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IN MEMORIAM

En la muerte de Ignacio Diaz Espada y Mercader,
Francisco Civera Alvarez de Seara
y Lazaro Peyrona Barcelona

Ignacio Diaz Espada y Mercader. Promocion de 1927. Falleci6 el 18 de febrero
de 1992.

Era el colegiado n.° 74, el primero que nos quedaba vivo en el Anuario. Dedicé
toda su vida a trabajar con intensidad y eficacia en la profesién, durante todo su
altimo periodo fundamentalmente en la actividad naviera y en el sector de la flota
petrolera. Incluso después de su jubilacion y hasta hace pocos afios formé parte del
Patronato del Canal de Experiencias Hidrodinamicas de El Pardo, donde sus consejos,
siempre certeros, eficaces y concretos, eran muy estimados.

Estamos convencidos que esa certeza y eficacia le ha llevado a culminar su vida
en esta tierra con el acierto merecedor del mejor premio al gozar de la verdadera Vida.

Fue Presidente de la Asociacion durante los afios 1957 y 1958.

Francisco Civera y Alvarez de Seara. Promocion de 1944. Fallecié el 31 de
enero de 1992.

Otro de los companferos cuya actividad fundamental, dentro de su profesién, ha
estado centrada en la actividad maritima.

Creo que desarrollé practicamente toda su vida profesional en la Empresa Nacio-
nal Elcano, de la Marina Mercante.

Paso por las etapas brillantes y de expansiéon de la empresa y también por las
mas sombrias de la reduccién.

Esperamos que el premio de la maxima brillantez lo haya conseguido navegando por los mares
luminosos de la Divinidad.

szaro Peyrona Barcelona. Promocién de 1964. Fallecié el 31 de enero de
1992.

(Nota de un compafnero)

“...interpretando su forma de sentir y pensar gozosa pero sobria, lo mejor que
podemos hacer en estos momentos de recogimiento es recordarle tal cual era, como
el hombre bueno y sencillo que todos conocimos, como el intachable caballero, y
mejor compaifiero con el que tuvimos la suerte de compartir horas de estudio, de
vi((i)aMprofesional, horas duras y buenas, en fin, recordarle en una palabra como un
H BRE.

La dltima vez que estuvimos reunidos la mayoria, fue con ocasién de las bodas de plata. Re-
cuerdo que él pensaba que el trigésimo aniversario de profesién, ya estaba muy cerca, para el 94.

Los que nos reunamos ese dia, aunque Lazaro ya no esté entre nosotros, fisicamente, si lo estara
en espiritu y se notard menos su vacio como el de los compaferos, José Antonio Sanchez, Juan
Cuvillo y Santos Irigoyen que le precedieron.

Descansen en paz, y que nos sirvan de ejemplo.
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Editorial i

XXXII SESIONES TECNICAS
- “Nuevos horizontes
de la Ingenieria Na val”’

"- Nowembre 1992, Ahcante

-Una vez ﬁnaﬁzadas las iltimas i_Sesic'Jnes Técnicas celebradas en el Puerto de
Santa Maria el pasado mes de octubre, sobre “El proceso productivo en Astilleros”,
- nos encontramos con la dificultad de encontrar una temdtica que pudiera mantener

 la ilusion y el éxito que habian supuesto las que habiamos acabado de clausurar. Una

 primera intuicién apoyada en el afio de su celebracion 1992, nos llevé a que tendria

que ser algo de innovacién de futuro, todo ello como secuela del significado del acon-

- tecimiento del Descubrimiento. Es asi como dimos con el titulo de estas proximas
_Ses.rones Técnicas “Nuevos Horizontes de la Ingenieria Naval”.

Nos toca ahora el transmitiros, dentro de Ia libertad que supone el c.rtada tema,
- qué es lo que entendemos por “Nuevos Horizontes”. Aunque es algo que parece
_nuevo, surge de nuevas tendencias que ya estan dentro de las inquietudes y proyec-
tos que actualmente se estan iniciando en el mundo del desarrollo tecnoldgico con
vistas a nuevas demandas o bien a la creacion de nuevos productos de !a Ingemena
'Naval para ofrecer al mercado.

Na quisiera, que las ideas que 0s voy a insinuar pusieran fronteras o dehmftaran =

nuevos horizontes, pero si daros a conocer qué conceptos han surgido del titulo o
bien lo han creado:

— Nuevas tendencias en tipos de buques, conceptos y disefios: Monocascos
(Mono). Buques efecto superficie (SES), Catamaranes (RCAT), Swath...; con los
diversos problemas técnicos a resolver (htdrodmémfca materiales, mamobra~
bilidad...).

— Nuevas tecnologias derivadas del mercado del ocio:

e Ocio Activo: Practicas deportivas. Alta competicion.

e Ocio Pasivo: Grandes buques de crucero. Hoteles flotantes, plataformas flo-
tantes de entretenimientos {d:scotecas cafeterias.. } embarcaciones VIP'S.

— Ingenieria Ocednica: :

e Artefactos y estructuras para la explotacion de los recursas oceémcos

o Acuicultura: Plataformas y jaulas flotantes, bugues y elemenros auxiliares,
equipos y servicios de las instalaciones.

— Elcétera.

Como veréis el campo es amplio y esperamos se pueda enriguecer con vuestros
trabajos.

Con estas Sesiones pretendemos dar a conocer y proyectar hacia el exterior nues-
tra formacion y conocimientos, ya que el Ingeniero Naval es uno de los pilares fun-
damentales para romper los moldes cldsicos o bien traspasar las fronteras limitadas
a los bugues o artefactos tradicionales. De esta forma dar luz a nuevos proyectos que
aseguren y den continuidad a la infraestructura existente para la construccion de
buques.

Sélo resta deciros, que esperamos y confiamos en la acogida que vais a dar a
estas Sesiones, que con vuestro trabajo y profesionalidad, no dudamos en el éxito,
que recogeremos en beneficio de nuestra profesion.

Gracias y un abrazo.
Juan A. Alcaraz Infante

Presidente de la Asociacién de Ingenieros
Navales de Esparia
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Cartas al Director

Querido Director:

Me parece lo mas adecuado empezar yo esta nueva seccion dirigiéndome a ti para pedirte perdén
por la defectuosa presentacién que se hizo en el pasado nimero de febrero de la pagina “In memo-
riam”,

Lo primero es el titulo, que debe terminar en m ya que la preposicién in en este caso rige acusa-
tivo.

En segundo lugar se mezclan una entradilla preparada por la redaccién con la nota redactada por Fer-
nando del Molino, que él habia firmado, y td quisiste poner sin firma por asumir toda la redaccién el con-
tenido de la misma. Se ha colocado el subtitulo: “Promocién 1947 fuera de lugar, con lo que se habra
confundido al lector origindndole un posible desconcierto. La entradilla debia ir con un tipo de letra méas
reducido y un margen mas amplio. Algo asi:

IN MEMORIAM

En la muerte de Manolo Baquerizo
y de Manolo Costales

Esperamos incluirla en el préximo namero.

Promocion de 1947

a otros dos compaferos muy queridos.

El inconveniente ha surgido por las prisas. Estamos tratando de recuperar el retraso en la aparicién
de la Revista a fin de que cada nimero llegue a nuestros lectores en el mes correspondiente y no, como
hasta ahora, en el mes siguiente. La nota llegé tarde. El nimero se cerré y entregé a la imprenta com-
pleto el dia 20 de febrero (en el futuro se deberad hacer en los primeros 5 dias del mes). La imprenta ha
tardado hasta el 5 de marzo en entregarnos los ejemplares para su distribucién. Si hubiésemos exigido
las pruebas para revisarlas se podia haber retrasado otros tres o cuatro dias. No se hizo y he aqui el resul-
tado. Pero te prometo que no volvera a pasar. Pondremos todos los medios a nuestro alcance para que
no ocurra.

Y volvemos a pedirte perdén, a ti, a nuestros lectores y a las familias de Manolo Baquerizo y Manolo
Costales. A ellos no les hubiese pasado. Eran mucho mejores que yo.

EL EDITOR

A los lectores

Deseamos recibir cartas de nuestros lectores con sugerencias, criticas (constructivas, si es posible),
comentarios y cuantas ideas se os puedan ocurrir para mejorar el contenido de la Revista, e irla adaptando
a vuestros gustos y deseos.

Gracias anticipadas a todos los que nos escriban.
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ENTREVISTA

Con el Director General de |beria Europa

LUIS VILCHES

“Fundamentalmente, me he convertido en un gestor’’

Desde hace unos meses, Luis Vil-
ches ha emprendido altos vuelos.
Miguel Aguilé que le conocié en
su etapa de Presidente de ASTILLE-
ROS ESPANOLES, le tenté para
que le ayudara en la gestién de
Iberia. Aguilé habia disefiado una
nueva estrategia para agilizar una
super empresa con mas de treinta
mil empleados y un agujero de cin-
cuenta mil millones en la cuenta
de resultados. En esta nueva
etapa, en la que Iberia quiere
hacerse una empresa competitiva
ante el nuevo Mercado Unico Euro-
peo, Aguilé necesitaba a Vilches
para que Se uniese a su equipo y
pusiese en juego su capacidad de
gestor que ha ido acumulando en
los ultimos afios de ejercicio profe-
sional.

EMBARCADO EN IBERIA

—¢Por qué un ingeniero naval
ha dejado los barcos y se ha
embarcado en |beria?
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~—Este es un trabajo muy atrac-
tivo para mi, que tiene que ver fun-
damentalmente con la gestion, y
ser capaz de dirigir, coordinar y
motivar a un equipo de trabajo.
Aunque se trata de un nuevo sec-
tor en el que no tenia experiencia
previa, tiene mucho que ver con el
trabajo que he estado desem-
periando en los ultimos afos, en
cuanto a la experiencia profesional
de vivir en un mundo de negocios
muy competitivo. Pienso que, en
cualquier mercado en el que te
muevas lo importante es ser un
gestor, y en esa linea es precisa-
mente en la que me he ido for-
mando durante los dftimos anos de
mi vida profesional.

—¢éCon qué situacién se ha
encontrado en lberia?

—Cuando llegé Miguel Aguilé
hace unos arios, se encontré con
una empresa inmensa de mas de
treinta mil empleados y con unos
ndmeros rojos que en 1991 supe-
raban los cincuenta mil millones
de pesetas. Decidio crear un grupo
—bajo la marca Iberia— con tres
Unidades de Negocio diferentes de
modo que fuese mds fécil repartir
responsabilidades, coordinar mejor
a los empleados, ser mas flexibles
a las respuestas que exige el mer-
cado, ofrecer un servicio mas com-
petitivo al cliente... A mi me llamo
para encargarme de una division
que se denomina Iberia Europa;
ademds, estdn Iberia Espana e Ibe-
ria Intercontinental. El compromiso
que tenemos es el de reducir este
anfio 92 el déficit a quince mil millo-
nes, y que el 93 sea ya un ejerci-
cio con beneficios.

Luis Vilches es un hombre al
que le ha gustado siempre ban-
dearse con las dificultades. En
estos Ultimos cinco afios nos toco
luchar en el mundo terriblemente
competitivo de la Construccién
Naval, y se ha avanzado mucho en
la consolidacion de un posiciona-
miento en Europa, e incluso en
_relacibn con los Astilleros de
Japén y de Corea.

Ha sido una época tipica de las
de “ir a por todas”, y algo parecido
es lo que se ha encontrado ahora
en IBERIA.

—¢Es el reto mas importante de
su vida profesional?

—Bueno, es algo distinto, aun-
que el mundo de la competencia
no es muy diferente de ynos sec-
tores a otros. Se trata de contribuir
a hacer competitivo el negocio del
transporte aéreo en Espana. Hasta
ahora Iberia se encontraba en un
mercado bastante cautivo, y hoy
vivimos una etapa en la que tene-
mos que salir a contratar. En con-
creto, tenemos que luchar por
hacer rentable el trabajo de unas
tres mil quinientas personas. De
mi organizacion dependen alrede-
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dor de 500 pilotos, 1000 azafatas,
700 ingenieros y personal especia-
lizado en el sector aerondutico,
unas 400 personas en oficinas cen-
trales, y mds de 1.000 personas
en Delegaciones fuera de Espaiia,
en territorio Europeo, Africano y de
Oriente Medio. Estd organizada
como una empresa con sus diferen-
tes unidades de direccién. En defi-
nitiva, creo que se trata de un reto
apasionante.

“EN LA ESCUELA LUCHABA-
MOS POR LA DEMOCRACIA"

—Nada hacia sospechar a Luis
Vilches cuando entraba en la
Escuela de Ingenieria Naval, alla
por el afio 1965, que un dia veria
el mar —que parece reflejarse de
algin modo en el brillo de sus
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ojos de un azul intenso— desde la
mas elevada de las atalayas.

—En la Escuela de Ingenieria
Naval pasé una parte muy impor-
tante de mi vida, aunque también
lo recuerdo como un periodo bas-
tante duro. Por ejemplo, durante
cinco afos no pude ir con mi fami-
lia a veranear al sur porque tenia
que estudiar.

—Eso era un sacrificio muy
grande. Primero y segundo fueron
dos cursos que me costaron; luego
todo fue sobre ruedas.

—¢Por qué esa ingenieria?

—Lo que yo siempre habia
tenido claro era que lo mio eran
las ciencias y no las letras. Dentro
de las ciencias queria algo técnico
y con aplicacién como la ingenie-
ria. El mar siempre me ha apasio-
nado pero, en principio, iba a estu-
diar industriales, que era lo que
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habia hecho mi abuelo materno.
Sin embargo, por exceso de solici-
tudes se cerro el plazo antes de lo
previsto y decidi matricularme en
navales para hacer el primer curso
que era comun a todas las ingenie-
rfas. Una vez en la Escuela de
Navales, me convencieron los estu-
dios y me quedé. En cualquier
caso siempre habia sentido una
atraccion especial por el mar y los
barcos.

Durante sus afos de estudiante,
Luis conocié a su mujer M.2 Car-
men, que en aquella época estaba
todavia en el Colegio y que des-
pués estudié en la Facultad de Filo-
sofia y Letras, la carrera de Psico-
logia.

Con ella hizo un buén grupo de
amigos con los que alin mantienen
una buena relacién. El nicleo de
la pandilla se sigue viendo cada
quince dias.

—¢Qué recuerda de esos afos
en la Universidad?

—Yo me lo pasé francamente
bién, aunque era muy metddico y
estudiaba mucho. Casi todos los
cursos fui delegado de Clase o de
Escuela.

—Durante esta época constitui-
mos una especie de grupo que tra-
taba de “democratizar” los modos
y maneras de hacer de la Escuela,
y de la Universidad Politécnica.

—¢Le trajo problemas esta acti-
en la Universidad?

tud “‘politica”

—No demasiados, aunque algu-
nos companeros si que lo sufrie-
ron. Respondiamos a un sentir de
libertad que tenia mucha gente.
Cada uno en su ambiente iba
removiendo las cosas, creo que,
posteriormente, cuando llegé la oca-
sion, todas esas fuerzas emergie-
ron de los focos mds variados y
nos permitieron conquistar la demo-
cracia.

—¢Sigue manteniendo ese espi-
ritu critico?

—A medida que pasan los afos
uno se va haciendo mas pragma-
tico; de todas formas, yo me con-
sidero —en sentido amplio bas-
tante progresista, y no renuncio a
mis ideas de una cierta utopia que
nos permita vivir en un mundo

mds solidario

“EN AFRICA CONSEGUIMOS
BUENOS CONTRATOS"

Cuando terminaba tercero en la
Escuela de Navales, Luis tuvo su
primer contacto con el verdadero
mundo de los barcos. “Comencé a
trabajar en una Cia Armadora. Los
barcos me encantan y me empecé
a dedicar a ellos en el aifo 70. Me
enteré de la posibilidad de trabajar
en Fletamentos Maritimos (Marflet),
empresa de la que era Director
General Miguel Pardo Bustillo. Me
aceptd y ese verano comencé a tra-

INGENIERIA NAVAL

bajar en las oficinas de la Calle
Antonio Maura de Madrid. Mien-
tras estudiaba cuarto y quinto de
carrera aprendi muchas cosas,
especialmente una cierta filosofia
de como te tienes que desenvolver
en la vida profesional. Alli estuve
hasta dos afios después de termi-
nar la carrera”.

—~Creo que alli tuvo un inespe-
rado golpe de fortuna...

—S&i. Yo era muy austero. Mis
compafieros jugaban todas [as
semanas a la loteria. A mi me pre-
sionaban para que lo hiciese,; pero
me parecia mal porque ganando
cinco mil pesetas al mes y dedicar
cuatrocientas pesetas para probar
fortuna... me parecia demasiado.
Ademds, creo que el dinero hay
que gandrselo con esfuerzo... Sin
embargo, llegé la Navidad y no me
guedo mas remedio que jugar. Nos
toco el reintrego. Con lo que gana-
mos jugamos a la loteria del Nifio
y conseguimos la pedrea. Yo decidi
dejar este dinero en un fondo
hasta que se terminase... En
febrero nos tocé el gordo. Con
veinte duros gané medio millén de
pesetas. Esto era una barbaridad
entonces. Fue una buena base eco-
noémica que, entre otras cosas, me
permitic comprarme un coche y
pagar la mitad de una casa. En
cuanto terminé la carrera, me casé
con M.z Carmen.

—¢Qué ocurrié después de dejar
la naviera?
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—Después de casarme estuve
trabajando en Ferrol en Marflet,
unos meses. Luego vinimos a
Madrid y estuve en la Jefatura de
Apoyo Logistico de la Armada
durante un anfo.

—Posteriormente, entré en con-
tacto con Construnaves, donde
necesitaban un ingeniero joven
para dar cuerpo a una nueva acti-
vidad comercial con mayor fuerza
de la que habia existido hasta
entonces.

—Antonio Olivié que murié unos
anos después, fue el responsable
de mi incorporacion a Construna-
ves, y le recuerdo en muchas oca-
siones, porque para mi fue muy
importante esa etapa para mi pos-
terior vida profesional.

—Esos afios resultaron de un
aprendizaje profesional, en los que
pude combinar la experiencia més
prudente pero medida de Francisco
Aparicio, que tenia un estilo perso-
nal de enorme respecto hacia las
posiciones que defendian sus inter-
locutores, con la mds agresiva y
creativa comercialmente de Vicente
Cervera. Este tdndem, enorme-
mente exitoso durante muchos
arfios, configuré una buena base
que ha alimentado lo que hoy
supone mi propia realidad de ges-
tion profesional.

—¢Qué actividad realizé durante
esta etapa?

—Viajé muchisimo. Sélo llevaba
dos semanas y tuve que viajar a
Ecuador; fue toda una aventura.
Ademds de algunas incursiones en
América, fundamentalmente esta-
blecimos contactos con varios pai-
ses de Africa y de Asia; me recorri
el continente africano de punta a
punta. En Senegal, Angola y
Marruecos llegamos a firmar impor-
tantes contratos de barcos que, en
ese momento, supusieron una
gran apuesta para los pequefos
astilleros esparioles. Nosotros éra-
mos una asociacion que agrupaba
a todos los astilleros del pais; mi
mision fundamental era alimentar
a los astilleros medianos vy
pequenos.

—¢Funcioné la labor de la divi-
sién comercial?

—S&i, ademds de lo que ya he
indicado, en Tunez conseguimos
un importante contrato para astille-
ros de Bilbao, otro paquete impor-
tante fue a parar a Galicia, Astu-
rias y Pais Vasco; el contrato con
Angola fue un contrato inmenso
para cinco astilleros repartidos por
toda la geografia nacional. Ademas
de otros paises europeos, estable-
cimos importantes relaciones con
el mercado de la Unién Soviética.
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—Eso le sirvié de puente para
engacharse con SOVHISPAN.

—Si. Después de trabajar ocho
afios en Construnaves fui cuatro
arfos a trabajar en esta comparnia
mixta hispano-soviética. Se tratd
de una experiencia interesante por-
que, ligado al tema maritimo,
amplié mi experiencia en el campo
del comercio exterior. Por ejemplo,
los comienzos del chupa-chup que
tanto éxito tienen ahora en la
Union Soviética, les ayudamos a
introducirlo en esa época.

—Posteriormente, Luis Vilches
hizo su aterrizaje en el .sector
publico, en el que se mantiene en
la actualidad.

—Juan Sdez, hoy Presidente de
Astilleros Esparioles, me hizo una
oferta para ir de Director General
a la Sociedad de Tecnologia Naval
del Grupo INl. En ese puesto
estuve tan sdlo cuatro meses, por-
que se produjeron unos cambios
desde el INI, que llevaron a Miguel
Aguilé como Presidente de la Divi-
sion de Construccion Naval y de
Astilleros Espanoles; le hablaron
de mi y después de algunas entre-
vistas me ofrecié la Direccion
Comercial del grupo, donde estuve
casi cinco anos.

—¢Noté algin cambio por pasar
a depender del Sector Publico?

—No, en estos ultimos anos, el
Sector Publico ha pasado a ser un
competidor mas en todos los sec-
tores. Ha sido una etapa apasio-
nante, porque en una auténtica
labor de equipo, hemos podido con-
tribuir a que los astilleros pertene-
cientes al INI, se encuentren en
una posicion mds competitiva, ante
el nuevo Mercado Unico, donde ya
no existirdn ayudas del Estado, y
tendran que salir adelante por sus
propios medios, incrementando los
ingresos, en la medida en que el
mercado lo permita, pero sobre
todo reduciendo sus costes, con
objeto de tener una estructura mas
reducida y flexible, y mejorando la
productividad.

—Hace casi dos afios, Miguel
Aguilé fué requerido para hacerse
cargo de la presidencia de IBERIA
y hace unos meses le ofrecié a
Luis Vilches que se uniese al
nuevo equipo que alli habia cons-
tituido.

A lo largo de toda la entrevista,
Luis Vilches habla siempre en plu-
ral al referirse a los momentos
mas importantes de su vida.

—S&Ii, porque desde que estu-
diaba Preu, mi mujer M.2 Carmen
y yo hemos estado siempre juntos.

—M.2 Carmen hoy es Profesora
de la Universidad Complutense, en

Marzo 1992

la Facultad de Psicologia, y es una
mujer que siempre ha compatibili-
zado su vida familiar con una acti-
vidad laboral. “La verdad es que
siempre he trabajado en la Univer-
sidad, y la ensefianza, nos dice, es
uno de los trabajos mds compati-
bles que hay con la familia”.

—Por cierto dos hermanos de
M.2 Carmen, Lola y Juan también
estudiaron Ingenieria Naval, quizds
animados por la experiencia de
Luis Vilches.

—¢Qué hobbies tiene y que
tiempo les dedica?

—Me gusta la vela y la musica.
Son aficiones que compartimos en
mi familia, con M. Carmen y nues-
tros dos hijos, Ignacio y Javier.

—A la vela le dedicamos los
veranos y casi todos los fines de
semana, aunque no siempre nave-
gando pero si cuidando el barco y
comprobando los aparejos y el fon-
deo. Lo tenemos en un pantano
cerca de Madrid, y en verano com-
partimos otro barco con otra fami-
lia de Valencia y lo disfrutamos
repartiéndonos los dias de vacacio-
nes.

—A la musica, aparte de concier-
tos y otras actividades, le dedico
unos tiempos muy irregulares y
andrquicos, algunas veces en un
hueco a lo largo del dia, y otras
los fines de semana, tocando el
dérgano y mis hijoes la flauta y la
guitarra.

—¢Qué nos puede decir del pro-
yecto Copa de América, como ha
intervenido usted?

—Un proyecto también apasio-
nante en el que hemos participado
en ASTILLEROS, y al que también
colaboramos desde IBERIA, es el
de la participacién en la COPA DE
AMERICA, la competicién-regata de
vela, en la que compiten muchos
de los palses mds avanzados tecno-
Iégicamente. Los vencedores en las
dltimas ediciones han sido USA y
Australia.

—La Regata se estad celebrando
actualmente en las aguas de San
Diego y el equipo espafol, con
Pedro Campos al frente esta
haciendo un gran papel.

—Desde aqui les deseo una
gran suerte y mucho dnimo en las
pruebas que faltan.

Cristina LARRAONDO

Fotos: Javier PAVIA
ECOPRESS




Profesionales de la Marina Civil
contra la reforma de sus titulos

J. L. Valdivieso. Dr. Ing. Naval

Estoy leyendo la noticia, publicada en ABC bajo el enca-
bezamiento que precede y no salgo de mi asombro. Pri-
meramente porque el mismo encabezamiento parece indi-
car lo contrario de lo que explica la noticia a continuacién
(bien, eso puede ser error de interpretacién del periodista,
al producirlo), pero fundamentalmente por el contenido de
dicha noticia.

La cabecera dice que los marinos civiles se oponen a la
reforma de sus titulos y el texto, a continuacién, expone

textualmente “Los profesionales de Marina Civil piden que
sus carreras se configuren como Ingenierias” luego lo que
quieren los marinos es que si se modifiquen o se refor-
men sus titulos. Pero, ademés, es que no comprendo por
qué quieren que se modifiquen. ¢Es que no les gusta ser
llamados Marinos Mercantes (que es como se les conoce
normalmente) o Marino Civil?. A mi si me gustaria. Me
parece un titulo enormemente honroso, halagliefio, roméan-
tico,... en fin, apetecible, y més si se ha estudiado esa
carrera con verdadera vocacién, que es lo que cabe supo-
ner en la mayoria de los casos. {No serd que los que pro-
testan y se quieren llamar ingenieros son una minoria que
quizd hayan llegado a estudiar esa carrera de ‘‘rebote”
(como se decia en mis tiempos) por no haber logrado acce-
der a otras que tuviesen “el listén més alto”’?. Si no es
asi, no lo comprendo.

Por otra parte, el quererse llamar ingenieros, parece deri-
varse de una equivocacién terminolégica. La palabra inge-
niero se deriva de ingenio, que es lo que se precisa em-
plear para desarrollar un proyecto: de un buque, en el caso
de los Ingenieros Navales, o de una explotacién forestal en
el de los Montes, de una instalacién industrial en el de
Industriales, o de una carretera o un puente en el de Cami-
nos... Pero quizé el error provenga de una traduccién defec-
tuosa del inglés. El engineer de la “Royal Institution of Ma-
rine Engineers” de Scotland, de tanto prestigio y solera en
el mundo naval corresponde a los Maquinistas Navales (de
engine = maquina) que, con su buen hacer, trabajo y estu-
dio, han conseguido ese “algo” que les hace famosos en
el mundo, pero... no son ingenieros. Eso es otra cosa. Ni
de maés, ni de menos prestigio, simplemente otra cosa.

Yo, a lo largo de mi carrera, en mi vida profesional y pri-
vada, he tenido y siguo teniendo magnificos amigos mari-
nos mercantes que llevaban con mucho orgullo su titulo
y que desarrollaban unas tareas propias de ese titulo con
una brillantez extraordinaria. Admirados por todos los que
les rodeaban: superiores e inferiores; queridos y respeta-
dos. El prestigio no acomparia al titulo. Se gana en el tra-
bajo de cada dia, en la seriedad, eficiencia y eficacia en
el desarrollo de las tareas cotidianas. Y eso en todo el
colectivo que ostenta ese titulo (siempre puede haber
alguna excepcion, que confirme la regla).

Lo que tampoco comprendo en la noticia de ABC es por-
que se nos acusa de “invadir competencias profesionales
en favor de los ingenieros navales que con la crisis del
sector ven disminuidas sus posibilidades de encontrar
empleo”. Me parece que estamos ante un caso méas de
eso que estd ahora tan de moda, en la politica y en otros
muchos casos de la vida diaria: los agresores proclamarse
agredidos, los agraviadores en agraviados... Precisamente,
uno de los problemas que estamos viviendo actualmente
los ingenieros navales es lo dificil que resulta que nues-
tros comparfieros regresados de la Escuela se incorporen
en su vida laboral a los astilleros. Se contratan en audi-
torfas, bancos, financieras, etc., pero Astilleros Espafioles,
S. A. y los astilleros privados encuentran muy dificil lograr
los ingenieros navales que requieren para sus innovacio-
nes tecnoldgicas en implantacién.

Me parece que esta acusacién es un nuevo caso de
cinismo... Por favor, seriedad, llamemos a las cosas por su
nombre.
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Estrategia constructiva.

Documentacion basica (*)

Por Francisco Martinez de Castro (**)
Ingeniero Naval

RESUMEN

Mejorar la organizacién del proceso constructivo
es, sin duda, la mejor arma para conseguir reducir
los costes de fabricacion y, de esta forma, poder
aumentar nuestra competitividad hasta el nivel
demandado hoy en dia.

Pensamos que la medida méas adecuada para dar
respuesta a esta necesidad de mejora es la definicién
de una ESTRATEGIA CONSTRUCTIVA desde las
fases iniciales del proyecto.

El objeto de este Informe es ““definir’’ la DOCU-
MENTACION BASICA que debe ser contemplada en
dicha Estrategia, haciendo mencién a la necesidad
de c:’ue sea estudiada y generada en el momento ade-
cuado.

Con el objeto de aumentar la competividad de nues-
tros Astilleros, se hace necesario reducir los costes de
fabricacién, actuando, por un lado, con el adecuado
dimensionamiento de las plantillas con el fin de reducir
los costes fijos y tomando las medidas necesarias para
reducir los costes variables, especialmente mediante
una mejor gestion de compras y tomando las medidas
que incidan de una forma directa sobre el aumento de
la productividad.

Aparte de los recursos humanos, instalaciones,
maquinaria y herramental adecuado, asi como su man-
tenimiento, el factor decisivo para el aumento de la pro-
ductividad es la definicion temprana de la adecuada
“ESTRATEGIA CONSTRUCTIVA".

Esta Estrategia Constructiva debe dar respuesta a
qué es lo que hay que hacer, con qué hay que
hacerlo, cuando hay que hacerlo, cémo hay que
hacerlo, donde hay que hacerlo y qué recursos deben
ser aplicados. Incluyendo, por lo tanto, aspectos del
disefio, materiales, planificacién, ingenieria de produc-
cion y calidad.

El aumento de la productividad requiere, por lo tanto,
un estudio con un nuevo replanteamiento de nuestras
formas de construir, cambiando los antiguos sistemas
y aplicando, en mayor medida la Tecnologia de Grupos,

* Trabajo merecedor del primer premio de las Sesiones.
** Astilleros Espafioles, S. A.
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orientando el disefio hacia esa forma de construir, pla-
nificando y adecuando los materiales a esos requeri-
mientos.

Una vez hecho el disefio funcional, se trata de dividir
el buque por zonas y en etapas constructivas, fabri-
cando, en cada una de ellas, productos intermedios de
la forma mas repetitiva posible, e integrando los tra-
bajos de acero, armamento y pintura.

Aunque la Estrategia Constructiva tiene aspectos de
general aplicacién en una factoria, ésta se debe esta-
blecer, en forma particular, para cada uno de los
buques a construir y debe quedar definida ya desde su
etapa inicial pues, en dicha estrategia se establece la
politica de construccién y es, por lo tanto, la base fun-
damental para poder planificar y dirigir organizada-
mente todas las actividades que afectan a la produc-
cion.

La Estrategia puede abarcar desde los aspectos mas
generales hasta los mds pequefos detalles pero, con
el fin de delimitar los aspectos fundamentales en este
estudio, pretendemos definir cual deberia ser la
“DOCUMENTACION BASICA™ que debe ser contem-
plada en la misma, asi como planificarla con el fin de
que sea estudiada y generada en el momento ade-
cuado, pues la misma documentacién realizada en un
tiempo inadecuado deja de ser un instrumento eficaz.

La documentacién bésica propuesta, asi como su pla-
nificacién es la siguiente:

Documentacién Contractual: El contrato, la especi-
ficacién, la disposicién general, etc., contienen la pri-
mera informacién referente a la Estrategia Constructiva
del astillero; ya que la misma refleja determinados
estandar de construccién, a la vez que, en algunos pun-
tos, delimita o detalla la forma de construccién.

Cuaderna Maestra: Es un documento claramente
estratégico ya que contiene gran cantidad de informa-
cion constructiva, tal como espesores, dimensiones y
longitud de chapas, tipo de refuerzos a utilizar, calidad
del material y todos aquellos detalles constructivos que
afectan a una parte importante de la obra.

Disposicién General de Cadmara de Maquinas: Es
una parte fundamental de la estrategia de esta zona
del Buque por las siguientes razones:
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— Reduccién de espacios.

— Disposicién de equipos, reduciendo los metros de
tuberia, cables, etc.

— D_igposiciones estandar que faciliten la construc-
cién,

— Disposiciones que faciliten al maximo la modula-
cién, especialmente de aquellas que puedan tener
mayor contenido de trabajo.

— Disposiciones que reduzcan el tiempo de mon-
taje. :

— Etc.

Rutas Principales de Servicios: Con ellas se consi-
guen los siguientes objetivos desde el punto de vista
de produccién:

— Aumentar las oportunidades de realizar médulos
de armamento.

— Simplificar la tuberia.

— Incrementar la normalizacién.

— Reducir los costes de material, especialmente
reduciendo el numero de soportes de tuberias,
pues la agrupacién en zonas favorece la utiliza-
cion de soportes comunes.

Disposicién y Prueba de Tanques: No necesita
mayores comentarios, pero esta claro que es un docu-
mento bésico de trabajo que no podia dejar de ser
mencionado, y donde no solamente deben quedar espe-
cificadas las condiciones de prueba hidraulica o neu-
mética, sino que hay que definir también el procedi-
miento para la realizacién de dichas pruebas.

Catdlogo de Productos Intermedios: Trata de ser
una recopilacién de todos los productos intermedios
correspondientes a cada una de las etapas de fabrica-
cién de un buque y, en especial, todos aquellos que
puedan dar lugar a trabajos repetitivos.

Disposicion de Zonas y Subzonas: Son espacios de
la construccion que pueden ser facilmente planificados
y controlados, ademdas de proporcionar unas sefias de
identidad para poder dirigir los materiales de arma-
mento y cuyo contenido de trabajo asociado puede ser
medido.

Plan de Despiece en Bloques: Este Plan debe ser
realizado de acuerdo con la politica general de cons-
truccion y cumplir, entre otros, con los siguientes obje-
tivos:

— Simplificar los procesos de montaje.

— Minimizar los tiempos de fabricacién y montaje
con el mayor tamafno de bloque, de acuerdo con
los medios del astillero y el contenido de trabajo
incorporado.

— Los bloques deben ser disefiados para realizar la
mayor cantidad de trabajo en las etapas iniciales
y, por lo tanto, incorporados al maximo posible el
armameto adelantado.

— Hay que tratar de evitar al maximo la necesidad
de andamiar.

— Tratar de realizar, dentro de lo posible, bloques
repetitivos, especialmente en buques de amplia
zona maestra y con espacios de carga repetiti-
VOS.

— Etc.

Division Modular: El despiece en bloques de la
estructura de un buque y, especialmente en la cdmara
de méaquinas, debe realizarse, no de una forma inde-
pendiente, sino conjuntamente con el estudio del arma-
mento de dicha zona y, en concreto, a la vez de reali-
zar una division modular de la misma.

Dicha division modular deber realizarse tratando de
dar soluciones que permitan desplazar el maximo con-
tenido de trabajo a las etapas iniciales de la construc-
cién, permitiendo desarrollar gran parte de los trabajos
en talleres.

INGENIERIA NAVAL

Médulos Principales: El desplazamiento de trabajos
de armamento a las etapas iniciales se logra, por lo
tanto, con el incremento del armamento adelantado y
especialmente el aumento del contenido de trabajo en
maodulos.

Estos _médulos de armamento los hemos dividido en
las siguientes familias:

1. Haces de tuberia (diam. < 50 mm.)
Tuberia fina en pequefios médulos de parrilla
simple.

2. Moddulos de Tuberia.
Unidades medianas y grandes en las que preva-
lece la tuberia.

3. Unidades modulares.
Unidades compactas incluyendo tuberia, equipos
y accesorios, tales como la unidad de prepara-
cién de combustible o la del separador de sen-
tinas.

4. Paneles.
Médulos planos y reducidos, compuestos por
tuberfas, vélvulas, purgadores, mandémetros, pre-
sostatos, etc.

5. Macrounidades.
Grandes unidades modulares, tales como el
doble fondo en cdmara de maquinas o cdmara
de bombas.

6. Moddulos container.
Unidades complejas que incluyan la parte corres-
pondiente del acero estructural.

Divisién de la Estructura en Productos Interme-
dios: El conocer lo antes posible esta division en fami-
lias nos permite adelantar el estudio de la carga de tra-
bajo que va a existir en cada unidad productiva, asi
como su planificacién, por lo que, en funcién de la
experiencia que se vaya adquiriendo, se debera prever
dicho reparto, incluso en la fase de presupuestacion,
con el fin de tomar como base el coste de los produc-
tos intermedios.

Unidades Productivas Directas: Son los centros basi-
cos de produccién y, por lo tanto, deben quedar plas-
mados en la Estrategia Constructiva.

Asignacion de Productos Intermedios: Para poder
realizar la planificacién de los trabajos de cada unidad
productiva hay que realizar una asignacion previa de
las familias de Productos Intermedios a fabricar en
cada una de ellas en forma habitual.

Procedimientos de Fabricacién: De cada uno de los
Bloques de la estructura se realizard un esquema de
la secuencia de fabricacién, indicando cada uno de los
productos intermedios que correspondan a las distintas
etapas de su construccién.

En el caso de las Unidades de Armamento debera
existir un procedimiento de fabricacién y montaje de
las mismas, indicando todas las operaciones necesarias
desde la formacién de dicha unidad hasta sus opera-
ciones de traslado y montaje.

Ocupacién de Espacios en Unidades Productivas:
Debera realizarse un encaje de la ocupacién de espa-
cios correspondientes a los trabajos programados para
fabricar en las Unidades Productivas, donde la super-
ficie tenga una especial incidencia en el proceso pro-
ductivo.

Procedimientos de Soldadura: La pronta definicion
de los procedimientos a aplicar en cada zona a soldar
de la estructura y de la tuberia del buque es total-
mente necesaria dado que afecta a las preparaciones
de bordes del material y, por lo tanto, puede afectar al
pedido del mismo.
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Demasias en Acero: Las demasias de los elementos
que componen los bloques de la estructura deben que-
dar definidas antes del pedido de acero ya que, clara-
Lnente, afectan a las dimensiones del material en

ruto.

_ Es evidente que el objetivo es ir reduciendo paula-
tinamente la necesidad de dichas demasias, ya que
representan un doble trabajo a realizar.

Para conseguir este objetivo es necesaria la implan-
tacion de un control dimensional estadfstico que nos
permita conocer la estabilidad y tolerancia de nuestros
procesos de fabricacién, asi como la probabilidad de
estar dentro de las tolerancias necesarias en el pro-
ceso final de montaje.

Pero la desaparicién de las demasias no es un pro-
ceso inmediato, por lo que cualquier avance en este
sentido es siempre positivo, de tal forma, que hay que
empezar por su eliminacién en la zona maestra del
buque y, a su vez, tratando de ir eliminidndolas cada
vez en un proceso mas inicial de la fabricacién, hasta
poder llegar a su eliminacion directa en Elaboracién,
cortando las piezas a su medida final.

En cualquier caso, habrd, por lo tanto, que definir la
etapa del proceso en que esa demasia, si es que
existe, debe ser cortada.

Peso y Dimensiones de Bloques, Unidades y Equi-
pos: Los datos correspondientes al peso y dimensiones
de bloques, unidades y equipos son completamente
necesarios para el estudio de maniobras de traslado,
volteo o montaje.

Maniobras con Grias de Gradas: Deberdn estu-
diarse las maniobras necesarias a realizar con estas
graas, indicando clales se deben utilizar y el tiempo

- en maniobra, para poder realizar una programacion
detallada de las mismas.

Tubos por Familia y Diametro: De la misma forma
que hemos comentado la necesidad de divisién de la
estructura en productos intermedios, también, en el
caso de la tuberia, la divisién en familias nos permite
adelantar el estudio de la carga de trabajo que va a
existir en la Unidad Productiva de Elaboracién de Tube-
ria, asi como su planificacién, por lo que, asimismo, en
funcién de la experiencia que se vaya adquiriendo se
deberia prever dicho reparto, incluso en las fases de
presupuestacion, con el fin de tomar como base el
coste de los productos intermedios.

Vélvulas por Tipo y Didmetro: Los mismos comen-
tarios que para los tubos deben ser aplicados para el
caso de las véalvulas, de las cuales se debe hacer una
prevision por tipo y didmetro revisable conforme se
avance en la definicién del buque.

Médulos por Familia y Etapa: Razones similares a
las anteriores justifican la division de médulos por fami-
lia y etapa de incorporacién, sirviendo, por lo tanto,
para prever la carga de trabajo en la Unidad Productiva
de formacién de médulos, para su planificacién y una
mejor presupuestacién en base a la prevision del
numero de médulos por cada tipo de familia.

Materiales Paramétricos por Tipo y Zona: Denomi-
naremos como “‘Materiales Paramétricos” al conjunto
de los materiales del bugue, a excepcién del acero
estructural, maquinaria y equipos.

Estos materiales paramétricos son los que nos pue-
den dar una relacién més estable entre su peso y las
horas de armamento correspondientes para su insta-
lacién, ya que la relacién entre las horas y el peso de
maquinaria y equipos es totalmente variable y con muy
pocas horas respecto al peso instalado.

Por lo tanto, las horas de armamento pueden ser
relacionadas con el peso de los materiales paramétri-
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cos en funcién del tipo de buque y de su compleji-
dad.

Debe hacerse, por lo tanto, una previsién inicial del
peso de los materiales paramétricos, distribuido por la
zona del buque, pues, ademés de ser necesario para
la estimacién de la distribuccién del “Peso en Rosca”,
nos sirva para la estimacion del presupuesto de horas
de armamento.

Estos materiales paramétricos los dividiremos en los
siguientes grupos:

— Tuberias.

— Accesorios de tuberias.

— Vélvulas.

— Elementos de caldereria.

— Cables eléctricos.

— Material de acomodacion.

— Resto de materiales paramétricos.

Maquinaria y Equipos por Zonas: Su peso, asi
como su distribuccién por zonas en el buque, tiene
que ser previsto desde el comienzo del disefio, pues
forma parte del “peso en rosca”.

Estrategia de Armamento: Bajo este titulo, preten-
demos definir, de una forma genérica, dentro de cada
zona y subzona del buque, los materiales y equipos
que lo componen, y como se van a ir incorporando a
lo largo de cada una de las etapas de construccién.

Por lo tanto, cada tipo de elemento lo asociaremos
a alguna de las siguientes etapas de incorporacién:

— En taller en la elaboracién de tuberia.
— En taller en la formacién de médulos.
— En prefabricacion de conjuntos.

— En prefabricacién de subloques.

— En prefabricacién de bloques.

— En grada a cielo abierto.

— En grada a espacio cerrado.

— A flote.

— En dique.

— Después de pruebas.

Estrategia de Pintura: Debe quedar definida, no sola-
mente en lo referente a las caracteristicas técnicas de
la misma y su esquema de aplicacién, sino también
prefijando la etapa del proceso constructivo en que
debe ser aplicada cada una de las capas.

Aberturas Provisionales: Una vez definida la estra-
tegia de pintura deberd realizarse un estudio de las
“‘aberturas provisionales” que hay que realizar durante
la construccion del buque, tratando de coordinar, a la
vez, las necesidades de los procesos de pintura con las
del resto de los procesos de fabricacién, asi como con
los requerimientos de seguridad para poder realizar los
trabajos de una forma adecuada.

Estrategia de Andamiado: Con ella definiremos los
tipos de acceso necesarios para cada trabajo, tratando
de adelantar a otras etapas anteriores del proceso cons-
tructivo aquellos trabajos que nos permitan una mayor
reduccién de andamios.

Codificacion de Componentes de Acero y Tube-
rias: Para poder direccionar los materiales de acuerdo
con los procedimientos de construccién previstos, se
hace necesaria una codificacién compatible con los mis-
mos y estructurada por niveles, de acuerdo con las eta-
pas constructivas en que hayamos dividido el proceso
de fabricacion.

Planificacién: La planificacion es una de las partes
importantes de la Estrategia Constructiva, debiendo
abarcar desde la planificacion de efemérides y los pla-
nes maestros hasta la programacién de detalle de cada
uno de los procesos de disefio, acopio y fabricacion,
quedando desarrollado en los siguientes documentos:



Nimero 681 INGENIERIA NAVAL

— Plan de efemérides.

— Carga de trabajo.

— Plan maestro de ingenieria.

— Plan de ingenieria.

— Plan maestro de aprovisionamientos.

— Plan de acopios principales.

— Plan de acopios secundarios.

— Plan maestro de fabricacién de bloques.
— Plan de montaje.

— Plan maestro de armamento.

Paletizacién: Finalmente habria que mencionar la
paletizaciéon, no como un documento en si mismo, sino
como la integracién de la documentacién técnica, de
calidad, de planificacion, de materiales y del proceso
productivo.

El concepto de paletizacién debe, por lo tanto, agru-
par la siguiente informacién de cada uno de los pro-
ductos intermedios a fabricar:

— Tipo o cédigo del producto intermedio, el cual

— Plan de terminaciéon de zonas.
— Plan de unidad productiva. )
— Programacién de unidad productiva.

Indicadores de Produccidén: Dentro de la Estrategia
constructiva de cada buque, hay que establecer unos
objetivos que puedan ser controlados, como es el caso
de la aplicacién de indicadores de productividad y de
gestion del conjunto del proceso productivo.

El objetivo principal de estos indicadores es el de
dotar al sistema de una herramienta que nos permita
un mejor control del proceso productivo y, por lo tanto,
una mejor planificacién, ademas de conocer, a través
del anélisis periédico de dichos indicadores, el grado
de eficacia logrado en cada buque.

Procedimientos Sistema Garantia de Calidad: Tam-
bién hay que hacer mencién, dentro de la documen-
tacion bésica de la Estrategia Constructiva, a toda aque-
lla documentacién referente a la calidad del proceso
constructivo total, por lo que debemos de incluir la
lista actualizada de los procedimientos de garantia de
calidad.

tiene asociado un proceso determinado de fabri-
cacién.

Unidad productiva donde va a ser fabricado.
Unidad productiva de destino.

Fechas de planificacién del producto.

Duracién prevista para su fabricacién.

Ndmero de unidades fisicas correspondientes al
indicador de productividad utilizado en ese pro-
ducto intermedio, ya sean niumero de toneladas,
de metros de soldadura, de metros de cables,
etc.

Horas previstas para su fabricacion.

Productos intermedios base que lo componen,
indicando la unidad productiva de procedencia y
fecha de terminacién.

Materiales especificos necesarios, indicando el
suministrador, n.°c de pedido, linea y fecha de
entrega.

Materiales de Stock y libre disposicién necesa-
rios.

Informacion técnica necesaria.

Informacién de calidad relacionada con dicho pro-
ducto.
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MUNALPRE VIDA
Compaiiia de Seguros, S. A.

MUNALPRE VIDA, Compania de Seguros, S.A.
(Propiedad de PROSPERITY, S.A. DESEGUROS Y REASEGUROS)

Agradece al Colegio Oficial de Ingenieros Navales la confianza depositada en nuestra organizacion al
encomendarnos la gestion de sus polizas Colectivas de Prevision.

Seguiremos, como siempre, trabajando para ofrecer a los Ingenieros los sistemas de prevision mas
adecuados a sus necesidades especificas.

A través de PROSPERITY, S.A. de Seguros y Reaseguros, perteneciente al Grupo britinico MUNICIPAL
MUTUAL (el noveno grupo mas grande del Reino Unido), pueden ofrecerse los siguientes servicios a nuestros
compaifieros:

financial
&

reices gromup

* Seguros de vida. * Créditos al Consumo.

% Planes de Pensiones. * Hipotecas.
* Fondos de Inversion. * Etcétera.

Asimismo, dado el gran potencial de que dispone el Grupo MUNICIPAL MUTUAL, podemos ofrecer a todos
nuestros compafieros una amplia gama de servicios financieros y de seguros, con cobertura mundial incluida.

c/. Castelld, 66
28001 MADRID

Tfnos.: (91) 435 33 70
(91) 435 31 63
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1. INTRODUCCION

Dentro del Plan integral de mejora tecnolégica del
astillero de Puerto Real, se ha optado por un sistema
constructivo integrado del casco, el armamento y la
aplicacién de la pintura, por zonas y etapas. Este sis-
tema estd permitiendo avances significativos en el
Armamento Avanzado (A.A.) de los servicios de tube-
rias, ventilaciones, médulos de equipos etc.

En el caso del cableado eléctrico, algunos tradicio-
nalistas consideran incompatible el montaje de los
cables con el A.A., e insisten en que la mayor parte
de los mismos deben instalarse a bordo, ya que
muchos tramos de cables recorren distintas zonas o
unidades de montaje del buque y estiman que el
aumento previsible de la productividad con un A.A. en
la instalacién eléctrica, no compensa las dificultades a
vencer.

Por nuestra parte, estimamos que si un astillero
lograse un A.A. de los servicios de tuberias, conductos
de ventilacién, etc. a un nivel importante y optase al
mismo tiempo por descartar el A.A. de los cableados,
correria el riesgo de acumular al final del armamento
del buque, una carga-punta de trabajos eléctricos que
podria ser incontrolable. En este sentido hay que tener

* Trabajo merecedor del segundo premio de las Sesiones.
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presente que, aunque la obra de electricidad en un
astillero puede limitarse al cableado y conexionado de
equipos, ciertas instalaciones complejas tales como,
gas inerte, calderas, servomotores con sus pilotos auto-
maéticos, automatismos, aire acondicionado, etc. se
prueban eléctricamente por primera vez tras su mon-
taje a bordo, y es recomendable tener terminados
todos los cableados cuando se inician tales pruebas.

Por ello, a medida que el A.A. de los servicios del
buque va ganando terreno, surge la necesidad de aco-
meter simultdineamente los cableados. Esta necesidad
se pone de manifiesto, comparando la curva tipica de
carga de los electricistas con el prearmamento del
cableado y la correspondiente al montaje tradicional
(figura 1).

Fig. 1.—Cargas Tipicas de Electricistas
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Aunque los indices de productividad de nuestros elec-
tricistas, estdn cercanos a los niveles medios interna-
cionales, el A.A. de la instalacion eléctrica surge no
sélo como necesidad de mejorar estos indices (un tra-
bajo en A.A. tiene un ahorro entre un 20-50% res-
pecto a su realizacion a bordo), sino también y funda-
mentalmente para nivelar la carga de trabajo y evitar
encontrarnos en la fase final del armamento con un
cimulo de problemas inabordables, que retrasen sis-
tematicamente la fecha de entrega planificada.

En el caso del astillero de Puerto Real, se estadn pro-
duciendo avances en el campc del A.A. para reducir
plazos de entrega y costes, pero todos lo implicados
reconocen que queda mucho camino por recorrer,
tanto por el propio astillero como por la industria auxi-
liar y suministradores para alcanzar en este terreno a
nuestros competidores.

Para el tendido de la instalacién eléctrica, la solucion
pasa por integrar el montaje de los cables con el
resto de servicios y trabajos, siguiendo una secuencia
légica, de forma que el riesgo de deterioro del equipo
eléctrico y su cableado se reduzca a un nivel acepta-
ble.

La tecnologia de ZONA para los trabajos de
cableado, estd firmemente establecida en otros astille-
ros, y se considera indispensable en el caso de buques
con equipamiento complejo. A este respecto, se trata
a un tramo de cable, como un accesorio equivalente a
una pieza de tubo simple.

El sistema requiere un método de célculo fiable para
la longitud de los tramos de cables a instalar y para la
seleccién de las partidas por zonas, debido a la impo-
sibilidad de medir los recorridos de los cables “in
situ”’.

La optimizacién de rutas de cables, célculo de la lon-
gitud de cada tramo y selecciéon de las partidas por
ZONAS, se realiza con un programa de ordenador lla-
mado en este estudio “RUTAS CABLES"”, en el que en
cierto modo, pivota el A A. de la instalacion eléctrica.
Otro eje para el desarrollo del A.A. de los cableados
no cabe duda que lo representa la programacion gene-
ral por cada Zona, el flujo de materiales y la organi-
zacion de los recursos, que deben controlarse para con-
seguir una secuencia de montaje apropiada. Para que
los esfuerzos de la programacién del A.A. no se malo-
gren, se requiere asimismo una respuesta inmediata a
nivel de control, en funcién del desvio originado.

Vencer la inercia para lograr que las operaciones
que conduzcan a un AA. de la instalacion eléctrica por
zonas sean meras rutinas en todos los implicados de
un astillero, es una tarea que requiere un esfuerzo
colectivo y un cambio de comportamiento sobre todo
en lo que afecta al posible deterioro de los materiales
eléctricos.

{DONDE ESTAMOS EN EL AA. DE LA
INSTALACION ELECTRICA? ;HACIA
DONDE QUEREMOS IR? ;QUE HACER?

2

Desde el comienzo de la década de los 70, en que
los astilleros de AESA de la bahia de Cadiz alcanzaron
un nivel de prearmamento significativo, hasta nuestros
dias, en que surge como objetivo imprescindible redu-
cir considerablemente los costes y plazos de entrega
de los buques, el prearmamento en Puerto Real, ha
tenido indices medios y bajos. Especialmente durante
todo el proceso de la crisis del sector, el prearma-
mento ha tenido muchas dificultades por diversas cau-
sas. :

No obstante, en todo el proceso comentado angerior-
mente, y limitdndonos al campo del A.A. de la insta-
lacién eléctrica, podemos decir que sélo habiamos lle-
gado a premontar la calderia de electricidad (pasantes,
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canaletas, etc.), equipos eléctricos (armarios, cuadros,
arrancadores, etc.) y médulos de cabina de control y
purificadoras; es decir, el A.A. de la instalacién eléc-
trica propiamente dicha, como es el cableado, (salvo en
la zona de superestructura), no habia alcanzado niveles
dignos de mencién.

Con la reduccién de los plazos de entrega a que nos
obliga el mercado de buques, y en el entorno de
dimensién de instalacién eléctrica en que nos move-
mos en nuestros contratos (6 megawatios de potencia
instalada “G+M"”, 110 km. de cables a instalar en
3.500 tramos identificados y 17.000 conexiones eléc-
tricas a realizar en el astillero), no podiamos permane-
cer estancados en el sistema de montaje del cableado.
Hemos tenido la necesidad de aumentar significativa-
mente el A/A. del cableado eléctrico, adelantar pruebas
parciales, y en una palabra, introducir el montaje del
cableado, conexiones y pruebas en el A A. del buque.

En un buque de carga seca o liquida en general, de
las cuatro zonas donde es posible el A.A. de la insta-
lacién eléctrica, las de mayor peso especifico son las
de acomodacioén y cdmara de maquinas y a su vez den-
tro de ellas, es el concepto de tendido de cables el
mas significativo, (figura 2). Por tanto en estas zonas
y en el concepto de “Tendido de cables” es donde hay
mayor campo de posibilidades de intervencién.

En relacién con todo lo anterior, se apuntan también
en estas notas, algunas ideas para la anticipacién de
trabajos de electricidad a tener en cuenta en cualquier
circunstancia, ya que el concepto “anticipacién’” en el
fundamento del “A.A.” y para el caso de la problemé-
tica eléctrica resulta decisiva.

Fig. 2.—Influencia por Zonas y Tipos de Trabajo.

2.1 Las bases de actuacién se concretan en:

a) Utilizacién de programas de ordenador que ayuden
a un dimensionamiento &gil de la instalacién, opti-
mizacién de recorridos, célculo de la longitud del
tramo de cable a instalar para poder cortarlo desde
el almacén sin necesidad de medir “in situ”, y a
seleccionar las partidas de cables a instalar por
zonas.
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b) Acqrneter el AA. de electricidad en los médulos de
equipos, locales y cabinas, incuyendo en ellos su
instalacién eléctrica y pruebas parciales.

c) Prever la construccién de bloques y unidades de
montaje con A.A. y con el mayor grado posible de
cableado, conexionado y pruebas parciales de los
circuitos de fuerza, alumbrado, servicios especiales,
etc. utilizando el alumbrado del buque como alum-
brado de obra.

d) Instalar el cableado en todos los equipos suminis-
trados desde el exterior hasta unas cajas de cone-
xiones, a las cuales conecta el astillero la instala-
cién de abordo (Motor principal, Motores auxiliares,
Calderas, Unidades de refrigeracién, Aire acondi-
cionado, Plantas de tratamiento, etc.), evitando el
astillero tener que cablear equipos que pueden
venir preinstalados desde el taller del fabricante.

e) Realizacién de pruebas exhaustivas de los equipos
eléctricos en los talleres del suministrador, para dis-
minuir interferencias en el montaje y pruebas en
el astillero.

f) Anticipar todo lo posible la realizacién de pruebas
particulares de circuitos eléctricos completos, a
medida que se vaya conectando equipos en el A A,
de la instalacién eléctrica, con el doble objetivo de
adelantar trabajos y descubrir cuanto antes los posi-
bles errores de la cadena.

g) Durante el armamento, anticipar todo lo posible los
trabajos de electricistas tales como: cableados,
conexiones y pruebas particulares con la filosofia
de “circuito conectado, circuito comprobado”.

h) Utilizacién de nuevos Utiles y herramental, que
mejoren la productividad en la faceta de tendido
de cables.

i) Agilizar en la obra las comunicaciones, y el flujo
tanto de materiales como de informaciones técni-
cas.

3. PROGRAMAS DE ORDENADOR PARA

FACILITAR EL A.A. DE LA INSTALACION
ELECTRICA

En la figura 3 se representa esquematicamente el
flujo de informacién mas significativo para el programa
“Rutas Cables”. Del programa se obtiene como infor-
macién de salida: longitudes de cables, cables que
pasan por cada nudo, espacios ocupados de las cana-
letas, lista de cables por zonas, dibujos de rutas, etc.

‘3.1 Datos de entrada:

a) En el Programa se introducen los datos geométri-
cos del buque, mediante la tabla de cuadernas y
distancias de entrepuentes, asi como datos del
estudio de “nudos” y “conductos”.

b) Con la informaciéon de potencias de los distintos
consumidores del buque y del alumbrado, en un
programa independiente para el cdlculo de la red
eléctrica, se obtienen por “plotter” los diagramas
de fuerza y alumbrado. En dichos diagramas de la
red eléctrica, se afiaden los nudos iniciales y fina-
les de cada tramo de cable, en funcién de la posi-
cion fisica en la red de nudos: es decir nudo inicial
para el cuadro donde se alimenta y nudo final
correspondiente al equipo al que sirve. Estos nudos
se introducen por cada tramo de cable o lo que es
lo mismo por cada ruta, en el programa “‘rutas
cables”

c) Igualmente, en los esquemas de cableado de todos
los servicios especiales del buque (radionavegacién,
comunicaciones, automacion, etc.), se le afade a

112

Marzo 1992

cada tramo de cable, sus nudos de principio y final
para introducir estos datos en el programa “Rutas
Cables”. En el caso de que el recorrido de un
cable sea incompatible con otros (emergencia,
gobierno, etc.), estos servicios se conducen a volun-
tad en el sistema asignando su recorrido en la red
nudo a nudo o condicionando su recorrido a nudos
estratégicamente elegidos.

3.2. Datos de salida:

Del programa se pueden obtener los siguientes datos:

a) Listados de rutas por zonas. Para la obtencién de
las listas de cables por zonas, compartimento, etc.,
la codificacién de nudos ha de estar estructurada
como por ejemplo: primer digito relativo a la zona,
segundo digito por compartimento, tercero y cuarto
orden correlativo.

b) Listados de todos los cables a instalar para las pre-
visiones de pedido de cables de buque.

c¢) Espacio ocupado por los cables en cada pasante,
conducto o canaleta.

d) Dibujos de rutas.

4. PLANIFICACION PARA EL AA
DE LA INSTALACION ELECTRICA

A continuacién comentamos algunas ideas bésicas
que han de tenerse en cuenta en la planificacién para
facilitar el A.A. de la instalacién eléctrica.

La primera actividad de la planificacion de electrici-
dad debe ser la definiciéon de las zonas donde se va a
acometer el A.A. de la instalacién eléctrica, en estre-
cha coordinaciéon con la estrategia constructiva del
buque. La figura 4 muestra un esquema de las zonas
para un buque petrolero.

Los pasantes de mamparos y cubiertas, agujeros en
la estructura para el paso de canalizaciones eléctricas,
asi como las canaletas de cables y la fijaciéon de cua-
dros eléctricos estaran representados en los planos de
coordinacién de la zona, junto con el resto de los ser-
vicios y equipos, de forma que se facilite la coordina-
cion del montaje y prevision de flujo de los materiales
a cada zona.

Los agujeros en la estructura que necesiten compen-
sacion se representan en los planos de acero, de
forma que puedan compensarse durante la fabricacion
del bloque de acero.

Sin embargo, la planificacién de los cables a montar
en las zonas, requiere una prevision algo peculiar, por
lo que a continuacién comentamos sus etapas mas
importantes.

A diferencia de un ramal de tuberia, un cable que
pase por distintas zonas, y en el que no se estime con-
veniente disponer empalme, puede estar asignado a
varias zonas. Los cables que vayan tendidos dentro de
la misma zona se agrupan por problemas inherentes
a su instalacién. En el caso de los cables, los Palets
o unidades mds pequefias para controlar el material,
se deben hacer en dos niveles de agrupamiento.

4.1 Primer nivel de agrupamiento de cables

Los cables expresamente asignados a cada zona, se
agrupan segln factores tales como, canaleta que han
de compartir, localizacién de equipos a los que acome-
ten, tiempos de instalacion, etc.

Dentro de este primer nivel de agrupamiento, y para
determinar los palets, los cables se subdividen en la
siguiente clasificacion:
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Fig. 3.—Flujo de Informacién para Rutas de Cables

a) Cables de alumbrado. Este trabajo tendrd prioridad,
dado que los aparatos de alumbrado del buque
seran utilizados para alumbrado de obra.

b) Cables locales. Son cables que quedan instalados
dentro del mismo local.

c) Cables interzonas. Son cables que van instalados
en distintas zonas sin empalme. Por tanto hay que
determinar en la que se iniciard su montaje y si
no hubiese un comienzo del cable en la zona ele-
gida, hay que definir la longitud sobrante en cada
extremo.

d) Cables de zona. Son los cables que comienzan y
terminan dentro de una misma zona.

e) Cables de equipos. Son cables que no se pueden
montar hasta después de ciertos trabajos o mon-
tajes de equipos, tales como los que van sobre el
motor principal, o bloques de cierre, etc.

4.2. Segundo nivel de agrupamiento

En este nivel y por cada una de las familias anterio-
res, se realiza una segunda subdivisién con objeto de
generar los palets. La determinacién de las fechas de
entrega de palets, identificacién de los problemas de

montaje, etc. son las responsabilidades de este agru-
pamiento de segundo nivel.

Los listados de los cables del agrupamiento de
segundo nivel, con identificacion de tipo, seccion,
metros a cortar y lo mas importante con fechas de
montaje, son los que van a servir para el flujo de
envio a obra de cables plenamente identificados desde
el almacén.

4.3. Planificacion maestra

Aparte de los temas anteriormente comentados, el
éxito del A A. de la instalacion eléctrica al igual que
del A.A. general del buque, va a depender de una pla-
nificaciéon detallada, e integrada en un plan maestro de
forma que, cada nivel sea el responsable de la ejecu-
cion y andlisis segun sea el caso y que un desvio del
programa en cualquier nivel, active inmediatamente
una respuesta de control, proporcional al problema.

5. ACOPIOS DE CABLES

En primer lugar se introduce en el sistema general
de “previsiones de compras” un listado de cables para
cada buque, en funcién de datos estadisticos de
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buques similares. Esta Prevision se sitia aproximada-
mente a unos 6 meses anteriores al montaje de la pri-
mera partida de cables. Una vez introducidos los datos
de cableado en el sistema “Rutas Cables” se obtiene
con cierta precisién el consumo de cables que va a uti-
lizar el buque y por tanto puede hacerse una correc-
cién de la prevision inicial.

Los listados de agrupamiento de cables de segundo
nivel, se envian al almacén con sus fechas de mon-
taje, zonas correspondientes y definicion para el etique-
tado de cada tramo, de forma que el almacén es el res-
ponsable de tener los palets de cables precortados e
identificados a disposicién de Produccién, en la fecha
interesada en la planificaciéon.

CRITERIOS PARA LA PREVISION DE

EMPALMES DE CABLES QUE FACILITEN
EL A.A. DE LA INSTALACION ELECTRICA

6.1.

Se han tratado con distintas Sociedades de Clasifi-
cacién, el uso de Kits de empalmes mediante mangui-
tos extrusionados al cable por presién, aislados con cin-
tas especiales auto-vulcanizables. Este tipo de
empalme lo aprueban algunas de las S. de C. siempre
que la operacién la realice personal cualificado que
haya asistido a los cursos apropiados, considerando
aconsejable que el astillero disponga de la inspeccién
correspondiente cuando los trabajos de estos empal-
mes sean subcontratados.

Tipos de empalmes

6.2. Disposicién de los empalmes de cables y tipo
a disponer

Se han previsto empalmes en los siguientes lugares:

a) En la acomodacion, uniendo los cables montados
en esta zona y que van dirigidos a proa o Camara
de Méaquinas.

b) En la tercera plataforma de la CAmara de Méqui-

nas para los cables que van dirigidos hacia la

cubierta superior.
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Se ha pensado evitar los empalmes en aquellos ser-
vicios cuyos recorridos en la unidad o zona anexio-
nada, tuvieran una longitud insignificante, como por
ejemplo: cables de fuerza, que vienen de Cédmara de
Maéquinas y alimentan servicios en la acomodacién
cubiertas “A” y “B”, y cuyas canalizaciones en hori-
zontal son cortas. (Aire acondicionado, cocina, etc.)

Para los cables multiples de 10 a 36 conductores se
emplearian cajas estancas con fichas de conexiones y
para los cables de fuerza, el Kit de empalme con man-
guito extrusionado y cintas especiales autovulcaniza-
bles. Los cables en cajas se agruparian por familias,
no mezclando los de emergencia y de gobierno del
buque con ninglin otro servicio.

Para facilitar el cableado de “‘alarmas y medidas”,
éstos saldran de la cabina del control con cables de
multiples conductores hasta cajas de conexiones dis-
puestas en el centro de gravedad de los sistemas
(Motor principal, calderas, motores auxiliares, gas
inerte, etc.), de donde derivardn los cables bifilares o
trifilares a los distintos sensores.

_ El alumbrado debe ir dispuesto también en las dis-

tintas unidades de montaje, y se utilizard como alum-
brado de obra durante la construccién. Para este fin se
pedirdn equipos fluorescentes que puedan trabajar
indistintamente a 50 y 60 ciclos.

El programa “Rutas Cables™ por el que se cortara el
cable de almacén, va a prever las longitudes de los
cables a montar en cada zona a partir del empalme, si
éste empalme se decide para el servicio en concreto
en el A.A. avanzado de la instalacion eléctrica por
zonas.

7. NOTAS PARA ANTICIPAR

TRABAJOS DE ELECTRICIDAD

La ideas de “anticipacién de los trabajos eléctricos”
que se propugnan aqui se resumen en los siguientes
apartados:
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7.1. Compras

Con el mayor grado posible de suministro en médu-
los preinstalados, y ampliacién de suministros llave en
mano.

Las ideas basicas de “anticipacion de los trabajos
eléctricos”, deben tenerse en cuenta desde el mismo
momento de realizarse los pedidos de los diferentes
equipos; es decir, todo aquel trabajo que puede com-
pletar el suministrador de un equipo debe hacerlo éste
en sus propios talleres, ya que interferird menos en el
trabajo propio del astillero.

El astillero pide muchos equipos e instalaciones con
mayor o menor grado de “llave en mano”. En la reali-
dad es dificil que el suministrador o fabricante de
algin equipo pueda realizar todos los trabajos de ins-
talacién, pruebas y entrega. Los problemas de coordi-
nacion tanto en la ingenieria como en el montaje con
el resto de equipos de buque, de la utilizacién de los
medios de elevacién, etc. hacen necesario que el asti-
llero esté directamente implicado en gran parte del
montaje de estos equipos.

Otro capitulo importante en las interferencias que
causan retrasos en los programas del astillero, es el
tema de la gran cantidad de trabajos que realizan los
montadores o técnicos como consecuencia de no pro-
bar convenientemente en fabrica sus equipos. La mayo-
ria de las veces, los fallos que se detectan debieron
solucionarse en las pruebas de fabrica, y solucionarse
antes de la entrega.

En algunos casos, y dentro de instalaciones comple-
jas se incluyen por los suministradores disefios o mate-
riales no experimentados con anterioridad, lo que
obliga al astillero a correr con tiempos importantes adi-
cionales de pruebas, experimentaciones, etc. Por ello,
en las especificaciones de pedido debe indicarse la
prohibicién de utilizar disefios no experimentados y
homologados con anterioridad, sin conocimiento
expreso del astillero, so pena de correr el suministra-
dor con todos los gastos que ello origine.

Para ayudar a que las pruebas de fabrica sean lo
mas completas posibles, y evitar implicaciones del asti-
llero, habria que tener en cuenta, que los elementos
periféricos de equipos (controles, sefializaciones, etc.)
a montar separados deberian venir suministrados como
“paneles modulares”, con todos los requisitos necesa-
rios.

7.2. Anticipacion de las pruebas parciales de los cir-
cuitos

La instalacion eléctrica de cualquier planta industrial,
requiere en su fase de conexionado un tratamiento
especial si no se quiere acumular, en su fase final de
pruebas, una carga incontrolable de problemas. En esta
fase se detectan los errores de toda la cadena.

En el caso de un buque, donde el astillero normal-
mente realiza todo el tendido de cables de los equipos,
y la mayor parte de sus conexionados, se requiere con
mayor razén, la “anticipacién de los trabajos eléctri-
cos”.

El astillero, realmente aporta sélo a estos equipos su
instalacién de cables, y su conexionado, pero en la
realidad se encuentra al final, no sélo con los proble-
mas derivados de su trabajo, sino también con todos
aquellos, internos de los equipos interconectados, que
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no han sido probados integramente con anterioridad,
y en muchos casos con disefios sin experimentar.

Por tanto, una actuacién que lleve consigo antici-
parse en todo lo posible a problemas de ajustes, prue-
bas, coordinacion de materiales, etc. es muy aconse-
jable.

En cualquier caso, es imprescindible una politica de
actuacién basada en la “anticipacién de los trabajos’
eléctricos”, de forma que desde el momento que se
realiza un conexionado de cualquier equipo, pueda pro-
barse al menos de forma simulada, todo el circuito y
elementos afectados.

Esta necesidad de anticiparse, obliga a que el per-
sonal que ejecuta cualquier conexionado, esté adies-
trado para hacer las pruebas del circuito correspon-
diente, y de transmitir con objetividad y rigor su pro-
blemética a las oficinas de gestion, para resolverlas
antes de las pruebas finales de los equipos.

Se deberian hacer fichas de autocontrol por familias
de equipos. A titulo de ejemplo se resume aqui lo que
deberia verse simultdneamente con el conexionado de
fuerza de un motor de una electrobomba.

— Comprobar el sentido de giro de:la bomba. Si es
“sentido del reloj” conectar U.V.W. con R.S.T. si
es contrario con S.R.T.

— Aislamiento simple con un tester.

— Si el arrancador es estrella/tridngulo, comprobar
en la placa del motor que la tensién de red es la
correspondiente a la conexion triangulo.

— Si la intensidad nominal de placa del motor, estd
comprendida entre los limites del térmico pre-
visto.

El ejemplo es simple por ser la fuerza, pero el sis-
tema es vélido para cualquier familia de equipos.

Las fichas tipicas de autoecontrol, tendrian las llama-
das de anomalias para que transmitidas a las oficinas
de gestion por un procedimiento agil se consiguiese
actuar cuanto antes.

En el campo del conexionado la filosofia basica de
“anticipaciéon de los trabajos eléctricos” es:

“Circuito conectado-Circuito comprobado”. No dar por
terminado un conexionado si no se ha comprobado el
circuito.

Como seguimiento de la aplicaciéon en toda su exten-
si6n de la idea de anticipacién de los trabajos eléctri-
cos, cuando surja un problema, seguidamente deberia-
mos preguntarnos... (pudo ser detectado en las prue-
bas de fabrica?, ;pudo ser detectado durante el cone-
xionado del astillero?

7.3. Facilidades de las comunicaciones internas y
externas, control de la informacién, respuestas
y herramental

Una operaciéon importante a tener en cuenta en la
instalacion del buque, es montar y conectar los medios
de comunicacién del propio buque (teléfonos automa-
ticos con conexién exterior, megafonia, etc.) y utilizar
estos medios de comunicacién con todas las oficinas
de gestion del astillero, incluso con el exterior.

En ocasiones, la blisqueda de la persona apropiada,
de la informacién técnica, del herramental, o la falta
de un instrumento de medida, alargan el trabajo en
proporcién significativa de forma angustiosa.
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ARTICULOS

ESTRUCTURA Y FUNCIONES
DEL ECOSISTEMA MARINO.
EFECTOS DE LOS CONTAMINANTES (*)

Por Orestes Cendrero Uceda (**)
Dr. Ing. Naval

Segun la Real Academia Espafiola de la Lengua, un
ecosistema es la comunidad de los seres vivos cuyos
procesos vitales se relacionan entre si y se desarrollan
en funcién de los factores fisicos de un mismo
ambiente.

El ambiente marino es miiltiple. Esquematicamente
podemos representarlo seglin aparece en la figura 1
(Lozano Cabo, 1970); yendo de menos a méas profun-
didad nos encontramos:

1. La plataforma costera o litoral, que abarca la
zona sometida a la influencia de las mareas y
esta delimitada por el nivel maximo y minimo
que las mareas alcanzan.

* Conferencia pronunciada en el Encuentro sobre Ecologia
y Medio Ambiente Marinos, patrocinado por la Asociacion de
Ingenieros Navales de Espafia y la Direccién General de la
Marina Mercante, celebrado en la Universidad Internacional
Menéndez y Pelayo, los dias 15 y 16 de julio de 1991.
** |Laboratorio Oceanogréfico. Santander.

2. La plataforma continental en sentido estricto,
que comprende la zona anterior y llega hasta
una profundidad media de 225-230 metros.

3. El talud continental, o pendiente desde el borde
de la plataforma continental hasta mas o menos
4.000 metros de profundidad.

4. La regién abisal, desde los 4.000 metros hacia
fondos mayores que pueden alcanzar 9.000-
10.000 metros (fosas ocednicas).

Estas regiones se corresponden con lo que algunos
autores denominan “provincias” de la masa ocednica,
y también regiones marinas. Asi, las aguas que se
encuentran sobre la plataforma continental recibe el
nombre de provincia o regién neritica y el resto es la
provincia o region ocednica, a su vez dividida en las
regiones pelagica (hasta los 200-250 metros de profun-
didad) y batipelégica (el resto).

Por su parte, la plataforma costera, la continental y

el talud, junto con la zona benténica forman el deno-

Fig. 1.—Sistemas, regiones y zonas marinas (segin LOZANO, 1970)
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minado SISTEMA BENTONICO, mientras que el con-
junto de todas las aguas marinas constituyen el SIS-
TEMA PELAGICO.

Desde el punto de vista de la iluminacién, la regién
neritica y la pelagica se llaman la zona fética (por ser
donde alcanza la luz solar), siendo el resto la zona afé-
tica o sin luz, donde ésta no llega. Esto tiene su impor-
tancia, pues de la presencia o falta de la luz depende
que una zona sea biolégicamente productiva o no.

Tenemos, pues, lo que podemos llamar dos grandes
subsistemas marinos definidos en funcién del medio
que ocupan: el benténico (el conjunto de seres que lo
pueblan se llama genéricamente bentos, dividido en epi-
bentos, o seres que viven encima del fondo, e inben-
tos, o seres que viven en fosas, galerias, etc., dentro
del sedimento o las rocas) y el peldgico, habitado por
el pelagos, que a su vez tiene dos componentes: el
plancton, comunidad de seres de tamafo generalmente
inferior a un milimetro que flotan pasivamente en las
capas de agua més superficiales y son incapaces de
realizar desplazamientos horizontales por si mismos, y
el necton, constituido por animales de dimensiones
macroscopicas que puedan nadar y desplazarse a su
voluntad en el seno de las aguas; obsérvese que digo
solo animales, pues el necton carece de componentes
vegetales.

Los seres que integran cada una de las comunida-
des descritas estan, naturalmente, adaptados al género
de vida que deben llevar. Las especies plancténicas
deben asegurar su flotabilidad con el fin de estar la
mayor parte del tiempo en la zona fética y aprove-
charse de sus condiciones, o bien aprovecharse de los
seres que se aprovechan directamente de estas con-
diciones; para ello reducen grandemente su volumen
a fin de que la relacién superficie corporal/volumen
sea mas. favorable a la flotacién, y ademas poseen ale-
tas, membranas, etc., que contribuyen a aumentar su
superficie (figuras 2 a 5). Los animales nect6nicos
adoptan formas hidrodindmicas que faciliten su despla-

Fig. 2.—Algas fitoplancténicas del género Ceratium (seguin
MARGALEF, 1967)
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Fig. 3.—Diversos ejemplos de diniofisiales (algas fitoplanc-
ténicas); (seguin M}\RGALEF. 1967)

Fig. 4.—Ejemplo de animales zooplancténicos: gusanos ané-

lidos.
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Fig. 5.—Diversos ejemplos de crusticeos zooplancténicos.

zamiento en el seno de las aguas y los seres bentd-
nicos desarrollan estructuras de fijacién al fondo o
bien formas aplanadas o esferoides que dificultan su
arrastre por las aguas, o tubulares, que permiten su
mejor penetracién en los sedimentos.

Es facil suponer que la composicién cualitativa de
‘los sistemas varia con la region geogréfica, pues la
mayoria de las especies depende por completo de los
parametros fisicos del agua del mar para vivir. La tem-
peratura, la salinidad y las corrientes forman auténti-
cas barreras para la distribucién de las especies pela-
gicas. La existencia de “desiertos” improductivos en el
seno del océano tiene el mismo efecto. A otra escala,
la naturaleza y la profundidad del fondo marino (roca,
arena, fuego) son por completo determinantes de los
seres bentdnicos que los pueblan (vednse figuras 6 y
7). Nos encontramos asi que, ademés del gran ecosis-
tema y de los dos subsistemas, existen multitud de
pequerios sistemas locales, en ocasiones semicerrados
y casi independientes (costeros, sublitorales, etc.)

Hace un momento habldbamos de la luz, y deciamos
que su presencia o falta condiciona que una zona sea
productiva o no; en efecto, de la luz depende que haya
vegetales entre los seres integrantes del bentos y del
pelagos. En este sentido se puede decir que la zona
fética es equivalente a la zona de bentos y pelagos fita-
les, es decir, con vegetales, y que la afdtica es tam-
bién afital o desprovista de aquellos; al hablar de los
vegetales nos referimos tanto a las microalgas planc-
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Fig. 6.—Comunidad benténica del mar del Norte caracte-
ristica de fondos arenosos (segiin PETERSEN, 1918)

Fig. 7.—Comunidad benténica de fondos areno-fangosos del
mar del Norte (segin PETERSEN, 1918)

ténicas, cuyo tamario no, suele llegar al medio milime-
tro, como a las escasas fanerégamas marinas de los
géneros Zostera y Posidonia y a los gigantescos sar-
gazos y similares. Y esto tiene su importancia, porque
la existencia de vegetales en un sistema es lo que con-
diciona que este sea capaz de fijar energia y sintetizar
materia orgdnica, esto es, hablando en sentido lato,
que sea la parte productora o la parte consumidora del
gran ecosistema, ya gue ninguna especie animal puede
producir materia organica a partir de la inorgénica por
no poder llevar a cabo la funcién clorofilica.

Lo acabado de decir nos lleva a hablar de c6mo es
la estructura global del ecosistema marino; la misma
que la de los ecosistemas terrestres: un substrato, que
aqui puede ser sélido (el fondo) o liquido (el agua), un
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Fig. 8.—Circulacién de materia y energia en un ecosistema marino generalizado (segin MARGALEF, 1967)

grupo de seres (repetimos, los vegetales) encargados
de sintetizar materia organica a partir de compuestos
inorganicos y de fijar la energia solar, otro grupo de
seres fitéfagos o herbivoros, otro de pequefios carni-
voros, otro de grandes carnivoros y, finalmente, los
microorganismos que descomponen la materia orgénica
(cadéveres y detritus) para que se incorpore de nuevo
al ciclo. De manera muy simplificada, el esquema de
la figura 8 (segin Margalef, 1967) resume esta estruc-
tura; la figura 9 (Cousteau, 1977) ilustra mas gréafica-
mente lo expuesto en la figura anterior, incorporando
el eslabén final de la cadena (la especie humana,
maxima depredadora), indicdndose en ella ademés los
indices de conversién de la materia a su paso por los
diferentes escalones, por lo que se puede apreciar que
para cada gramo de materia aprovechado por el hom-
bre se necesitan 105 gramos de fitoplancton o algas
plancténicas.

La realidad es mas compleja que lo que muestran
esas ilustraciones y la figura 10 da una idea mucho
mas cabal de las interrelaciones de los seres del eco-
sistema. Esta estructura asi formada hace que algunos
autores hablen de redes tréficas o alimentarias méas
que de cadenas tréficas, pues es claro que nos encon-
tramos con unas formaciones reticulares mas que en
cadena. En la figura 11 (Vinogradov, 1962) se repre-
sentan los intercambios batimétricos de la materia y la
energia en el océano. Puede verse que la zona produc-
tiva, donde se concentra la mayor parte de materia
orgénica particulada, es justamente la zona fética, esto
es, entre la superficie y los 300 metros de profundidad
mas 0 menos.

Tenemos, pues, que la finalidad del ecosistema es,
en primer lugar, asegurar la sintesis de la materia orgé-
nica y luego el flujo de esta por todos los escalones
del sistema. Diversos autores han calculado que el fito-
plancton asimila 3,7 miligramos de carbono por cada
miligramo de clorofila a y por hora; este valor estd con-
dicionado, sobre todo, por la intensidad de la luz, que
puede alcanzar un valor de saturacién por encima del
cual ya no aumentard la produccion, y por la concen-
tracion de los elementos nutrientes, en especial fosfa-
tos y nitratos, que también pueden alcanzar valores
limitantes. Teniendo en cuenta esto, Margalef (1967)
ha propuesto la siguiente ecuacién para calcular la pro-

duccién expresada en miligramos de carbono por mili-
gramo de clorofila:

Is N
siendo:

|=Intensidad de la luz.
Is=Intensidad de saturacion.
N = Concentraciéon de nutrientes.
N _=Concentracién limitante.

- C=Concentracién de la clorofila.

para
N'SNLE|S|5

Se deduce inmediatamente que los lugares donde |
y N sean favorables seran las de mayor produccién;
estas condiciones se dan en estuarios, rias y maris-
mas, donde los aportes de nutrientes en forma de
sales minerales de origen continental son muy abun-
dantes y la iluminacién puede alcanzar a toda la masa
de agua debido a su poca profundidad, sucediendo lo
mismo en las desembocaduras de los grandes rios. De

_estas circunstancias se benefician ademas las zonas de

la plataforma continental préximas a dichos lugares,
que en general sustentan ricas pesquerias; como ejem-
plos geograficamente cercanos a nosotros podemos
citar la plataforma gallega y la desembocadura del
Garona, en Francia. Esa es una de las razones por las
cuales resulta de enorme importancia preservar estos
biotopos inalterados e incontaminados; cualquier fené-
meno que provoque una pérdida de la capacidad pro-
ductiva de aquellos repercutird a medio plazo en toda
la regién préxima, empobreciéndola.

El paso siguiente a la produccién primaria es la pro-
duccién secundaria o, dicho de otro modo, la alimen-
tacién de los animales y la eficiencia de la funcioén asi-
miladora del alimento. Esta eficiencia la expresa Mar-
galef (1967) con la ecuacion:

Ei=D/A
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Fig. 9.—Esquema de la piramide tréfica del ecosistema marino (segiin COUSTEAU, 1977). Las cifras situadas a la izquierda
indican los indices de conversién de la materia a su paso por los diferentes escalones.

que representa la cantidad de alimento ingerido (A)
que se digiere (D). Para calcular la eficiencia en térmi-
nos de aumento de masa por alimento ingerido, el
mismo autor propone la férmula:

E;=C/A

en la que A representa lo mismo que en la ecuacién
anterior y C el aumento de masa del animal. El resul-
tado se presenta en forma del porcentaje de alimento
ingerido que se transforma en masa del animal que lo
ha comido, porcentaje que puede variar entre el 1% y
el 40%.

Tras la fase de produccién secundaria vienen los pro-

cesos de desasimilacién y descomposicién de la mate-
ria orgénica que realizan los microorganismos especia-
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lizados, con lo que esta materia queda otra vez en dis-
posicién de ser utilizada para recomenzar el ciclo en
la produccién primaria.

Los métodos que utilizan los animales para capturar
su alimento son muy diversos, yendo desde la simple
aprehesiéon pasiva por medio del filtrado del agua
marina hasta la persecucién activa y cruenta de la
presa, pasando por el ramoneo y la ingestion de detri-
tus, y desde una simple relacién especie depredadora,
especie presa hasta complejas asociaciones de para-
sitismo, simbiosis, comensalismo y colonialismo.

En todo lo que hemos dicho, la funcién de la espe-
cie humana no se ha citado mas que como la de esla-
bén final de las cadenas o redes de flujo de materia
y energia, dado su caracter de depredador maximo; en
realidad, su papel era casi solamente ese hasta que,
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Fig. 10.—Ciclo de la materia orgédnica en el mar (segin CONOVER, 1978). Las lineas de flujo principal son las de trazo
continuo; las lineas de pasos secundarios se indican con trazo discontinuo y las lineas de puntos indican el flujo de carbono
inorgénico. P: fitoplankton; PB: fitobentos; B: bacterias; N; necton.

como consecuencia de la actividad industrial, empezé
a producir gran cantidad de materiales residuales que
arroja al aire o al agua para librarse de ellas. Algunas
de estas materias tienen efectos directa o indirecta-
mente perjudiciales para el medio natural o los seres
que lo habitan: son las que se denominan genérica-
mente contaminantes, que pueden ser de muy variada
naturaleza:

1.c Los vertidos de aguas fecales de concentracio-
nes urbanas y viviendas humanas en general.

29
3.

4.0

Bho

Los residuos industriales de todo tipo.

Los derrames de petroleo, intencionados o acci-
dentales.

Los pesticidas (DDT, lindano, dieldrin, toxafeno,
etc.) arrastrados por las lluvias y las corrientes
de agua. {

Las basuras de origen urbano o arrojadas desde
embarcaciones.

Los residuos radiactivos.
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Fig. 11.—Escala de migracién como medio de introducir la

produccion de superficie hacia aguas profundas (VINOGRA-
DOV, 1962). 1: Migraciones de las especies de superficie.
2: Migraciones en la superficie y las zonas de transicién y
las capas superiores de la zona abisal. 4: Migraciones en la
zona de transicién y parte de la abisal. 5: Migraciones en
la zona abisal en su totalidad. 6 y 6': Migraciones irregu-
lares de algunas especies por toda la columna de agua.
7: Area de distribucién de animales ultra-abisales. Las dife-
rentes concentraciones de la materia particulada se indican
por el punteado de la columna de la izquierda.

En condiciones normales del medio marino, si un
contaminante se introduce en pequefas cantidades o
es facilmente degradable o se dispersa con rapidez,
sus efectos suelen ser inapreciables; si no se dan
estos supuestos, las consecuencias son miiltiples:

1.2 Aumenta la turbidez del agua, lo que dificulta la
penetracion de la luz solar y hace que dismi-
nuya la actividad fotosintetizadora del fitoplanc-
ton, reduciéndose la productividad primaria, pri-
mer eslabén de la cadena de produccién de
materia viva en el mar, como ya hemos visto.

2.2 Las especies mas sensibles se hacen mas esca-
sas o desaparecen, alterandose el equilibrio bio-
légico de la regién.

3.2 Las materias sdlidas se sedimentan y, segtn
sea su naturaleza, pueden llegar a crear desier-
tos en los fondos sobre los que se depositan;
esta circunstancia se agrava cuando el proceso
de vertido de materia contaminante tiene cardc-
ter permanente, pues el aporte continuo de resi-
duos sdlidos produce también inestabilidad tam-
bién permanente en los fondos, impidiendo que
los organismos adecuados los recolonicen,
aparte de las lesiones de tipo mecénico que ori-
ginan en los seres marinos. La méxima expre-
sion de esto la constituyen los rellenos de estua-
rios, etc., que aniquilan toda posibilidad de vida
marina por hacer desaparecer los biotopos en
que se llevan a cabo.
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42 La oxidaciéon de algunos de los componentes
orgéanicos e inorgéanicos de los residuos deter-
mina el aumento de las demandas biol6gica y
quimica de oxigeno, con posibilidad de que se
formen 4reas andxicas o hipodxicas, no aptas
para la existencia de vida; igualmente varia el
pH del agua, con efectos letales para gran
nimero de especies.

5.2 En situaciones extremas se produce el fené-
meno de la eutroficacién, que consiste en la pre-
sencia de un exceso de compuestos de fésforo
y nitrégeno en el agua, los cuales estimulan
grandemente el crecimiento de ciertos vegetales
y, como consecuencia, el aumento desmedido
de materia orgénica, cuya fermentacion o putre-
faccién produce, ademas de olores desagrada-
bles y la eliminacién de muchas formas de vida,
un nuevo aumento de compuestos nutrientes,
que a su vez favorecen un ulterior desarrollo de
aquellos vegetales, formandose asi un circulo
vicioso que sélo puede interrumpirse cuando
cesa la entrada de los contaminantes en el
medio.

Todos los efectos citados se hacen sentir con mayor
intensidad en los estuarios y bahias por ser sistemas
semicerrados en los que la circulaciéon y la renovacion
del agua se realizan con gran lentitud.

Volviendo a las principales fuentes de contamina-
cién, vamos a ir describiendo qué contienen y qué con-
secuencias acarrean.

Las aguas de los alcantarillados son tal vez el con-
taminante menos perjudicial para la vida marina. Los
restos que contienen suelen estar muy diluidos, pues
al menos el 90% del volumen vertido es agua. La pre-
sencia de jabones, lejias, detergentes, etc., no alcanza
normalmente concentraciones demasiado altas para
causar dafios duraderos a las masas de agua marina,
vy las corrientes, mareas y olas son en general suficien-
tes para destruir y dispersar estos contaminantes. En
condiciones excepcionalmente desfavorables que no
aseguren una répida renovacién de las aguas y coin-
cidan con una anormal concentracién de productos &ci-
dos o alcalinos en los vertidos, pueden producirse mor-
talidades de gran nimero de animales marinos, pero
estos efectos son casi instantdneos, su repeticion a
corto plazo es muy rara y por lo comin son mas espec-
taculares que realmente dafiinos, de fécil y rapida recu-
peracién y muy localizados.

Por lo que se refiere a los vertidos de residuos indus-
triales, los problemas son mucho més complejos. Las
industrias arrojan al mar, directamente o a través de
los rios, desperdicios de todo tipo, sobre todo compues-
tos quimicos, muchos de ellos no degradables y acu-
mulativos en sus pasos por los distintos eslabones de
las cadenas tréficas; los metales pesados son el mejor
ejemplo térmico: el agua que toman para refrigerar sus
instalaciones se devuelve al mar con temperatura supe-
rior en varios grados a la normal en la zona, con lo
que las condiciones de vida se alteran; recuérdese que
la mayoria de las especies marinas tienen margenes
de tolerancia bastante estrechos para la temperatura
ambiente.

La alteracion del pH es otro de los efectos que pro-
ducen los vertidos industriales. Mas atras se dijo que
las variaciones de pH puden ser letales para los seres
marinos; en efecto, el pH medio del agua marina es 8,
y en valores mayores de 9 las especies plancténicas y
las larvas de la mayoria de los animales superiores
mueren al cabo de 8 o 10 horas; cuando el pH es
acido (valores por debajo de 7) nos encontramos, por
ejemplo, que la capacidad de filtrar agua, y por tanto
de alimentarse, de las ostras, mejillones, almejas y
moluscos similares, descienden hasta ser sélo el 10%
de las condiciones normales, sin contar todos los ani-
males que mueren directamente cuando el agua &cida
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entra en contacto con sus branquias o aparato diges-
tivo.

Los vertidos de hidrocarburos, las famosas mareas
negras, tienen también efectos tragicos y espectacula-
res, pero por fortuna recuperables a medio plazo. Se
ha calculado que una tonelada de petroleo puede
cubrir unas 1.200 hectéreas de la superficie marina,
formando una capa aislante sobre el agua que impide
que el aire se difunda y oxigene la masa oceénica y
que el oxigeno producido en el seno de esta por el fito-
plancton se incorpore al aire. Debe tenerse en cuenta
que la renovacién del oxigena atmosférico depende
aproximadamente en un 70% del producido precisa-
mente por el fitoplancton. Pero ademéas el petroleo
hace disminuir la capacidad fotosintetizadora de aquel
al matar a muchos de sus componentes e impedir la
penetracion de la luz, sin contar las patéticas imagenes
de las aves con el plumaje impregnado de crudo o
aquellos otros animales que, como en el caso de los
residuos industriales, mueren con su aparato respira-
torio o digestivo anegado por los hidrocarburos.

Por lo que se refiere a los pesticidas, especialmente
los organoclorados, ha podido comprobarse que directa
o indirectamente alteran el equilibrio biolégico en los
ecosistemas terrestres y producen malformaciones
genéticas y disfunciones fisiolégicas en los animales.
Es facil darse cuenta de esto si se piensa que destru-
yen indiscriminadamente todos los insectos, provo-
cando asi también la disminucién de las poblaciones
de aves y mamiferos insectivoros y, como consecuen-
cia, la de los animales de presa que se alimentan de
aquellos. No vamos a insistir en esto, que escapa a los
limites de nuestra exposicién. Volviendo a los efectos
en el medio marino, los pesticidas organoclorados
siguen un proceso similar al de los metales pesados:
van aumentando su concentracidon a medida que se
asciende en la cadena tréfica, encontrandose en can-
tidades importantes en las aves y los grandes depre-
dadores. La consecuencia mas llamativa que ha podido
apreciarse es el descenso de la tasa de fecundidad de
las aves afectadas, gran nimero de cuyos huevos
resultan estériles. Cantidades de una parte por millén
presentes en el agua marina durante un tiempo no
superior a cuatro horas hacen caer la productividad del
fitoplancton entre un 70% y un 95%, ademds de
matar directamente a varias especies o inhibir la fisio-
logia y el crecimiento de muchas otras. Cierto que el
uso de organoclorados esta prohibido (y parece que la
prohibicién se cumple) desde hace afios, pero no es
menos cierto que la vida media residual de la mayoria
de ellos, aplicados en cantidades de unos cuatro kilos
por hectarea, es de 7 a 10 anos, por lo que todavia
pueden estar cayendo al mar, arrastrados por las
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aguas de lluvia y los rios, pesticidas que se aplicaron
a cultivos incluso antes de 1980.

Para terminar, deberia decir algo sobre los efectos
de los residuos radiactivos, pero confieso que es algo
sobre lo que apenas poseo datos fiables. Trabajos ya
bastante antiguos que consulté hace unos veinte afios
afirmaban que los vertidos que no excedieran un kilo-
curio al dia no ofrecian riesgo, pero sospecho que esto
se habra revisado muy a la baja. En todo caso, no
parece demasiado erréneo pensar que estos residuos
no tienen que ser mejores que todos los que nos han
ocupado hasta aqui.

Y por ultimo, deseo insistir en el hecho de que un
vertido aislado en el tiempo y en el espacio no tiene
consecuencias irreparables, por muy espectaculares
que puedan ser momentdneamente. Una marea negra
mata muchos animales, pero desaparecida esta solo es
cuestion de tiempo que el biotopo y su biocenosis se
recuperen y normalicen; la caida continua de materia-
les contaminantes en un punto, sean téxicos o no, pro-
voca la destruccion irreversible de biotopos y un empo-
brecimiento del ecosistema. En este sentido es mucho
mas perjudicial la creacién de una playa artificial que
el derrame de mil toneladas de crudo. Y siempre debe-
mos tener presente que, como eslabén final de las
redes tréficas que somos, el mal que hacemos en
cabeza ajena el ecosistema marino redunda, como
decia Campoamor, en nuestro mal por carambola.
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ARTICULOS

POLITICA Y LEGISLACION

(La Organizacién Maritima Internacional
y su impacto en la proteccién
del medio ambiente marino) (*)

Por Fernando Plaza Montero (**)
Ing. Naval

INTRODUCCION

El deterioro del medio ambiente, del que la contami-
nacién marina no es sino una de sus variedades, esté
interesando a la comunidad internacional cada vez
mas. Esto se debe, en gran parte, a que nos vamos
convenciendo de que las actividades econémicas afec-
tan al medio ambiente y al deseo de que se tengan en
cuenta los intereses y las necesidades del medio
ambiente en la planificacién de las actividades econé-
micas.

Los gobiernos de muchos paises, las organizaciones
internacionales, entre ellas la Organizacion Maritima
Internacional, asi como algunas organizaciones no
gubernamentales, estdn ahora activamente tratando de
desarrollar y adoptar medidas que empiecen a reme-
diar este serio problema.

No obstante, a pesar de la enorme cantidad de inves-
tigacién sobre asuntos medioambientales que se ha lle-
vado a cabo durante los ultimos veinte afios, queda
todavia mucho por hacer para que los intereses del
medio ambiente se tengan en cuenta durante el ejer-
cicio de las actividades econdémicas.

Una de las causas del deterioro del medio ambiente
es la falta o el fallo de politicas adecuadas, sobre todo
en el terreno econdmico. Los gobiernos dejan vacios en
sus legislaciones, que son explotados por aquéllos cuya
actividad principal es precisamente la explotacion de
mercados. Estas consecuencias dafinas derivadas de
las actividades econémicas se podrian evitar a veces
mediante la existencia y aplicacion de reglamentacio-
nes, legislaciones y medidas econémicas adecuadas.

Dada la concurrencia de estos fallos en la actividad
econdémica y en la politica legislativa de mucho paises,
y el hecho de que el crecimiento y desarrollo econé-
micos de muchos de ellos se ven amenazados, a més

{(*) Conferencia pronunciada en el Encuentro sobre Ecologia
y Medio Ambiente Marinos, patrocinado por la Asociacién de
Ingenieros Navales de Espafia y la Direccién General de la
Marina Mercante, celebrado en la Universidad Internacional
Menéndez y Pelayo, los dias 15 y 16 de julio de 1991.

(**) Organizacién Maritima Internacional.
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o menos largo plazo, precisamente por el estado actual
de cosas, los gobiernos estdn por fin ddndose cuenta
de que no se pueden ignorar por mas tiempo el
impacto de estas actividades sobre el medio ambiente.
La labor que se les presenta es doble: aminorar los
posibles efectos negativos de sus politicas macroeco-
némicas sobre el medio ambiente, y la creacién de poli-
ticas medioambientales que no menoscaben su desarro-
llo econémico.

La legislacién internacional en materias de seguridad
maritima y de la protecciéon del medio marino (de con-
taminantes procedentes de los buques) se genera en
la Organizacién Maritima Internacional) (OMI).

La OMI es una agencia especializada del sistema de
Naciones 'Jnidas que tiene su sede en Londres. El
érgano rector de la OMI es la Asamblea, que se reline

-una vez cada dos afos. Estad integrada por los 135

estados miembros de la organizacion mas dos miem-
bros asociados.

Entr'e Ips periodos de sesiones de la Asamblea, un
Consejo, integrado por 32 gobiernos miembros elegidos
por la asamblea, ejerce las funciones de érgano rec-
tor.

La OMI es una organizacién técnica cuyo trabajo es
llevado a cabo en su mayor parte por varios comités
y subcomités.

El Comité de Seguridad Maritima (CSM) es el més
antiguo de los comités que desempefian la labor téc-
nica de la Organizacién. Tiene varios subcomités cuyas
denominaciones indican los temas que tratan.

El Comité de Proteccién del Medio Marino (CPMM)
fue establecido por la Asamblea en noviembre de
1973. Se encarga de coordinar las actividades de la
Organizacién encaminadas a la prevencién y conten-
cién de la contaminacién del medio marino ocasionada
por los buques.

El Comité Juridico fue constituido inicialmente para
atender a los problemas juridicos resultantes del acci-
dente sufrido por el Torrey Canyon en 1967, pero pos-
teriormente fue institucionalizado para darle caracter
permanente. Estd encargado de examinar todas las
cuestiones de orden juridico que son competencia de
la Organizacion.
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Subcomités del CSM son:

— Seguridad de la Navegacién.

— Radiocomunicaciones.

— Dispositivos de Salvamento.

— Normas de Formacién y Guardia.

— Transporte de Mercancias Peligrosas.

— Proyecto y Equipo del Buque.

— Proteccion contra Incendios.

— Estabilidad y Lineas de Carga y de Seguridad de
Pesqueros.

— Contenedores y Carga.

— Graneles Quimicos.

El Comité de Cooperacién Técnica es el encargado
de coordinar el trabajo de la Organizacién en lo con-
cerniente a la provision de asistencia técnica en el sec-
hor maritimo, particularmente a los paises en desarro-

0.

El Comité de Facilitacion es un érgano auxiliar esta-
blecido por el Consejo y que se encarga de las activi-
dades y funciones de la OMI relativas a la facilitacion
del trafico maritimo internacional. Estas actividades tie-
nen por objeto reducir las formalidades y simplificar la
documentacién que se exige a los buques al entrar o
salir de puertos u otras terminales.

Todos los comités de la OMI estan abiertos a la par-
ticipacién de todos los Gobiernos Miembros en régi-
men de igualdad.

POLITICA Y LEGISLACION:
LA ORGANIZACION MARITIMA

INTERNACIONAL Y SU IMPACTO
EN EL MEDIO AMBIENTE MARINO

Al producirse el nacimiento de la OMI en 1959 exis-
tian muy pocos indicios de que la industria naviera
mundial se encontraba al borde de un periodo de cam-
bios y desarrollo sin precedentes en la historia mari-
tima. Durante los decenios precedentes, los buques, en
su gran mayoria propiedad de unas pocas destacadas
naciones maritimas, no habian experimentado cambios

importantes en sus dimensiones ni sus caracteristicas
de proyecto. Los puertos de todo el mundo funciona-
ban casi de forma andloga a como lo habian venido
haciendo durante muchos.decenios.

Hoy todo eso es diferente. Las flotas de muchos pai-
ses en desarrollo han crecido notablemente durante los
ultimos tres decenios. El comercio internacional
—realizado en su mayoria por via maritima— ha
aumentado espectacularmente. Los buques dedicados
a este comercio son mas complejos y especializados.
Los buques para el transporte de gan licuado, los
superpetroleros, los buques de transbordo rodado, los
portacontenedores y otros tipos de buques que eran
apenas conocidos e incluso desconocidos en 1959 son
hoy comunes. La revolucién en las técnicas de mani-
pulacién de la carga han transformado muchos de los
puertos del mundo. Los cambios habidos han sido
extraordinarios, pero los cambios que habrd en los pré-
ximos 30 afios podrdn ser aiin mas espectaculares.

Un periodo de cambio acelerado como el que ha
transformado el transporte maritimo durante los dlti-
mos 30 afos ofrece grandes oportunidades. Pero tam-
bién puede representar una desventaja para quienes
no estdan en condiciones de responder con la suficiente
rapidez. Siempre existe el peligro de que una compafiia
cuya posicion se vea amenazada por una nueva situa-
cion a la cual le es dificil adaptarse trate de hacer eco-
nomias de otras formas, por ejemplo, desatendiendo
las normas de seguridad.

La seguridad del transporte maritimo y la prevencion
de la contaminacién por los buques son las dos prin-
cipales inquietudes de la OMI y estoy convencido de
que fue una suerte para la comunidad maritima que la
Organizacién naciera cuando lo hizo. No cabe duda de
que sin el foro que la OMI proporciona al transporte
maritimo internacional la revolucién ocurrida en los (lti-
mos 30 afos hubiera ido acompafiada de una seria
amenaza a las normas internacionales que hubiera
sido dificil resistir. La prevencién de estos riesgos ha
sido parte fundamental de la politica de la OML.

En primer lugar, la OMI ha conseguido elaborar un
amplio cuerpo de convenios y tratados internacionales
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cuya gran mayoria ha recibido considerable acepta-
cion. Los mas importantes de esos tratados abarcan
ahora el 95% o més de la flota mercante mundial y
este porcentaje crece continuamente. Estas normas de
caracter internacional forman ahora la base de la legis-
lacién maritima nacional de todas las naciones mari-
timas.

Esta amplia aceptacién significa que las normas de
seguridad y de prevencién de la contaminacién en todo
el mundo han sido elevadas a un nivel que resulta
aceptable para todas las naciones. También significa
que cada vez resulta mas dificil, y con razén, utilizar
buques deficientes, ya que los convenios de la OMI no
so6lo imponen obligaciones a los Estados de abandera-
miento sino que otorgan a los Estados rectores de
puertos la facultad de inspeccionar los buques que los
visitan con objeto de comprobar que cumplen con las
prescripciones estipuladas en los convenios.

En gran parte la politica de la OMI ha sido, y es
coadyuvar a que la comunidad maritima responda de
forma rapida y eficaz a los importantes cambios que se
estdn produciendo. Antes de que existiera la OMI cada
nacién elaboraba sus propias normas, con el resultado
de que las reglas variaban de pais a pais, muchas
veces resultaban contradictorias y frecuentemente supo-
nian una gran duplicacién de esfuerzos. Hoy, a través
de la OMI, las naciones maritimas pueden aunar sus
recursos y conocimientos a fin de garantizar que las
normas aprobadas sean las mas factibles. Ademas,
mediante su programa de cooperacién técnica, la OMI
contribuye a que esos conocimientos sean compartidos,
entre todas las naciones de modo que las prescripcio-
nes de los convenios sean debidamente implantadas
en todos los paises.

A pesar de todos esos esfuerzos todavia se producen
accidentes algunas veces con pérdida de vidas o cau-
sando contaminacién en gran escala. Dichos sucesos
sirven como advertencia de la labor que ain queda por
hacer. No obstante, es evidente que a pesar de los
cambios habidos en el transporte maritimo mundial y
de la depresién econdémica que durante muchos afios
ha afectado a la industria naviera desde el decenio de
1970, la labor de la OMI surte efecto.

Durante la pasada década ha disminuido el indice de
siniestros graves sufridos por los buques y la opinién
generalizada es que ello se debe en gran parte a la
entrada en vigor y la implantacién cada vez mas efec-
tiva de los convenios de la OMI. Pero, qué son estos
convenios, como se originan y terminan por conformar
la legislacién maritima internacional, es el tema de la
exposicién que sigue.

ADOPCION DE LOS

CONVENIOS INTERNACIONALES

Un Convenio, que es un tratado internacional, puede
originarse en cualquiera de los érganos de la Organi-
zacién. La OMI tiene seis 6rganos que participan en la
adopcién o implantacién de los convenios. Por una
parte, la Asamblea y el Consejo, que son los érganos
principales, y por otra, los Comités, a saber: el Comité
de Seguridad Maritima, el Comité de Proteccién del
Medio Marino, el Comité Juridico y el Comité de Faci-
litacién. En esos érganos los Estados Miembros exa-
minan las novedades del transporte maritimo y de
otros sectores conexos y en cualquiera de ellos se
puede plantear la necesidad de elaborar un nuevo con-
venio o de introducir enmiendas en los convenios exis-
tentes.

Por lo general, la propuesta se formula en primer
lugar en uno de los Comités. Si se llega a un acuerdo
en el Comité, la propuesta se eleva al Consejo vy,
seglin sea necesario, a la Asamblea. Cuando ésta o el
Consejo, segun pueda ser el caso, conceden autoriza-
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cién para llevar adelante la labor, el Comité de que se
trate examina la cuestién en mayor detalle y por
Gltimo elabora un proyecto de instrumento. En algunos
casos la cuestién puede remitirse a un Subcomité espe-
cializado para su examen pormenorizado.

El trabajo principal dentro de los Comités y Subco-
mités la realizan los representantes de los Estados
Miembros de la Organizacién. En esos érganos tam-
bién tienen acogida las opiniones y consejos de orga-
nizaciones intergubernamentales y no gubernamentales
internacionales que tienen una relacion de trabajo con
la OMI. Muchas de estas organizaciones tienen expe-
riencia directa en las diversas cuestiones que se exa-
minan y, por consiguiente, estan en situacion de coope-
rar con la OMI en aspectos practicos.

El proyecto de convenio acordado se remite al Con-
sejo y a la Asamblea con la recomendacion de que se
convoque una conferencia internacional para examinar
el proyecto a fin de adoptarlo oficialmente. A ese tipo
de conferencias se invita a todos los Estados Miembros
de la OMI, asi como a todos los Estados que son
Miembros de las Naciones Unidas o de cualquiera de
sus organismos especializados.

Las conferencias son por tanto eventos verdadera-
mente mundiales abiertos a todos los Gobiernos que
normalmente participarian en una conferencia de las
Naciones Unidas. Todos los Gobiernos participan en pie
de igualdad. Adem4s, se invita asimismo a las organi-
zaciones del sistema de las Naciones Unidas y a orga-
nizaciones que tengan relacién oficial con la OMI a
que envien observadores a la conferencia con objeto
de que aporten su asesoramiento especializado a los
representantes de los Gobiernos.

El proyecto de convenio se distribuye a los Gobier-
nos y organizaciones invitados con un minimo de seis
meses de antelacién para que formulen observaciones
al respecto con anterioridad suficiente. Seguidamente,
la conferencia examina detenidamente el proyecto de
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convenio y las observaciones al mismo que hayan
enviado los Gobiernos y organizaciones interesados, y
se introducen los cambios necesarios a fin de formular
un proyecto aceptable para todos o para la mayoria de
los Gobiernos presentes. Seguidamente, el instrumento
convenido es aprobado por la conferencia como
minimo por una mayoria de dos tercios y depositado
ante el Secretario General, el cual envia copias del
mismo a los Gobiernos. El convenio queda abierto a la
firma de los Estados, generalmente durante un periodo
de 12 meses. Los signatarios pueden ratificar o acep-
tar el convenio, en tanto que los no signatarios pueden
adherirse al mismo.

Los tramites de elaboracién y adopcién de un con-
venio en la OMI pueden ocupar varios afios, aunque
en algunos casos, cuando se necesita una respuesta
répida para hacer frente a una situacién de emergen-
cia, los Gobiernos han accedido a acelerar considera-
blemente ese proceso.

ENTRADA EN VIGOR DE LOS CONVENIOS

La adopcién de un convenio no es sino la conclusién
de la primera etapa de un largo proceso. Antes de que
el convenio entre en vigor —es decir, antes de que
sea obligatorio para los Gobiernos que lo han ratifi-
cado— ha de ser aceptado oficialmente por un deter-
minado numero de Gobiernos.

Todos los convenios incluyen una cldusula apropiada
en la que se estipulan las condiciones que han de
cumplirse para su entrada en vigor. Esas condiciones
varian de unos convenios a otros, pero por lo general
cuanto mas importante y complejo sea el documento,
més rigurosas seran las condiciones para su entrada
en vigor. Por ejemplo, en el Convenio internacional
sobre arqueo de buques, 1969, el requisito consistia
en que lo aceptasen 25 Estados cuyas flotas mercan-
tes combinadas representasen como minimo el 65 %
del tonelaje bruto mundial. Esto se consiguié en Julio
de 1982, es decir trece afios después.

En el caso de algunos convenios que se refieren a
materias menos complejas, cabe que los requisitos
para su entrada en vigor no sean tan estrictos. Por
ejemplo, el Convenio relativo a la responsabilidad civil
en la esfera del transporte maritimo de materiales
nucleares, 1971, entré en vigor 90 dias después de
haber sido aceptado por cinco Estados; el Acuerdo
sobre buques de pasaje que prestan servicios especia-
les, 1971, entr6 en vigor seis meses después de que
lo hubiesen aceptado tres Estados (incluidos dos que
tuviesen buques dedicados a servicios especiales o
cuyos nacionales fuesen transportados a bordo de
dichos buques).

Cumplidos los requisitos preceptivos, el Convenio
entra en vigor para los Estados que lo hayan aceptado,
después de un periodo de gracia generalmente de seis
meses cuyo objeto es que todos los Estados puedan
adoptar las medidas necesarias para su implantacién.

ENMIENDAS A LOS CONVENIOS

La enmiendas a los convenios técnicos de la Orga-
nizacién se pueden adoptar bien por una conferencia
diplomética internacional o bien por el propio Comité
de Seguridad Maritima con relacién a temas de segu-
ridad o el Comité de Proteccion del Medio Marino con
respecto a temas de contaminacién, en su forma
expandida, esto es, con participacion de Gobiernos con-
tratantes del convenio a enmendar aunque esos gobier-
nos no sean miembros de la Organizacién.
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En los primeros convenios, las enmiendas entraban
en vigor tan solo después de haber sido aceptadas
explicitamente por una determinada proporcién de los
Estados Contratantes, por lo general dos tercios.

Cumplir con el requisito de la proporcién daba lugar
a grandes demoras en la entrada en vigor de las
enmiendas por lo que para remediar la situaciéon se
arbitr6 en la OMI un nuevo procedimiento de
enmienda. Este procedimiento se utilizé primeramente
en el Convenio sobre el Reglamento internacional para
prevenir los abordajes, 1972, y fue repetido posterior-
mente en el Convenio internacional para la seguridad
de la vida humana en el mar, 1974, los cuales incor-
poran un procedimiento que prevé la “‘aceptacién
tacita” de las enmiendas por los Estados. Es decir, que
en lugar de disponer que la enmienda entrard en vigor
una vez que haya sido explicitamente aceptada, por
ejemplo, por dos tercios de las partes, el nuevo proce-
dimiento dispone que una enmienda entrard en vigor
en una fecha determinada a menos que, antes de esa
fecha, un determinado nimero de partes hayan formu-
lado objeciones a la enmienda.

En el caso del Convenio SOLAS 1974, toda
enmienda a los anexos, que constituyen partes técni-
cas del convenio, “se considerard aceptada al término
de los dos afos siguientes a la fecha en que fue
enviada a los Gobiernos Contratantes...”, a menos que
la enmienda sea recusada por mas de un tercio de
esos Gobiernos, o de un nimero de Gobiernos Contra-
tantes cuyas flotas mercantes combinadas representen
como minimo el 50% del tonelaje bruto mundial. El
Comité de Seguridad Maritima puede modificar este
periodo con un limite minimo de un afo. El Comité del
Medio Ambiente Marino puede reducir todo el periodo
a un minimo de 10 meses.

Como era de esperar, el-procedimiento de “acepta-
cién tacita” ha acelerado en gran medida el proceso
de enmienda. Por ejemplo, las Enmiendas de 1981 al
SOLAS 1974 entraron en vigor el 1 de septiembre de
1984. En cambio, ninguna de las enmiendas adoptadas
respecto del Convenio SOLAS 1960 entre 1966 y
1973 recibieron el nimero suficiente de aceptaciones
para cumplir los requisitos de entrada en vigor. El
estado actual de los Convenios de la OMI tanto rela-
tivos a seguridad, como a la prevencion de la conta-
minacién marina y materias afines queda reflejado en
detalle en el anexo.

IMPLANTACION DE LOS CONVENIOS

Es fundamental que, una vez en vigor, sean aplica-
bles al mayor nimero de Estados maritimos posibles.
La aceptacion de un convenio no entrafia simplemente
el depdsito de un instrumento formal. La aceptacion de
un convenio por un Gobierno exige a éste forzosa-
mente la adopcién de las medidas que prescribe el con-
venio. Con frecuencia, es necesario promulgar o modi-
ficar legislacién nacional para aplicar las disposiciones
del convenio; en algunos casos, puede ser necesario
proporcionar instalaciones especiales; cabe la necesi-
dad de designar a un cuerpo de inspectores, o de pro-
porcionarles informacién adecuada, para cumplir fun-
ciones previstas en el convenio, y en todo caso debe
darse aviso adecuado a los armadores de buques, cons-
tructores y otras partes interesadas a fin de que ten-
gan en cuenta las disposiciones del convenio en sus
actividades y planes futuros. .

La adopcién de convenios en la OMI lleva por lo
general varios afios (oscilando entre dos y diez) y
adquieren vigencia, por término medio, a los cinco
afios de su adopcién. Por otra parte la adopcién de
enmiendas por parte del Comité de seguridad maritima
lleva por término medio cinco afios y su entrada en
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vigor a partir de su adopcién es variable pero en gene-
ral alrededor de dos afios y medio.

La puesta en practica de los convenios de la OMI
corre a cargo de los Gobiernos de las partes, ya que
la Organizacion no tiene facultades a ese respecto. Las
partes aplican las disposiciones de los convenios de la
OMI en la medida en que se refieran a buques propios
y también establecen las sanciones por infraccién de
las mismas, cuando sea el caso. Pueden tener también
ciertas facultades limitadas respecto de los buques de
otros Gobiernos.

CONTROL POR EL ESTADO RECTOR
DE PUERTO

Un buen nimero de convenios técnicos de la OMI
exigen llevar a bordo de los buques determinados cer-
tificados que demuestren que esos buques han sido
objeto de inspeccién y que cumplen las normas exigi-
das. Normalmente, esos certificados son aceptados por
las autoridades de otros Estados como prueba de que
el bugque de que se trate cumple la norma exigida,
pero en algunos casos pueden adoptarse otras medi-
das.

Por ejemplo, el articulo 6 de MARPOL 73/78 esti-
pula que todo buque al que se aplique el presente Con-
venio puede ser objeto de inspeccién, en cualquier
puerto o terminal mar adentro de una Parte, por los
funcionarios que nombre o autorice dicha Parte a fin
de verificar si el buque efectu6 alguna descarga de sus-
tancias perjudiciales transigiendo lo dispuesto por las
reglas. Si la inspeccion indica que hubo transgresion
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del presente Convenio se enviard informe a la Admi-
nistracion para que tome las medidas oportunas.

Naturalmente, una inspeccion de esta naturaleza ten-
dria lugar dentro de la jurisdiccion del Estado rector
del puerto. Pero cuando ocurre una infraccién en
aguas internacionales la responsabilidad de imponer
una sancion corresponde al Estado de abandera-
miento.

Por otro lado en virtud de lo dispuesto en el Conve-
nio internacional relativo a la intervencién en alta mar,
1969, los Estados Contratantes estan facultados para
tomar medidas contra buques de otros paises que
hayan participado en un suceso o hayan sido dafiados
en alta mar si existe grave riesgo de contaminacién
por hidrocarburos a consecuencia de ello.

La forma en que pueden utilizarse esas facultades
estd muy claramente definida y en la mayoria de los
convenios el Estado de abanderamiento es el que tiene
la responsabilidad primordial de aplicar los convenios
en lo que se refiere a sus propios buques y su perso-
nal.

CONCLUSION

El texto anterior ha tratado de cefirse en lo posible
al tema de esta conferencia “Politica y legislacién”, en
lo que respecta a la seguridad maritima y a la protec-
cion del medio ambiente marino. El anexo refleja,
actualizado al 30 de junio pasado, el estado de los Con-
venios y otros instrumentos juridicos elaborados por la
Organizacién en sus poco mas de 30 afios de existen-
cia para informacién y referencia del lector.

Cena de hermandad de la zona de Bilbao, celebrada el pasado 30 de noviembre. Fotografia del conjunto de compaiieros
asistentes al acto. Lamentamos no poder ofrecer més resefia que esta fotografia, y eso con bastante retraso. Nos hubiese
gustado que bien el vocal de zona o cualquier otro asistente con aficiones literarias, comunicase a todos nuestros lectores
noticia no tan escueta de este acto social, que suele ser ocasién de agradables muestras de compaiierismo y solidaridad.
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Convenios internacionales de la OMI al 30 de junio de 1991
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CONVENIOS EXMIENDAS Y PROTOCOLOS (P)
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|SEGURIDAD MARITIMA
Convenio internacional 1 nov. 25 Estados cuyas lao |25mayo|112 jiSI | 1978 1 mayo 73
para la seguridad de 1974 flotas mercantes 1980 ® 1981
la vida humsna en el conbinadas repre— 97Z 911
mar (SOLAS) senten cam
winim el 5 del 1981 1 sept.|, -
tonelaje bruto de 1984
la flota mercante
mndial
1983 1 julig -
1986
1987 30 oct.
1988
1988 22 oct. E * En virtud de aceptacifin thicita.
(abril)| 1989
1988 29 abril
(oct.) | 1990%
1988 1 febr.
(a63M)| 1992+
1988 4 ** E] Protocolo entrard en vigor
(P) b4 12 meses después de ser aceptado
1989 1 febr. por 15 Estados por lo meros
1992% cuyas flotas mercantes combimadas
1990 1 febr. representen un 50X del tonelaje de
| 1992% la flota mercantes mmdial
1991 1 enero|
1994
Converdo internacional 5 abril 15 Estados 1 afio 2] julio| 118 | No | 1971 48 Las ermiendas entrarin en
sobre lineas de carga 1966 incluidos 7 cuyas 1968 1975 43 vigor 12 meses después de ser
(LL) flotas mercantes 987 1979 40 ratificadas por dos tercics de las
combinadas repre— 1983 ) Partes Contratantea (75)
senten como mini—
m 1 millén de 1988 it 7 ** Com el Protocolo de 1988
toneladas brutas (P) [~ del SOLAS
Acuerdo sobre buques de | 6 oct. Tres Estados 6meses |2 enero | 1S | No | 1973 | 2 jundo| 14
pasaje que prestan 1971 (incluidos por lo 1974 24 (P) 1977 k14
servicios menos 2 en cuyo
(sTP) territorio estén
matriculados buques
que presten servicios
especiales o cuyos
macionales sean | :
transportados a bordo | l
de dichos buques) 1 |
Il

1/ Se indica entre paréntesis la sigla frecuentemente usada para hacer referencia a estos instrumentos en forma abreviada.
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Convenio internacional 2 dic. 10 Estados lafio |6 sepr. | 52 |[No | 1981 |1 dic. - Las enmierdas se refieren al anexo 1,
sobre la seguridad de 1972 1977 (24 1981 a saber, reglas para la prusha,
contenedores (CSC) inspeccifn, sprobacifn y conservacifn
de los contenadores.
1983 |1 enero &
1984
Converdo sobre el regla— | 20 oct. 15 Estados cuyas 1 afio 15 julio|l08 |f ST 1981 1 junio 5
mento internacional para 1972 flotas combinadas 1977 | 96X 1983
prevenir los abordajes representen como
(QOLREG) winimo el 65X de 1987 19 nov. *Fn virtud de aceptacifn ticita.
1a flota mmdial por 1988%
nimero de buques o
por tonelaje bruto
Convendo constitutivo 3 sep. Estados que represem—| 60 dias |16 julio| 64 | No | 1985 - 27 Las ermierxias al Converdo y al
de la Orgardzacifn 1976 ten el 9L de la 1979 | 8& Acverdo de Explotacifn entrarfin en |
Internacional de participacifn en la vigor 120 dias después de haber sido
Telecomaricaciones inversifn inicial 1989 = = aceptadas por dos tercios de las
Marftimas por Satélite Partes/Sigmatarios que Tepresenten
(TNMARSAT) y Acuerdo 2/3 de las participaciones en la
de Explotacifn inversifn total.
Convendo intermacional 2 abril 15 Estados cuyo 1 afio = 18 st - - -
de Torremolinos para la 1977 conjunto de flotas. de 16%
seguridad de los buques buques pesquerce
pesquercs (SFV) represente respecto *
del nimero de tales
buques con eslora
igual o superior
a 24 m, no menos del
5% de la flota
mudial de buques
pesqueros
Convenio intermacional 7 julio 25 Estados cuyas 1 afo 28 abril| 82 si = - =
sobre normas de forma— 1978 flotas mercantes 1984 | 78%
cién, titulacifa y combdinadas
guardia para la gente representen como
de mar (STGd) minimo el X del 752
tonelaje bruto de
la flota mercante
mundial
Convenio internacional 27 abril 15 Estados lafo |22 jundo| 38 st - - -
sobre biisqueda y sal- 1979 1985 | 5
vamento maritimos (SAR)
Convenio para la repre~ | 10 marzo| 15 Estados 90 dias & u No | 1988 = 11 | El Protocolo extiende el Convenio a
sién de actos ilicitos 1988 1z (P) 12X | las plataformas mar adentro
contra la seguridad de
la navegacion maritima
Acverdo relativo al 1 julie 4 Estados 45 dias | Jagosto| 4 No - - -
programa internacional 1988 1988
(DSPAS-SARSAT
PREVENCION [E LA CONTAMINACION DEL MAR
Convenio internacional 29 nov. 15 Estados 90 dfas |6 mayo | 57 No| 1973 | 30 mar. 2%
relativo a la inter— 1969 1975 | 1! (¢7) 1983
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Convenio sobre la pre- 29 dic. 15 Estados 30 dfas | 30 agoe— |63 S1 | 1978 - 12 | Este cormerdo fue adoptado bajo los
vencitn de la contami~ 1972 to 1975 62 (contro-| aumpicios del Reino Unido, pero la GMT
necién del mar por |versias) desenpefia las funciones de Secretaria.
vertimiento de desechos
y otras materias (LDC)
1978 |1l marzo
(incine—|1979
racifn)
1980 |11 marzo
(lista |1981
de sus—
tancias)
Convenio internacional 2 nov. 15 Estados cuyas 1 afo st 1978 El Protocolo de 1978 incorpora el
para prevenir la conta— 1973 flotas mercantes 62 Convenio matriz; los Estados que
minacién por los buques,( (Conv.) | combinadas ratifican el Protocolo ratifican
1973, en su forma modi~ ten com mindmo el autoniticaments el Convemio en su
ficada por el Protocolo | 17 feb. 5% del tonelaje {dem. 2 oct. 65 1984 |7 enero forma modificada; pero la entrada en
de 1978 relativo al 1978 bruto de la flota 1983 8= 1986+ vigor del Anexo II se splaz hasta
mismo (MARPOL 73/78) (Prot.) mercante mmndial 1985 |6 abril el 6 de abril de 1987
1987%
*En virtud de aceptacifn ticita.
Anexo 1 idem. " 2 oct. 5 1987 |1 abril
1983 1989%
Anexo 11 b 6 abril
1987
Anexo 111 = > &4
487
Anexo IV 5 37
582
Anexo V 3 31 die. |50
1988 6
RESPONSABILIDAD E 29 nov. 8 Estados incluidos 90 dias | 19 jundo |69 No 1976 |8 abril 37
1969 5 cuyas flotas de 1975 |8X (P) 1981 61%
Convenio internacional buques tanque repre~
sobre responsabd 11dad senten como minimo
civil nacida de dafios 1 millén de toneladas 1984 = 7
debidos a contaminacion brutas cada una (4] 54
por hidrocarburos (CLC)
Convendo relativo a la 17 dic. 5 Estados 90 dfas | 15 julio | 12 || No = & -
responsabilidad civil 1971 1975 |27%
en la esfera del trans—
porte maritimo de mate-
riales mxleares (LMN)
Convenio internacional 18 dic. 8 Estados, que 90 dfas| 16 oct. | 45 || No | 1976 = 16
sobre la constitucidn 1971 hayan recibido 1978 |6X (P)
de un fondo interna— durante el afio
cional de indemnizacién precedente por lo
de dafios debidos a menos 750 millones 1984 - 2
contaminacién por de toneladas de i (P)
hidrocarburca (IFC) hidrocarburos sujetos |
a contribucién
Convenio de Atenas 13 die. 10 Estados 90 dfas| 28 abril | 13 No 1976 |30 abril 12
relativo al transporte 1974 1987 |3® (3] 1989 =
de pasajeros y sus 1990 i 0
equipajes por mar )
(PAL)
|
Convendo sobre limita~ 19 nov. 12 Estados i 1 afo ldie. | 19 || No| - - -
cifn de la responsabi- 1976 % 1986 | 41X
lidad nacida de recla— {
maciones de derecho
marftino (LMO) i
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OTROS ASUNTOS
me)ﬂ.nmnfa:ﬂim 9 abril 10 Estados 60 dias |5 marzo | 62|B1, 1969 1971 e Las ermiendas de 1969 y 1977 sdlo se
ternacional (FAL) le e | 1973 1984 - 1973, afectan al artficulo VII e intro—
trada dujeron en el Converrdo el procedimier
en vi- |1986 | 1 oct. to de "aceptacifn thcita”
gor de 1986*
las ey
miendas|
de 1973 1987 1 enerv
1989+
* En virtud de aceptacifn thcita.
Convenio internaciomal | 23 fmio | 25 Estados cuyas Zaos |18 ulic Q1 || Mo | - = =
sobre arqueo de buques 1969 flotas mercantes 1982 97X
(D) combinadas represemr—
tan como winimo el
65 del tonelaje
bruto de la flota
mercante maxdial
Converrdo internacional 28 abril | 15 Estados 1 afio = 2 No |- = =
sobre salvamento marftimo 1989
(SALVAGE)
Converio internacional 30 nov. 15 Estados 1 aiio = =t 51~ #*Solamente para los apendices
sobre Cooperacion para 1990
la preparacién y la lucha
contra la contaminacion
por hidrocarburos
Ins| que estin en r o son gplicables (pery| que ya po son|plenamente) operacionales
debido a que sido aftittﬂdm\mt.imt mentos pgsteriores
Convenio internaciomal 12 mayo 10 Estadoa incluso lafo |26 julio | 71| Mo 1962 1967 Este Comverdo fue adoptado bajo los
para prevenir la conta— 1954 cinco cuyas flotas 1958 1969 1968 auspicios del Reino Umddo, pero las
minacitn de las aguas de buques tanque 1971 - 28 las funciones de depositario fueron
del mar por hidrocarbu— representen com transferidas a la GMI cuando la
ros (OILROL) minimo 500 000 Organizacifn fue creada en 1959. En
toneladas brutas d 1o que se refiere a las Partes en el
Goral) MARPOL 73/78, este Convenio ha
1971 27 quedado sustituido por el MARFOL.
Converdo internacional 17 jundo 15 Estados, incluso 1 afio 26 myo [100| Mo 1966 46 Las enmiendas a este instrumento
para la seguridad de la 1960 7 cuyas flotas 1965 1967 36 se han incorporado en el SOLAS 1974.
vida humana en el mar mercantes representer) 1968 7 Ha sido sustituido por el Corvenio
(SOLAS) cam minimo 1 millén 1969 26 de 1974 en lo que se refiere a las
de toneladas brutas 1971 18 Partes Contratantes de &ste.
cada uno 1973 9
Reglamento internaciomal | 17 jundo | Aceptaciones - |Aplicado | 73| MNo = £ - | El Reglamento fue adoptado en la
para prevenir los 1960 individuales a partir Conferencia de 1960 relativa al
abordajes en el mar del SOLAS y figura como anexo al Acta
1 sept. final.
1965
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ARTICULOS

ACCIDENTES MARITIMOS (*)

Por José Antonio Sopelana Ruiz de Erenchun (**)
Dr. Ing. Naval

R e R

En primer lugar quiero agradecer la oportunidad que
a través de estos encuentros sobre “ECOLOGIA Y
MEDIO AMBIENTE MARINO" organizado por la Asocia-
cion de Ingenieros Navales, se me brinda, para presen-
tarme en este foro de la UNIVERSIDAD INTERNACIO-
NAL MENENDEZ Y PELAYO.

La creciente sensibilidad de nuestra sociedad por
todo lo referente a la consevacién del medio ambiente
y la ecologia, no podria pasar inadvertida en el sector
maritimo.

La existencia del problema de la contaminacién del
mar por hidrocarburos, especialmente en los puertos,
se advirtié ya por primera vez antes de la primera gue-
rra mundial, y durante los decenios de 1920 y de
1930 varios paises introdujeron medidas para evitar las
descargas de hidrocarburos en sus aguas territoriales.

Para el comienzo del decenio de 1950 era tal la can-
tidad de hidrocarburos que se transportaban por mar
que existia una creciente preocupacién por el peligro
de la contaminacién marina.

En 1954 el Reino Unido organizé una conferencia
sobre el tema; de la que resulté la adopcién del Con-
venio Internacional para prevenir la contaminacién de
las aguas del mar por hidrocarburos. Al entrar en vigor
el Convenio constitutivo de la OMI en 1958, las fun-
ciones de depositario y de secretaria relativas al con-
venio pasaron del Reino Unido a la OMI.

Si bien la contaminacion derivada de accidentes sufri-
dos por los buques tanques comenzaba entonces a cau-
sar cierta inquietud, este convenio tuvo por objeto prin-
cipal el enfrentarse con la contaminacién resultante de
las operaciones ordinarias de los buques tanques y de
la descarga de los desechos oleosos de los espacios de
maquinas que eran y continuan siendo, los causantes
principales de la contaminacién por los buques.

El lastrado de los tanques, una vez descargados los
hidrocarburos, para proporcionar al buque las necesa-
rias condiciones marineras durante el viaje de vuelta,
al punto de carga, mediante agua del mar, la cual se
contaminaba con los restos de hidrocarburos que que-

* Conferencia pronunciada en el Encuentro sobre Ecologia
y Medio Ambiente Marinos, patrocinado por la Asociacion de
Ingenieros Navales de Espaifia y la Direccion General de la
Marina Mercante, celebrado en la Universidad Internacional
Menéndez y Pelayo, los dias 15 y 16 de julio de 1991.

** Inspector General de Buques.

daban adheridos al fondo y a los costados del buque
y que luego era descargada al mar era una de las cau-
sas principales de contaminacién. Esta descarga de
residuos y mezclas oleosas por bombeo directo al mar
era una practica normal hasta 1954.

El Convenio de 1954 intentaba abordar el problema
de la contaminacién del mar por hidrocarburos de dos
formas principales:

1. Mediante el establecimiento de ““zonas prohibi-
das’” que se extendian hasta 50 millas de la tie-
rra mas préxima y en las que quedaba prohibida
la descarga de hidrocarburos o de mezclas cuyo
contenido de hidrocarburos fuera superior a 100
partes por millon.

2. Exigiendo a las Partes Contratantes que tomaran
todas las medidas oportunas para promover la
creacién de instalaciones de recepcién de aguas
y residuos oleosos.

En 1969 se aprobaron una serie de enmiendas
como resultado de las cuales se limitaron ain mas las
operaciones de descarga de hidrocarburos o mezclas
de hidrocarburos, tanto para buques tanque como para
los espacios de maquinas de todo tipo de buque.

En 1971 se aprobaron una serie de enmiendas que
limitaban el tamafio de los tanques de carga de los
buques tanques, reduciendose asi la cantidad de hidro-
carburos que pudieran derramarse en caso de abordaje
o varada.

El naufragio del petrolero “TORREY CANNION" que
embarrancé en las costas de Inglaterra en 1967 y pro-
dujo la primera gran contaminacién del mar por hidro-
carburos llevaron a que la Organizacién Maritima Inter-
nacional (OMI), convocase una Conferencia Internacio-
nal que tuviese por objeto dictar normas para prevenir
la contaminacién del mar por productos transportados
en los buques, siendo esta Conferencia el origen del
Convenio MARPOL 73/78 que junto con sus Anexos
y Enmiendas ha dictaminado las normas a seguir,

“tanto para el tratamiento de descargas de residuos de
tanques como por derrames producidos por abordajes,
varadas, etc.

Otro accidente producido por embarrancamiento del
bugue "AMQOCO CADIZ" cargado con 230.000 T. de
crudo, frente a las costas de la Bretafla Francesa,
derramando toda su carga con unas consecuencias
catastréficas, indujo a los paises miembros de la Comu-
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nidad Europea y otras a crear una serie de procedi-
mientos y de aplicacion de los mismos mediante con-
troles de inspeccién, basdndose en experiencias exis-
tentes, que fue el origen de la creacién del Memoran-
dum de Paris en enero de 1982 para el control de los
buques extranjeros por el estado del puerto en que se
encuentre, formado por catorce paises europeos y que
comenz6 a entrar en funcionamiento el 1 de julio de
1982. Actualmente existen, ademas de los 14 paises
firmantes, 2 cooperantes, Estados Unidos de América
y Canadé, més en proceso de integracion URSS y Polo-
nia y la Organizacién Maritima Internacional OMI y la
Organizacién Internacional del Trabajo OIT como orga-
nizaciones cooperantes.

Los més recientes accidentes del “ESSON VALDES”
en las costas americanas, del Aragén, kharg 5, etc.,
han dado lugar a adoptar una serie de exigencias en
la construccién, especialmente para buques petroleros,
debido a la reciente legislaciéon de Estados Unidos de
América, por la que a partir del afio 2010, sélo podran
entrar en puertos norteamericanos petroleros con doble
casco, proyecto que esta siendo estudiado por varios
astilleros europeos, entre ellos Astilleros Esparfioles,
conocido por las EEE Econémico Ecoldgico Europeo y
que ya fue presentado en este foro por D. Rafael Gutié-
rrez Fraile de Astilleros Espanoles, asi como otras alter-
nativas como son las medidas hidrostaticas que prote-
gen contra la fuga del petroleo bajo condiciones estéa-
ticas, que pueden ser: una menor cantidad de carga
combinado con el lastrado del buque; retencién por
vacio o una cubierta intermedia.

Como se puede apreciar por todo lo anteriormente
expuesto la sensibilidad por preservar el medio
ambiente de la contaminacién tanto por descarga
directa de residuos oleaginosos como por accidentes es
constante, mediante promulgaciéon de convenios, ins-
pecciones de los buques, estudios técnicos que eviten
la contaminacion, etc.

Centrandonos algo méas en el tema concreto de
“Accidentes Maritimos”, podemos clasificar estos acci-
dentes por tres causas diferentes, fallos técnicos del
buque, mal tiempo y fallo humano.

Los fallos técnicos del buque, son practicamente ine-
xistentes en buques nuevos, estos se dan mas en
buques con ciertos afios de servicio y normalmente se
conjuntan las dos causas fallos del buque y mal
tiempo. Los fallos humanos segliin demuestran las esta-
disticas son causa de mas del 80% de los accidentes
maritimos.

Para evitar los primeros es indispensable una buena
y constante inspeccion de los buques en servicio,
teniendo en cuenta principalmente la edad del buque,
el trafico y trabajo a que estd sometido, asi como la
atenciéon que merece por parte de sus propietarios y la
retirada de servicio de buques técnicamente deficientes
por anticuados o inadecuadamente mantenidos.

En cuanto a los fallos humanos podemos poner un
gran enfasis en la cualificacién del personal, mediante
cursos de formacién y especializacion en particular en
el aspecto practico de afrontar situaciones bajo estrés
o accidentes. Estos fallos los podemos atribuir a las
siguientes causas:

1.c Oficiales y tripulantes con baja cualificacién y
faltos de entrenamiento en barcos de bandera
de conveniencia.

2.0 Tripulaciones compuestas por marinos de varias
nacionalidades y lenguas. Como ejemplo mas
reciente tenemos el “HAVEN" tripulado por 23
filipinos, 8 griegos, 2 indios y 3 ceilandeses.
Esto supone una temeridad debido al problema
que origina no poder comunicarse en un idioma
comin.

3. Jornadas extenuantes de trabajadores a bordo,
debido a la excesiva reduccién de tripulaciones.
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Refiriéndonos a las estadisticas de accidentes, publi-
cadas por la Direccion General de la Marina Mercante,
acaecidos durante el afio 1990, en buques espaifioles
iguales o mayores de 20 TRB, clasificados por tipos y
bugques tenemos:

Pesqueros 59
Mercantes 8
Pasajeros 1
Deportivos 1

TOTAL 69

Sus causas son las siguientes:

Por via de agua 38%
Por incendio 23%
Por abordaje 22%
Por varada 13%
Otras causas 4%

De estos 69 buques accidentados 31 se hundieron:

Pesqueros 28
Mercantes 2
Pasajeros 0
Deportivos 1

El nimero de victimas ocasionado por estos acciden-
tes se eleva a 3.

Si bien la via de agua es el accidente cuantitativa-
mente de mayor incidencia en las embarcaciones, el
incendio ha representado la principal causa en pérdi-
das de vidas humanas, seguido del hundimiento.

En cuanto al tipo de buque mas afectado por la
siniestralidad de accidente maritimo, destaca el pes-
quero, que segun las estadisticas del afio 1990 se
eleva a un 86 % del total de accidentes, siendo asi-
mismo el 88% de los buques hundidos.

Las causas por las que los pesqueros ocupan el pri-
mer lugar en hundimientos, las podemos atribuir a que
son buques con una edad media superior a los 20
aflos y que sus tripulaciones en la mayoria de los
casos no estan adecuadamente preparados.

A continuacién pasamos a realizar una exposicion de
los accidentes mas graves ocurridos en Espafia:

BUQUE TANQUE ““URQUIOLA"

El buque tanque °‘Urquiola”, procedente de Ras-
Tamma/Arabia Saudi tenia prevista la entrada el dia
12 de mayo de 1976 en el puerto de La Corufa.

A las 8,30 horas de la mafiana de ese dia, cuando
el practico embarcaba observé que se estaba produ-
ciendo una pérdida de crudo, se comprueba que por el
costado de Br. se estaban produciendo pequefas pér-
didas de petroleo mientras que por el costado de babor
el petroleo crudo manaba como manantiales. A la vista
de la gravedad de la averia, se ordena que los remol-
cadores virasen el buque y se hiciese a la mar, cuando
ya habia virado y con proa a la mar se noté una sacu-
didad y comenz6 a fluir el petroleo a cubierta, a la
vista de la situacién la tripulacién abandona el buque
quedando Unicamente el Capitadn y el Practico a bordo,
inmediatamente comienza a escorarse el buque a estri-
bor y sigue produciéndose una salida masiva de crudo.
A las 13,30 horas se produjo una gran explosion a
bordo y se incendia, sucesivamente se van produ-
ciendo una serie de explosiones, el buque continua
ardiendo, el Practico y el Capitdn se lanzan al agua por
la popa, desapareciendo el Capitan. El incendio fue
tomando répidamente grades proporciones que abarca-
ban ademéas amplias llamas sobre la superficie de las
aguas.
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Como consecuencia hubo que cerrar el trafico al
Puerto de la Corufia y alejar todas las embarcaciones
que se encontraban en las proximidades. El incendio,
lo mismo parecia que se encontraba en un punto que
se extendia por toda la eslora del buque y por las man-
chas que existian en el agua. Finalmente el fuego
quedd apagado el dia 15. A partir de este momento se
inicié el estudio para trasvasar el crudo que quedaba
a bordo a otros pequeiios petroleros, una vez trasla-
dado a una zona resguardada ya se inicia la limpieza
mecanica de la costa. Las operaciones de descarga e
inspeccion duraron hasta primeros de junio y durante
ellas se comprobd que el buque habia partido en dos.
Posteriormente se procedié a remolcar la parte de popa
y una vez reflotada se hizo lo mismo con la parte de
proa, quedando finalizada la maniobra el dia 26 de
julio.

Este ha sido sin duda el mayor desastre ecoldgico
ocurrido en las costas espariolas. Los indicios de con-
taminacién se extendian entre puntos desde P. Cande-
laria y las Islas Sisargas, quedando contaminadas las
rias de Ferrol, Ares, Betanzos y La Corufa, es decir,
entre Cabo Primifio y la Torre Hércules. El desastre
ecolégico resefiado ha perjudicado durante muchos
anos, en una zona rica en marisco. Las causas del
accidente parece ser que se deben a que el buque
tocé algin bajo en la entrada de La Corufia.

BUQUE TANQUE “"ARAGON"’

El bugue tanque “ARAGON" navegaba desde México
a Espafia con 230.000 toneladas de crudo para descar-
gar en las terminales de Malaga, Cartagena y Tarra-
gona.

El dia 14 de diciembre de 1989, quedé sin gobierno
con fuerte mar fuerza SW. 6, al parecer por un des-
plazamiento vertical del timén. Al quedar la pala del
timon libre, golpea fuertemente contra el casco, pro-
duciendo graves averias en el mismo, asi como en
todo el equipo del Servomotor. A pesar de ser remol-

cado el bugue sigue recibiendo fuertes golpes de mar
en el costado que producen grandes vibraciones en el
casco.

El dia 15 de diciembre se comprueba que el forro
exterior del Peak de proa tiene una rotura de 3X2 en
una plancha hasta producir la rotura total y la pérdida
de ésta, lo que hace que la mar rompa directamente
sobre el mamparo de colisién que separa los tanques
de carga no 1 Br. Er y Centro, posteriormente se
observa una gran mancha de crudo de gran grosor
que rodea el buque, comprobandose posteriormente
que falta la mitad del mamparo de proa del tanque de
carga n.° 1 centro entrando el mar y llegando a abatir
contra el mamparo de separacién con el tanque n.c 2
central, estimandose que han perdido unos 25.000 T
de crudo del tanque n.° 1 central y observdndose pér-
didas en el costado de Br. del tanque n.° 3 y se tra-
siega al tanque de Er. eliminando la salida de crudo al
mar. Posteriormente el buque es remolcado para Tene-
rife donde el buque es cerrado por ambas bandas con
una barrera de contencién mas 2 Skimmer permane-
ciendo el Remolcador de la Direccién General de la
Marina Mercante “PUNTA SALINAS" en atencidn e ini-
ciando la descarga que dur6 4 dias aproximadamente,
siendo trasladado posteriormente a Cadiz para su repa-
racion.

En este accidente, puede considerarse que se con-
juntan 2 circunstancias, en primer lugar el fuerte tem-
poral que destrozdé el timén y dejé el buque sin
gobierno y en segundo lugar fallos técnicos en la zona
que debido al fuerte temporal provocaron la rotura del
costado del peak de proa y posteriormente el mamparo
de colision.
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Este accidente ocasion6 una gran marea negra que
llegé a las costas de Madeira.

ACCIDENTE DEL BUQUE
““SEA- WIND 1I”

El accidente ocurrido en este buque es un caso clasico
de fallo técnico, el bugue construido hace 14 afios se
dirigia hacia Rotterdam con 60.000 t. de crudo, a la
altura de La Corufia, observaron ciertos fallos, lo que
puso sobre aviso a la tripulacién que avisé a sus Arma-
dores. Estos ordenaron su seguimiento por tierra mien-
tras navegaba paralelo a la costa norte espanola, le
fue denegada la entrada al puerto de Gijén y posterior-
mente entré6 en Bilbao quedando amarrado en las
boyas del puerto interior, alegando pequeiias averias.
Posteriormente solicitaron la inspeccion de un buzo
que detectd grietas horizontales de 12 m. y verticales
de 7 m. en el tanque de lastre segregado n.° 3 B.
Ante lo que podria ser un grave riesgo se ordend el
traslado con toda clase de precauciones, a la terminal
de Petronor, donde se comprobé que'el buque tenia
una diferencia de calados de 8’ hacia proa y revirado
hacia Est. Ya una vez atracado las grietas horizontal
inferior y las dos verticales se unieron y la chapa
quedé balancedndose por su parte superior. Previo un
estudio de orden de descarga y lastrado de tanques
simultaneo, con objeto evitar que un aumento de ten-
siones pudiese dar lugar a que el bugue partiese, ya
que se habian detectado deformaciones en el 4ngulo
superior de la chapa, que se extendian hasta el tran-
canil, se comenzo la descarga, desprendiéndose toda
la chapa completa y refuerzos internos del tanque. Una
vez finalizada la descarga y desgasificado el buque fue
remolcado a Santander para realizar una reparacién
provisional y definitivamente a Ferrol para proceder a
su reparacion definitiva. Esta averia es un caso tipico
de fallo técnico, los tanques de lastre, son los que mas
sufren el efecto de la corrosién y como se pudo com-
probar, los esfuerzos de los refuerzos tanto del costado
f,_orr{\jo de cubierta y fondos estaban sensiblemente debi-
itados.

ACCIDENTE DEL BUQUE TANQUE
IRANI KHARK—5

El petrolero irani “"KHARK 5" se dirigia desde el
IRAN a ROTERDAM con un cargamento de 273.000
toneladas de crudo, encontrandose el dia 18 de diciem-
bre de 1989 a unas 220 millas de las costas de la
Peninsula en Huelva y 350 de las islas Canarias se vié
sorprendido por un fuerte temporal que destrincé la
escala real que estaba estibada en cubierta y golpeada
contra las tapas de los tanques, como consecuencia de
las chispas producidas se produjo un gran incendio
contra el que luché la tripulacién durante mas de 24
horas, ante la imposibilidad de atajarlo los 35 tripulan-
tes abandonaron el buque y fueron trasladados por un
pesquero sovietico al puerto de las Palmas. El buque
quedd a la deriva con un violento incendio y consi-
guientes explosiones. Posteriormente fue remolcado por
un remolcador contratado por los armadores que pre-
tendieron acercarlo a las costas espafiolas, remolque
vigilado por los remolcadores de la Direccion General
de la Marina Mercante, asimismo del Ejército del Aire
y unidades de la Armada, fue obligado a cambiar el
rumbo, observdndose que seguia perdiendo crudo. Las
continuas observaciones espafiolas de la posicién del
“KHARK 5 empezaron a ser preocupantes para las
costas marroquies, el 27 de diciembre el buque sinies-
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trado continuaba perdiendo crudo y llegé a estar a 16
millas de estas costas. A partir de esta fecha el buque
cambié rumbo navegando al oeste llegando a pasar el
1 de enero en la mediania entre Madeira y Canarias.
Finalmente se decidié trasvasar el crudo, termindndose
este el dia 7 de febrero al petrolero irani “SHUR
KOOD"”. Una vez desgasificado fue autorizado su
entrada en el puerto de las Palmas para, comprobado
que no ofrecia peligro alguno dirigirse a Cadiz para su
reparacién. Este accidente tuvo su iniciaciéon por tem-
poral, no pudiendo atribuirse a fallo técnico ni
humano.

ACCIDENTE DEL BUQUE
““CASTILLO DE SALAS"

Nos hemos estado refiriendo a accidentes ocurridos
en buques tanques y las repercusiones que la pérdida
de carga de crudo puede ocasionar en el medio
ambiente. A continuacién les expongo el accidente ocu-
rrido al “Castillo de Salas” mineralero que cargado con
99.000 Tons de carbén se encontraba fondeado frente
al puerto de Gijon el 11 de enero de 1986, que debido
al temporal le #allaron las anclas, siendo arrastrado a
la costa y quedando varado a las 10,30 horas. Inme-
diatamente se detectdé una via de agua en la cdmara
de mé&quinas, en la zona préxima a los tanques de
combustible con el peligro de contaminacién que supo-
nia un derrame, se inicié el trasvase a un ganguil,
pero el mal estado de la mar, impide que se realice
con la celeridad deseada, habiéndose terminado el tras-
vase el dia 22 de més de 20 T, quedando solamente
residuos en los tanques. Se realizd un intento de reflo-
tamiento el dia 14, aligerando al buque de unas
20.000 Toneladas de carbén pero resulté infructuoso.
El continuo empeoramiento del estado del mar alcan-
zando olas de hasta 8 mts. da lugar a que el dia 15
el buque se parte entre las bodegas n.> 5 y 6, agrie-
tdndose el mamparo de popa de la bodega n° 9 e
inundandose la camara de maquinas, por lo que a par-
tir del dia 19 el bombeo del combustible de los tan-
ques se realiza a través de los tanques. El dia 24 se
rompe definitivamente la conexién de la parte de popa
y la de proa entre las bodegas 5 y 6, se hunde la
parte de popa produciéndose derrame al mar de unas
45.000 T de carbén el que se encontraba en las bode-
gas 6, 7, 8 y 9 afectando seriamente a la playa de
San Lorenzo.

A partir de este momento toda la atencién se con-
centra en salvar la seccién de proa que contiene
55.800 toneladas de carbén en sus bodegas. Para ello
se pretenden aligerar la carga de las bodegas 2, 4 y
5 que permanecen estancas, extrayendo 9500 Tons de
la bodega n.° 2 y 11.000 Tons de la 4 debido al mal
estado del mar y la previsibn de empeoramiento se
decide aligerar la carga mezclando el carbén con agua
y bombeando de las bodegas a gabarras. Debido al
estado del mar y a que la estructura de la parte que
queda a flote estd cada vez méas debilitada, con peligro
de ruptura total se decide, como mal menor, arrojar al
mar unas 10.000 Tons., operacién que una vez fina-
lizada consigue reflotar la parte de proa el dia 22 de
febrero, y se inicia el remolque mar adentro para hun-
dirlo a 4.000 mts. de profundidad.

Este accidente puede considerarse debido al tempo-
ral, que originé el que garreasen las anclas y el buque
fue arrastrado contra las rocas.

El carbén vertido fue trasladado por el mar a la
playa de San Lorenzo ocasionando dafios que han tar-
dado bastante en recuperarse.
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A la vista de todo lo anteriormente expuesto, parece
una osadia intentar dictaminar en una conferencia un
programa de prevencién de accidentes como los cita-
dos, no obstante voy a exponer algunas medidas refe-
rentes a la seguridad de la navegacion, a la seguridad
del buque y a los servicios de auxilio, en algunos
casos en vigor y otros de inmediata aplicacion.

1. SEGURIDAD DE LA NAVEGACION

En este apartado, se debe hacer mencion al Regla-
mento Internacional para prevenir los abordajes en el
mar. Este reglamento contempla la posibilidad de que
la Organizacion Maritima Internacional (O.M.l.) adopte
dispositivos de separacién de trafico. Existe en el
mundo un gran nimero de zonas con una gran den-
sidad de trafico en las cuales se han delimitado las
rutas de la navegacioén, aunque no en todas se ha
logrado alcanzar unas condiciones de seguridad 6pti-
mas. Hasta el citado accidente del Amoco Cadiz, Fran-
cia habia hecho una propuesta en las conferencias
internacionales para intentar alejar de sus costas los
petroleros, que en trafico ascendente las bordean car-
gados, pretendiendo que estos buques navegaran por
una via distinta a los descendentes, pero esta pro-
puesta daba lugar a un cambio en el sentido de la
navegacién y a un cruce de rutas que podria resultar
peligroso. Ocurrido el accidente del citado buque, Fran-
cia presenté unas modificaciones a los acuerdos del
Canal de la Mancha que fueron aprobadas con urgen-
cia y consistian en apartar los petroleros cargados y
los buques que transportan productos quimicos peligro-
sos 22 millas de la costa de Bretafa.

En nuestras costas existen dos zonas con rutas obli-
gatorias en zonas que mantienen una gran densidad
de tréfico que son el Estrecho de Gibraltar y la Costa
Gallega. En el primero, con una anchura que oscila
entre las siete y ocho millas, el trafico circula por pasi-
llos de una milla de ancho y a distancias de una milla.
En este punto, al trafico que atraviesa el estrecho en
ambos sentidos, se le afade el intenso trafico de trans-
bordadores y buques rapidos que unen los dos conti-
nentes.

En las costas gallegas, el intenso trafico en ambas
direcciones que circula por pasillos ascendentes y des-

‘cendentes, atraviesa una zona de operaciones de la

flota pesquera gallega. Los recientes accidentes, debi-
dos a abordajes, en buques pesqueros gallegos han
dado lugar a que la Administracion espafola presente
ante la Organizacién Maritima Internacional O.M.l. una
nueva estructuracién del trafico en esta zona.

Pero el trazado de estas vias en las cartas de nave-
gacién no son suficientes si no se dispone en la costa
de los medios de ayuda a la navegacion para sefialar
de una manera real las rutas obligatorias. Francia ha
procedido a instalar en las zona antes mencionada
estaciones de radar, similares a las que existen en el
Canal de la Mancha.

En Espafia existe desde hace unos afios la Torre de
Tarifa desde la que se controla todo el tréfico del Estre-
cho no sélo desde del punto de la navegacién sino pro-
porcionando todo tipo de informacién a los buques. En
la zona de Galicia estd préxima a entrar en servicio
una torre de control de trafico en Finisterre, estando
prevista la instalacién de nuevas torres en distintos
puntos de la peninsula con objeto de controlar el tra-
fico.

Ademés de estas torres indicadas, Espafia posee un
servicio de informacién a la navegacién, con base en
la Direccién General de la Marina Mercante, cuyas
actuaciones las podemos resumir en la emisién por
radio para los buques de avisos de seguridad para la
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navegacion, -partes meteoroldgicos, obtrucciones flotan-
tes como pueden ser restos de naufragios o contene-
dores, emergencias existentes, etc. Asi como en la
coordinacién de todos los medios existentes tanto para
la salvacién del buque, sus tripulantes como para la
lucha contra la contaminacién.

2. SEGURIDAD DEL BUQUE

A medida que aumenta el nlGmero, velocidad vy
tamafio de los buques y la peligrosidad de las cargas
transportadas se hace mas evidente la necesidad de
inspecciones mas efectivas, especialmente teniendo en
cuenta que la navegacion se realiza en 4reas alta-
mente industrializadas y densamente pobladas en las
que ya existe una evidente carga ecoldgica.

Las normas para la construcciéon de los buques, su
equipo, su seguridad el mantenimiento de los mismos
y su operatividad es responsabilidad de la Organizacion
Maritima Internacional O.M.l. La tarea de realizar y con-
trolar estas normas de seguridad, estd en manos de
los Gobiernos, a través de las autoridades nacionales
maritimas. Estos controles tienen como objeto el com-
probar los distintos convenios internacionales y normas
complementarias y reglamentos tanto nacionales como
internacionales.

Algunas naciones aplican controles estrictos y pue-
den llegar hasta més alld de las regulaciones de la
O.M.1. Otras por lo contrario no ejercen apenas ningun
control. Cuando el control de seguridad es pobre y se
combina, ademds con ciertas politicas de direccién, pue-
den llevar a la existencia de buques por debajo de
norma o buques subestandar. Estos buques subestan-
dar presentan las siguientes caracteristicas: a menudo
son antiguos, se compraron de segunda mano, su per-
sonal es inadecuado, en lo que respecta a calidad y a
cantidad, tienen un mantenimiento muy pobre, se les
opera malamente y sufren muchos fallos en su
equipo.

Con objetivo de controlar este tipo de buques se
cred en 1982 el anteriormente citado Memorandum de
Paris, para el control de los buques extranjeros en los
puertos de recalada. Espaiia tiene subscrito el compro-
miso de inspeccionar el 25% de los buques extranje-
ros que entran en sus puertos.
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3. SERVICIOS DE AUXILIO Y SALVAMENTO

Existen diferentes tipos de este servicio, por ejemplo
en Estados Unidos y Canada el Cost Guard que se
encargan conjuntamente de los servicios de guardacos-
tas y vigilancia y los técnicos sobre seguridad del
buque, los servicios de seguridad y ayudas a la nave-
gacién; en Europa estos servicios se realizan normal-
mente por entes diferentes.

En Espafia en 1880 se cred la Sociedad Espafiola de
Salvamento de Naufragos, cuyos recursos provenian de
aportaciones voluntarias y que con el paso del tiempo
fue perdiendo su efectividad. Con objeto de paliar esta
falta de operatividad, la Subsecretaria de la Marina
Mercante, decidié en 1970 como solucién mas satis-
factoria, el que la Cruz Roja Espafiola participase en la
prestacion del servicio de Salvamento de naufragos.
Con este objeto se les doté de una serie de embarca-
ciones de distintos tipos para actuar en zonas de
acuerdo a sus caracteristicas.

Actualmente, debe destacarse el gran esfuerzo reali-
zado por la Administracién Espafiola, a través de la
Direccion General de la Marina Mercante, con su plan
de Salvamento. Actualmente existen diez remolcadores
de Salvamento y lucha contra la contaminacion de
eslora superior a 60 mt. y 8.000 C.V. de potencia.
Estos remolcadores ademés de estar dotados de todos
los medios de Salvamento, van dotados de medios de
lucha contra la contaminacién, como son las barreras
de contencién de las capas de hidrocarburos, y los
medios de limpieza del agua por productos quimicos.
Estos remolcadores estan ubicados en Vizcaya, Astu-
rias, La Corufia, Vigo, Algeciras, Malaga, Cartagena,
Castellén, Barcelona y Las Palmas.

Ademds existen una serie de embarcaciones tipo
“limpiamar” destinadas a actuar en puertos y proximi-
dades de la costa con medios de recogida de capas flo-
tantes de hidrocarburos que una vez tratadas son des-
cargadas en puerto.

En cuanto a medidas de Salvamento, la Direccién
General de la Marina Mercante dispone de varios tipos
de embarcaciones, las “Salvamar” y las recientemente
adquiridas en Noruega, algunas de ellas ya entregadas
como “La Torre de Hércules” y “Castillo Belver” y el
resto serdn entregados en breve plazo. Asimismo la
préxima semana entrara en servicio un helicoptero de
Salvamento ubicado en Galicia.

Recientemente se han firmado una serie de conve-
nios con diversas Comunidades Auténomas, de forma
que también estas aporten medios de salvamento.
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INFRAESTRUCTURA TERRESTRE
PARA EL DESARROLLO DEL TRAFICO
‘DE GRAN CABOTAJE (*)

Por Pilar Tejo Mora-Granados
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PRIMERA PARTE
SRA. TEJO MORA-GRANADOS

En los dltimos treinta afios se ha producido en la
industria occidental una serie de cambios y evolucio-
nes que han tenido una gran trascendencia en el sec-
tor del transporte y entre los que cabe destacar los
siguientes:

— El paso de los sistemas de produccion “pull
demand” a los sistemas “push demand”. De ven-
der lo que se produce se ha pasado a producir lo
que se vende, de tal manera que se impone una
produccién flexible y capaz de adaptarse a las
fluctuaciones de la demanda.

— La especializacion e internacionalizacién de la pro-
duccién: a la vez que los mercados se amplian y
la competencia crece, las economias de escala
generadas en las producciones masificadas apa-
recen como imprescindibles. Cada centro produc-
tivo se especializa en una determinada gama de
productos o en un determinado segmento de la
cadena de produccién y abastece a todo el mer-
cado y no Unicamente al del pais o regién en
que se ubica.

— La necesidad de reducir costes alcanza no sélo al
proceso productivo sino también al de comercia-
lizacion y distribucion. Ello motiva una tendencia
generalizada a reducir y concentrar los almacenes
de distribucién, con el fin de minimizar los stocks
y los elevados costes financieros que conllevan.
Del mismo modo se trata también de reducir los
stocks de materia prima y componentes, apare-
ciendo sistemas como el JIT.

* Trabajo presentado en las Jornadas Técnicas sobre “Tré-
fico de gran cabotaje”, organizadas por la AINE y patrocinadas
por la Conselleria de Industria y Comercio de la Xunta de Gali-
cia, celebradas en Santiago de Compostela, los dias 18 y 19
de abril de 1991.
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— Las exigencias del mercado que no se conforma

con una elevada calidad del producto sino que
requiere gran calidad de servicio: entregas en
plazo, mercancia en perfecto estado, informacién
puntual, etc.

Fuerte tendencia a la externalizacion de todas
aquellas funciones que no son las estrictamente
objeto de la empresa, entre las que se incluye el
transporte, el almacenaje, la distribucién, envasa-
dos, etc.

Estas tendencias y cambios se traducen en los

siguientes datos que vienen a corroborarlos:

— Disminucién progresiva y notable del valor

afnadido promedio de las empresas. En el periodo
1975-1986 se registré en Europa un descenso de
este valor del 45% al 38%, en EE.UU. se pasé
de un 25% a un 18 %, teniendo su maximo en
Japon en donde la reduccién fue del 10% al 5 %.
Ello denota una fuerte evolucion a la especializa-
cion y a la subcontratacion.

Consecuentemente se produce un incremento del
valor unitario medio de las mercancias transpor-
tadas y un aumento del volumen de intercam-
bios, que en los paises de la CEMT y en el
periodo de 1970 a 1988, supuso un incremento
medio anual del 3,8% frente a un incremento
medio anual del PIB del 2,5 %.

Crecimiento del comercio internacional.
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— Reduccién del tamafio medio de los envios, con
el consiguiente incremento de las actividades de
grupaje. .

Estas nuevas politicas industriales demandan servi-
cios de transporte muy diferentes de los tradicionales,
de tal modo que el transporte no puede ser conside-
rado como un factor aislado del proceso productivo,
sino que se integra en él, siendo uno de los apoyos
basicos de su correcto funcionamiento.
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dores, transitarios, etc., se avanza en la conformacion
de grandes cadenas de transporte intermodal, que mini-
micen las rupturas de carga y utilicen en cada tramo
de la cadena el modo mas adecuado, con el fin dltimo
de facilitar los flujos de mercancia e informacion al
menor coste posible.

En el transporte maritimo el concepto puerta/puerta
sustituye al tradicional puerto/puerto, dado que los car-
gadores demandan servicios de transporte completo ori-

PROVEEDORES
ﬂ\
ﬁ

PRODUCCION

>

CADENA LOGISTICA

ALMACEN DISTRIBUIDOR

CLIENTES

sy FLUJO DE LA MERGANOIA

—

FLUJO DE LA INFORMACION

Cobra gran importancia la logistica, que se puede
definir como el conjunto de técnicas que pretenden la
correcta gestion de los flujos de mercancias e informa-
cién en todas las fases de la industria: aprovisiona-
miento, produccién y distribucién, optimizando la doble
funcién coste-calidad.

La evaluacién de los costes logisticos y su creci-
miento (en USA el 30% del PIB, en Europa el 14 % de
las ventas) provoca un esfuerzo de las empresas por
tratar de reducir dichos costes, y por mejorar la circu-
lacién global de las mercancias a lo largo de teda la
cadena logistica.

De este modo, y tanto desde las empresas industria-
les, como desde los operadores del transporte: arma-

gen/destino y no Unicamente el pasaje maritimo. Ello
comporta un esfuerzo por parte de los armadores y
otros operadores para poder prestar los servicios de
transporte anterior y posterior al maritimo, e incluso en
muchos casos otro tipo de servicios tales como: alma-
cenaje, gestion de stocks, etc.

Los puertos, como grandes centros de intercambio
modal, se configuran como un importante eslaban de
las cadenas de trasporte y logistica que debe servir a
éstas posibilitando su buena articulacion. Sin embargo,
un puerto deteminado no es ya un lugar de paso obli-
gado, sino que es sustituible por otro que se demues-
tre mas 4gil o eficiente, como lo demuestra el desvio
de traficos de los puertos mediterraneos a los nordeu-
ropeos en los ultimos afos.
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_Frente a la eleccion tradicional de un puerto en fun-
cion de:
— La seguridad del buque, la mercancia y la tripu-
lacién.

— La fiabilidad en cuanto a
escala.

la duracién de la

- — La competitividad en costes.

Se presentan nuevos criterios que conducen a los
cargadores o a los operadores a encaminar sus mer-
cancias por un puerto y que se pueden resumir en:

— Tiempo de transito: el menor al menor coste.

— Buenas conexiones de pre y post encamina-
miento: enlaces con redes o terminales de trans-
porte.

— Oferta de servicios complementarios: almacenaje,
servicios a contenedores, consolidacién y ruptura
de cargas, etc.

— Oferta de servicios informéticos que impida que
el flujo de documentacién paralice el flujo de mer-
cancias.

En Europa existe ademds un factor afiadido: la ins-
tauracién del Mercado Unico Europeo en 1993.

Ademés de las consecuencias esperadas en cuanto
a agudizacién de las tendencias industriales anterior-
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mente apuntadas y el incremento de los intercambios,
el Mercado Unico gracias a la desaparicién de los con-
troles y formalidades aduaneras acentuard mas la com-
petencia entre puertos, al no existir fronteras terres-
tres, las hinterlands de los puertos se amplian y deter-
minados puertos que no eran escogidos por los carga-
dores por no pertenecer a su pais para evitar los cos-
tes y demoras del transito terrestre, podrian
incrementar su trafico a expensas de puertos vecinos
menos eficientes. :

Del mismo modo y gracias a la caida de fronteras,
se incrementara la competencia de los modos terres-
tres frente al maritimo, en cuanto al tréfico intracomu-
nitario y ello a pesar de que el pasaje en los puertos
serd mas 4gil y menos costoso por el mismo motivo.

No hay que despreciar tampoco el impacto que en
cuanto al reparto modal del trafico tendria la apertura
del canal de la Mancha.

En definitiva, los puertos europeos entraran, lo estan
ya, en fuerte competencia entre ellos y en su conjunto
seran amenazados por modos alternativos de trans-
porte. Todo ello exige del sistema portuario un esfuerzo
especial para modernizar sus instalaciones y su orga-
nizacién de modo que puedan no sélo mantener sin
incrementar sus cuotas de manipulacién de mercan-
cias.
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Los puntos fundamentales a tener en cuenta, cara
a incrementar la competitividad de un puerto son los
siguientes:

1. Agilizacién del transito portuario en base a:

— Medios de carga y descarga &giles.

— Tiempos de espera minimos, lo que implica
una sobrecapacidad de grudas.

— Horario ininterrumpido 24 h:/dia, 7
dias/semana, extensivo a los trdmites docu-
mentarios y aduaneros.

— Empresas portuarias méas eficientes, gestion
de medios mas modernizada.

2. Buenas conexiones a redes de transporte:
— Servicios ferroviarios.
— Infraestructura de carretera.
— Servicios feeder.
— Imprescindibles para un servicio puerta/puerta.

En este punto, cabe destacar el esfuerzo reali-
zado por el P.A. de Valencia con la creaciéon de
la sociedad “Rail Port Valencia, S. A.”, que puso
en servicio el primer terminal ferroviario y por-
tuario interior de Espafia en Madrid: el Terminal
Rail Port enlazado regularmente por ferrocarril
con Valencia y Barcelona.

3. Oferta de servicios conexos.
— ZAL portuarias.

— Informatizacién portuaria.

Las ZAL portuarias

Las ZAL (Zonas de Actividades Logisticas) portuarias
nacen como elemento diferenciador y competitivo en
los grandes puertos europeos.

Con el fin de atraer traficos o consolidar los ya exis-
tentes, las autoridades portuarias incentivan o promo-
cionan directamente, la instalacién en terrenos portua-
rios de empresas y operadores que, aprovechando el
punto de ruptura de la carga que se produce en el
puerto, aumenten el valor afiadido de las mercancias
manipuladas.

Este tipo de iniciativas se estdn dando también,
sobre todo en su versiéon de Centrales Integradas de
Mercacias, en puntos del interior escogidos bien en
base a su proximidad a grandes centros de consumo
(Madrid, Barcelona, Valencia, ...), bien por su localiza-
ciéon en nudos importantes de transporte.

Los puertos constituyen sin lugar a dudas centros de
confluencia y distribucién de flujos de mercancias y de
intercambio modal. Una ZAL portuaria posibilita que,
ademas de las tradicionales actividades portuarias, se
produzca en el puerto una concentracién de servicios
logisticos tales como:

— Almacenaje.

— Distribucién.

— Acondicionamiento: envasado, embalaje, etique-
taje, paletizado.

— Gestion de stocks.

— Ruptura y consolidacién de cargas.

Asi como otros servicios mas ligados al proceso pro-
ductivo como pueden ser:

— Control de calidad.
— Acabados.

— Monta_jes.
— Adecuacion de productos.
— Etc.
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Dos son las opciones que se presentan para que un
puerto proporcione este tipo de servicios:

— Realizar un trénsito portuario lo mas corto posible
y ubicar en un punto del interior, con una buena
conexion, las instalaciones donde se realicen
estas actividades.

— Situar la ZAL en terrenos portuarios o muy pré-
Ximos.

Estas opciones no sélo no son contrapuestas sino
que pueden ser complementarias.

Estas iniciativas, con orientaciones y gestiones dife-
rentes, se dan en los principales puertos nordeuro-
peos.

_En Espaifia, la iniciativa mds importante en este sen-
tido es la del puerto auténomo de Barcelona.

El PAB tiene prevista la creacién de una ZAL en
terrenos portuarios ocupando 126 Has. brutas para la
ubicacién de empresas de servicios logisticos. Las cone-
xiones ferroviarias —ancho europeo y peninsular—, red
de autopistas y aeropuertos garantizarian los post y pre
encaminamientos de la mercancia.

_La ZAL del PAB pretende en base a su oferta de ser-
vicios diferenciales captar traficos del Extremo Oriente
y convertirse en su centro distribuidor a escala euro-
pea.

Servicios Informaéticos

Las nuevas demandas exigidas a los puertos supo-
nen tanto para el puerto como para los distintos ope-
radores implicados: consignatarios, transitarios, adua-
nas, etc., la gestion eficaz de una cuantiosa informa-
cién. La informética y las telecomunicaciones son los
medios idéneos para llevar a cabo dicha gestién con
fiabilidad y copetitividad.

Se pueden distinguir tres niveles en el desarrollo de
la informética y las telecomunicaciones en los puer-
tos:

1. La informatizacion interna de los diferentes acto-
res portuarios: aduanas, consignatarios, transi-
tarios, estibadores y la autoridad portuaria.

2. La conexién telemética entre los operadores de
una plaza portuaria.

3. La conexién telematica entre diferentes puertos.

Lo importante es disefiar un sistema promovido acti-
vamente por los distintos profesionales implicados
junto con la autoridad portuaria, de tal manera que se
facilite la interconexion entre ellos. Del mimo modo
resulta fundamental utilizar mensajes estandarizados
y normalizados para el transporte internacional regis-
trados en el EDIFACT BOARD que igualmente, favorez-
can las conexiones con el exterior del puerto.

Los intercambios electrénicos de datos (EDI) son a la
informatizacién como el contenedor es a la mercancia.
Se trata de utilizar estos datos y tratarlos y transmi-
tirlos con unidades de manipulacién potentes.

El objetivo Gltimo de un proyecto EDI es la ilimina-
cién del soporte papel, para el flujo de informacién sus-
tituyéndolo por el electrénico y la transmision de infor-
macién en tiempo real.

Los principales puertos europeos han desarrollado
sistemas EDI'S: DAKOSY en el puerto de Hamburgo,
LOTSE de Bremen, INTIS de Rotterdam, etc.

Los puertos espafioles se encuentran en la fase pri-
mera de las anteriormente enunciadas. Ademas de los
proyectos del PAB y del PAV de modernizaciéon y
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ampliacién de sus sistemas informéticos merece la
pena resefar la iniciativa que en materia de EDI'S pro-
tagoniza el puerto de Santander con su proyecto EDI-
SAN que realiza su experiencia piloto sobre la linea
regular que une este puerto con el Sur de Inglaterra.

SEGUNDA PARTE _

SR. URCULO BARENO

Enlazando con la exposicion que ha hecho mi com-
pafiera sobre la infraestructura terrestre y los medios
que la constituyen, puertos, terminales portuarios,
medios de carga/descarga y manipulacién, servicios
portuarios, red de ferrocarril y carreteras, terminales
interiores, informacién, etc., pretendo explicar lo més
rapidamente posible, cual es la perspectiva del naviero
en el desarrollo de su negocio.

Me voy a referir al subsector de Lineas Regulares
Exterior Espafiol, intentando no perder el rumbo de lo
que comprende el gran cabotaje en el ambito de la
Comunidad Econdémica Europea.

A riesgo de equivocarme, me atrevo a afirmar que
este sector del transporte maritimo es uno de los mas
castigados por la fuerte competencia internacional
debido a la sobrecapacidad existente y a la utilizacion
de modelos de explotacion con muy bajos costes.

Podemos indicar que, en términos de valor de mer-
cancia, las cargas transportadas en linea regular supo-
nen el 65% respecto al total del comercio exterior,
generando entorno al 70 % del conjunto de fletes euro-
peos.

El naviero tradicional, cuya funcién principal habia
sido el puro transporte maritimo, tuvo que transformar
su estructura de organizacién y operativa debiéndose
adaptar a los cambios provocados por el nuevo con-
cepto de Intermodalidad. Las razones del porqué esta
aqui son diferentes y ya han sido explicadas en la
intervencioén anterior —aumentos de los intercambios
comerciales, stocks en movimiento, disminucién en los
plazos de entrega, “Just in Time”, etc.— Quizé el
efecto méas profundo en esta mutaciéon ha sido moti-
vado por el CONTENEDOR.

Las ventajas que presenta el contenedor son varia-
das:

— Protege las mercancias contenidas.

— Normaliza las medidas de los artefactos portea-
dores.

— Agiliza el cambio de modo de transporte.
— Facilita la carga y descarga; llenado/vaciado.

El contenedor es en realidad una caja metélica,
habiéndose desarrollado una amplia gama de tipos dife-
rentes en funcién de la mercancia a transportar: Box,
20’, 40°, Dry, Reefer, Open Top, Flat Bed, Flat Rack,
etc.

Pues bien, cabe sefialar que en funcién del desarro-
llo de la contenerizacién han existido cuatro periodos
bien diferenciados:

— Década de los afios 60: Revoluciéon del Conte-
nedor.

— Década de los afios 70: Madurez del concepto de
Contenerizacion.

— Década de los afios 80:
* Universalizacién de la contenerizacion.

* Diversidad de sistemas.
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* Agigantamiento en el tamafo de los buques.
* Desarrollo de la Intermodalidad.

— Década de los afios 90:

* jlnterrogante? Informatizacién de la cadena de
transporte.

* Automatizacion de las actividades de manuten-
cién portuaria, en terminales interiores y en los
puntos de cambio de vehiculo de transporte.

En la década de los 70, el trafico maritimo de con-
tenedores crecié en Espafia a un ritmo anual del 15 %.
Durante la década pasada, este crecimiento pasé a un
11 % anual y, previsiblemente, lleguemos al afio 2000
con una tasa de crecimiento del 8 %, lo que hace supo-
ner que el 85% de las toneladas transportadas en
linea regular irdn contenerizadas.

Comenzando con la generalizacién en el empleo del
contenedor, promovida desde el lado naviero con fines
exclusivos de facilitar el intercambio modal
desde/hacia los buques, se ha derivado para ser uti-
lizados en el transporte “puerta a puerta”.

Inicialmente, los contenedores viajaban de un puerto
a otro produciéndose el llenado y vaciado de los mis-
mos en las propias instalaciones portuarias.

Lo que empezd siendo una inversion en medios de
transporte del propio buque, como originariamente se
pensaba, se ha convertido en una fuerte concentracion
de capital que puede incluso superar la propia inver-
si6n del buque como més adelante veremos.

Precisamente, al ser el naviero el “iniciador” —o de
forma més expresiva— el “rompedor” de la moda del
“Contenedor”’, ha hecho que, sin quererlo, haya ido
adquiriendo mayores compromisos en la cadena de res-
ponsabilidades del transporte “puerta a puerta”.

Es légico pensar que si una determinada mercancia
va a ser transportada en un contenedor desde un
punto interior (tierra a dentro) a otro, con un paso inter-
medio maritimo, el propietario del equipo procure no
perderlo de vista si es que pretende recuperarlo.

Ademds, si para ello tiene que ofertar
—subcontratar— gestionar o pagar el/los transportes
terrestres que se producen en origen y en destino, le
sirve como nueva arma comercial para defenderse de
la competencia.

Igualmente introduzco en el saco de servicios ofer-
tados por el “denominado naviero” —y de ahora en
adelante “transportista integral” o mejor “operador
logistico” para ser mds exactos— el conjunto de ope-
raciones conexas: Carga/Descarga, Estiba/Desestiba,
Transporte por camién y ferrocarril, llenado/Vaciado
del contenecﬁ»r, almacenaje de mercancias, pesaje, pres-
tacion temporal del chasis junto con el contenedor, per-
misos especiales para transporte —carga sobredimen-
sionada, sobrepesada, etc.—, refrigeraciéon de la carga,
revision sanitaria, etc.

Ello obliga al “Operador Logistico” a tener que
rodearse de una infraestructura de organizacién real-
mente TERRESTRE, muy compleja y costosa. Esto
unido a la lejania de los servicios realizados y a ceder
en manos de terceros “AGENTES" etc., la responsa-
bilidad de su gestién directa explica claramente el por-
qué de esta afirmacién.

En definitiva, la competencia entre los servicios de
Linea Regular hace imparable la lucha de tarifas en
los “servicios extra’ ofrecidos, desarrollandose funda-
mentalmente en la aceptaciéon e implantacion de las
nuevas técnicas de logistica:

— Mejorando la calidad de transportes “puerta/
puerta”: cumplimiento estricto de horarios, mayor
frecuencia de escalas, reduccién del transit time,
informacién permanente “on line” al usuario.
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— Disminuyendo los costes asociados a base de cri-
terios de economia de escala: agigantamiento de
los bugques portacontenedores, cooperacién con
lineas competidoras, creacién de infraestructura
propia para desarrollar el transporte multimodal
—compra de compaifiias de transporte— y la
racionalizaciéon de inversiones en medios de trasn-
porte y terminales.

La importancia de los costes logisticos del equipo y
su actividad en la parte terrestre queda reflejada por
la estructura de costes indicadas a continuacion,
basada en los valores de una moderna compafiia ope-
rando en un tréfico Espaiia/América:

Nota.—Logistica: alquiler o amortizacién de equipo, manipulacién y transporte
maritimo de contenedores vacios, reparacién de contenedores, ocu-
pacién de superficie, etc.

Una explicacién de la filosofia operativa-econémica
del contenedor donde queda patente el enorme gasto
que origina a lo largo de su vida, puede apreciarse con
el siguiente ejemplo: una camisa de vestir cuyo precio
sea de 4.500 ptas. y que nos la pusiéramos una vez
por semana, seria necesario lavarla y plancharla 52
veces al afio (una por semana). El precio de lavanderia
de un lavado + un planchado es de 100 ptas./camisa,
lo que supondria 52 veces/afio X 100 ptas./camisa =
5.200 ptas./afo. En definitiva en un afio el coste de
mantenimiento de la camisa habria superado el coste
de adquisicién.

Pues bien, algo similar ocurre con el contenedor
cuyo precio de coste es de 2.500 $ USA originando un
aspecto logistico de 550 $ USA cada vez que es uti-
lizado con una nueva carga-flete, siendo empleado un
promedio de 4,5 veces por afio, es decir, con un gasto
logistico de 2.475 $ USA. De aqui es facil comprobar
que durante la vida Gtil de un contenedor —entre 6 y
8 afios— el gasto que origina multiplica por ocho su
coste de compra.

Del cuadro anterior se deduce que el 71% de los
gastos de explotacion son producidos en tierra, corres-
pondiendo un 43 % a los costes logisticos.

Este elevado porcentaje, traduccién directa de la
importancia de los servicios ajenos a lo que es el
“puro transporte maritimo”, va en continuo aumento,
precisamente por la reduccién conseguida en el coste
del transporte maritimo por unidad transportada, como
consecuencia de emplear buques de mayor capacidad,
y el incremento de los servicios puerta/puerta. El ejem-
plo anterior puede servir igualmente para lo que se
estima serd el futuro inmediato en el contexto de trans-
porte nacional y europeo.
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La informacién que se expone a continuacion es
buena prueba que confirma las afirmaciones anterio-
res:

— Estadisticamente se ha comprobado que un con-
tenedor estd a bordo de un buque por término
medio, un 20 % de su vida —lleno o vacio— per-
maneciendo en tierra —terminal portuaria o inte-
rior—, viajando por tierra, reparando, etc. el res-
tante 80 %, donde origina més del 90% de sus
gastos. ;

— Por término medio, la necesidad de equipo estd
entre tres y cuatro veces la capacidad del buque
resultando que, a precios actuales, la inversion
realizada para un portacontenedores deberd ir
acompanada de oira en contenedores por valor
casi de 3/4 de la primera (Dry).

Entre otras caracteristicas que hemos sefalado, el
FUTURO DE LA INFRAESTRUCTURA TERRESTRE pasa
por considerar y asimilar por las partes implicadas en
los servicios: navieros, transportistas, portuarios, agen-
tes, etc., los siguientes aspectos:

— Automatizacion de las actividades de manuten-
cién portuaria, gracias al desarrollo de nuevos
medios mecanicos que controlardn automatica-
mente la manipulacién de carga contenerizada.
Se produciria una réplica de los actuales medios
existentes en un almacen automatizado de palets
por ejemplo, con el uso de transelevadores, carre-
tillas filoguiadas, control por cédigo de barras y
emisoras de radiofrecuencia identificando a los
contenedores, etc. Se llegard a la terminal portua-
ria completamente automatizada donde todas las
operaciones tipicas se producirdn en ausencia de
personal “in situ”.

— Implantacién del EDI (Electronic Data Interchange)
para organizacion y gestién administrativa, trans-
misiéon de informacién, etc.

— Sistema informatico integral centralizado, traba-
jando en tiempo real para la situacion de cargas
con acceso directo de los usuarios.

— Tremenda importancia de minimizar el coste del
parque de contenedores. Habrd que pensar
incluso en la posibilidad de contenedores desecha-
bles ya que el coste asociado por movimiento
lleno, 50.000 ptas. permite un margen suficiente
para ello. Ademas, habrd que utilizar criterios
J.I.T. en disponibilidad de equipos para ajustar
necesidades de contenedores por puntos geogra-
ficos evitando sobredimensionamiento de flota.

— Toda la infraestructura viaria de una region o
incluso de todo un estado pueden condicionar la
competitividad de un puerto.

— Los puertos, terminales de ferrocarril e interiores,
podran asumir las nuevas funciones que se plan-
tean si disponen de sistemas informaticos adecua-
dos conectados entre si.

— La industria portuaria se estd tranformando
pasando a ser intensiva en mano de obra a inten-
siva en capital.
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