
Jorge Salvat, presidente eméri-
to, y Jordi Freixas, director, es-
tán al frente del Salón Náutico
de Barcelona. Hay una triste au-
sencia, la de su presidente duran-
te diez años, Enric Puig, falleci-
do el pasado mes de setiembre.
“En homenaje a su memoria,
queremos que esta edición sea
espléndida. Es lo que él habría
querido”.

En estos últimos años ha habi-
do dos factores de crecimiento
del salón. Por un lado, su amplia-
ción al puerto de Barcelona que
se convierte en una extensión so-
bre el mar del recinto ferial y
acoge embarcaciones de gran es-
lora que sería muy costoso de
trasladar a los pabellones feria-

les. Por otro, el traslado de la ex-
posición en seco de los recintos
de Montjuïc a las nuevas instala-
ciones feriales de Gran Vía, “un
espacio diáfano, sin columnas,
donde se puede maniobrar con
las embarcaciones sin proble-
mas”, comenta Freixas. La suma
de ambos espacios supone una
oferta de 101.000 metros cuadra-
dos, por lo que lo convierte en el
líder español y tercero de Euro-
pa, compitiendo con Génova y
Düsseldorf.

Pregunta. El Salón Náutico re-
cibe tanto al visitante profesio-
nal como al particular. ¿Es acon-
sejable esta mezcla de públicos?

J. F. Esta fórmula mixta es la
adoptada por todos los certáme-
nes mundiales. El salón se propo-
ne como el gran foro de la náuti-
ca. El 60% de las ventas del año
se gestan durante su celebra-
ción.

J. S. La estrella es el barco,
pero alrededor suyo está el mun-
do de los complementos, acceso-
rios, motores, velas. Además, al
ser la gran cita anual de la náuti-
ca de la península Ibérica, el sa-
lón convoca no sólo a empresas
sino a todos los clubes y entida-
des vinculadas al mundo de la
náutica.

P. El Salón Náutico histórica-
mente ha sido algo más que un
espacio ferial.

J. S. Hay que recordar que en
los años cuarenta, la falta de
puertos deportivos provocaba
que algunas compras de embar-
caciones se condicionaran a en-
contrar un amarre para ellas.
Eso hizo que desde el Salón Náu-
tico se pidiera al Gobierno una
ley sobre puertos deportivos,
una iniciativa que ha servido a
todos los navegantes del país. Es-
paña ahora disfruta de 352 puer-
tos deportivos.

P. ¿Sigue habiendo problema
de amarres?

J. S. La flota está creciendo
tanto que, por ejemplo, muchos
municipios de la Costa Brava
han de instalar boyas o pantala-
nes provisionales. El futuro de la
náutica depende de que dispon-
ga de amarres. En el salón se ce-
lebrarán dos jornadas en torno a
este problema en el que partici-
parán representantes de todas
las comunidades autónomas, de
puertos deportivos, de clubes...

P. La poémica está entre
crear nuevos puertos o ampliar
los existentes.

J. S. Las comunidades autóno-
mos son las competentes en esta
materia y cada una tiene su polí-
tica. Baleares, por ejemplo, pre-
fiere ampliar los existentes que
crear nuevos

P. ¿Cómo afecta la crisis al
mundo de la náutica?

J. S. Obviamente vivimos un
momento difícil, pero España tie-
ne un horizonte de crecimiento.
Mientras que en la Unión Euro-
pea hay una embarcación por ca-
da 207 habitantes, en España la
ratio es de una por cada 300 habi-
tantes. No hemos tocado techo.
Además se trata de un sector sóli-
do, consolidado, que cada año
ofrece novedades y eso nos da
tranquilidad, serenidad.

P. ¿El ritmo de las novedades
justifica una cita anual?

J. F. Siempre las hay. En el
pabellón cuatro, en colabora-
ción con la fundación Innova-
mar de Madrid, se ofrece un es-
pacio dedicado a la innovación.
Innovamar recoge toda la inno-
vación desarrollada por el Desa-
fío Español de la Copa de la Amé-
rica y en el salón hay una verda-
dera actividad de transferencia
tecnológica. Además, cada expo-
sitor aporta sus propias noveda-
des y el salón ofrece la platafor-
ma para presentarlas.

J. S. Las grandes regatas es-
tán creando afición. El salón
Náutico participa en la organiza-
ción de la Barcelona World Ra-
ce, una vuelta al mundo que se

celebra cada dos años y que nos
ha dado entrada al circuito inter-
nacional de grandes regatas de
altura, donde no estábamos.

P. Para obtener el título bási-
co de patrón, ahora se exigen
unas prácticas, además del exa-
men teórico. ¿Puede ser un fre-
no?

J. S. Es bueno que para obte-
ner el título haya que pisar algo
más que un despacho. Las prácti-
cas lo encarecen, pero nos bene-
ficia a todos. El freno puede es-
tar en otros frentes. El fiscal es
claro. Además del 16% de IVA,
las embarcaciones de más de
ocho metros de eslora están so-

metidas al impuesto de matricu-
lación (12%). Es el único país de
la UE que lo impone. Vamos por
detrás de la industria del coche.
Algunos astilleros llegan a fabri-
car embarcaciones con 10 centí-
metros menos para no medir
ocho metros y tener que pagar
este impuesto.

A la izquierda Jordi Freixas, director y Jorge Salvat, presidente emérito del Salón. / VICENS GIMÉNEZ

La flota está
creciendo tanto que
muchos municipios
instalan boyas

Las grandes regatas
de vela están
aumentando la
afición

J. M. / T. D.

J. SALVAT y J. FREIXAS
Presidente emérito y director del salón

“La náutica
crece si crecen
los amarres”

Puertos y amarres por comunidades

EL PAISFuente: Federación Española de Asociaciones de Puertos Deportivos y Turísticos (FEAPDT).

Comunidad

Andalucía

Asturias

Baleares

Canarias

Cantabria

Cataluña

Ceuta

Galicia

Melilla

Murcia

País Vasco

Valencia

TOTAL

Puertos

352 (100%) 122.949 (100%)

Amarres
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En el astillero Blohm + Voss de
Hamburgo (Alemania), se cons-
truye a marchas forzadas el yate
privado más grande del mundo.
Es el último antojo del multimi-
llonario ruso Roman Abramovi-
ch. Un superbarco con 170 me-
tros de eslora, sistema de protec-
ción contra misiles, sala de man-
do acorazada y varias pistas de
aterrizaje para helicópteros.

El capricho le costará a Abra-
movich más de 250 millones de
euros. El barco incorporará la
tecnología y diseño más avanza-
dos del mercado. ¿Se podría ha-
ber fabricado en España? Proba-
blemente no.

Los gustos de Abramovich
son tan únicos como estrafala-
rios, pero demuestran la línea
inevitable en la náutica de ocio:
incorporar lo último en diseño,
materiales y electrónica de a
bordo, todo ello ensamblado
con los procesos más eficientes.

Una tendencia que avisa con
cumplirse tanto en el pequeño
velero de cinco metros de eslora
como en la mansión flotante.
Porque hasta la más modesta
lancha puede hoy dotarse de un
sónar o de un GPS de máxima
precisión y a unos precios ase-
quibles. Países como Italia, Fran-
cia o Alemania lideran la cons-
trucción de los grandes yates de
recreo, con astilleros altamente
competitivos.

En España, sin embargo, el
84% de las ventas son de embar-
caciones por debajo de los ocho
metros de eslora. Una modesta
cifra para el segundo país euro-
peo con más kilómetros de cos-
ta, donde el sector no va mal,
pero podría ir mucho mejor.

“En el siglo XXI, todavía fabri-
camos barcos de ocio como ha-
ce 20 años. Se ha avanzado mu-
cho, pero vamos con retraso res-
pecto a Francia o Italia en la uti-
lización de fibra de carbono, la-
minación, o construcción de cas-

cos” explica Carlos Ruiz de
León, director de programas de
Innovamar, la entidad pública
destinada a apoyar la moderni-
zación del sector náutico.

La innovación, inversiones
en I+D+i y avances tecnológi-
cos serán precisamente algu-
nos de los temas estrella a tra-

tar en la 47ª edición del Salón
Náutico Internacional de Barce-
lona, que abrirá sus puertas el
próximo sábado hasta el 16 de
Noviembre. Astilleros, estudios
de diseño, arquitectos navales y
otras empresas y profesionales
se darán cita para debatir cómo
modernizar una actividad emer-

gente que aspira a competir
con los grandes europeos.

La gran asignatura pendien-
te apunta precisamente a los
procesos de producción. ¿Có-
mo pasar de la fabricación se-
mi-artesanal a la automatiza-
da, reducir tiempos de cons-
trucción y abaratar así el coste
final? Nuevas técnicas, como
la laminación por infusión,
permite construir los cascos
en una sola pieza en lugar de
unir varias partes, lo cual opti-
miza tiempos.

La aplicación de las resinas
que solidifican el casco se reali-
za con un mecanismo al vacío, y
no manualmente. Esto evita te-
ner que rotar operarios cada 20
minutos para protegerlos de los
gases tóxicos desprendidos du-
rante la fabricación.

“Afortunadamente hay astille-
ros en España que ya han adopta-
do estas técnicas, pero sólo los
más grandes. La mayoría son pe-
queñas empresas y no son cons-

cientes de la importancia del
I+D”, afirma Ruiz de León.

Astondoa, con sede en Alican-
te, es uno de los principales asti-
lleros españoles que lucha por
hacerse un hueco a nivel inter-
nacional.

Astondoa fabrica 300 unida-
des anualmente entre ocho y 46
metros de eslora. Alguno de sus
altos competidores, como el asti-
llero francés Bénéteau, afincado
en la región de la Vendée, produ-
cen 1.000 yates al año.

“En España se ha comenzado
a ganar volumen y hay intentos
serios por abandonar la produc-
ción artesanal y profesionalizar-
se”, asegura Jose María Cano, di-
rector técnico de Astondoa. “Sin
embargo todavía hay un desajus-
te evidente en procesos de pro-
ducción e imagen que ofrece el
sector. Tener buena reputación
en diseño es cada vez más im-
portante. Hoy todos quieren lo
mismo que Abramovich: un bar-
co único”.

Innovamar espera aprovechar
las experiencias de regatas del
prestigio de la Copa del América
y la Volvo Ocean Race para
transferir tecnología y diseño de
la alta competición al segmento
de recreo. Sistemas de navega-
ción como el Racing Bravo, desa-
rrollado por la Escuela Politécni-
ca de la Almunia de Doña Godi-
na, en una localidad aragonesa
de 6.000 habitantes, certifican
que la innovación náutica Made
in Spain es posible.

El software, empleado por seis
veleros en la pasada edición de la
Copa del América, incluido el De-
safío Español, mide y analiza en
segundos decenas de parámetros
de navegación. “Una versión sim-
plificada se podría adaptar a em-
barcaciones de recreo”, explica
Ruiz de León. “Y no sólo en lo
relativo a electrónica, hay mu-
chas transferencias potenciales
en el campo de la hidrodinámica
y la aerodinámica, para optimi-
zar las formas de los cascos, los
mástiles, la velas, y permitir una
mayor velocidad de navegación”.

Para ello, romper los diseños
convencionales es imprescindi-
ble. Una buena parte del Salón
Náutico de Barcelona se dedica-
rá a mostrar las últimas tenden-
cias en este sentido. Desde la in-
troducción de pantallas de ilumi-

nación LED en interiores, a for-
mas novedosas de cascos y cu-
biertas, pasando por interioris-
mo náutico.

“Construimos un barco al
que llamamos el loft del mar,
por dentro era un espacio único,
sin separaciones. Frente a la de-
coración rococó habitual, plan-

teamos un concepto minimalis-
ta”, explica Marc Torres, direc-
tor de Ingeenium, un estudio de
diseño que coordinará varias ac-
tividades del Salón Náutico.

La idea causó tanta sensa-
ción en Italia que sirvió incluso
de pasarela improvisada para
desfiles de moda.

Además de las formas, la elec-
trónica sigue adentrándose ca-
da vez más en la náutica de re-
creo. La tecnología de localiza-
ción triunfa. GPS, plotters carto-
gráficos, radares o sondas son
habituales en la mayoría de em-
barcaciones medianas. Lo últi-
mo: equipos multifunción, que

combinan en un solo aparato
compases, anemómetros o acce-
so a Internet. Todo con pantalla
táctil y menús personalizables.
Imposible sentirse sólo en mitad
del océano.

Del elemento humano (no
hay deporte que haya dado
más medallas olímpicas a Es-
paña que la vela), a los tecnoló-
gicos (como el citado sistema

de navegación Racing Bravo, o
los sistemas meteorológicos
de Meteosim, también contra-
tados en la Copa del América)
y al diseño (los estudios de di-
seño de yates como el de Botín
o el de Ruiz de Elvira son famo-
sos en todo el mundo), España
demuestra que está en van-
guardia mundial, aunque qui-
zás, como en otros sectores
económicos del país, lo que fal-
ta es enraizar todas esas inicia-
tivas más o menos aisladas en
el tejido industrial de la náuti-
ca nacional.

Innovar, innovar, innovar
Tecnología y diseño son las claves para consolidar el sector náutico español

MANUEL ÁNGEL-MÉNDEZ

Bahía de Palamos, Girona. / VICENS GIMÉNEZ

Regata en alta mar.

Casos como Racing
Bravo certifican que
la innovación Made
in Spain es posible

La laminación por
infusión permite
construir los cascos
en una sola pieza
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“Está prohibido vender. Las pie-
zas pescadas son para consumo
familiar, privado o van destina-
das a asociaciones benéficas”.

Más que una reflexión es un
dogma de la pesca marítima re-
creativa también llamada pesca
de embarcación. “Aunque tam-
bién hay bárbaros”, advierte Es-
teban Graupera, presidente de
la Confederación Española para
una Pesca Marítima de Recreo.

Se trata de una actividad lúdi-
ca que se practica en el mar, de
larga tradición en España y que
cuenta actualmente con cerca
de 60.000 embarcaciones,
15.000 de ellas en Cataluña. La
cifra, sin embargo, no es exacta.
“No sabemos cuántos somos”, re-
calca Graupera. “La Administra-
ción está preparando un decreto
en la que se creará un censo de
la flota de pesca recreativa”.

La función de la confedera-
ción es difundir el código de Pes-
ca Responsable en la de recreo a
través de una actividad perma-
nente de concienciación y forma-
ción pedagógica. “Hay que respe-
tar el medio marino”, sostiene
Graupera. “La pesca responsa-

ble es una actividad que necesi-
ta una legislación. Es un proble-
ma de sentido común. Si hay po-
ca pesca, hay que compartirla
de manera correcta. La pesca de
recreo se asemeja bastante a los
cazadores de setas, en los que
hay que tienen sentido común y
otros que arrasan el bosque. En
nuestro caso, hay que pescar
con conciencia, respetando el
mar”.

Graupera enumera los tres
puntos cardinales del código de
conducta para los practicantes
de la pesca de recreo: respetar
las tallas mínimas y especies
protegidas; prohibición de la
venta del pescado conseguido
bajo el amparo de una licencia
de recreo y no permitir el uso de
artes propias de una actividad
de pesca profesional.

Un código que adopta la nor-
mativa de la Internacional Ga-
me Fish Asociation (IGFA) y de
la FAO (Organización de la Na-
ciones Unidas para la la Agricul-
tura y la Alimentación). “El con-
cepto de premiar a quien más
pesca, a quien más mata, está en
extinción”, recalca el presidente
de la confederación.

Los practicantes de la pesca

de recreo tratan de evitar con
esta labor pedagógica perma-
nente el intrusismo bárbaro, así
como, acallar las críticas de las
entidades ecologistas.

Las asociaciones de la pesca
responsable son conscientes de
que, por ejemplo, el mar Medite-
rráneo, donde este tipo de activi-
dad tiene una gran influencia,
está amenazado por una gran
cantidad de impactos perjudicia-
les causados por la actividad hu-
mana, entre los que se encuen-
tran las técnicas de pesca des-
tructivas.

“En verano es cuando hay
más actividad”, cuenta Graupe-
ra. “Especialmente en la Costa

Brava y en el Delta del Ebro. Son
zonas donde se practica la pesca
de recreo de fondo, es decir, la
llamada captura de pescado de
roca”.

¿Y la pesca mayor? “Para bus-
car, por ejemplo, el atún rojo, el
llamado bonito, hay que ir 20
millas mar adentro y rastrearlo
a 500 metros de profundidad”,
explica Graupera. “Se tarda en
encontrarlo ya que los señuelos
se arrastran a una velocidad del
barco de seis o siete nudos. Una
vez que el pescado ha picado,
depende de la habilidad del pes-
cador para sacarlo a la superfi-
cie. En cinco minutos se puede
tener éxito”.

Mirando al mar y ubicado en el
interior de las Reales Ataraza-
nas, el edificio que alberga el
Museo Marítimo de Barcelona,
se encuentra un taller en el que
se construyen barcos de vela y
de época. El local apenas alcan-
za los 40 metros cuadrados, pe-
ro son suficientes para fabricar
galeotes, aunque sean maquetas
convertidas en obras de arte. Un
taller abierto a todos.

“Se deja muy claro al que lle-
ga que esto no es una escuela”,
advierte Joan Ortet, miembro
de la Associació d´Amics del Mu-
seu Marítim de Barcelona
(www.aammb.cat). “Se le acon-
seja que se compre una caja de
montaje Albatros y se le va ense-
ñando cómo doblar las made-
ras, leer los planos y dibujar las
cuadernas, es decir, cada una de
las piezas curvas que forman el
armazón de un barco, forrarlas
y confeccionar el molde hasta la
conclusión de la maqueta”.

Ortet es uno de los 450 socios
de la Asociación Aficionados al
Modelismo Naval, el 95% catala-
nes. En Europa, la asociación
también tiene miembros en
Francia, Italia y Bélgica. “En es-
tos países hay maravillas, joyas
de barcos en miniatura”, señala.

El modelismo naval es una ac-

tividad que se puede practicar
en muchos niveles de dificultad
y con distintos contenidos.

Como actividad artesanal
se ponen en práctica diversas
técnicas: trabajo de la madera,
pintura, jarcia y un abanico de
posibilidades que parte desde
la caja de montaje más senci-
lla hasta los maravilloso mode-

los que se exhiben en el Salón
Náutico.

La mayoría de estas personas
son adultas, cercanos a la jubila-
ción y de diferentes profesiones.
Al taller de las Atarazanas, que
se celebra las tardes de martes y
jueves, asisten un médico, un al-
to directivo de una multinacio-
nal y un capitán de barco.

Hasta hace algunos años, los
modelistas navales limitaban su
actividad a la maqueta, es decir la
representación de las formas exte-

riores, con una finalidad primor-
dialmente artística o estética.

En la actualidad se tiende a la
elaboración de auténticos mode-
los, a la representación fiel a es-
cala reducida de todas las piezas
y elementos de la construcción
de un buque.

“Para hacer una maqueta
hay que buscar toda la documen-
tación del buque de la época”,
cuenta Ortet. “Eso lleva tiempo
para reproducirlo lo más exacta-
mente posible”. El ejemplo por

excelencia y mundialmente fa-
moso, es la Nao de Mataró, del
siglo XV, que se conserva en el
Museo Marítimo de Rotterdam.

“El modelismo naval no es
una afición. Es un arte, un ofi-
cio”. La definición pertenece a
Antoni Barata, miembro de la
asociación y maestro artesano.
Ortet no comparte esta opinión.
“El maquetismo es una afición,
aunque Barata, como maestro
artesano de barcos se gana las
lentejas con esto”.

El auge de la
pesca recreativa
Cerca de 60.000 embarcaciones
se dedican a esta actividad

Barcos en
miniatura
El modelismo naval, una afición
de paciencia y dificultad

RAFAEL CARBONELL

Material de pesca para el mar, expuesto en el Salón.

Joan Ortet con una de sus maquetas. / GIANLUCA BATTISTA

RAFAEL CARBONELL

“Para la maqueta
hay que buscar la
documentación del
buque de la época”

“El concepto de
premiar a quien
más pesca, a quien
más mata, está en
extinción”

La pesca
responsable
tiene su propio
código
de conducta
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En el astillero Blohm + Voss de
Hamburgo (Alemania), se cons-
truye a marchas forzadas el yate
privado más grande del mundo.
Es el último antojo del multimi-
llonario ruso Roman Abramovi-
ch. Un superbarco con 170 me-
tros de eslora, sistema de protec-
ción contra misiles, sala de man-
do acorazada y varias pistas de
aterrizaje para helicópteros.

El capricho le costará a Abra-
movich más de 250 millones de
euros. El barco incorporará la
tecnología y diseño más avanza-
dos del mercado. ¿Se podría ha-
ber fabricado en España? Proba-
blemente no.

Los gustos de Abramovich
son tan únicos como estrafala-
rios, pero demuestran la línea
inevitable en la náutica de ocio:
incorporar lo último en diseño,
materiales y electrónica de a
bordo, todo ello ensamblado
con los procesos más eficientes.

Una tendencia que avisa con
cumplirse tanto en el pequeño
velero de cinco metros de eslora
como en la mansión flotante.
Porque hasta la más modesta
lancha puede hoy dotarse de un
sónar o de un GPS de máxima
precisión y a unos precios ase-
quibles. Países como Italia, Fran-
cia o Alemania lideran la cons-
trucción de los grandes yates de
recreo, con astilleros altamente
competitivos.

En España, sin embargo, el
84% de las ventas son de embar-
caciones por debajo de los ocho
metros de eslora. Una modesta
cifra para el segundo país euro-
peo con más kilómetros de cos-
ta, donde el sector no va mal,
pero podría ir mucho mejor.

“En el siglo XXI, todavía fabri-
camos barcos de ocio como ha-
ce 20 años. Se ha avanzado mu-
cho, pero vamos con retraso res-
pecto a Francia o Italia en la uti-
lización de fibra de carbono, la-
minación, o construcción de cas-

cos” explica Carlos Ruiz de
León, director de programas de
Innovamar, la entidad pública
destinada a apoyar la moderni-
zación del sector náutico.

La innovación, inversiones
en I+D+i y avances tecnológi-
cos serán precisamente algu-
nos de los temas estrella a tra-

tar en la 47ª edición del Salón
Náutico Internacional de Barce-
lona, que abrirá sus puertas el
próximo sábado hasta el 16 de
Noviembre. Astilleros, estudios
de diseño, arquitectos navales y
otras empresas y profesionales
se darán cita para debatir cómo
modernizar una actividad emer-

gente que aspira a competir
con los grandes europeos.

La gran asignatura pendien-
te apunta precisamente a los
procesos de producción. ¿Có-
mo pasar de la fabricación se-
mi-artesanal a la automatiza-
da, reducir tiempos de cons-
trucción y abaratar así el coste
final? Nuevas técnicas, como
la laminación por infusión,
permite construir los cascos
en una sola pieza en lugar de
unir varias partes, lo cual opti-
miza tiempos.

La aplicación de las resinas
que solidifican el casco se reali-
za con un mecanismo al vacío, y
no manualmente. Esto evita te-
ner que rotar operarios cada 20
minutos para protegerlos de los
gases tóxicos desprendidos du-
rante la fabricación.

“Afortunadamente hay astille-
ros en España que ya han adopta-
do estas técnicas, pero sólo los
más grandes. La mayoría son pe-
queñas empresas y no son cons-

cientes de la importancia del
I+D”, afirma Ruiz de León.

Astondoa, con sede en Alican-
te, es uno de los principales asti-
lleros españoles que lucha por
hacerse un hueco a nivel inter-
nacional.

Astondoa fabrica 300 unida-
des anualmente entre ocho y 46
metros de eslora. Alguno de sus
altos competidores, como el asti-
llero francés Bénéteau, afincado
en la región de la Vendée, produ-
cen 1.000 yates al año.

“En España se ha comenzado
a ganar volumen y hay intentos
serios por abandonar la produc-
ción artesanal y profesionalizar-
se”, asegura Jose María Cano, di-
rector técnico de Astondoa. “Sin
embargo todavía hay un desajus-
te evidente en procesos de pro-
ducción e imagen que ofrece el
sector. Tener buena reputación
en diseño es cada vez más im-
portante. Hoy todos quieren lo
mismo que Abramovich: un bar-
co único”.

Innovamar espera aprovechar
las experiencias de regatas del
prestigio de la Copa del América
y la Volvo Ocean Race para
transferir tecnología y diseño de
la alta competición al segmento
de recreo. Sistemas de navega-
ción como el Racing Bravo, desa-
rrollado por la Escuela Politécni-
ca de la Almunia de Doña Godi-
na, en una localidad aragonesa
de 6.000 habitantes, certifican
que la innovación náutica Made
in Spain es posible.

El software, empleado por seis
veleros en la pasada edición de la
Copa del América, incluido el De-
safío Español, mide y analiza en
segundos decenas de parámetros
de navegación. “Una versión sim-
plificada se podría adaptar a em-
barcaciones de recreo”, explica
Ruiz de León. “Y no sólo en lo
relativo a electrónica, hay mu-
chas transferencias potenciales
en el campo de la hidrodinámica
y la aerodinámica, para optimi-
zar las formas de los cascos, los
mástiles, la velas, y permitir una
mayor velocidad de navegación”.

Para ello, romper los diseños
convencionales es imprescindi-
ble. Una buena parte del Salón
Náutico de Barcelona se dedica-
rá a mostrar las últimas tenden-
cias en este sentido. Desde la in-
troducción de pantallas de ilumi-

nación LED en interiores, a for-
mas novedosas de cascos y cu-
biertas, pasando por interioris-
mo náutico.

“Construimos un barco al
que llamamos el loft del mar,
por dentro era un espacio único,
sin separaciones. Frente a la de-
coración rococó habitual, plan-

teamos un concepto minimalis-
ta”, explica Marc Torres, direc-
tor de Ingeenium, un estudio de
diseño que coordinará varias ac-
tividades del Salón Náutico.

La idea causó tanta sensa-
ción en Italia que sirvió incluso
de pasarela improvisada para
desfiles de moda.

Además de las formas, la elec-
trónica sigue adentrándose ca-
da vez más en la náutica de re-
creo. La tecnología de localiza-
ción triunfa. GPS, plotters carto-
gráficos, radares o sondas son
habituales en la mayoría de em-
barcaciones medianas. Lo últi-
mo: equipos multifunción, que

combinan en un solo aparato
compases, anemómetros o acce-
so a Internet. Todo con pantalla
táctil y menús personalizables.
Imposible sentirse sólo en mitad
del océano.

Del elemento humano (no
hay deporte que haya dado
más medallas olímpicas a Es-
paña que la vela), a los tecnoló-
gicos (como el citado sistema

de navegación Racing Bravo, o
los sistemas meteorológicos
de Meteosim, también contra-
tados en la Copa del América)
y al diseño (los estudios de di-
seño de yates como el de Botín
o el de Ruiz de Elvira son famo-
sos en todo el mundo), España
demuestra que está en van-
guardia mundial, aunque qui-
zás, como en otros sectores
económicos del país, lo que fal-
ta es enraizar todas esas inicia-
tivas más o menos aisladas en
el tejido industrial de la náuti-
ca nacional.

Innovar, innovar, innovar
Tecnología y diseño son las claves para consolidar el sector náutico español
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Regata en alta mar.

Casos como Racing
Bravo certifican que
la innovación Made
in Spain es posible

La laminación por
infusión permite
construir los cascos
en una sola pieza
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