1987 (| 27.246| 34175 8.689| 5.249 75.359 20.448, 19.404| 16.855| 6.663|  23.518] 139.729 139.729
1989 21.452| 35205 7.255 11.215 75.127 19.572 18.565| 14.655|  8.945 23.600] 136.864 136.864
1990 20.058| 33.404| 7.222| 10.485 71.169 19.040 17.242| 12.096] 9.763 21.859] 129.310 129.310
1991 17.986| 31.385| 6.685| 11.663 67.719 18.649 16.110] 11.780| 10171 21.951| 124.429 124.429
1992 14.811| 32.196| 5.889| 6.103 58.999 19.868 15.975| 12.168]  8.230 20.398| 115.240 115.240
1993 12.705| 31.242| 4.536| 5.579 53.432] 17.282 15.738] 9.855| 9.517 19.372| 105.824 105.824
1994 11.130| 27.343| 4.945| 8.424 51.727 15.727 15.349|  8.845| 10.219 19.064)  101.982 101.982
1995 9.649| 18601 5.849| 3.109 37.208 10.061 13.105|  6.600| 13.645 20.245 80.619| 7.238] 4.958] 1.973] 1.365 96.153
1996 9.099| 17.760[ 6.130| 2.962 35.924 9.998 12741 6.395| 13.799 20.194 78.857| 9.359| 4.955| 1.791| 1.276 96.238
1997 8.563| 17.523| 6.077| 3.026 35.189 9.564 11.522|  6.371| 14.490 20.861 77.136| 10.768] 5.167| 1.665| 1.270 96.006
1998 8.590| 16.572| 6.602| 3.138 34.902 8.469 10.608]  6.177| 15.063 21.240 75.219| 12.545| 5.384] 1.474|  1.254] 95.876
1999 9.017| 15.434| 7.026| 3.336 34.813 7.589 10.088]  5.913| 17.045 22.958 75.448 10.551| 5330 1.257] 1.217 93.803
2000 9.206| 14.794| 7.158| 3.449 34.607 7.623 10.273|  5.638| 17.574 23.212 75.715| 8.811| 4965 1.112| 1.097 91.700
2001 9.251| 14735 7.619| 3.637 35.242 7.271 9.845| 5320 17.258 22,578 74.936| 8.071| 4799 3.296 935 92.037
2002 9.892( 14.100| 7.840 3.823 35.655| 7.123 8.969 5.343| 17.033 22.376| 74123 9.302| 4.465 3.034 900| 91.824
2003 10.007| 13.011| 8.220| 3.577 34.815 5.888 8.301| 5.328| 16.768 22,096, 71.100| 8932 3.980 2.485 865 87.362
2004 |[ 10.026| 12251 8.825) 3.751 34.853) 5.901 7.544| 5332 16438  21.770 70.068| 8.710] 3.658] 2.051 877 85.364
En el periodo 1985-1994 los afiliados en otras situaciones se incluyen en los Grupos Primero, Segundo y Tercero de afiliados en empresas del R.E.M.

AUTORIDAD PORTUARIA DE BILBAO

Las relaciones con la Autoridad Portuaria de Bilbao, a través de su Presidente, D. José
Angel Corres y de D. Fernando Revuelta, representante de la Autoridad Portuaria en nuestra
Junta Directiva, han sido especialmente fluidas y cordiales, siendo invitada regularmente

nuestra Asociacion a los actos programados por dicha Institucion.
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UNIVERSIDAD DEL PAIS VASCO (UPV-EHU)
ESCUELA TECNICA SUPERIOR DE NAUTICA Y
MAQUINAS NAVALES

Continta un afio mas el Plan de Practicas, académicas y profesionales, para el embarque de
alumnos procedentes de las Escuelas Técnicas Superiores de Nautica y Maquinas Navales,
gracias al Convenio suscrito con la Consejeria de Transportes y Obras Publicas del Gobierno
Vasco. Durante el afio 2004 se han llevado a cabo setenta y ocho embarques de alumnos en
los buques de las empresas asociadas, perteneciendo gran parte de ellos a la Escuela de

Néutica de Portugalete.

90+

O Nuevos Ingresos. 1° Curso

Bl Licenciados de Néutica <

801 B Licenciados de Maquinas

704

404

304

1989-90 1990-91 1991-92 1992-93 1993-94 1994-95 1995-96 1996-97 1997-98 1998-99 1999-2000 2000-01 2001-02 2002-03  2003-04

Escuela Técnica Superior de Ndautica y Maquinas Navales. Ingresos y Licenciaturas.

La mayoria de las empresas asociadas han participado en el desarrollo de este Plan,
facilitando las practicas en los buques de su flota, y en ocasiones embarcando a varios
alumnos simultdneamente, con el esfuerzo que ello supone; todo ello para contribuir a la

formacion de futuros profesionales cualificados.
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ESCUELA DE ADMINISTRACION MARITIMA

La Asociacion y la Escuela de Administracion Maritima mantienen una estrecha relacion
desde sus inicios, formando parte de su Consejo Asesor D. Javier San José,
Vicepresidente de la Asociacion, el Secretario General, D. Jos¢ Antonio Martinez de
Landaluce, D. Fernando Revuelta, Vocal de la Junta Directiva, y D. Javier Ferrer, antiguo

Vocal de la misma.

Asimismo, miembros de la Asociacidon toman parte en los Tribunales de Becas de la Escuela
de Administracion Maritima, contribuyendo de este modo a la educacion post-grado y a la

formacion continua de profesionales del sector.

En el afio 2004 se inici6 la quinta edicién del “Master/Experto en Gestion de Empresas
Maritimo Portuarias”, organizado conjuntamente por la Escuela de Administracion Maritima
y la Universidad de Deusto. Los objetivos de este Master son fomentar la competitividad de
las empresas maritimo-portuarias, mediante el desarrollo de la formacion permanente y la
actualizacion de conocimientos en los fundamentos de una gestion de calidad, asi como
formar expertos en transporte internacional e intermodal destinados a empresas dedicadas al

Comercio Exterior.

Este Master esta adquiriendo cada afio mayor relevancia, y en la imparticion del mismo
colaboran representantes de la Asociacidon, aportando sus conocimientos y su experiencia,
tanto en el Master celebrado en la Universidad de Deusto, como en el que igualmente se
celebra en Panamd, en los que han participado los Sres. D. Javier San José, D. Fernando

Revuelta, y D. José Antonio Martinez de Landaluce.

ACTIVIDAD INTERNACIONAL

Nuestra Asociacion forma parte de The Baltic and International Maritime Council (BIMCO),
como Club Member, recibiéndose a lo largo del afo la informacion emitida por dicha

organizacion.
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Asimismo, se mantienen las relaciones con INTERTANKO, que regularmente nos informa

sobre los seminarios y conferencias programados.

Por otro lado, la Asociacion también ha estado presente en otros foros maritimos y en diversas
reuniones, principalmente en los relacionados con el grupo de trabajo para la promocion del
Short Sea Shipping en el Arco Atlantico, participando en el Atlantic Logistic Forum

celebrado en Bilbao en el mes de Noviembre.

OTRAS ACTUACIONES

Nuestra Asociacion recibe numerosas consultas, y realiza multiples gestiones, en
representacion y defensa de los intereses de sus Asociados, en materias comerciales, técnicas,
juridicas, administrativas, fiscales, etc. Entre las actividades desarrolladas durante 2004 se
encuentran la organizacion de cursos de “Gestion de los Recursos del Puente” que se llevaron

a cabo en los locales de la Asociacion en los meses de Mayo y Noviembre.

También tuvieron lugar, entre otras, diversas reuniones preparativas para la Jornada Técnica
del Sector Naviero Espafiol, organizada por Sinaval, Anave y Anavas , que se celebraria

dentro de la edicion de SINAVAL 2005, con la participacion de

un representante de la Asociacion en la Mesa Redonda , y en la que se debatirian temas tales
como: las “Reglas unificadas estructurales de IACS para petroleros y graneleros”, y el
“Impacto previsible de las nuevas normas OMI (Anexo VI de Marpol) y de la UE sobre el

contenido de azufre en los combustibles marinos”.

ACTIVIDAD DIVULGATIVA

Durante el afio 2004 se ha mantenido regularmente informados a los asociados 'y
colaboradores, mediante el envio de circulares y otras comunicaciones relativas a todos

aquellos temas que pudieran resultar de interés para el sector, recopilando informacién de
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distintos medios, y haciéndoles llegar, asimismo, la informacion recibida a través de la

Administracion sobre proyectos legislativos, y cualquier otra documentacion.

Asimismo, profesionales y particulares acuden a la Asociaciébn con motivo de recabar

informacion y consultar sus archivos.

Por otra parte, la Asociacion también ha contribuido en su labor divulgativa con la

publicacion de diversos articulos propios en la prensa especializada.
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FUENTES DE INFORMACION

ASOCIACION DE NAVIEROS VASCOS
ASOCIACION DE NAVIEROS ESPANOLES
ASOCIACION DE NAVIEROS EUROPEOS
BANCO CENTRAL EUROPEO
DIRECCION GENERAL DE LA MARINA MERCANTE
EUSTAT
INGENIERIA NAVAL
INSTITUTO SOCIAL DE LA MARINA
INSTITUTE OF SHIPPING ECONOMICS AND LOGISTICS
INTERNATIONAL CHAMBER OF SHIPPING
INTERTANKO
LLOYD'S REGISTER / FAIRPLAY
MINISTERIO DE ECONOMIA Y HACIENDA
PUERTO DE BILBAO
ORGANIZACION MARITIMA INTERNACIONAL

UNION EUROPEA
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Asociacion de Navier os Vascos

11 EMPRESAS

50 BUQUES

455.803 GT

796.813 TPM

Bil bao, 31 de Diciembre de 2004
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