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T ras  la publicación por parte del IDAE 

del estudio “Ahorro y Eficiencia Ener-

gética en Buques de Pesca”, en el se 

analizaban, desde el punto de vista del con-

sumo de energía, las diferentes partes de un 

buque pesquero, incidiendo en los puntos 

cr íticos de consumo energético,  el Instituto 

para la Diversificación y Ahorro de la Ener-

gía ha publicado otro trabajo en el que desa-

rrolla un modelo de protocolo para realizar 

auditorías energéticas en buque de pesca.

Esta publicación pretende ser una herra-

mienta de ayuda a empresas especializadas 

en este campo para el diagnóstico de los 

puntos de menor eficiencia del buque, y po-

der proponer así soluciones de mejora, tanto 

estructurales como de hábitos de uso, todo 

ello encaminado a la reducción del consumo 

de energía.

En base a este protocolo de auditoría, y fi-

nanciadas por el Plan de Acción 2008-2012, 

se han realizado ya más de 200 auditorías en 

barcos de pesca, y se han propuesto medi-

das para la reducción de combustible en to-

das estas embarcaciones. Algunas de estas 

medidas ya se han ejecutado en los barcos 

de pesca constatando el ahorro previsto.

Este trabajo, denominado “Ahorro y efiencia 

energética en buques de pesca: experiencias 

y prácticas”, persigue  reflejar las posibili-

dades de mejora energética que están dis-

ponibles y que son aplicables a barcos que 

operan en la actualidad, y que sean facti-

bles técnicamente y abordables económica-

mente, para que el tiempo de amortización 

sea relativamente rápido y puedan resultar 

atractivas para el armador.

Consumo energético
Según los datos  del Ministerio de Medioam-

biente y Medio Rural y Marino el consumo 

de la flota española en 2009  se elevó a un 

total de 746 millones de litros de combusti-

ble, un 9,5% más que en 2008. Estos datos 

ponen de manifiesto la doble importancia 

de la cantidad de combustible utilizado por 

la flota: económica y ambiental. 

De este modo, la necesidad de abordar un 

cambio drástico en las empresas del sector 

Tecnología al servicio de la Eficiencia 
Energética en buques de pesca
El IDAE publica un nuevo trabajo en el que analiza los puntos de menor eficiencia del buque para
proponer soluciones de mejora, tanto estructurales, como de hábitos de uso

Especial motores, combustibles y lubricantes

•	CONSUMO
	 Según los datos del 

Ministerio de Medio 
Ambiente y Medio 
Rural y Marino el 
consumo de la flota 
española en 2009 
se elevó a un total de 
746 millones de litros 
de combustible. 

•	FACTORES
	 En el consumo de 

combustible influyen 
factores diferentes 
en función de la 
pesquería a la que se 
dedique la embarca-
ción y de las artes de 
pesca de pesca que 
emplee.

•	 SOLUCIONES
	 En los últimos años. 

el sector de la pesca 
se ha subido al tren 
de la investigación 
para buscar solucio-
nes al aumento del 
coste del combusti-
ble.

•	 ALTERNATIVAS
	 Para  poner en prácti-

ca el uso de los com-
bustibles alternativos 
es necesario contar 
con un fuerte apoyo 
de la Administración 
para facilitar el avan-
ce y minimizar los 
riesgos económicos 
del cambio.
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para acometer la incorporación de medios 

tecnológicos que permitan reducir el coste y 

el impacto del combustible empleado en su 

actividad es incuestionable.

En los últimos años el sector de la pesca se 

ha subido al tren de la investigación y el de-

sarrollo con el objetivo de buscar soluciones 

al aumento del coste del combustible. Aun 

así, va a la cola de otros medios de trans-

porte que ya llevan años trabajando en la re-

ducción de sus costes y en el uso de energías 

alternativas, como puede ser el ferroviario, 

aéreo o automovilístico. 

La evolución de los precios del petróleo, 

unido al estancamiento de los precios del 

pescado en primera venta, ha hecho recon-

siderar el modelo productivo de la pesca 

extractiva, y el coste energético ha pasado 

a convertirse en uno de los principales en 

la actividad del barco. Su repercusión está 

siendo tan importante que de una semana 

para otra se decide, en función del precio del 

gasóleo, la viabilidad de la siguiente marea 

del barco, es decir, si sale a pescar el barco 

o se queda en puerto.

Impacto del arte de pesca 
sobre el consumo energético
En el consumo de combustible influyen fac-

tores diferentes en función de la pesquería 

a la que se dedique la embarcación y de las 

artes de pesca que emplee.

La distancia a los caladeros, la productivi-

dad de cada arte (en términos de capturas), 

la rentabilidad de las diferentes especies y el 

consumo energético por arte, son variables a 

tener en cuenta para calcular la viabilidad de 

cada una de las pesquerías.

Las artes de pesca pueden ser activas o pa-

sivas. Las primeras (arrastre, cerco, curri-

cán…) requieren de la participación del pes-

cador y del buque durante toda la actividad 

de pesca. Por el contrario, en los sistemas de 

pesca pasivos (palangre, redes de enmalle, 

nasas, marisquero…), la participación del 

pescador y del buque sólo es necesaria a la 

hora de calar o izar las artes de pesca.

Los buques que emplean sistemas de pes-

ca activos son, generalmente, los de mayor 

consumo energético.

Según el arte empleado por los buques de 

pesca, así será su consumo energético. De 

manera general, las artes de pesca activas 

tienen un mayor impacto en el consumo 

energético del buque, lo que dará lugar a 

una mayor vulnerabilidad en un escenario de 

escalada del precio del petróleo. El mayor 

o menor consumo de energía derivado de 

cada tipología de arte de pesca origina una 

importante repercusión ambiental. Así, las 

emisiones de gases derivados de la combus-

tión o el impacto de un eventual derrame de 

combustible es mucho menor en artes como 

el palangre respecto a artes como el arras-

tre. 

Consecuencias del consumo de la energía
En los últimos años, la evolución del precio 

del petróleo ha estado marcada por gran-

des fluctuaciones, con una tendencia gene-

ral de aumento progresivo. Este hecho tiene 

una repercusión directa en la viabilidad de 

las empresas pesqueras, que se enfrentan a 

grandes dificultades para garantizar su ren-

tabilidad. En consecuencia, una parte de las 

empresas productoras han optado por la pa-

ralización temporal e incluso definitiva, me-

diante el desguace, de los buques de pesca.

La paralización definitiva de las empresas 

pesqueras está teniendo repercusiones de 

elevada importancia en la economía a nivel 

global, pero principalmente a escala local de 

manera directa o indirecta, a través del resto 

de empresas ligadas al sector y de las que 

dependen muchos empleos: marineros, em-

presas auxiliares como talleres mecánicos, 

empresas de efectos navales, de alimenta-

ción, etc. Este hecho es especialmente signi-

ficativo en las pequeñas localidades coste-

ras cuya economía depende principalmente 

de la pesca, donde el riesgo de despoblación 

por la disminución de esta actividad es muy 

elevado.

Todo un tejido social bordado en torno a la 

Especial motores, combustibles y lubricantes

Consumo de gasóleo por pesquería (Fuente: Conclusiones de auditorías 
energéticas realizadas por CETPEC en 2009 y 2010. Elaboración propia)
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pesca se desmorona con la subida del coste 

de adquisición del combustible, que sigue 

siendo muy elevado en comparación con los 

precios en primera venta de los productos 

pesqueros. 

De hecho, la incertidumbre del coste de pro-

ducción es uno de los mayores problemas a 

los que se enfrentan las empresas pesque-

ras, ya que no permite hacer previsiones 

económicas a corto-medio plazo. A esto hay 

que añadir el sistema de venta del producto: 

la mayoría de las empresas lo hacen en la 

lonja, por lo que no es posible marcar un 

precio de venta. 

Las empresas pesqueras están sometidas, 

por lo tanto, a una constante incertidumbre 

difícil de sobrellevar en términos de gestión 

y de viabilidad. El sistema actual de pesca 

extractiva supone que antes de que el bu-

que salga a faenar el armador tiene que hacer 

frente a una serie de costes, de los cuales el 

combustible es el más elevado. Por otro lado, 

y aún pudiendo existir un cierto control so-

bre la productividad pesquera, la cuenta de 

resultados no estará clara hasta que el pro-

ducto se venda en la lonja. El precio en lonja 

varía de un día para otro e incluso durante 

la misma jornada de venta entre distintos 

buques.

El bajo precio en primera venta del pescado 

implica en una gran mayoría de las ocasio-

nes que los márgenes de beneficio sean muy 

reducidos. No es infrecuente llegar a arras-

trar pérdidas que tendrán que ser compensa-

das en futuras mareas, esperando un mejor 

precio de la pesca y un descenso del precio 

de combustible.

Navegación y ahorro energético
Todas las embarcaciones tienen que emplear 

una parte del tiempo de la actividad pes-

quera en la la navegación, periodo impro-

ductivo durante el cual además la demanda 

de energía es elevada. La distancia entre el 

puerto base del buque de pesca y el caladero 

donde tiene lugar la actividad extractiva, así 

como el porcentaje de carga del motor, son 

los principales factores a la hora de consi-

derar el consumo de combustible en la na-

vegación.

Durante la trayectoria puerto-caladero-puer-

to el estado de la navegación no influye en 

la productividad del buque (entendida ésta 

como periodo dedicado exclusivamente a 

pescar), por lo que se pueden adoptar ac-

ciones encaminadas a una reducción en el 

consumo de combustible que no afecten a la 

actividad pesquera.

Es posible aplicar medidas de ahorro ener-

gético que no implican inversiones econó-

micas, gestionando la velocidad del buque 

durante la navegación. Esta gestión se basa 

principalmente en la organización del trans-

porte de las capturas a puerto. 

En definitiva, se trata de modificar ciertos 

hábitos, de aplicación general a todo tipo de 

buques sea cual sea la actividad desarrolla-

da.

Generación de energía
En un buque pesquero, la selección del mo-

tor de propulsión debería realizarse en base 

a un estudio hidrodinámico empleando las 

formas de la carena de la embarcación y te-

niendo en cuenta las prestaciones finales de-

seadas, tanto en velocidad de crucero como 

en capacidad de tiro. 

La realidad, sin embargo, es distinta. Asi-

mismo, la elección de la hélice se realiza (o 

debería realizarse) atendiendo tanto a las 

características del motor elegido como a las 

necesidades de la faena (arrastre, navega-

ción…). 

La energía eléctrica es producida utilizando 

grupos electrógenos situados en la sala de 

máquinas, dimensionados en función de la 

potencia de los equipos instalados a bordo. 

Aunque se debería tener en cuenta un coefi-

ciente que considerara la simultaneidad de 

equipos, la falta de conocimiento al respec-

to provoca que se tienda a un excesivo so-

bredimensionado de los generadores.

Combustibles alternativos
Son varias las alternativas energéticas que 

de manera teórica se podrían aplicar a la ac-

Especial motores, combustibles y lubricantes





22

Especial motores, combustibles y lubricantes

tividad de la pesca, aunque cuando se trata 

de ponerlas en marcha la realidad es diferen-

te. Existe una profunda diferencia en cual-

quier actividad “cotidiana” en tierra cuando 

se traslada al mar, mucho más acentuada en 

barcos que se dedican a la pesca.

Para ponerlas en práctica, es  necesario con-

tar con un fuerte apoyo de la Administra-

ción para facilitar el avance y para minimizar 

los riesgos económicos del cambio, pero es 

también imprescindible la colaboración del 

propio sector para encontrar armadores dis-

puestos a ser los primeros en dejar sus bar-

cos para realizar pruebas piloto.

 

Gas licuado de petróleo (GLP)
Se trata de una mezcla gaseosa de butano y 

propano que se almacena a presión (15 atm) 

en estado líquido. Es más denso que el aire, 

lo que implica que su aplicación a buques 

para propulsión sea más delicada por razo-

nes de seguridad; asimismo, el almacenaje 

debe realizarse en tanques independientes y 

requiere la implantación de sistemas de con-

trol, seguridad, detección de gases y otros 

elementos más exigentes y complejos que en 

el caso del gasóleo o de la gasolina.

No hay constancia de la aplicación del GLP 

en propulsión de barcos de pesca de altura o 

REGLAS CLAVE
•	En las embarcaciones pesqueras se pueden aplicar medidas de 

ahorro energético que no implican inversión económica y otras 
que sí implican inversión inicial.

•	Existe una velocidad de navegación en la que la relación consu-
mo/velocidad es óptima en función, principalmente, de las ca-
racterísticas del motor, la hélice y las formas de la embarcación. 
Navegando a dicha velocidad la relación consumo energético/
milla recorrida es mínima.

•	La optimización de la logística en las diferentes modalidades de 
navegación se pueden traducir en una reducción importante en 
el consumo anual de cada embarcación.

•	En el caso de barcos de altura que trabajan cerca de tierra pero 
lejos de su puerto base puede resultar atractivo para ahorrar 
combustible trasladar la carga por camión y seguir faenando, en 
lugar de realizar el viaje de vuelta. 

•	Alargar el tiempo de la marea (reduciendo el número de despla-
zamientos hasta y desde el caladero) puede ser ventajoso si se 
emplean técnicas de conservación de la frescura del pescado a 
bordo, o incluso optar por la congelación de las capturas de los 
primeros días.

•	El control del sistema de hélice de paso variable, empleando el 
mayor paso posible de la hélice en cada estado operativo, dará 
lugar al menor régimen de giro del motor de propulsión y menor 
consumo energético.

•	En embarcaciones de altura, modificando el paso de la hélice 
o bien sustituyéndola para adaptarla a la situación real de ope-
ración del motor, se obtendría un doble beneficio: el motor tra-
bajaría de manera más eficiente y la hélice tendría un mayor 
rendimiento.

•	La instalación de un sistema de generación de cola en palan-
greros de Gran Sol supone un importante ahorro en el consumo 
energético de los sistemas auxiliares.

•	La instalación de un sensor de velocidad de filtrado en la red per-
mite adaptar la velocidad de arrastre en función de la dirección 
e intensidad de la corriente de fondo. Se evita mantener velo-
cidades excesivamente altas que además originan un consumo 
excesivo de combustible.

•	Para las embarcaciones de artes menores con motor fueraborda 
a gasolina existe la posibilidad de adaptar el motor para que 
pueda utilizar gas licuado de petróleo (GLP) con un ahorro eco-
nómico cercano al 34% anual.

Ahorro energético alcanzable 
por la tipología del buque
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de litoral, pero sí de pesca artesanal. El Cen-

tro Tecnológico de la Pesca (CETPEC) lideró 

esta iniciativa en Galicia para que 25 embar-

caciones de pesca artesanal modificaran sus 

motores a gasolina para que pudieran utili-

zar GLP como combustible.

La adaptación técnica del motor, rápida y 

sencilla, consiste en la instalación de un 

kit y en la colocación de los amarres de las 

bombonas. 

El coste de este gas es inferior al de la gaso-

lina y la experiencia en estas embarcaciones  

demuestra ahorros económicos medios de 

un 34% debido al combustible. 

El impacto ambiental derivado de esta medi-

da es muy importante y muy positivo, pues 

se elimina totalmente el riesgo de vertido de 

hidrocarburos a las r ías.

 

Biodiésel
Su uso es factible técnicamente y se podrían 

utilizar los mismos motores que hay en el 

barco, aunque su empleo hace disminuir el 

rendimiento del motor. Su almacenaje no re-

quiere medidas de seguridad especiales.

Las emisiones de CO2 son menores pero no 

así las de NOx. No obstante, los derrames 

en el agua resultan menos contaminantes. 

Considerando solamente el precio de ambos 

combustibles, el uso del biodiésel no resulta 

rentable para los barcos de pesca.

Gas natural licuado (GNL)
La aplicación del gas natural licuado ha sido 

estudiada en diferentes proyectos, ya que es 

un combustible que efectivamente se puede 

considerar una alternativa factible para bar-

cos de pesca. Menos denso que el aire, está 

compuesto principalmente por metano. Se 

trata de un combustible alternativo técnica-

mente adecuado para barcos de pesca. Sin 

embargo, el rendimiento de un motor de gas 

natural es menor que el de un motor diésel. 

Sobre la aplicación a la flota pesquera, se ha 

constatado a través de un estudio realizado 

sobre la flota de Celeiro (que cuenta con una 

importante representación pesquera en baju-

ra, litoral y altura), que la aplicación a barcos 

de arrastre de litoral sería más factible, dado 

que tienen las bodegas sobredimensionadas, 

de modo que se podría utilizar el espacio 

sobrante para colocar los tanques. Además, 

estos barcos vuelven a puerto a diario por 

lo que la autonomía estaría asegurada para 

cada marea.

Energía eólica
La aplicación del sistema de propulsión eóli-

Es posible aplicar 
medidas de ahorro 
energético  sin 
costes económicos

El precio del com-
bustible repercute en 
la viabilidad de las 
empresas 

ca en barcos se ha utilizado desde los inicios 

de la navegación en diferentes modalidades: 

velas, cometas, spinnakers… No obstante, 

la incorporación de motores térmicos a las 

flotas relegó el uso del viento a barcos de 

recreo y competición. En los últimos años 

el incremento del coste del combustible fó-

sil unido a la necesidad de reducir las emi-

siones contaminantes a la atmósfera está 

volviendo a plantear el uso del viento para 

obtener energía de apoyo en la propulsión 

de los barcos. 

Varias empresas trabajan en la aplicación del 

uso de cometas para propulsión de embar-

caciones de mayor porte que los pesqueros 

(básicamente mercantes).

Hidrógeno
La aplicación de hidrógeno a barcos está en 

fase de desarrollo y se puede decir que los 

sistemas de pila de combustible y de hidró-

geno, para ser competitivas, deben reducir 

drásticamente el precio. Su implantación 

solo será posible si se produjera una impor-

tante subida del precio del petróleo.

Corrientes marinas
Existe la posibilidad de disminuir el consu-

mo de combustible en los barcos que tra-

bajan al arrastre conociendo la dirección y 

velocidad de las corrientes marinas.

Durante la maniobra de arrastre el patrón 

mantiene la velocidad de avance del barco a 

una velocidad de consigna. A esta velocidad 

se mantiene la forma de la red, a la vez que 

se realiza el arrastre.

Es posible conocer la intensidad y dirección 

de la corriente instalando sensores de filtra-

do, para poder así adecuar la velocidad de 

arrastre y la dirección de la red a las corrien-

tes marinas.

Especial motores, combustibles y lubricantes
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La tecnología MAN se aplicará en la tercera fase del programa HÉRCULES

Tetrault, de Caterpillar: “El futuro 
del control remoto será en 2020”

El W6L20DF, de Wärtsilä, supera 
un estricto test de resistencia

Las compañías líderes en 

fabricación de motores 

de dos tiempos y semi-

rrápidos de cuatro tiempos 

Wärtsilä y MAN Diesel & 

Turbo han anunciado el 

arranque de la siguiente fase 

del programa de investiga-

ción HÉRCULES. El objetivo  

general de este proyecto es 

lograr la producción soste-

nible y segura de energía en 

buques. Esta fase es posible 

gracias a los fondos de la 

Comisión Europea. La tercera 

fase del programa HERCU-

LES. denominada HÉRCU-

LES-C pretende integrar las 

tecnologías de éxito para 

reducir las emisiones y mejo-

rar la eficiencia y fiabilidad 

a largo plazo de los motores. 

HÉRCULES C se  desarro-

llará en tres años, de 2012 

a 2014. Cuenta con un pre-

supuesto de 17 millones de 

E 
l nuevo motor dual 

Wärtsilä W6L20DF ha 

alcanzado, el pasado 29 

de febrero, las primeras 2000 

horas de funcionamiento en 

el laboratorio de investigación 

y desarrollo de la empresa 

en Bermeo. El motor ha 

superado un estricto test de 

resistencia de 1000 horas en 

funcionamiento continuo. Tras 

las posteriores inspecciones y 

validaciones de sus compo-

nentes se dará por finalizado 

el primer plan de desarrollo 

de este nuevo motor. Los 

primeros motores para clien-

tes de este nuevo tipo están 

siendo instalados y puestos en 

marcha como motores auxilia-

res en el astillero de Kleven, 

Noruega. El equipo de inves-

tigación y desarrollo dará el 

soporte necesario para llevar 

a cabo la puesta en marcha en 

El director de Manteni-

miento de Productos 

de Caterpillar, dedicada 

a la comercialización de mo-

tores marinos y sistemas de 

potencia,  P. Jaime Tetrault, 

considera que el futuro de 

la monitorización remota de 

los datos de un buque pasa 

por la gestión completa de la 

salud del buque a través de 

la implementación de la tec-

nología Advanced Condition 

Monitoring (ACM), y que es 

alzanzable en el año 2020.

Según Tetrault, el futuro del 

control remoto no se limita al 

elemento de vigilancia única-

mente, sino que la cadena de 

valor de las soluciones va a 

evolucionar del “hágalo usted 

mismo” a un entorno operati-

vo de “hazlo por mí”. 

En una ponencia presentada 

ante el Royal Institution of 

euros. El total del presupues-

to para todo el programa 

asciende a 76 millones de 

euros. Con esta iniciativa, se 

pretende lograr  reducciones 

sustanciales en el consumo 

de combustibles y, al mismo 

tiempo, optimizar la produc-

ción de  la energía y su uso. 

Este objetivo se conseguirá  

a través de desarrollos en 

el proceso de combustión y 

en el sistema de inyección a 

si como a través de mejoras 

en la gestión de la energía 

en el propio buque. Otro de 

sus objetivos es mantener el 

rendimiento de los motores a 

lo largo de su vida útil.

el astillero. La tecnología del 

20DF continúa siendo desarro-

llada con nuevas aplicaciones 

para el sector marino como 

motor principal, tanto para 

hélices de paso fijo como de 

paso variable. Durante 2012 

los objetivos se centran en el 

lanzamiento de aplicaciones 

de velocidad variable así como 

en el desarrollo de soluciones 

para alcanzar los niveles de 

emisiones EPA Tier 3 y 4.

Naval Architects, Tetrault 

explicó que la metodología 

para lograr este hito será 

una combinación de solucio-

nes técnicas, comerciales y 

legales. 

Para Tetrault, la venta de solu-

ciones de los proveedores se 

realiza de modo proactivo, en 

asociación con los operadores, 

e incluye retos operacionales 

como la ampliación de los 

intervalos de mantenimien-

to, optimizar el rendimiento 

del barco y el consumo de 

combustible, la reducción de 

los requerimientos de mano 

de obra, etc.

Especial MOTORES, COMBUSTIBLES y LUBRICANTES

Con esta inicia-

tiva se preten-

de mejorar el 

rendimiento de 

los motores.



El SDZ-280 de Solé Diesel se distingue por su fiabilidad

El motor VETUS M4.55 obtiene la certificación de SOLAS

Solé Diesel continúa 

aportando solucio-

nes a aquellos que 

viven de la mar. De entre 

todos sus motores, destaca 

el novedoso SDZ-280. Por 

su robustez, eficiencia y 

fiabilidad, este motor es 

una garantía de seguridad 

en la mar. Montado en base 

Deutz Alemán y marinizado 

íntegramente por Solé Die-

sel, desarrolla una potencia 

intermitente de 272 CV. a 

2.300 r.p.m. con una cilin-

drada de 7.150 cc y un par 

motor máximo de 855 N.m 

a 1.750 r.p.m. Además de la 

versión de motor propulsor, 

puede utilizarse también 

como auxiliar para arrastre 

de bombas hidráulicas, e in-

cluso, instalarle cualquiera 

de los diferentes kits  como 

doble alternador, tomas de 

fuerza, instalación de libre 

El motor VETUS M4.55 

ha sido recientemente 

certificado por SOLAS 

para su instalación en botes

salvavidas. Los motores 

VETUS M.3.28, M4.15 y M.17 

ya  habían obtenido esta 

importante certificación. Para 

clasificar un motor tiene que 

pasar varias pruebas que 

demuestren que el mismo 

cumple con los requisitos 

de dicha clasificación. Entre 

otras pruebas, que el motor 

debe dejar de funcionar de 

inmediato en el caso que la 

embarcación vuelque 360°, 

y ser capaz de comenzar 

inmediatamente de nuevo 

tras la zozobra en la que debe 

perder un mínimo de aceite 

y/o fugas de combustible. 

El motor debe ser capaz de 

arrancar con una inclinación 

de 30° y una temperatura 

de -15°.  El M4.55 ha sido 

masa, etc… Estos kits per-

mitirán obtener la máxima 

eficiencia del motor. Se 

trata. sin duda, de un motor 

que cumple con las necesi-

dades de los más exigentes. 

A todas estas caracterís-

ticas, hay que sumarle la 

experiencia y garantía de 

calidad de los productos 

Solé Diesel.

Una vez más,  esta empre-

sa pone su tecnología y 

experiencia a disposición 

de los profesionales que 

buscan la mejor relación 

entre potencia y consumo. 

La capacidad de adaptar el 

motor a las necesidades del 

cliente,  junto a un aseso-

ramiento personalizado, 

hace que Solé Diesel a día 

de hoy, sea un referente en 

la náutica profesional y de 

recreo. Más información en 
www.solediesel.com.

probado a -21° y ha superado 

fácilmente las pruebas bajo 

estas circunstancias, así 

como  el test de zozobra.

Asimismo, VETUS ha pre-

sentado en el Salón Naútico 

de Barcelona su nuevo motor 

M2.02 de 2 cilindros 8.8 kw 

(12 cv). Con cada motor se 

suministran los 4 soportes 

de motor flexibles VETUS 

tipo KSTEUN25V y el panel 

de mando VETUS estanco 

provisto de 5 luces de control 

y alarma acústica. El objetivo 

de VETUS es el desarrollo de 

sistemas innovadores para 

embarcaciones, con multitud 

de productos que se adaptan 

a las necesidades de la ma-

yoría de equipos necesarios 

a bordo. Desde hace 45 años 

es una de las compañías más 

importantes del mundo  en 

productos innovadores para 

embarcaciones de recreo y 

pequeñas embarcaciones 

comerciales. Así, su catálogo 

es consultado por ingenie-

ros y diseñadores de los 

principales astilleros de yates 

y se utiliza como material 

didáctico en los centros de 

formación marina. 

Más información en:
www.vetus.com.

Robustez, eficiencia y fiabi-

lidad son las carcaterísticas 

principaes del nuevo motor 

SDZ-280.
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Ecovía subvenciona sus productos hasta un 40 por ciento

OW Bunker cuenta con presencia en todo el mundo

La empresa Ecovía 

subvenciona, desde 

comienzos de este 

año, hasta un 40 por ciento 

la inversión en soluciones 

de mejora y modernización 

de los motores con el fin 

de incrementar la eficiencia 

energética. Para poder acce-

der a estas ventajas el cliente 

tiene que cumplir ciertos 

requisitos. Esta subvencion, 

que proviene de Fondos 

Europeos, permite a  Ecovía, 

como empresa exportadora 

de soluciones de eficiencia 

energética para motores 

profesionales, ofrecer estas 

importantes ventajas a sus 

clientes. 

La compañía francesa 

concibe, fabrica en subcon-

tratación y distribuye una 

amplia gama de  sistemas 

destinados a controlar mejor 

el presupuesto de carburante 

OW Bunker es uno 

de los principales 

proveedores del 

mundo en combustible para 

uso marítimo. Fundada en 

1980 en Aalborg, Dinamarca,  

esta compañía nació con el 

objetivo de prestar servicios 

de abastecimiento de com-

bustible. En 1992 fue inaugu-

rada su base de operaciones 

en Singapur, en respuesta 

a la creciente demanda de 

clientes. En la actualidad OW 

Bunker suministra com-

bustible en todo el mundo, 

incluyendo el abastecimiento 

de combustible en alta mar 

y la gestión de riesgos. De 

en los ámbitos marítimos y 

terrestres. Su clientela es pro-

fesional y usuaria de motores 

térmicos de 150 a 10000 CV, 

(Biocombustible y etanol 

incluido), tanto de barcos de 

pesca como de buques  de 

mercancías.

Ecovía, que desarrolla desde 

su  creación  un plantea-

miento completo de eco-

nomía de los combustibles, 

propone innovaciones en 

sus dos gamas de soluciones 

(caudalímetros y ahorrado-

res OPTI+).

Los caudalímetros y pantallas 

certificados DNV controlan 

el impacto de medidas de 

reducción de consumo fu-

turas o ya emprendidas, con 

posibilidad de recuperación 

de los datos mediante llave 

USB con código y de envío de 

los datos a distancia por co-

nexión satélite con el cliente, 

con la finalidad deoptimizar 

la fiabilidad con relación a la 

recogida manual. 

Los métodos sólidos de máxi-

mo aprovechamiento Opti+® 

de la combustión cuentan en 

la actualidad con un último 

modelo: el OPTI +4D (para 

motores de 200 a 10000 CV)  

que logra una economía de 

consumo de entre el 5 y 10 

por ciento.

El principio del ahorrador de 

combustible OPTI+® de Eco-

vía, que se fija en el circuito 

de alimentación del motor, 

reside esencialmente en la 

acción de los imanes sobre la 

combustión del combustible.

El OPTI+® se amortiza en un 

año y su longevidad media 

real es de 8 años.

Más información en:
www.ecoviasystem.com.

cara al futuro, esta importan-

te empresa se marca como 

objetivos ampliar su alcance  

global y mejorar su red y 

servicios. 

Así, sus áreas comerciales 

más importantes son  los 

puertos del Báltico, la región 

ARA (Amsterdam, Rotter-

dam, Amberes), el Medite-

rráneo (Gibraltar, Malta, los 

puertos griegos e italianos), 

Medio y Lejano Oriente y 

América. Sus  principales 

lugares de suministro son los 

siguientes: Singapur, Hong 

Kong, Rotterdam, Amberes, 

Hamburgo, Grecia, Turquía, 

Estonia y Letonia, Las Pal-

mas (Islas Canarias), fuera 

del Gran Belt, frente al Oeste 

de la costa africana, Mon-

tevideo y Panamá. Con una 

importante flota de buques 

de suministro de combusti-

ble,  la compañía ofrece sus 

servicios los 365 días del 

año en todo el mundo. Más 

de 30 años de experiencia 

avalan a OW Bunker,  que se 

distingue por la calidad de 

su combustible y el cumpli-

miento de las normas ISO, 

así como el compromiso 

con la seguridad y el medio 

ambiente.
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Península Petroleum ha logrado una expansión 
ininterrumpida en los últimos 15 años

P 
enínsula Petroleum es 

una empresa líder en 

el mercado marítimo 

a nivel mundial. Con una 

expansión ininterrumpida en 

los últimos 15 años, se ha 

convertido en una importante 

empresa en la industria de 

combustibles para uso ma-

rítimo. Fundada en Londres 

en 1996, en el momento de 

su creación  su objetivo fue 

gestionar y ampliar la oferta 

física de los combustibles 

y lubricantes marinos en el 

puerto de Gibraltar.

En los siguientes 15 años 

ha logrado un crecimien-

to constante en todos los 

aspectos del negocio, así 

como en la diversificación 

del número de puertos en los 

que tiene operaciones físicas 

de abastecimiento. Así, en la 

actualidad, cuenta con ofi-

cinas en Londres, Gibraltar, 

Ginebra, Tønsberg, Atenas, 

Dubái, Singapur, Shanghai, 

Tokio y Montevideo. Su 

personal aporta lo mejor de 

su experiencia en proveer a 

los clientes de un servicio 

profesional y efectivo capaz 

de satisfacer sus necesidades 

de combustible sobre una 

base global.  

La compañía  está conside-

rada como una de las más 

dinámicas en el mercado 

marítimo internacional, con 

una clara visión estratégica 

para el desarrollo continuo 

de sus operaciones y los 

recursos necesarios para 

capitalizar las oportunidades 

del mercado.

La combinación de su red de 

oficinas estratégicamente si-

tuadas, un equipo líder en el 

mercado y una estrategia de 

marketing muy coordinado ha 

permitido a  Península Petro-

leum lograr este crecimiento 

y la consolidación de estos 

logros. En 2011 suministró un 

total de 6,6 millones de tone-

ladas por un valor de 3.600 

millones de dólares.

Más información en: www.
peninsulapetroleum.com.
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Repsol Mar e+, especialmente diseñado para embarcaciones

MRepsol Mar e+  es 

un gasóleo B es-

pecialmente indi-

cado para las embarcaciones 

de pesca, de transporte de 

pasajeros y mercancías y de 

servicio en puertos, respon-

diendo a las normas y espe-

cificaciones más exigentes. 

Las características generales 

de Mar e+ le convierten en 

un ejemplo claro de fiabili-

dad. debido a: 

1) número de cetano apro-

piado, adecuado al diseño 

de los motores marinos, lo 

que permite que el motor 

funcione en condiciones 

optimas. 

2) Su punto de inflamación 

es superior a 60ºC lo que 

contribuye a mantener 

la seguridad durante su 

manipulación, transporte y 

almacenaje.

3) Gran estabilidad que 

ayuda a mantener sus 

propiedades durante el al-

macenamiento, reduciendo 

la cantidad de partículas 

insolubles que podrían 

provocar problemas de en-

suciamientos en el motor, 

así como obstrucciones 

prematuras del filtro del 

combustible. 

Entre las ventajas de del Mar 

e+ destacan:

Servicios de seguridad y me-
dio ambiente.Los más com-

pletos servicios de seguridad 

medio ambiente y calidad en 

nuestras instalaciones con 

certificaciones ISO, audito-

rias de seguridad y calidad 

internas y externas. Comple-

tos sistemas de seguridad 

tanto de prevención como de 

remediación. Compromiso 

con el medio ambiente

Investigación. Mar e+ está 

desarrollado en el Centro de 

Tecnología de Repsol, bajo 

las pruebas más exigentes 

y ensayado en motores 

marinos.

Estabilidad. Mar e+ ofre-

ce gran estabilidad ya que 

minimiza la formación de 

partículas insolubles y evita 

la colmatación prematura de 

los filtros.

Anticorrosión. Mar e+ 

aumenta la vida útil del 

motor de la embarcación ya 

que protege de la corrosión 

conservando en condiciones 

adecuadas el sistema de 

alimentación e inyección del 

carburante.

Combustión. Mar e+ optimi-

za la combustión, mante-

niendo las prestaciones de 

estreno del motor de la em-

barcación como la potencia y 

consumo.

Versatilidad. Mar e+ está 

diseñado para todo tipo 

de embarcaciones pesque-

ras, navegación, y pasaje, 

especialmente si es de última 

generación. 

Fiabilidad. Mar e+ tiene 

mayor fiabilidad en los mo-

tores de última generación 

al maximizar el tiempo de 

funcionamiento y reducir las 

incidencias.

Oxidación. Mar e+ está 

dotado de elementos que lo 

protegen de la oxidación, 

inherente a las condiciones 

de funcionamiento de los 

nuevos motores. 

Mantenimiento. Mar e+ 

reduce los costes de mante-

nimiento de la embarcación 

dada la mejor protección del 

sistema de alimentación del 

carburante y debido a que 

evita la colmatación prema-

tura de los filtros.

Almacenamiento. Mar e+ 

conserva las propiedades del 

carburante incluso durante 

periodos prolongados.

Repsol dispone de Delega-

ciones comerciales e instala-

ciones de almacenamiento y 

suministro a barcos con las 

que atender a todo el territo-

rio nacional y extranjero. 

Además, cuenta  con una 

extensa red de distribución, 

mayor que la de cualquier 

otro operador en Península 

y Baleares con más de 2.000 

cisternas en exclusiva, que 

disponen de un sistema de 

precintos exclusivo de Repsol 

que impide la manipulación 

del producto durante el 

transporte.  

Asimismo, en caso de dis-

conformidad con la calidad 

del producto suministrado, 

la empresa ofrece la posi-

bilidad de que su personal 

de Asistencia Técnica se 

desplace hasta la instalación 

para comprobar in situ la 

situación, recoger muestras 

del producto y enviarlas a 

analizar y establecer las 

pautas de actuación para 

solucionarlo.
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