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EDITORIAL

UN PROBLEMA
MAS CON LA

Juan Antonio

“CANADA”

stando ya para entrar en maquinas este

nimero de Marzo de nuestra 1'(:\-'-15&1_, ha esta-

llado el escandalo del apresamiento del pes-
quero “ESTAI” por Canada, en aguas internaciona-
les cercanas (mds de 350 millas) a Terranova. Esto
no es mas que la culminacién de un “conflicto
anunciado”. Los autores de la ponencia de Pesca
del II Congreso de Industrias Maritimas, celebrado
en Madrid en el pasado mes de Noviembre ya se
referian en su punto “2.1.2 Caladeros exteriores a la
UE.” al problema de la NAFO y las capturas del fle-
tan negro, tal y como queda reflejado en este nlime-
ro de Ingenieria Naval.

Siendo Espana, como es, la primera potencia
pesquera de la UE., no esta debidamente represen-
tada en las negociaciones con otros paises, ni en los
JOrganos de Gobierno de la UE. en materia de

Pesca.

Ni los franceses, ni los italianos, ni los portu-
gueses pueden defender nuestros intereses como si
se tratase de los suyos. Todavia la conciencia euro-
pea no es tan fuerte.... y otra cosa hubiese sido si el
enfrentamiento de las autoridades de Canada se
hubiese tenido que producir contra un pesquero
aleman, inglés...

Y es que, los “actos de pirateria” solamente hay
una forma de evitarlos, teniendo detris una fuerte
“escuadra de navios” que imponga el respeto que no

logra imponer la Legislacion ]ntemacionai..
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MAYO EN COPENHAGUE

n saludable ejercicio para comprobar que

las actividades organizadas o participadas

por nuestras Instituciones, responden a su
naturaleza y vocacion, es, referirlas criticamente
a los fines que los estatutos correspondientes
establecen para las mismas. Podriamos encon-
trarnos también con una falta de conexién de
alguno de dichos fines estatutarios con las rectas
intuiciones o exigencias obvias de los tiempos
que corren. Pero ello seria la excepcion a la situa-
cién normal.

Repasando los fines de la Asociacion, des-
tacamos hoy los de "encauzar iniciativas relacio-
nadas con su técnica" (art. 22 de los nuevos esta-
tutos), "establecer cordiales relaciones con las
entidades andlogas extranjeras" (idem g), "con-
currir a congresos, promoverlos y organizarlos"
(idem h) y en todo caso "intervenir en aque-
llos actos que tiendan a la mejora de la profesion
y el progreso de la técnica" (idem i).

Nos referiamos, por otro lado, en nuestro
editorial del nimero de Julio/Agosto 1994, a las
responsabilidaddes del Ingeniero Naval en los
temas relacionados con la Seguridad y Medio
Ambiente con matices nuevos y actuales.

A todo lo anterior responde de forma muy
adecuada la participacion de nuestra Asociacion
y de miembros destacados de la misma en la pro-
xima conferencia WEMT 95, que se celebrard en
Copenhague el proximo mes de Mayo y de la
que ya hemos dado noticia en las paginas de esta
revista v de la que también hemos enviado
recientemente el programa definitivo, ademas de
incluirlo de nuevo y con mis detalle en este
namero.

La Conferencia de Copenhague, con el lide-
razgo de la Asociacion danesa y la participacion
de todas las europeas, es la segunda edicion de
la serie de colaboraciones entre Asociaciones ini-
ciada en Madrid en Octubre de 1993, de cuya
organizacion tuvimos el honor de ser responsa-
bles, y que ha servido de pauta y referencia para
las convocatorias futuras.

WEMT 1995

El tema general de la que ahora se convoca es
importante y actual. Su ftitulo "Seguridad vy
Proteccion del Medio Ambiente". El programa pre-
visto y las participaciones institucionales y persona-
les avalan la anterior afirmacion.

Nos referiamos en nuestro editorial de
Octubre 1994 al hundimiento del "Estonia" en aguas
del Baltico, lo que da a la Conferencia de
Copenhague una trigica actualidad tanto por caer
de lleno en el tema de la Conferencia como por la
cercania geografica y humana de aquellos aconteci-
mientos.

Son de destacar, en las participaciones institu-
cionales, las de personalidades de la Unidn
Europea y del IMO y para nosotros es muy satis-
factoria la extensa participacion espanola que pric-
ticamente incide en todos los grandes temas de la
Conferencia.

En efecto, las contribuciones de nuestros com-
paneros Juan Antonio Moret (contraincendios y sal-
vamento), José Maria Montero (prevencion de acci-
dentes, simulacion de maniobras y entrenamiento
de tripulaciones), Carlos Arias (estabilidad en averi-
as) y José Antonio Zarzosa (prevencion de derra-
mes de petroleo) hacen que la participacion de
nuestra Asociacion, sus miembros, nuestras
Empresas e Instituciones sea mis que notable y sig-
nificativa.

Solo falta que la asistencia a la Conferencia sea
nutrida por nuestra parte y en ese sentido invitamos
y animamos a todos los companeros y organismos
a acudir a la misma, conscientes de la trascenden-
cia e inter¢s de los temas a tratar y de los partici-
pantes previstos.

No hay que olvidar, finalmente, la grata estan-
cia en una ciudad tan atractiva como Copenhague
particularmente en las fechas previstas para la
Conferencia. Sl
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a participacion de algunos

armadores en la industria

de transformacion de pes-
cado congelado estd favorecien-
do la explotacion de buques
pesqueros preparados para la
manipulacién y conservacion de
las capturas. En Espana los ulti-
mos contratos de arrastreros-fac-
torfa y arrastreros-congeladores
conseguidos por algunos astille-
ros del norte aportan un plante-
amiento de futuro para la cons-
truccion mundial de pesqueros
integrando el sector extractivo y
la industria .

A finales de 1991 se
entregaron los pri-
meros
arras-
treros-
factoria
de un con-
trato de 15
unidades reali-
zados por Facto-
rias Vulcano y Naval
Gijon para la CEL
Este fue en su dia el
mayor contrato de buques
pesqueros conseguido por asti-

lleros occidentales y compren-
dia la construccion de buques-
factoria de 105 m. de eslora y 20
m. de manga, capaces de operar
en cualquier parte del Globo.
Estos buques han supuesto un
gran avance tecnologico al estar
preparados para procesar y con-
servar todo tipo de capturas.
Tienen un altisimo rendimiento
en su explotacion, basado en el
elevado grado de automatiza-
cién y mecanizacion de las tare-
as de a bordo: desde la captura
hasta la elaboracion de aceite y
harina de pescado pasando por
el descabece, fileteo y extrac-
ciébn de huevas.

Los buques, preparados para
faenar con arrastre y pelagico,
tienen el casco reforzado lo que
les permite navegar entre hielos
y procesar y conservar abadejo
de Alaska, caballa, aranque vy
otras especies presentes en
aguas rusas o internacionales.
Ademds pueden operar como
buques de pesca o nodriza car-
gando y preparando las captu-
ras de otros buques. De este
modo, se ha dado un paso de
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gigante en la integracion ‘entre
la industria y el sector extracti
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Manuel Gomez, Director
Comercial de Naval Gijon—, con
las cabezas, pieles y espinas se
obtiene aceite y harina de pes-
cado”. La Planta de Harina tiene
una capacidad de recepcion de
150:t:/dia de materia prima para
producir harina y aceite de pes-
cado y se amortiza en un perio-
do corto de tiempo. Consta de:
sistema de alimentacidon, coce-
dor, prensa de doble husillo,
decantador centrifugo trifasico,
secador de harina, molino,
maquina de pellets y ensacado.
La harina resultante es de pri-
mera calidad. Con este proceso
se aprovechan completamente
las capturas sin vertir estos sub-
productos al mar, fuente tradi-
¢ional de polucion.

Ea Bodega dedicada al almace-
namiento del pescado refrigera-
do estd completamente aislada
con espuma rigida de poliureta-
no y una densidad de 35-37
kg/m.3, bajo poder de combus-
tion y  espesores calculados
para mantener una temperatura
inferior a los —30°C. B
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ARRASTREROS
CONGELADORES
BALENCIAGA




PILANTA DE
REFRIGERACION

Los dos arrastreros congeladores
para Jaczon BV estaran equipa-
dos eon_un sistema completa-
mente automdtico de refrigera-
cion que en condiciones favora-
bles —temperatura del agua no
“superior a 20 °Gy ambiente de
hasta®25 °C—/ serd capaz de
poner en funcionamiento simul-
tineamente las plantas de
Refrigeracion de Agua Salada,
Salmuera y la Enfriadora de
Proceso. R

La Planta de Refrigeracion de
Salmuera permitirda congelar 50
tondeladas de caballa en 10 pla-
cas verticales con 26 estaciones
cada una. Por medio de un
tinel de congelacion por aire
forzado se podrin conservar

otras 10 toneladas, previsible-
mente de arenques en cubos.

Esto permititd mantener una
temperatura de -25°C en dos
bodegas aisladas de unos 750

m.3 de volumen neto total y
conservar a 0 °C el pescado con
hielo de las bodegas anteriores.
La Enfriadora de Agua de
Proceso para agua salada con-
tendrd dos enfriadores de aceite
refrigerado R22 y se utilizara
para rociar a baja temperatura el
pescado en las cintas de trans-
porte y mantenerlo a temperatu-
ra adecuada durante su manipu-
lacion y traslado.

El disefio y trazado del sistema
de congelacion de la Planta de
Almacenamiento y Congelacion
estd basado en un circuito sepa-
rado R22, un sistema de salmue-
ra fria y un circuito de salmuera
caliente para conseguir el des-
congelado. Estd previsto que la
temperatura de entrega de sal-
muera sea de —42 °C lo que per-
mitird mantener el nicleo del
pescado a — 25 °C, para ello se
ha instalado un sistema compu-
terizado de control de las insta-
laciones de refrigeracion, el
Grenco Governing System. [l
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ACTUALIDAD

PROGRAMME
Tuesday, May 16

17.00-19.00 Registration and ice-breaking party
—~ : = =i Wednesday, May 17
Copenhagen ’
8.30 - 9.30 Resgistration
9.30 - 9.45 Opening of the conference
9.4 -10.30 Opening Session
Speaker: W.A. O Neil, Secretary General of IMO
10.30-11.00 Coffee break
11.00-12.20 Session 1 IMO: Present role and prospects for the future in

relation to safety of ships and protection of the

SHIP SAFETY e

Speakers: T.R. Funder, Danish Maritime Authority, Former Chairman
of the IMO Maritime Safety Committee (MSC)
P. Bergmeijer, Chairman of the IMO Marine Environment

Protection Committee (MEPC)
AND Tl IE 12.20-13.30 Lunch

13.30-15.10 Session 2 Prevention of accidents- Manoeuvring simulation
and crew trainig

PROTECTIO N Speaker: J. Bay, Danish Maritime Institute, Denmark

Responders: J.M. Montero, Ports and Coastal Research Center, Spain
G. Lang. Southampton School of Navigation, UK

O F TH E 15.10-15.30 Coffee break.

15.30-17.10 Session 3 Damage stability rules in relation to ship desing
Speaker: H.J. Koelman, 5.A.R.C., The Netherlands

ENVll QON MENT Responders: C. Fransois, Bureau Veritas, France

C. Arias. Astilleros Espanoles, Spain

18.30 Evening reception al the City of Copenhagen Hall

FROM A TECHNICAL  pyureday, say 18

9.00-10.40 Session 4 Fire protection and life saving at sea
Speaker: J.A. Moret, EN. Bazin, Spain
Responders: F. Kristiansen, DFDS, Denmark

S5.E. Jacobsen, Det Norske Veritas Clasification, Norway.

10.40-11.00 Coffee break
11.00-12.40 Session 5 Collision and grounding mechanics
Speaker: P.T. Pedersen, Dept. of Ocean Engineering Technical
University of Denmark
Responders: C.Ostergaard, Germanischer Lloyd, Germany

AW .Vredeveldt, Netherlands Organization for Applied

1 7TH 1 9TH Scientific Research, The Netherlands

12.40-13.50 Lunch "
OC =
MAY 1 ) ) 5 13.50-15.30 Session 6 Oil spill prevention with new ship types
Speaker: M. Pawlowski, Technical University of Gdansk, Poland

COPEN HAGEN Responders: LA Zarzosa, Astilleros Espanoles, Spain

H. Kringel, Bremer Vulcan, Germany
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Coffee break

15.30-15.50

15.50-17.30 Session 7 Reduced exhaust emission with new engine types
and new exhaust gas cleaning systems
Speaker: AA. Wright, Lloyds Register of Shipping, UK
Responders: O, Gotman, Flikt ABB, Sweden
G. Hellén, Wirtsild, Finland
20.00 Galla dinner in Restaurant Nimb in the Tivoli Gardens

Friday, May 19

0.00-10.40 Noise and vibration control

H.A. Smogeli, Del Norske Veritas Classification, Norway

Session 8
Speaker:
Responders:  ].Odegaard, Odegaard & Danneskiold-Samsoe, Denmark
G. Patience, Stone Manganese Marine, UK

10.40-11.00 Coffee break

11.00-12.40 Session 9

Speaker:

Internacional Safety Management (ISM)
P.McOwan, Bureau Veritas, France

Res)r nders: H.H. Petersen, Danish Shipowners Association, Denmark
B.E. Stenmark, National Maritime Administration, Sweden
12.40-13.50 Lunch
Session 10
Speaker:

13.50-14.50 Human management of the safe vessel
E.Styhr Petersen, EU project ATOMOS
J.Anselmo, DG VII of EU

14.50-15.10 Coffee break

15.10-15.40 Closing Session
Speaker: A representative from EU
15.40-16.00 Conclusions and closing of the conference

Speaker: G.Thébaud, Chairman of WEMT

PRESENTATION AND DISCUSSION
PROCEDURE

The presentation and discussion in each of the session wilbe organized as follows:
Speaker;
Responders:
Discussion from the floor,

40 min.
20 min. each
20 min.(only in session 2-9)

Each discusser from the floor should prepare his/her question in writing, to be handed to the
conference secretarial at the latest at the last day of the conference. A bound volume with
these questions and answers together with an overview of the conference, the wemt confe-
rence is planned to be mailed to all participants after the conference.

CONFERENCE LANGUAGE

The presentations and discussions as well as the proceedings of the conference wil be in
English.

SATEC

SERVICES AND
TECHN IES
FOR THE MARINE
INDUSTRY
AND TOURISM
Y

1995

NUEVAS
TECNOLOGIAS
AL SERVICIO DE
LA INDUSTRIA
MARITIMA.

os proximos dias 4, 5y 6
de mayo, tendrd lugar en
Génova (Italia) SATEC 95.

Se trata de una feria creada con
la intencion de satisfacer las ne-
cesidades de la industria mariti-
ma.

Las ultimas tendencias del mer-
cado confirman en el sector
naval, un periodo de desarrollo
basado en las nuevas tecnolo-
gias y en la calidad.

En SATEC, la industria marina
serd el punto de referencia que
permitird a su vez, el desarrollo
de un Congreso y una exposi-
cién, centrado en diferentes
areas tales como promocion,
gestion, etc...

De éste modo quedara constan-
cia de los grandes avances pro-

ducidos en el sector naval. [l

M?* Cristina Menéndez Maldonado
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ENTREVISTA

PRESIDENTE
DE LA
COMISION

DE ASUNTOS
ECONOMICOS
DEL COIN

“El Colegio

y la Asociacion
estan haciendo
un gran
esfuerzo para
conseguir
ayuda al sector

naval.”

Texto: Rosa Belda

Fotos: lgnacio Mufoz Seca
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amon Quereda Lavifia

es uno de los pocos

ingenieros navales que
domina a la perfeccion el idio-
ma japonés, lo que le permitio
en 1981 conseguir una beca
para desarrollar una investiga-
cion sobre propulsores marinos
en Kyudai (Japon). A su vuelta,
entrd a formar parte del equipo
de trabajo del Canal de
Experiencias de El Pardo, y
ahora su actividad se centra en
el Departamento de Cavitacion.
Profesor Asociado de la ETSIN,
imparte desde 1992 la materia
de Mecanismos de Miquinas y
Estructuras Marinas, en 4° curso.
Llevado por su afin de partici-
par de forma activa en la vida
colegial, ocupa el cargo de
vocal en la Asociacion de Inge-
nieros Navales y en el Colegio,
siendo, ademds, Presidente de
la Comision de Asuntos Econo-
micos y Fiscales.

-Una de sus grandes ilusiones
cumplidas ha sido trabajar
en el Canal de Experiencias
Hidrodinamicas de El Pardo,
y al final lo consiguidé en
1984. ;Como se desarrolla su
labor?

-En la actualidad estoy en el
Departamento de Cavitacion,
donde se llevan a cabo gran
variedad de ensayos como cavi-
tacion, erosion, fluctuaciones de
presion, acustica, etc. También
pertenezco al Comité de Pro-
pulsores de la ITTC. En lineas
generales, el Canal de Expe-
riencias tiene dos facetas dife-
rentes: trabajo que se realiza
por encargo de los astilleros e
investigacion.

-En el CEHIPAR, unico centro
que existe en Espafia de sus
caracteristicas, se realizan
multitud de ensayos y de
investigaciones, jqué desta-
caria de su actividad?

-La investigacion es mucho mas
atractiva. Se colabora con otros
organismos similares al nuestro,
pero en el extranjero, y se desa-
rrollan trabajos que lidera la
Comunidad Europea, como por
ejemplo el Brite Euram. Como
consecuencia de la cavitacion
se pretende predecir la erosion
de las hélices mediante una téc-
nica muy avanzada. Cuando se
acabe toda esta investigacion,
en el proximo mes de Junio, se
hard una publicacién para
divulgar este trabajo. También
se estd investigando en el
campo del comportamiento en
la mar, ya que se dispone de un
generador de olas. Siempre se
estudian mejoras del rendimien-
to hidrodindmico del barco en
general actuando sobre el pro-
yecto de la hélice y la carena.

-¢Qué importancia tiene la
labor de equipo en la investi-
gacion del Canal?

-El trabajo en equipo es funda-
mental, ya que la idea feliz del
ingeniero supermagnifico esta
pasando a la historia, y la labor
de equipo la considero esencial
para optimizar proyectos o
desarrollar investigaciones, El
Canal siempre ha dispuesto de
un buen equipo de ingenieros
junto a personas muy cualifica-
das que colaboran con noso-
tros. Los medios son muy
importantes, aunque el princi-
pal problema del Canal es que

Lo unico que
hace falta es
ayudar a los

astilleros para
que puedan

contratar

pedidos en
condiciones

favorables;

tecnologia e

instalaciones

no faltan.
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los sueldos del personal laboral
son excesivamente bajos y los
titulados no permanecen mucho
tiempo en el centro, en general.

TRABAJO EN LA
ASOCIACION

-Dese hace varios afios cola-
bora con el Colegio y la
Asociacion de Ingenieros
Navales, jcomo empezd esta
actividad?

-Hace seis o siete afos me lla-
maron varios companeros, con
la idea de que nuestra genera-
cion estuviera presente en los
organos de Gobierno de Ins-
tituciones. Me gustd la idea y
entré a formar parte de la Junta
de Gobierno del COIN y poste-
riormente fui elegido presidente
de la Comision de Asuntos
Econdmicos y Fiscales.

- ¢Ha cambiado su idea de las
instituciones en estos aiios
de colaboracion?

-Realmente ahora conozco
mejor el funcionamiento de
todas, no s6lo COIN y AINE |,
sino también AGEPIN. Contra-
riamente a lo que piensan los
“colegiados de a pie”, las perso-
nas que estamos en las juntas de
las Instituciones estamos
preocupados por ellos de lo que
pueden imaginar, El problema
fundamental estd en que ellos
no se comunican, no participan
en general de la vida colegial,
salvo cuando tienen algtn pro-
blema.

mas

-Qué cambios ha habido en
la Asociacidon y en el Colegio,
Y que temas se estin deba-
tiendo ahora?

- El mis notable ha sido el cam-
bio de las prestaciones de AGE-
PIN, pues entendimos que era
lo mis conveniente para garan-
tizar su continuidad.
Actualmente se estd estudiando
la problematica de quienes ejer-
cen libremente la profesion,
para evitar que estén perjudica-
dos al aplicar las tarifas de
honorarios.

Otro problema que se estd
debatiendo en la Comision de
Asuntos EconOmicos son las
cuotas, pues estamos tratando
de que su aplicacion sea mas
ventajosa para nuestros compa-
neros. Se estd analizando una
distribucion diferente para que
todos salgamos beneficiados.

-En el colectivo de ingenieros
se comenta que uUNa vez que
se ocupa un cargo en las ins-
tituciones, es dificil dejarlo,
(que les diria a sus compaiie-
ros?

Uno de los
estudios del Canal
pretende predecir la
erosion de las hélices
mediante una técnica

muy ?;lVElI]ZZ—ldﬂ, cuyo

resultado se divulgara

el proximo mes.

-En realidad, eso no es cierto en
una democracia; lo que ocurre
es que nadie presenta su candi-
datura cuando hay elecciones,
por eso siempre estamos los
mismos. Recientemente se ha
estudiado  la posiblidad de
constituir delegaciones, por lo
que habria mas personas cola-
borando, pero esto ha de estu-
diarse profundamente.

-¢Qué opinién le merece la
revista Ingenieria Naval?

- El problema fundamental estd
en decidir si queremos una
revista muy técnica , o por el
contrario una revista que sea el
reflejo de actividad de ingenie-
ros navales. Particularmente
pienso de deben jugarse ambas
facetas para que sirva de presti-
gio a nuestra profesion y nos
permita estar enterados de los
avances, tanto tedricos como
practicos , en la tecnologia del
sector naval Aunque haya
quien no quiera ver “integra-
les”, deben respetar a otros que
viven muchos dias del ano con
ellas. Asi mismo a todos nos
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interesa saber como esta la con-
tratacion de buques o la situacion
en los astilleros. En relacion al
coste de la revista, toda la Junta
Directiva esta preocupada por
esta situacion . Se ha hecho un
esfuerzo en el pasado, y ahora
queremos empezar a ver los fru-
tos: Aumento de la publicidad
para su financiaciéon o atractivo
de la revista para todos nuestros
companeros. En esta linea se esta
exigiendo a la Comision de la
revista la elaboracién de unos
presupuestos austeros.

-Muchos colegiados se quejan
de que las actividades que se
desarrollan no estan de
acuerdo con sus peticiones,
éque opina de ello?

Es muy dificil complacer a todos
en una profesion cuyo campo
de accion es tan variado, como
ocurre actualmente con los
ingenieros navales. No obstante
todas las iniciativas que ha habi-
do en cuanto a conferencias,
congresos etc. han sido respal-
dadas por las instituciones,
tanto desde el punto de vista
economico, como el apoyo de
organizacion.

VOCACION
PROFESIONAL

-¢ Porqué decidio estudiar
ingenieria Naval?

-La vocacibn me viene de
pequeno porque ya tenia enton-
ces aficibn por los barcos vy
aviones, y en el bachillerato me

dijeron que no tendria dificultad
para las matemadticas.Esto hizo
que, en PREU, me advirtieran de
mis aptitudes vinculadas con las
ciencias puras, por lo que me di
cuenta de que podria estudiar
Ingenieria Naval.

-Aunque procede de la pro-
mocion de 1977 y usted apa-
rece en la de 1979, ;Que
recuerdos guarda de aquellos
afnos y queé relacion mantiene
con sus compaifieros?

-Recuerdo que la carrera tenia
aspectos distintos a los de ahora

porque los dos primeros cursos
eran selectivos, ya que habia
que aprobar todas las asignatu-
ras para pasar al curso siguiente.
Muchos comparieros estudiaban
en la Escuela como alumnos
libres, lo cual ya ha desapareci-
do también. La relacion que
mantengo con mis companeros
del 77 es muy variada. Con
algunos tengo un trato asiduo y
nos reunimos a cenar a VEeCes,
pero la promocion entera no
nos hemos reunido desde que
acabamos la carrera.

INVESTIGACION
EN JAPON

-En 1981 emprendié la aven-
tura de viajar hasta Kyushu
(Jap6n) para desarrollar una
investigacion en el campo de
los propulsores marinos,
¢icomo fue aquella experien-
cia y qué destacaria de aquel
estudio?
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-Durante la carrera empecé a
estudiar japonés en la Escuela
Oficial de Idiomas porque
Japon era, y lo sigue siendo, un
pais puntero en construccion
naval. Cuando terminé los cur-
sos de doctorado solicité una
beca de dos anos al Gobierno
Japonés para seguir estudiando
alli. Concursamos cerca de 800
titulados superiores de toda
Espafa, seleccionaron a doce, y
al final, fuimos elegidos cuatro.
Me fui en 1981, casado y con el
primero de mis tres hijos que
tenia nueve meses de edad. En
Fukuoka fué donde perfeccioné
mis conocimientos sobre la
Teoria de la Hélice y desarrollé
mi tesis doctoral.

-Actualmente hace compati-
ble la actividad docente en la

ETSIN con su trabajo en el
Canal, ;Como empezo la face-
ta de profesor?

-Después de volver de Japon |,
entré a trabajar en la Escuela de
Ingenieros Forestales, y de 1983
a 1986 fui Profesor Encargado
de curso , y después, Profesor
Titular Asociado hasta 1989. Mas
tarde estuve un par de afos sin
desarrollar actividades docentes
hasta que surgi6 una vacante en
1992 en la Escuela Técnica
Superior de Ingenieros Navales,
y en la misma disciplina. Solicité
la plaza de Profesor Asociado
de la Escuela y tuve la suerte de
conseguirlo. Llevo tres anos
ensenando la asignatura de
Mecanismos de Mdquinas y
Estructuras Marinas.

IMPULSAR LA
CONSTRUCCION
NAVAL

-¢ Qué necesita la Construc-
cion Naval en Espafia para
salir de la crisis en la que se
encuentra?

- Yo creo que parte de la culpa
de esta crisis se la podemos
echar directamente al Gobier-
no. La reconversion del sector
estuvo mal planteada. La situa-
cién critica empezO a ser mas
profunda en el momento en que
cesaron las ayudas que habia a
la construccion y la negociacion
del tema de pesca en Bruselas
se “defendi®é” muy mal. Pienso
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que una politica de ayudas
financiacion, primas, etc. seria
beneficioso para el sector naval.
Lo tnico que hace falta es ayu-
dar a los astilleros apara que
puedan contratar pedidos en
condiciones favorables; tecnolo-
gia e instalaciones no faltan. Las
instituciones, Colegio de Inge-
nieros Navales y Asociacién
estin haciendo un gran esfuer-
zo, manteniendo conversacio-
nes con todos los grupos politi-
cos para que acuerden desarro-
llar una politica de ayuda al sec-
tor naval.

- Considera que la ayuda que
la UE presta al sector es sufi-
ciente?

- La UE puso muchas trabas al
sistema que habia en Espana
para construir buques en los

El Gobierno

nacional deberia

pelearse en

Bruselas
para conseguir
que la
produccion
naval espanola

Creczca.

astilleros nacionales. Esa politica
nos ha danado de una manera
importante. La comunidad trata
de equiparar a todos los paises,
y enese sentido no es la UE en
si la que ha de defender a

Espana, sino que es el Gobierno
nacional el que tiene que pele-
arse en Bruselas para conseguir
que la produccién naval nacio-

nal crezca.

-¢ Cuil es la tendencia mas
marcada dentro de la cons-

truccion naval?

-Ahora a lo que mas se tiende es
al desarrollo de barcos ripi-
dos.En este sentido, Bazdan esta
haciendo un enorme esfuerzo
en el Canal, ya que estamos
probando algunos de los mode-
los con los que estin tratando
de competir. Astilleros Espafio-
les también trata de desarrollar
un nuevo barco para que sea
mds competitivo en el mundo.
En el campo de las hélices, se
estd profundizando en el uso de

las “end plates”. Bl

DEERE POWER SYSTEMS

JOH

o

N IiEERE ENGINE DIVISION

Hoy en dia la potencia méas moderna en
el mar es John Deere. No somos princi-
piantes en lo que se refiere a construc-
cién de motores que ofrecen fiabilidad
asi como eficiencia. Desde el afio 1949
hemos venido fabricando mas de
3 milliones de motores diesel destinados
a equipos agricolas y de la construccién.
Nos dedicamos a construir nuestra
reputacion fabricando lo mejor -y
nuestros nuevos motores marinos de 4 y
6 cilindros retinen las caracteristicas que
mantienen esta tradicion.

DEERE POWER SYSTEMS GROUP
JOHN DEERE ENGINE DIVISION
SARAN, FRANCE

Tel: (33) 38826119

Fax.: (33) 38 8260 00

CASLI, S.A. (DIVISION TRANSDIESEL)
¢/Viguetas Castilla, 26

28820 Coslada
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Tel.: (91) 673.70.12

Fax.: (91) 673.74.12
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Il CONGRESO NACIONAL DE LAS
INDUSTRIAS MARINAS

“ESTRATEGIAS DEL PRESENTE
PARA GANAR EL FUTURO”

D. GONZALO VAZQUEZ MARTINEZ

0.- Presentacion

1.- Situacion actual de la Pesca y la
Acuicultura.

0.- PRESENTACION

Imposible labor, es sin duda,
recoger en el limitado marco de
espacio y tiempo de una confe-
rencia, el multifacial poliedro de
la actividad pesquera, pues la
aprehension de su conocimien-
to cientifico, requicre una mas

EX- DIRECTOR GENERASL DE PESCA

2.- Problematica del sector
pesquero espanol.

amplia dedicacion que constitu-
ye, en si misma, el objetivo dis-
cente y la labor docente de
alumnos o profesores vocacio-
hacia las Ciencias del
Mar, sea a traveés de estudios

nados
realizados en Institutos Nautico-

Pesqueros, sea en facultades o
en estudios de Postgrado.
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3.- Plan sectorial de pesca

1994 - 1999

Cabe decir ademas que si toda
la problematica de la actividad
empresarial estd presente en el
sector coexiste en
este muy especialmente un fac-

pesquero,

tor anadido de continua incerti-
dumbre que se asienta endémi-
camente en
representa una perenne hostili-

sus estructuras |y
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dad -un no saber- que enmara-
na y. perturba los mecanismos
de decision bdsicos para esta
rama economica.

No queriendo sin embargo sus-
traernos a la responsabilidad de
analizar la problemitica del sec-
tor pesquero con motivo del
SEGUNDO CONGRESO NACIO-
NAL DE LAS INDUSTRIAS
MARITIMAS encaramos seguida-
mente, con las limitaciones
apuntadas, el estudio del Sector
Pesquero y de sus problemas,
dibujando en breves trazos las
aristas mas relevantes de su
estructura.

1.- SITUACION
ACTUAL DE LA
PESCA Y LA
ACUICULTURA

1.1.- La Pesca

Desde épocas pretéritas el hom-
bre ha ejercido la pesca como
una forma mds para la obten-
cion del alimento. Todas las
razas han aprovechado los
recursos que ofrece el medio
acudtico y algunas han podido
sobrevivir y desarrollarse hasta
nuestros dias por haber sabido
explotar los recursos marinos.

La experiencia adquirida a tra-
vés del tiempo permiti6 sustituir
la habilidad, la audacia y la fuer-
za -procedimientos originarios
de captura- por la utilizacion de
trampas adecuadas, basindose
en el conocimiento de la vida y
costumbres de los seres que
perseguian.

Y hoy dia, atin cuando se han
perpetuado sistemas de pesca,
mas evolucionados y grandes
flotas que han permitido pasar
de una producciéon mundial de
68 millones de toneladas en
1977 a 98.832.288 toneladas
como promedio en el periodo
de 1988-1990, convirtiéndose la
pesca en una actividad indus-
trial de gran importacia y en una
fuente de renovable riqueza
para los paises del litoral.

1.1.1.-Antecedentes

Espana con unas capturas anua-
les desembarcadas de 1.388.085
toneladas en 1992 ocupa un
lugar de prevalencia entre los
paises productores de recursos
marinos destinados al consumo
humano, superando los 30 kilo-
gramos/ano su consumo per
capita.

La Adhesion de Espana a la UE
contribuy6 a elevar la importan-
cia de la flota comunitaria pa-
sando a ocupar la Comunidad el
cuarto puesto a nivel mundial,
detrds de Japon, URSS y China
en el momento de la Adhesion.

Dentro de UE, Espafia ocupa el
primer lugar por produccion
destinada a usos alimentarios y
el segundo por consumo unita-
rio.

El singular relieve alcanzado por
la pesca espanola en las Gltimas
décadas, como consecuencia de
su importancia social, por su
positiva repercusion sobre el
nivel de empleo y por su contri-
buciéon a la formacion del pro-
ducto regional bruto de las pro-
vincias costeras, ha sido impul-
sado por un crecimiento soste-
nido del consumo nacional, por
el desarrollo tecnologico de la
flota y por el incremento de las
exportaciones.

Esta favorable coyuntura, de
cardcter aperiodico en el tiempo
e imprevisible, ha orientado la
politica espanola en los momen-
tos favorables, a la construccion
desordenada de unidades pes-
queras, elevando la capacidad
de pesca y dificultando el acce-
so a los recursos. Esta situacion
unida a la disminucion de cuo-

tas en caladeros tradicionales y
a la pérdida de otros. ha ocasio-
nado la paralizacion de ciertas
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flotas y buques, y ha provocado
la consecuente quiebra de un
gran nimero de empresas pes-
queras.

1.1.2. Los recursos

pesqueros.

A pesar de los resultados apa-
rentemente satisfactorios de una
parte del sector pesquero, existe
una obsolencia de sus estructu-
ras no corregida con la entrada
de Espana en la CEE que es
necesario analizar.

Para comprender la problemati-
ca del sector pesquero espanol
se debe considerar previamente
que éste se agrupa en subsecto-
res con casuisticas muy variadas
que generan situaciones de
incertidumbre que se extienden
a los recursos internos y exter-
nos, a las estructuras, al merca-
do v en general al compendio
de la politica pesquera.

Siendo tan compleja la composi-
cibn de la incertidumbre vy

dependiente de multiples causas
como puede ser: la evolucion
del Derecho del Mar; la activi-
dad de la flota, a su vez muy
compleja: flota de fresco (en
aguas nacionales y en caladeros
exteriores); flota bacaladera y
flota congeladora y otras; pro-
blemitica de la comercializa-
ci6n, la financiacion y los recur-
sos humanos, etc., resulta
imprescindible el estudio en
profundidad y exahustivo, de
toda esta problemitica. De este
modo pueden buscarse las solu-
ciones que permitan paliar los
inconvenientes derivados de la
incertidumbre, teniendo en
cuenta en todo momento la
Politica Pesquera Comunitaria,
tanto para orientar en sus deci-
siones a los agentes econémicos
sectoriales como para establecer
pautas que puedan influir y
mejorar la PPC en beneficio de
toda la actividad. Obviamente la

labor propuesta, por su necesa-
ria extension, resulta inaborda-
ble desde el reducido marco de
esta potencia, debiendo limitar-
nos 21(,11_]{ da Elpllﬂtﬁl' sucintamen-

te los aspectos mis significati-
vos de la problematica sectorial.

La evolucion del Derecho del
Mar, con la introduccion del
nuevo concepto juridico de la
expresion generalizada de las
Zonas Econdmicas Exclusivas a
200 millas represent6 el final del
principio de la libertad de los
mares y aporté6 un factor de
incertidumbre en nuestras pes-
querias internacionales.

Para justificar la incertidumbre
en la operatividad de la flota
baste decir que existen dos
zonas perfectamente diferencia-
das: caladeros exteriores vy
aguas nacionales.

Los primeros son accesibles,
mediante acuerdos negociados,
con las inseguridades inherentes
al sistema.

Las aguas nacionales, zona de
capturas de flotas de diversas
modalidades, se asientan sobre
una estrecha plataforma, no
demasiado prodiga en razon de
la sobreexplotacion de los
recursos consecuencia dC unda
excesiva y desordenada activi-
dad que es necesario regular en
base no sélo a la PPC existente
sino, como en el caso de los
artes de deriva, a las necesarias
modificaciones normativas que
impidan la utilizacion de este
tipo de arte tan dafino, y que,
ya en principio, limiten su lon-
gitud.

Respecto a los caladeros exte-
riores se debe analizar separa-
damente por su desigual proble-
matica: la flota de fresco, la flota
bacaladera y la flota congelado-
ra.
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yarse a este sector en primer tér-
mino, conociendo a fondo todas
sus carencias a partir del corres-
pondiente trabajo, modificando
las estructuras sectoriales en su
conjunto y en cada una de sus
lineas maestras, organizando:

La investigacion cientifica y tec-
nologia, para mejorar la produc-
tividad; los procesos de transfor-
macion y manipulacion para
incrementar la calidad; la politi-
ca comercial para adecuarla a
las peculiaridades de la produc-
cibn pesquera; las estructuras
financieras del sector pesquero
adecuando al Crédito Oficial a
sus necesidades, y apoyando a

las Organizaciones Empresaria-
les.

Todo este proceso implica el
disenio de una politica pesquera,
compatible con la politica y nor-
mativa comunitarias, que permi-
ta afirmar la vocacidén maritima
de nuestro pais.

1.1.3.- Las estructuras

pesqueras.

El ingreso de Espana y Portugal
en la UE, con efectos desde el 1
de enero de 1.986, ha supuesto
para el sector pesquero comuni-

tario una adaptaciéon a nuevas
premisas a través del Regla-
mento (CEE) 4028/1.986 del
Consejo, relativo a acciones
comunitarias para la mejora y
adaptacion de las estructuras del
sector pesquero y de la acuicul-
tura.

En el preambulo del R.D 219/87
se expone que se trata de un
ambicioso conjunto de progra-
mas que reorienta acciones ya
existentes e introduce nuevas
orientaciones cuya duraciéon se
pretende extender hasta 1996.

La aplicacion de esta normativa
permitird el acceso a fuentes de
financiaciéon pard la reestructu-
racion del sector pesquero espa-
fol singularmente para la cons-
trucciéon y modernizacion de la
flota pesquera, para el desarro-
llo de proyectos de inversion en
acuicultura, para el acondiciona-
miento ecoldgico v pesquero de
las franjas costeras y para el
establecimiento de arrecifes arti-
ficiales. Se complementan estas
lineas con las destinadas a las
Asociaciones temporales de
empresas y a investigacion del
mercado.

La innovacién aportada por la
norma comunitaria en materia
de campanas experimentales
obliga a definir nuevas condi-
ciones para acceder a las ayudas
para este tipo de actividades de
prospeccion pesquera y comer-
cial.

El Real Decreto 222/91 regula
los aspectos relativos a la cons-
truccion de buques pesqueros y
a su modernizaciéon. Su aplica-
ci6bn ha supuesto en 1992, en lo
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que respecta a la construccion
de buques, una disminucion de
un 30% del ntmero de expe-
dientes tramitados con relacion
T

Las ayudas nacionales abonadas
durante 1992 para proyectos de
construccion de buques pesque-
ros con subvencion de la CEE,
afectaron a 32 barcos,y ascien-
den aproximadamente a 410 Mi-
llones de pesetas, siendo la in-
version total de alrededor de

2.842 Millones de pesetas y._la-

inversion media por barco de 89
Millones, lo que permite opinar
que se trata de buques de pe-
queno porte. Las comunidades

con.mds barcos.aeogidos a estas -~
Galicia (11)7)

Sayudass fuéron:
Andalucida¢10) v Catalufia (7).

t.rucmn de buquu sub\«en-

ecto 4 “los proyectos de

eeva a 9-9-_.

menos de (7) el resto. La ayuda
nacional fué de 1.220 Millones
de pesetas,

Los expedientes de moderniza-
cion se aplicaron a 175 buques
y a 9 CC.AA. con una inversion
total de 2.983 Millones de pese-
tas y una inversiofn media de 17

.Cantdbrla (11) y el resto cann-‘
‘dades inferiores. ' A

un importe total de 2.862
Millones de pesetas distribuidos
en 8 CC.AA. del modo siguiente:

Pais Vasco (70), Galicia (59),
Andalucia (3%), Asturias (23) y
el resto cantidades inferiores a
20.El valor medio de las ayudas
es-degalrededor de 40 Millones
de pesetas por expediente.

La pesca experimental fué apo-
yada con la aprobacion de tres
campanas pero solo se realizo
una; en tanto que las opéracio-
nes de redistribucion aprovadas
(26) no fueron atendidas, por
falta de presupuesto,

mantemendose unos
cL consumo supenores

om. Autbnoma ~N® Expedlen

Andalucia

om.. Valenciana
ataluna

Canarias

R~ x *
Cantabria

Asturias

| Ceuta y Melilla
' Total

294
284

202

159

145
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Ahora tiene Ud. en su mano la posibilidad de obtener

un unico responsable con los Sistemas de Generado-

res Marinos Volvo Penta cuya fiabilidad, servicio y
garantia han sido bien probados. La extensa gama
de generadores comprende potencias desde 100 a
2.500 kW. Cada generador completo esta compuesto
por un bien ajustado motor diesel, un alternador
marino y un sistema de control. Naturalmente a esto
hay que anadir la ventaja del Programa de Control de
Costes, que es un estudio financiero y de costes para
un funcionamiento mas econdmico del Grupo.

Por su probada fiabilidad y soporte internacional
especificar Volvo Penta es una eleccion acertada.

El programa de control de costes
incluyé calculos de costos, apoyo
para una instalacion profesional
Para un servicio preventivo y un
servicio de repuestos 24 h.

VOLVO
PENTA

Volvo Penta Espana SA
Paseo de la Castellana 130
28046 Madrid
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- Productos frescos .

SCLE,

Mariscos, moluscos, etc.
- Productos en conservz:
ISk

Mariscos, moluse

- Total de productos

En los tltimos anos puede des-
tacarse EI fuerte incremento en
el consumo de conservas de
pescado, que ha incrementado
el consumo total de productos
de la pesca.

1.2.-La Acuicultura.

Aunque el mar, que cubre cerca
de las tres cuartas partes de la
corteza terrestre, puede consi-
derarse la gran despensa del
cada dia mas escaso alimento, la
gran demanda de los productos
de origen marino, unida a la
logica limitacion de estos recur-
sos naturales, estan impulsando
el desarrollo de la acuicultura
como actividad complementaria
de la pesca.

1.2.1. Antecedentes

La acuicultura, a pesar de su
antigliedad - actividad practica-
da desde hace mis de 4.000
afos - debe considerarse como
una rama de la biologia, de
caracter multidisciplinar, de gran
complejidad, que requiere la

18,28 Kg.

aportacion y el apoyo de deter-
minadas ciencias auxiliares,
tales como la genética, la nutri-
cion, la reproduccion y sobre
todo la patologia, que por
encontrarse todavia a niveles
incipientes de desarrollo, intro-
ducen variables y parametros de
dificil conocimiento. Asimismo
precisa el apoyo de la ingenieria
y de la economia.

La necesidad de disponer de
gran diversidad de datos provo-
ca tal variedad de situaciones de
incertidumbre que hacen que
esta actividad, hoy por hoy, esté
considerada como alto riesgo y
por el momento absolutamente
complementaria y no sustitutiva
de la actividad pesquera.

1.2.2 Los recursos
pesqueros de la
acuicultura.

Hasta que se incluye en la poli-
tica pesquera la acuicultura, co-

mo actividad econémica de pro-
duccion, ésta se limitaba a la
explotacion de los recursos
naturales, a la estabulacion de
diversas especies de crusticeos
y/o peces, tanto en depositos
reguladores y en cetdreas como
salinas o estuarios, fomentando
la entrada de alevines y dejan-
dolos crecer hasta que alcanza-
ban la talla apta para el consu-
mo; y a la produccion de espe-
cies de moluscos como la ostra
y el mejillon.

Coincidiendo con el nacimiento
de la Europa Azul (Enero de
1983), en Espafia se produjo
una auténtica explosion en el
admbito acuicola tanto en cuanto
al desarrollo empresarial como
al cientifico, desarrollo que se
fue incrementando a partir de
la adhesion a las Comunidades
Europeas al acogerse a los pro-
gramas de orientaciéon pluria-
nual. Para poner en marcha el
primer plan se hizo la primera
division del litoral por zonas y
se establecid una relacion de
especies de interés prioritario a
efectos de potenciacion , pro-
duccion, etc.

Tanto la divisiobn del litoral
como el nimero de especies
prioritarias se fueron modifican-
do con la presentaciéon de los
nuevos planes. El litoral qued6
definitivamente dividido en cua-
tro grandes zonas atendiendo a
las condiciones fisico-quimicas
del medio y las geomorfologicas
de las costas: Zona Cantdbrica,
zona Suratlantica-Mediterrinea,
zona Mediterrinea y zona
Canaria. Respecto a la seleccion
de especies se estableci6 una
subclasificacion llamada “espe-
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cies de interés secundario”, que-
dando tnicamente como espe-
cies prioritarias, los peces: ro-
daballo, lubina dorada y salmé-
nidos, y los moluscos: almeja,
ostra y mejilléon.

1.2.3.-Las estructuras
pesqueras de la
acuicultura.

Para hablar de las estructuras en
el campo de la acuicultura es
preciso hacer hincapié en la
falta de referencias sobre las
mismas, ya que si bien estamos
ante un sector ancestral su desa-
rrollo, entendido como activi-
dad de produccion, es relativa-
mente reciente, y muestra de
ello es el hecho de que hasta
Diciembre de 1985 no se cono-
cia cual era la situacion acuico-
la, recopilandose este dato a fin
de tener un punto de partida
ante el ingreso de Espana a las
Comunidades Europeas.

Segiin este primer recuento la
situacion era la siguiente:

- 4753 instalaciones acuicolas en
produccion y 30 en construc-
cion.

- Alrededor del 70% de las ins-
talaciones dedicadas al cultivo
de moluscos en bateas, localiza-
dos en su mayoria en Galicia.

- Las instalaciones existentes o-
cupaban una superficie total de
21786 Ha. de las cuales 20454
estaban en produccion. Estas
instalaciones eran explotadas en

su mayoria con cultivos

semiintesivos e integrados en
lagunas y salinas, localizandose
el 90% en la zona de Andalucia.

- El nimero de puestos que ge-
neraba esta actividad se distri-
buia de la siguiente manera:

-Técnicos 166
- Auxiliares 161
- Personal no cualificado 5685

Dentro del personal no cualifi-
cado el 75% lo absorbian las ins-
talaciones de cultivo de los mo-
luscos.

A la vista de las estructuras exis-
tentes, y segin el balance que
hizo la Comision tras el primer
POP 1983-86, la ayuda financie-
ra de la CEE para el desarrollo
de la acuicultura fue un elemen-
to importante de la politica es-
tructural.

Las medidas adoptadas por la
Comunidad para ajustar el
esfuerzo pesquero de las flotas
europeas a los recursos disponi-
bles tendrian provisionalmente
consecuencias negativas para la
balanza comercial de los pro-
ductos de la pesca entre la
Comunidad y sus socios comer-
ciales.

El desarrollo de la acuicultura
permitiria reducir el volumen de
las importaciones efectuadas
por los paises de la UE gracias a
una politica de ayudas selectivas
a las empresas que aportasen las
mejores técnicas de cria para
especies que sean econdmica-
mente mas rentables.

Tras la evolucion experimenta-
da por la aplicacion de los
diversos POPs (1986; 1987-91;
1992-96) a Diciembre de 1993,
la situacidon del sector acuicola

es optimista, fundamentalmente,
en cuanto al desarrollo de las
siguientes especies: MEJILLON,
RODABALLO, DORADA, LUBI-
NA Y LANGOSTINO.

1,2,4.- Los mercados
pesqueros de la

acuicultura.

La acuicultura es sin duda una
actividad productiva de gran
interés economico por la renta-
bilidad de los productos que de
ella se obtienen, si bien esta
rentabilidad depende de la
estructura de costes y de los
precios de mercado.
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Debemos precisar que los pro-
ductos de la acuicultura, tales
como el mejillon, ostras, almejas
o truchas, a pesar de su crecien-
te importancia, no se benefician
de ningln mecanismo de regu-
lacion del mercado en ninguna
de sus facetas: precios de retira-
da , precios de refencia, precios
de proteccion a la produccion,
primas de almacenamiento, in-
denmizaciones por caida de
precios en el mercado, etc.

Ni tan siquiera estin sujetos
estos productos al cumplimiento
de normas comerciales, regulan-
dose su comercio exclusivamen-
te por las reglas de la oferta y
demanda propias del mercado.

Para analizar la evolucion de los
mercados hay que referirse
necesariamente a la evolucion
de las producciones, ya que
éstas no presentan excedentes y
el mecanismo de formacion de
los precios sufre la influencia de
factores externos, tales como re-
sultados de las capturas, épocas
del afio, etc.

La primera cifra global de pro-
ducciones acuicolas que se
conoce a nivel mundial era de
600.000 toneladas en el ano
1965.

Diez anos mas tarde, en 1975 se
estimd que la poblacion mun-
dial superaba las 6.000.000 de
toneladas. la mayor parte de
peces y de éstos el 99% de
aguas dulces.

En el cuadro siguiente se des-
glosa por especies las cifras a-
proximadas de las produccio-
nes:

Crusticeos

Moluscos

Total

Produccion Afio 1.975

Zonas geograficas

Toneladas

7.512.000

9.471.000

Producciéon Afio 1.985

De los paises europeos los prin-
cipales productores 1985 han
sido Espana, Francia y Holanda.

La produccion mundial en 1986
alcanzo la cifra de 10.500.000

toneladas, es decir, aumentd en

el conjuto de todos los paises, si
bien a nivel europeo se dié un
descenso al obtenerse 1,400,000
t. frente a la produccion del ano
anterior, representando el 13,7%
de la producciéon mundial.

En cuanto a moluscos cabe
sefalar que Espana es probable-
mente el primer productor mun-
dial de mejillones en cultivo,
manifestindose una fuerte con-
centracion de la produccion en
las rias gallegas que alcanzan un
volumen proximo a las 225.000
toneladas, segtn las informacio-
nes mas fiables procedentes del
propio sector. Una segunda zo-
na de produccion se sitda en el
Delta del Ebro, aunque por el
momento esta ultima carece de
significaciéon en el mercado.

176- MARZO 1995 m INGENIERIA NAVAL Ne 714



IS ERMIETIA RImiyny

A D I S N EEES ES WARAY B S Ay W AT e
Boletin de suscripcion EDITADA POR LA ASOCIACION DE INGENIEROS NAVALES
Apelidos: |[Nombre: |
| Empresa: o [D.N.L o C.IF.:
[ Direccion: _ _: ‘ Ciudad: ||
’-Provincio: - ] E{)dig_@ Postal: - H Pais:
’feléfono: _J | Fax o Telex: :

DIRECCION Y ADMINISTRACION

Domicilio: Castello, 66 - 28001 MADRID

Teléfonos: 5751024 - 577 16 78 Fax: 5771679

TRU

Camaras frigorificas para productos frescos y congelados
Tuneles para congelacion continua en las modalidades “Cascada”
y “Espiral”

Armarios de congelacion por placas

Tanques de congelacion por inmersion en salmuera

Generadores de hielo

Equipos frigorificos para buques congeladores, de pesca al fresco
y transportes frigorificos

Plantas enfriadoras de agua, bien marinas o ferrestres

En general, todo aquello relacionado con el frio Industrial y
Naval.

C/. Constitucion, 29 bajo

a Tel (981) 66 68 44 - Fax 66 68 | o

15679 EL TEMPLE - La Corufa




INFORME

Respecto al conjunto de las es-
pecies la produccion de Espana
en los ultimos anos ha sido:

2.- PROBLEMATICA
DEL SECTOR

PESQUERO
ESPANOL.

2.1.- El sector
extractivo pesquero.

Cuando se quiere hacer un ani-
lisis de la situacion de la pesca,
las referencias del pasado no
valen de ayuda, porque parece
ser ya una caracteristica de este
sector el haber atravesado épo-
cas buenas y épocas malas de
forma alternativa, aunque sin
ningan tipo de periodicidad y
ritmo.

Como ya hemos dicho, la activi-
dad pesquera se ve influida por
factores de incertidumbre diver-
sos que repercuten de forma
importante, en su “salud” eco-
némica. Por un lado se encuen-
tran aquellos que se derivan del
natural riesgo pesquero que sig-
nifica las relaciones de depen-
dencia de las capturas y por
otro los hitos de adversidad que
han marcado fuertemente su
devenir,

El incremento del coste del
petréleo en el ano 1973 y el
cambio que supuso la aplica-
ci6on del nuevo derecho del mar
con la extension generalizada
de la jurisdicion hasta las 200
millas, a partir del ano 1976,
constituyeron hechos concomi-
tantes, pero no Gnicos, en la cri-
sis del sector pesquero espanol,
que se asienta en la obsolescen-
cia de sus estructuras como ya
hemos apuntado.

El hecho mais singular y de
mayor trascendencia para la
actividad pesquera, que sin du-
da, marcaria todo su futuro, se
produjo en 1986 con la Adhe-
sion de Espafa a las Comunida-
des Europeas. Este suceso - que
como era de esperar - repercu-
tid de forma muy notable sobre
todos los sectores industriales
de nuestro pais afecté asimismo
a la pesca.

Desde enero de 1986 el epicen-
tro de la politica pesquera paso
a ser Bruselas, lo que supuso
para el sector pesquero un cam-
bio drastico y de dificil acepta-
cion en el momento inicial, por
las especiales condiciones de in-
tegracion de la pesca derivadas
del Tratado de Adhesion.

Poco a poco el sector pesquero
en su conjunto ha ido asimilan-
do la integracion en Europa co-
mo la salida politica mds logica
posible para Espana; y paulati-
namente fueron aceptindose las
politicas comunitarias aplicables
a las pesquerias. El paso del
tiempo permitié que se hicieran
notar en la Politica Pesquera
Comun las propuestas y tesis
pesqueras de nuestro pais.

Conviene precisar no obstante,
que para nuestros pescadores,
todavia hoy resultan inacepta-
bles las condiciones pesqueras
de cara a la plena incorporacion
espanola. Y ello porque siguen
comprobando cémo en las
negociaciones de adhesion, que
tuvieron lugar en 1985, no fue-
ron establecidas las bases ade-
cuadas para una integraciéon
“suave”, que evitase incertidum-
bres y sobresaltos a nuestra
flota. Contrariamente se conde-
nd a la actividad pesquera ejer-
cida por nuestros buques a un
dilatado, duro e injusto periodo
transitorio de adaptacion, que
viene marcando de forma pro-
funda el presente y futuro de la
pesca espafola.

Debemos destacar igualmente la
critica incidencia que sobre el
sector pesquero vienen ejercien-
do los acontecimientos mas re-
cientes que nos ha tocado vivir,
tales como: Los derivados de los
cambios politicos producidos en
la Europa del Este, haciendo
prevalecer los sistemas econo-
micos de libre mercado sobre
las economias de Estado; la
caida paulatina de las fronteras
que ya se ha materializado en
los acuerdos del Acta Unica
Europea y del “Espacio Eco-
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nomico Europeo” entre la U.E. y
los paises de la EET.A.: la fina-
lizacion de la Ronda Uruguay
del GATT,; vy, por altimo, la
cercana ampliaciéon de la Unién
Europea a 16 Estados Miembros.

Pero ademds se avecinan nue-
vas crisis a las que hay que
hacer frente, como lo es la deci-
sibn canadiense de extender
unilateralmente la actividad de
control de sus patrulleras mas
alla de las 200 millas. De pros-
perar, se iniciaria un nuevo vy
peligroso posicionamiento juri-
dico sin posible retorno que
podria romper el status actual
afectando estratégicamente al
futuro de la pesca mundial. La
decision canadiense precisa de
una enérgica contestacion del
Gobierno espanol y de la Unién
Europea, ya que nuestra flota se
juega muchisimo en este envite.

Ante esta situacion al sector pes-
quero no le cabe otra alternativa
que adaptarse de la mejor forma
posible para afrontar estos y
otros retos que, sin duda, se
presentardn en adelante, si pre-
tende continuar siendo un sec-
tor clave en el desarrollo de las
regiones y pueblos mas fuerte-
mente dependientes de la pesca.

Pese a la variedad e intensidad
de los problemas que acosan al
sector de la pesca, ésta sigue
defendiéndose y puede afirmar-
se que, en la actualidad, se
encuentra en una situacion eco-
nomica emergente, que denota
una favorable recuperacion
desde la fuerte depresion de los
anos 1990, 1991 y 1992, donde
sufri6 una acentuada crisis
estructural y de mercados.

Ahora nos encontramos en un
momento que puede calificarse
de “decisivo” para el desarrollo
futuro del sector pesquero espa-
nol. Se ha superado ya la fase
de la post-adhesion, que se
extendio durante los ocho pri-
meros anos desde nuestra inte-
gracion en la Unién Europea y
que constituy6 el periodo transi-
torio dificil. Ello se ha consegui-
do soportando circunstacias
adversas e incluso discriminato-
rias en el seno de la Comu-
nidad. Ha sido esta la fase de
adaptacion, de restructuracion
de las flotas; y cuando se habla
de restructuracion, ya se sabe
que ha tenido que pagarse un
precio, -el alto coste del ajuste-,
por el que algunos se han que-
dado en el camino.

Estamos entrando en una nueva
etapa, que precisamente se hace

d

eco ya de esa leve recuperacion
a la que venimos asistiendo
desde el pasado afno. Este hecho
habra de marcar la fase de con-
solidacion de nuestro sector,
donde se deberd demostrar que
se tiene la capacidad suficiente
para sacar adelante la flota y
desarrollarla favorablemente de
cara al futuro,

Tendra que superarse el reto de
la competitividad; es decir, ser
capaces de resistir y de ganar en
la dura competencia en el Ambi-
to de la Uni6én Europea, pasan-
do a liderar desde Espafia la
politica pesquera comunitaria.
Esta logica aspiracion es acorde
con nuestro potencial y peso
especifico pesqueros, atn te-
niendo en cuenta las proximas
incorporaciones a la U.E., en
especial de Noruega, importan-
tisimo pais pesquero.

Portada de la revista “France Eco Peche” de Marzo de 1992
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Para profundizar en la proble-
matica generalizada que afecta a
nuestro sector pesquero que en
el ano 1992, estaba constituido
por 20.244 buques, 628.041
TRB, 1.929.801 Kw. y 85.158 tri-
pulantes hay que considerar la
existencia de maultiples flotas
que operan en el caladero
nacional y en caladeros exterio-
res, conservando el producto en
fresco, en salazon o congelado.

La actividad de la flota de fresco
viene condicionada por mani-
pular especies fuertemente pe-
recederas que legan al mercado
en el mismo dia o son conser-
vadas en hielo.

Factores como tipo de pesca,
autonomia, capacidad, potencia
y tamano del buque especiali-
zan al buque en un caladero
determinado del que lo hacen
cautivo.

La situacidon descrita es vilida
tanto para los buques que ope-
ran en nuestro litoral como para
los que faenan al fresco en cala-
deros exteriores. Los problemas
y soluciones son, no obstante,
distintos derivados unos de la
sobreexplotacion de nuestros
recursos por insuficiencia de
medios de investigacion, y por
ausencia de una ordenacion efi-
caz; y otros por la dependencia
de terceros paises o de Orga-
nismos internacionales.

2.1.1. El caladero

nacional

El caladero espanol dispone de
una estrecha plataforma con
recursos pesqueros no demasia-

do prodigos en razon de la
sobreexplotacion de estos recur-
sos, variando su riqueza a lo
largo de la costa, que en la Zona
Norte se sitia entre las 25 y las
30 millas, en tanto en el
Mediterrineo llega a las 40
millas.

En el drea litoral mas proxima,
situada por dentro de las lineas
de base rectas se enmarcan las
aguas interiores, competencia
exclusiva de las Comunidades
Auténomas con costa.

La actividad extractiva sobre el
litoral define la pesca costera o
litoral, que seglin la Ley
147/1961, de 13 de Diciembre,
sobre renovacion y proteccion

Arrastre Cantabrico y Noroeste

Jerco Cantabrico y Noroeste

antab r Noroe

Volantas Cantabrico y Noroeste

‘¢ de fondo Cantab

Cerco de NaArids

Arrastre Suratlantica menores de

Cerco Suratlantico
ro Mediterraneo

Cerco Mediterraneo

de la flota pesquera, es la que se
practica dentro de la zona com-
prendida entre el litoral espafiol
y la linea de sesenta millas para-
lela al mismo.

Las flotas de diversas modalida-
des que operan en la plataforma
litoral, presentan problemas

derivados de la ausencia de una
regulacion eficaz que permita
un incremento de la productivi-
dad, atn cuando una primera
medida correctora puede consi-
derarse la elaboracion de censos
para las modalidades:

- Arrastre de fondo

- Cerco

- Palangre de superficie
- Palangre de fondo

- Rasco

- Volanta

- Arte claro.

A 31 de diciembre de 1992 la
relacion de buques incluidos en
los censos por modalidades era
el siguiente:

co y Noroeste

En el Mediterraneo existe un
importante volimen de buques
que faenan con artes menores y
palangre de fondo cuyo censo
estd siendo elaborado.

En apoyo de la tesis proclive a
la insuficiencia de medios de
investigacion, con sus conse-
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cuentes repercusiones sobre la
regulacion de los caladeros,
cabe recordar aqui, que todavia
en el ano 1992, se publicaba lo
siguiente:

- Existe en Espana una disper-
sion de los especialistas lo que
ocasiona una falta de coordina-
cion entre las distintas dreas e
instituciones.

- No hay recursos humanos sufi-
cientes para el estudio de pobla-
ciones explotadas y su evolu-
cion.

- No se dispone de series histo-
ricas e informacion con la sufi-
ciente perspectiva, dandose
todavia una escasa consolida-
cion de equipos y lineas de
investigacion.

- Es necesario desarrollar lineas
de investigacion en tecnologia
extractiva y proyectos de pros-
peccion pesquera que abarquen
nuevas dreas, fondos y especies.

- Los estudios biologicos-pes-
queros carecen de componentes
economicos.

Por otra parte en todos los estu-
dios cientificos realizados por
los Centros de Investigacion, se
pone de manifiesto, que existe
una escesiva y desordenada
actividad pesquera , que es
necesario regular, si bien es pre-
ciso considerar que existe una
tipologia de pesquerias muy
variada, lo que nos lleva a estu-
diar el espacio geografico-eco-
némico de nuestro litoral divi-
diéndolo en wunidades con
caracteristicas comunes, anali-
zando zonas, tipos de pesca, y

artes para encontrar las solucio-
nes mds adecuadas.

En la Plataforma Vasco-Can-
tabrica, que se extiende desde la
desembocadura del Bidasoa
hasta el rio Eo, sobre un litoral
de 650 millas, con una anchura
media de 10/20 millas, las espe-
cies de mayor interés econdomi-
co son: la anchoa, los tinidos,
el jurel, y en menor grado la
sardina, dentro de las especies
peldgicas; merluza, crusticeos
diversos y moluscos, singular-
mente el calamar, en el grupo
de las especies demersales o de
fondo.

De las especies mencionadas
tradicionalmente solo se han
venido realizando evaluaciones
de los stocks de anchoa y boni-
to del Norte.

Los artes empleados en esta zo-
na son los de arrastre, cerco y
otros de menor importancia.

En el litoral gallego el habitat de
los recursos pesqueros se asien-
ta sobre una plataforma delimi-
tada por un cantil irregular
situado entre las 20 y las 26
millas; las corrientes de aflora-
miento contribuyen a la riqueza

de la biomasa; la flota ejerce su
actividad extractiva principal-
mente sobre las especies: merlu-
za , cigala, jurel, sardina, y baca-
ladilla.

De estas especies, la mds impor-
tante es la merluza, debiendo
considerarse esta circunstancia
para cualquier medida de regu-
lacion .

Los tipos de explotaciobn que
actian en la pesqueria son:
arrastre (bou, baka, pareja),
enmalle (volanta, betas, rascos),
anzuelo (palangre), etc.

La presencia de inmaturos en el
mercado evidencia el incumpli-
miento de las regulaciones
sobre el uso de mallas, causa
principal de sobrepesca del
stock.

Aun cuando la volanta y el pa-
langre no afectan a los juveni-
les, es necesario regular igual-
mente estos aparejos para opti-
mizar el esfuerzo pesquero de
modo que no alteren los pari-
metros biologicos de la pesque-
ria.

Con caracter general se puede
afirmar que la ordenacion de las
pesquerias gallegas pasa nece-
sariamente por una reduccion
del sobreesfuerzo pesquero de
determinadas especies y el
incremento del esfuerzo en
zonas subexplotadas lo que
exige una urgente regulacion de
la actividad de las principales
modalidades de pesca, de forma
que, por parte de todas ellas se
asuman las medidas de gestion
(vedas, esfuerzo de pesca,
mallas, etc.) necesarias para que
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se favorezca la recuperacion de
los stocks, sin que se obligue a
mantener las actuales rigideces
de operatividad en la flota de
arrastre, que perjudiquen su
rentabilidad.

La experiencia adquirida en los
tltimos meses, aconseja flexibi-
lizar la actual paralizacion de la
flota de arrastre durante los
fines de semana, continuando
vigentes las bases de regulacion
establecidas en cuanto a la
necesidad de aplicar medidas de
conservacion sobre los recursos
y el mantenimiento del descan-
so de las tripulaciones.

Con caricter general para la
actividad en el litoral espanol
pero muy especialmente para
las pesquerias del bonito en el
Cantibrico, se estd provocando

7

una agresién a estos stocks
haciéndose uso y abuso de
volantas para la captura de esta
especie por parte de flotas
comunitarias, incumpliendo fla-
grantemente la reglamentacion
nacional por utilizar aparejos
con longitudes superiores a 2,5
kilébmetros; poniendo en grave
peligro a estas especies acom-
panantes y provocandose la tris-
temente denominada guerra del
bonito.

La region Suratlantica presenta
una mayor anchura en su plata-
forma, si bien, en principio la
produccion es mds baja que en
la costa cantabro-galdica, abun-
dando los crusticeos tales como
la cigala, gamba y langostino y
especies de escamas, como sar-
dinas y tanidos, no existiendo
evaluacion de recursos en esta
zona de nuestro litoral.

En la region Mediterranea
demos analizar las pesquerias
demersales y las de pelagicos
costeros por presentar una bio-
logia y mortalidad desigual de

po-

las especies.

En la pesqueria demersal de la
plataforma aparecen especies
como el salmonete, el capellan
y la pescadilla y en la pesqueria
demersal del talud aparecen
fundamentalmente especies
tales como la gamba de profun-
didad, la bacaladilla, la brétola,
la merluza y la cigala.

En cuanto a la pesqueria de
peldgicos costeros no parecen
existir datos para la evaluacion
de los stocks de sardina vy
boquerbn, ocasionindose una
reduccion progresiva de estos
stocks, singularmente en la
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Zona Surmediterranea, por cap-
turarse los alevines de estas
especies bajo el nombre de
chanquetes. Las especies caballa
y jurel pueden constituir una
biomasa importante sin evaluar.

Respecto a los tinidos y espe-
cies afines, tales como la melva
y el bonito, parece que son
Stocks sobreexplotados.
Como conclusion del analisis
precedente se hace necesario la
ordenacion de las pesquerias
nacionales en base al conoci-
miento previo del recurso en
sus diversas especies, lo que
supone su evaluacion, mediante
un analisis del medio marino, a
traves de | una Politica
Cientifica de apoyo a la Pesca”,
que desarrolle los procedimien-
tos idoneos de investigacion de
los stocks, para una
aplicacion de la ordenacion sec-
torial.

urgente

El estudio de las especies, su
cuantificacion y el esfuerzo que
se viene realizando, determina-
rdn cientificamente las cuotas de
pesca para las distintas zonas,
los periodos de veda, las zonas
protegidas de alevinaje. la aper-
tura de mallas, y la regulacion
de todo tipo de artes.

Dada la dependencia que los

buques tienen de los caladeros

se hace necesario proceder

urgentemente a la ordenacion
de las pesquerias del litoral con
una evaluacion de los recursos
plataforma
litoral

pesqueros de la
nacional,
por dreas siguiendo criterios

dividiendo el

biologicos v socioeconomicos.

2.1.2. - Los caladeros

exteriores

Ya hemos analizado la impor-
tancia de Espana como pais pes-
quero, ya que ocupa el primer
lugar de los paises de la UE, y
hemos de considerar por otra
parte que tiene una gran depen-
dencia de la pesca por el gran
numero de diferentes flotas y
modalidades de pesca que coe-
xisten adscritas bajo subsectores
pesqueros tan diversos como la
‘bajura® ¥ “litoral?, la “altura”
/Grand -Sole, Maruecos, palan-
gre de superficie, etc.), y la flota
de “gran altura” (congeladores,
bacaladeros y palangreros de
altura).

En relacion con la flota espano-
la que faena en aguas comunita-
rias, se habra de destacar que
parece atisharse un cambio de
Su situacion y asi, recientemen-
te, fue aprobada por el Consejo
de Pesca la plena integracion de
la flota espanola en la Politica
Pesquera Comun, lo que repre-
sentard una mejora significativa
condiciones de
Régimen de
Adhesion, a partir del 192 de
enero de 1996 y hasta el ano
2002. Para ser realista conviene

de las
derivadas del

pesca

considerar no obstante que este
acuerdo no se materializara
hasta que no se apruebe un
nuevo regimen de acceso a los
recursos, que ponga en pie de
igualdad a todas las flotas comu-
nitarias.

En la actualidad, la Comision
esta elaborando el nuevo régi-
recursos
flota

men de acceso a los
para su aplicacion a la
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espanola de aguas comunitarias,
en el que se espera queden eli-
minados todo tipo de desigual-
dades y discriminaciones a las
que estibamos  sometidos.
Cualquier eventualidad negativa
en la consecucion de este obje-
tivo antes del 31 de diciembre
del presente ano 1994, debera
ser respondido politicamente
con la tnica baza que todavia se
mantiene en manos de nuestro
pais; la ratificacion del proceso
de ampliacion de la U.E.

En cuanto a las flotas congela-
doras de palangre de altura y de
arrastre de fondo comienzan
aun ahora, a verse los frutos de
su integracion en la U.E, al
ampliarse sus posibilidades pes-
queras en nuevos caladeros. Tal
es el caso concreto del acceso,
mediante campanas de pesca
experimental, a nuevas zonas
de pesca en el Océano Indico
para la flota congeladora de pez
espada v, mds recientemente, la
entrada en vigor del acuerdo de
pesca entre la ULE v Argentina,
que supondra avanzar en el
objetivo de la  diversificacion

que se habia marcado la flota

congeladora,
Pese a lo dicho, todavia son
muy escasos los frutos que el
espanol  ha

SECtor  pesquero

obtenido  desde la integracion
de nuestro pais en la Union
Europea. En efecto, en el ambi
to de los caladeros lejanos, la
politica exterior exhibida por la
U.E. ha sido fragil y muy poco
activa, no logrando avanzar en
las negociaciones pesqueras con
aquellos paises terceros posee:
dores de caladeros de gran inte

rés para la flota espanola, como
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son los casos de Namibia,
Estados Unidos, Malvinas, Perq,
India, Sudaéfrica, Chile, etc.
Durante todos estos anos poste-
riores a la adhesion, a duras
penas se ha podido mantener el
acuerdo de pesca con Ma-
rruecos, de vital importancia
para el sector pesquero espanol,
y que actualamente atraviesa
una nueva crisis al pretender el
Reino de Marruecos revisar el
vigente nivel de capturas vy
reducirlo en un 50%, lo que
seria desastroso para nuestro
sector, si finalmente la U.E. no
es capaz de frenar dichas pre-
tensiones, reducciones total-
mente injustificadas desde una
base cientifica.

Mencion especial merece la
situacion alcanzada con Canada,
donde la U.E., con un cambio
total de su politica en 1989, ha
venido olvidando los intereses
pesqueros espafnoles y portu-
gueses en los caladeros del drea
regulada por la Comisién
N.A.FO., por fuera de las 200
millas canadienses.

Recientemente, se ha podido
asistir al dltimo capitulo de la
penosa y censurable actitud de
la Comisétn Europea quien en
flagrante dejacion de los intere-
ses pesqueros comunitarios ha
cedido ante Canadid posibilida-
des de actividad extractiva en la
pesqueria de produndidad de
fletin negro en el drea de
N.AFO., lo que supondrd un
nuevo e importante revés que
contribuird a un retroceso en los
objetivos de diversificacion 'y
consolidacion trazados por la
Administracion espafnola y el
sector, en los planes de acciones

para la viabilidad de las flotas
congeladora y bacaladera de
nuestro pais.

Podria resumirse este estudio
sobre los caladeros exteriores,
afirmando con toda rotundidad
que la Union Europea en mate-
ria de negociacidén pesquera
ante paises terceros y organis-
mos multilaterales ha defrauda-
do las expectativas del sector
pesquero espanol, al no verse
confirmado - durante este perio-
do desde la adhesion - el mayor
peso especifico de la U.E. con
respecto a Espana.

Respecto al ambito de los mer-
cados, pieza clave en el mante-
nimiento sostenido de la activi-
dad pesquera en nuestro sector
debemos decir que durante los
altimos anos, las crisis habidas
en materia de recursos y estruc-
turas, se han agudizado debido
a los frecuentes y periodicos
desequilibrios esperimentados
entre la oferta y la demanda en
el mercado comunitario.

Sin poner en duda la conve-
niencia de cubrir mediante
importaciones de pescado, las
necesidades de nuestras indus-
trias de transformacién y la
demanda total de los consumi-
dores comunitarios cuando son
insuficientes las aportaciones de
capturas de nuestros buques, lo
cierto es que, con frecuencia, se
ha quebrado el equilibrio preci-
so en detrimento de nuestro
sector, cuyas producciones se
han visto sustituidas en los mer-
cados espanol y comunitario
por los-suministros procedentes
de paises terceros. Los mecanis-
mos de regulacion contenidos

en la Organizacién Comin del
Mercado de la U.E. no se han
mostrado en ningin momento
eficaces para conseguir el equi-
librio deseado, produciéndose
frecuentes caidas en los precios
al nivel productor.

Si bien estos desajustes han a-
fectado notablemente al sector
extractivo espanol, durante los
dos ultimos anos también han
ocasionado grandes perjuicios
en los productores de otros
Estados miembros, lo que pare-
ce haber calado con mis fuerza
en el seno de la Comision, que
ahora se muestra algo mas sen-
sibilizada para llevar a la pricti-
ca una proxima modificacion
profunda de los mecanismos
reguladores del equilibrio en el
mercado, teniendo en cuenta
los intereses de productores,
transformadores y consumido-
res.

Cuestiones como el estableci-
miento de precios minimos a la
importacion de determinadas
especies sensibles en el merca-
do, el aumento de los mecanis-
mos de control sanitario de los
productos pesqueros importa-
dos de terceros paises, la mejo-
ra del sistema de ayudas al
almacenamiento privado de
ciertas especies y, por altimo, la
aplicacion eficaz y 4agil, de
medidas de salvaguardia en el
mercado, deberidn de ser debi-
damente consideradas en la
revision de la politica de merca-
dos pesqueros de la U.E., con el
fin de conseguir adelantarse a
las situaciones de crisis y a los
descensos bruscos de los pre-
cios en el mercado.
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Todo lo hasta aqui expuesto
parece confirmar la persistencia
de importantes problemas, so-
bre todo en los ambitos, de la
pesca en caladeros exteriores y
el mercado, que condicionan,
sin duda, las posibilidades de
avance hacia mejores perspecti-
vas para el sector pesquero
espanol, al menos durante los
proximos 5 6 6 anos. El reto en

este tiempo serd el de lograr

consolidar nuestra presencia en
el mundo de las pesquerias,
actuando de una forma coordi-
nada y simultinea sobre los
principales dmbitos que confor-
man la politica pesquera, los
recursos, el mercado y las prin-
cipales estructuras.

Por lo tanto, los objetios basicos
del sector pesquero de cara al
futuro, podrian resumirse en los
siguientes puntos :

-Conseguir diversificar y conso-
lidar la flota en el mayor nime-
ro posible de caladeros, con el
fin de garantizar la permanencia
y estabilidad de los mismos.

-Establecer una regulacion mas
efectiva del mercado comunita-
rio, al objeto de prevenir las cri-
sis que, periodicamente afloran
en el mismo.

-Completar la reestructuracion
controlada de la flota, de forma
que se consiga la mejor adapta-
cibn posible de su capacidad
pesquera a las alternativas pes-
queras existentes. Este ajuste de
la capacidad de pesca debera
realizarse, en todo momento,
teniendo en cuenta medidas de
acompanamiento hacia tripula-
ciones y empresas.

Las claves para alcanzar estos
objetivos estan, en primer lugar,
en manos del propio sector pes-
quero, entendiendo como tal a
todos los agentes directamente
afectados en esta actividad,
quienes habran de demostrar su
facilidad para modernizar y
hacer rentable la actividad,
dando nuevamente muestras de
su dinamismo y capacidad para
la innovacion necesaria. No obs-
tante, también han de jugar un
papel destacado los responsa-
bles de las administraciones
pesqueras (estatal y autondmi-
cas) y de la Comision de la UE.,
quienes habrin de lograr que
las politicas que se apliquen al
sector de la pesca favorezcan su
desarrollo y evolucion positivos.

2.2.- Problematica de
la Acuicultura

2.2.1.- Descripcion

general

Los problemas que se plantean
en el sector acuicola son de
indole tan diversa que seria pre-
ciso desglosarlos de uno en
uno, ya que si bien el resultado
final que se pretende obtener es
siempre la maxima rentabilidad
en la producién, no se pueden
obviar necesidades perentorias
tales como la investigacion tanto
sobre las especies a desarrollar
como sobre las diversas técnicas
a aplicar y sobre las estructuras
a implantar, sin olvidar las line-
as relativas a la transformacion
de los productos provinientes
de la acuicultura.

Para una aproximacion a la pro-
blematica nos referiremos exclu-

sivamente a los problemas
detectados a diciembre de 1993
respecto a los objetivos plantea-
dos en el POP 1992-1996 que
segin el documento preliminar
del Plan Sectorial de Pesca
/(seccion acuicultura) destaca
como factores problematicos
para el desarrollo de la acuicul-
tura los siguientes :

- El proceso de desarrollo de la
Ley de Costas (Ley 22/88, BOE
N2181). Esta Ley afecta al desa-
rrollo de la actividad acuicola,
tal como se deduce de la expo-
sicion de motivos con numero-
sas referencias a la gestion y
conservacion del patrimonio
natural, insistiendo muy espe-
cialmente en las “cuestiones de
dominio publico, ademas de
definir la ribera del mar de
forma mdas acorde con la reali-
dad natural”, reafirmando la
calificacion del mar y su ribera
como patrimonio colectivo.

De acuerdo con esta Ley se pro-
duce un cambio de titularidad
de los terrenos proximos al lito-
ral que pasarian a incluirse en
zonas de dominio publico de
titularidad estatal, representan-
do la pérdida de la propiedad
de los titulares de instalaciones
localizadas en salinas y maris-
mas, en especial las situadas en
las provincias de Huelva y Cadiz
y en la zona del Delta del Ebro,
lo que ha producido una inhibi-
cibn en nuevas inversiones y la
merma de capacidad financiera
de las empresas al no poder uti-
lizar los terrenos como garantia
hipotecaria.
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bles de ser producidas indus-
trialmente como a la capacidad
de adet:uac:én de las instalacio-

Otra de las dificultades que
plantea esta Ley es el relativo a
los canones y tasas tanto por su
inconcrecion en los criterios
aplicables a cada caso como por
la asignaciéon de cdnones de
excesiva cuantia que ha parali-
zado nuevas inversiones de pro-
yectos en tramite de remtsien a
la U.E.

- A pesar de la inc@rpt)‘facit’in
del sector pesquero tmdlclonal a
la acuicultura como via di
d.wermﬁcac.lon de i




[ 5d ras 1 N7 es lo relativo a la dimension
rial del sector se ha modificado  do hotable  incremento empresa "al donde se }n inici
sustancialmente en los dltimos : porce " '

-diez aﬁos con Ia ar rici(’ﬁnlde un

14s compe-

 estructura

gicos ; tunidos
do

Gt‘ﬂt‘l"lh&ldd




INFORME

Como conclusiones se pueden
destacar recomendaciones estra-
tégicas comunmente aceptadas
para las empresas del sector de
fabricacion de conservas de pes-
cado:

- Abordar un proceso que su-
ponga la desaparicion de em-
presas pequenas.

- Incremento de la dimension
empresarial.

- La facturaciébn de empresas
medianas deberd situarse en
torno a los 8.000 millones de
pesetas y por encima de los
14.000 millones de pesetas las
grandes.

- Proseguir la internacionaliza-
cibn de plantas productivas.

- Integracion entre la industria y
el sector extractivo.

- Aumentar la gama de produc-
tos con nuevas elaboraciones de
mayor valor anadido.

- Reforzar la presencia en los
lf['ltll'CZ{dOS exteriores actuando

en un marco de mercados mas
amplio.

2.3.2.- La industria
frigorifica.

En la actualidad, segtn el censo
de la industria frigorifica nacio-
nal, existe en Espana un volu-
men frigorifico cercano a 10,5
millones de metros ctbicos. Los
mayores volimenes frigorificos
estan situados en Cataluna
(25,81%), Valencia (15,23 %),
Andalucia (11,51%) y Galicia
(8,23%).

Por la funcion desempenada se
distribuyen del modo siguiente:

-Frigorificos de produccion
3.674.800m3 (35,2%)

-Frigorificos anexos a industrias
1.858.322m3 (17,8%)

-Frigorificos comerciales
4.238.645m3 (40,6%)

-Frigorificos de consumo
688.161m3 ( 6,4%)

Los frigorificos de produccion y
los anexos a otras industrias tie-

nen como actividad principal la
elaboracion y transformacion de
productos agricolas y pesque-
rOS.

Los frigorificos comerciales son
concebidos para la conserva-
cion de productos perecederos
para acercarlos desde sus zonas
de produccién a sus zonas de
CoOnsumao,

Desde el punto de vista técnico,
el volumen frigorifico total insta-
lado en Espafia se distribuye
aproximadamente de la siguien-
te forma : 70 % en cimaras de
congelacion y 30 % en cimaras
de refrigeracion del que un
8,04% se destina a la pesca
maritima y a productos de la
acuicultura.

El importantisimo desarrollo
experimentado en la instalacion
frigorifica, ha repercutido nega-
tivamente en la rentabilidad
general de las empresas por
exceso de capacidad instalada,
lo que ha significado que el
nivel medio de ocupacion anual
de la cadena frigorifica no haya
superado el 60%. Los niveles de
capacidad ocupada son muy
variables de unas regiones a
otras : Cataluna, la Comunidad
Valenciana y Galicia con un
nivel de utilizacion medio se
sitia en el 70 %, mientras que
otras regiones como Andalucia
alcanzan niveles de ocupacion
en torno al 20/25%.

Es dificil valorar el volumen fri-
gorifico destinado en exclusiva
a los productos de la pesca
puesto que los frigorificos tie-
nen un uso polivalente. Puede
estimarse que del total del volu-
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men frigorifico disponible un 30
% estaria destinado a los pro-
ductos pesqueros.

En los sucesivos planes sectoria-
les se establecia como una de
las conclusiones, la convenien-
cia de modernizar las instalacio-
nes existentes, antes que fomen-
tar nuevas instalaciones cuyas
expectativas de utilizacion seri-
an muy reducidas ante el grado
de saturacion alcanzado en el
sector. Una de las necesidades
mas urgentes reside en la mejo-
ra de los consumos energeéticos.
La red frigorifica arroja unos
consumos energéticos mas ele-
vados que cualquiera de los pai-
ses comunitarios, repercutiendo
negativamente en la competitivi-
dad de los productos pesqueros.

2.3.3.- La industria de
transformacion.

Las industrias de elaboraciéon de
productos del mar o de transfor-
macion trabajan en tierra pro-
ductos tales como pescados,
moluscos y crusticeos congela-
dos que suponen procesos de
limpieza, fileteado, envasado,

etc, que posteriormente son
comercializados a granel o
envasados.

El ambito de los productos
obtenidos abarca desde los pla-
tos preparados de mayor sofisti-
cacion hasta los productos mas
elementales.

En lineas generales, la gama de
actividades de este subsector
abarca las siguientes elaboracio-
nes :

- Pescado congelado que haya
pasado por una planta de ela-
boracién o no.

- Pescado, moluscos o crustace-
os congelados sin ningtn tipo
de elaboracion, o como maximo
fileteado, que se vende tanto
envasado como a granel.

- Pescado congelado con mayo-
res niveles de elaboracién inclu-
yendo el rebozado y el ahuma-

do.

- Platos preparados a base de
pescado.

- Industrias elaboradoras de
pescado ahumado, que concen-
tran su actividad en el salmén,
trucha, palometa y anchoa.

En el conjunto de la industria de
productos derivados de la
pesca, las salas de elaboracion
de productos del mar son las de
mayor volumen de produccion,
con una facturacion total supe-
rior a 150.000 millones de pese-
tas, que representa el 56% del
valor de la produccion de las
industrias de productos de Ia
pesca.

Desde el punto de vista de la
estructura del sector, existen en
Espana 315 empresas dedicadas
al ahumado y a la elaboracion
de productos de la pesca.

La caracteristica general del sec-
tor es la existencia de un eleva-
do nimero de empresas de muy
pequena dimension, mientras 9
empresas grandes acaparan el
66 % del mercado de productos
elaborados. En el segmento de

pescado preparado 7 marcas
representan el 76,5% del merca-
do (Pescanova, La Cocinera,
Frudesa, Findus, Aliko, Iglo vy
Frinca).

En el segmento de ahumados de
pescado 7 empresas representan
mas del 70 % de la produccion
y del mercado.

En cuanto a la distribucién geo-
grafica del sector, las salas de
elaboracion presentan un grado
de concentraciéon destacado en
Valencia, Pais Vasco, Madrid y
Cataluna, y menor presencia en
Galicia y Cantabria que son
regiones que se centran en la
industria conservera.

El subsector de elaboracion
representa mas del 55% del total
de la facturacion de la industria
del pescado, frente a un 36% de
las conservas y pescado y el 4%
de los ahumados de pescado.

La evolucidén que han tenido en
los Gltimos anos los habitos del
consumo han acrecentado la
importancia de los productos
elaborados del mar y de los
ahumados.

En el conjunto de los productos
elaborados por las salas se
detecta una importante concen-
tracion en la produccion de cier-
tos elaborados como son el
grupo de “merluza y asociados”
y “tubo de pota”, que represen-
tan en el conjunto de la produc-
cién el 47%. En los dltimos afios
se muestra una tendencia cre-
ciente al consumo de merluza
disminuyendo el consumo de
“tubo de pota”.
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En el segmento de ahumados de
pescado predomina fuertemente
la produccion de salméon con el
47% de la totalidad de ahuma-
dos, seguida por la trucha ahu-
mada y la anchoa, con porcen-
tajes del 20% y 11% respectiva-
mente.

Gran parte de las recomenda-
ciones aceptadas para el subsec-
tor de conservas de pescado son
asimilables a las salas de elabo-
racion de productos del mar vy
ahumados. La caracteristica mas
importante de las salas es que a
nivel de estructura empresarial
existen dos grupos de empresa
claramente delimitados :

- Empresas grandes muy desa-
rrolladas entre las cuales la
presencia de multinacionales es
muy importante.

- Empresas medianas y peque-
nas en las que el problema de
falta de dimension es realmente
notable, con baja profesionaliza-
cion empresarial y estructura de
costes inadecuada.

Como conclusiéon cabe decir
que lélH l't‘C()I'l"l(:‘I'ldElCi(}]"it'S estra-

tégicas realizadas para el sector
se refieren fundamentalmente a
las empresas grandes, las cuales

estan muy integradas y con un
alto grado de internacionaliza-
cion. Son por lo general empre-
sas multinacionales con estruc-
turas financieras solidas que les
permiten afrontar inversiones en
tecnologia, marketing, etc.

2.4.- Los canales

comerciales.

En la comercializacion de los
productos de la pesca en Es-
pana se distinguen claramente
los canales de comercializacion
del pescado fresco y pescado
congelado.

2.4.1.- Canales
comerciales del

pescado fresco

Los pescados frescos represen-
tan el 60% del total de la pro-
duccion pesquera comercializa-
da en Espana, lo que da idea de
la importancia de sus canales de
comercializaciéon en los que
intervienen los siguientes esca-
lones mercados en origen,
mercados centrales mayoristas y
mercados detallistas.

Los mercados en origen se sitd-
an en las zonas maritimas en las
que la pesca es desembarcada y
en los cuales se produce la pri-
mera venta, normalmente en
Lonjas de Contratacion median-
te el sistema de subasta “a la
holandesa o a la baja”. En la
actualidad existen aproximada-
mente 291 Lonjas, mayoritaria-
mente propiedad de las Co-

fradias de pescadores, o bien
estdn arrendadas a éstas por
concesion administrativa de las

Juntas de Obras del puerto res-

pectivo o de los Ayuntamientos.

A estos centros concurren dos
figuras comerciales que son los
primeros eslabones de la cade-
na comercial : los Exportadores
y los industriales. El exportador

“envia el pescado adquirido en

Lonja hacia los grandes centros
de consumo. Los industriales
compran el pescado en Lonja
para su remision directa hacia
las industrias de transformacion.,

La forma de trabajar de los
exportadores de puerto es varia-
da, pudiendo comercializar el
pescado mediante “ventas en
firme”, comisién, o bien una
figura mixta “comision-ventas
en firme”. En la venta a comi-

sion ésta se sita en una banda
del 6 al 8%.

La figura comercial del exporta-
dor en firme es la mis practica-
da. El 34% de las ventas se rea-
liza mediante la modalidad “en
firme”, un 30% a comision y
otro 30% en la formula mixta.
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Dentro de las Lonjas operan

también otros compradores:
representantes de industrias
conserveras, transformadoras,
detallistas locales, consumidores
institucionales locales y repre-
sentantes de mayoristas de los
mercados centrales.. El porcen-
taje de la pesca en fresco que se
comercializa a través de las
Lonjas es de un 70%.

Los mercados centrales mayoris-
tas son centros fisicos de contra-
tacion al por mayor existentes
en los grandes centros urbanos,
adonde son llevados los pro-
ductos pesqueros desde los cen-
tros de contratacion en origen
(Lonjas pesqueras).

Existen tres tipos :

- Los mercados centrales mayo-
ristas tradicionales, situados en
los nucleos urbanos de las ciu-
dades, a los que acuden los
detallistas para adquirir sus pro-
ductos.

- Los mercados de la red de
Mercasa, instalaciones moder-
nas creadas por la Empresa
Nacional Mercasa, situados
fuera de las grandes ciudades.

- Los mercados paralelos, deno-
minacién que se emplea para
designar aquellos canales de
distribucién no integrados en
los mercados centrales.

La figura de la distribucion en
los mercados centrales es el
mayorista, que puede actuar
como mayorista tradicional,
mayorista importador y como

mayorista reexpedidor. En el
primer caso, el mayorista vende
sus productos directamente al
detallista.

El mayorista reexpedidor es el
que envia los productos que
recibe a otros mayoristas de
otros mercados centrales o
mayorista de ciudades donde no
existe mercado central.

En cuanto al origen de las com-
pras, la mayor parte de las mis-
mas (45%) proceden de los
exportadores de puerto, seguido
a continuacion de la proceden-
cia de armadores directamente
(37%); una parte minoritaria
(9%) procede de agentes o
representantes y el resto de
otras procedencias.

La cuota de mercado que absor-
ben los mercados centrales de la
red Mercasa representa el 45%
del pescado y marisco fresco
total comercializado en Espana.

Los mercados detallistas deno-
minados también mercados mi-
noristas, estin situados la mayo-
ria de ellos en los nacleos de las
ciudades y representan el Gltimo
eslabon de la cadena comercial
al que se dirigen los consumi-
dores para las compras. Se agru-
pan en figuras tales como : pes-
caderias, autoservicios, super-
mercados, hipermercados, eco-
nomatos y cocederos de maris-
co.

El 62% de las compras de los
detallistas proceden de los mer-
cados centrales de destino y un
27% directamente de las Lonjas.
La mayor parte de las compras
de los detallistas (76%) son pro-
ductos en fresco y el 24% res-
tante son productos congelados.

2.4.2.- Canales
comerciales del

pescado congelado

La comercializacion de los pes-
cados congelados discurre en
Espana por circuitos comercia-
les muy distintos del pescado
fresco. La comercializacion de
los productos congelados se
puede agrupar en cuatro seg-
mentos bien definidos :

- Los tanidos congelados se des-
tinan a la industria conservera y
son adquiridos por las empre-
sas.

- Los cefalopodos congelados se
destinan a las salas de elabora-
cion y son adquiridos directa-
mente por las mismas, de mane-
ra similar a los pescados blancos
congelados entre los que cuenta
primordialmente la merluza.

- El marisco congelado es un
producto que va directamente al
consumidor en los hogares y a
la hosteleria.

En general las figuras comercia-
les que actian en el mercado
del pescado congelado son
mucho mas difusas que en el
caso del pescado fresco. En la
pesca congelada es frecuente
que las grandes sociedades pes-
queras dispongan de filiales
comerciales que se encargan de
la distribucion mayorista en des-
tino.

Es frecuente también que las
grandes empresas armadoras
participen en las industrias de
transformacion. Puede concluir-
se senalando que los escalones
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intermedios o figuras interme-
dias de la comercializacion jue-
gan un papel de escasa impor-
tancia en el pescado congelado,
frente al protagonismo y rele-
vancia que adquieren los esca-
lones intermedios en la cadena
comercial del pescado fresco,

2.5.- Infraestructura

portuaria.

Para concluir el andlisis del sec-
tor pesquero debemos hacer al
menos una breve referencia a la
infraestructura portuaria por su
directa repercusion en la mani-
pulacion y calidad del producto
y de un modo singular en su
estructura de costos.

Entre los principales problemas
de los puertos pesqueros espa-
noles podemos destacar los
siguientes :

- El sistema portuario pesquero
espanol es disperso y sobredi-
mensionado en  su conjunto,
con instalaciones generalmente
inadecuadas y en mal estado de
conservacion.

- Incorrecta asignacion de recur-
sos y deficiente planificacion
consecuencia de la dualidad de
gestion  Estado/Comunidades

Autonomas.

- Imposibilidad de adaptacion,
en muchos casos, de las lonjas a
la normativa de la U.E. lo que va
a exigir la construccion de otras
nuevas.

- Dificultad v/o preocupacion
ante la norma de la
LULE. que exige para los puertos

sectorial

con volumen de ventas superior
a los 4.000 millones de pesetas,
la informatizacion de la subasta
y la facturacion de las ventas en
lonja estableciendo un régimen
de transparencia que puede
tener repercusiones muy  desi-
bicefalia
Autono-

guales debido a la
Estado/Comunidades
mas.

- Carestia de las descargas de la
pesca fresca, en determinados
puertos, debido a la obligatoria
intervencion de estibadores en
las mismas (Vigo, La Coruna,
Cddiz). Los usuarios, entende-
mos que justamente, abogan
por la liberalizacion de las des-
cargas al objeto de equiparar
precios en los distintos puertos
espanoles. De este modo se
reduciria el elevado coste de
personal y la gran indisciplina
laboral actual de ciertos puertos.

- Mayor mecanizacion de las
operaciones de descarga, lo que
indirectamente requiere
modernizacion de la flota, para

und
reducir el coste de las mismas.

- En los puertos espanoles no se

proporciona valor anadido al
pescado fresco, perdiendose asi
un importante volumen de

negocio,

3- PLAN
SECTORIAL DE
PESCA 1994-1999

Con la quiebra del principio de
la libertad de los mares por la

creacion de las ZEEs. se hizo
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necesario, a mediados de la
década de los setenta, instru-
mentar politicas de ordenacion
de flotas pesqueras, y de dispo-
sicion de importantes recursos
financieros para el desarrollo de
una adecuada politica de estruc-
Luras.

Los Fondos estructurales, instru-
mentos financieros disenados
por la UE para una aplicacion
generalizada, a los que podia
acogerse la actividad pesquera,
tales como : el FEOGA - Seccion
Orientacion, el FSE, el FEDER,
el BEI, etc, y mds recientemente
el Fondo de Cohesion, permitie-
ron desarrollar las estructuras
sectoriales.

Con la introduccion del concep-
to denominado - la Europa Azul
el marco de politica comun para
las estructuras pesqueras se
materializa en los Reglamentos
CEE n%. 2908/83 y 2909/83. A
partir de 1980, fecha de la incor-
poracion de Espana y Portugal a
la UE. se continuard la financia-
cion con el esquema de instru-
mentos separados - Reglamento
4028/80 para las estructuras pri-
marias - v - Reglamento 4042/89
para la actividad secundaria y
terciaria - a través del FEOGA -
Orientacion.

Entre 1988 v la revision del Acta
Unica de 1993 se produce un
importante cambio en la PPC
que justifica la necesidad de
integrar la politica de estructuras
pesqueras en un contexto vin-
culado a los Fondos estructura-

46 INGENIERIA NAVAL N2 714




les y no siendo posible crear un
Fondo para la pesca, al no estar
contemplado en el Tratado de
Roma, se propone la creacién
de un Instrumento Financiero
para la Orientacién de la Pesca
(IFOP), aprobado el 20.07.93
que constituye el mecanismo
que a partir de ahora fianciara
todas las acciones de politica
sobre estructuras,

El reglamento CEE n®4028/86
enmarcaba la politica comin de
estructuras pesqueras en un
contexto vinculado a los Fondos
estructurales y no siendo posi-
ble crear un Fondo para la
pesca, al no estar contemplado
en el Tratado de Roma, se pro-
pone la creacion de un
Instrumento Financiero para la
Orientacion de la Pesca (IFOP),
APROBADO EL 20.07.93 que
constituye el mecanismo que a
partir de ahora financiara todas
las acciones de politica sobre
estructuras.

El reglamento CEE n® 4028/86
enmarcaba la politica comtn de
estructuras  pesqueras para la
planificacion de los dos quin-
quenios 1987-1991 y 1991-1996
permitiendo el disenio de Planes
Operativos Anuales a los que se
supeditan las ayudas comunita-
rias.

El reglamento CEE N22080/93
denominado Reglamento de
Aplicacién del IFOP (RAD), esta-
blece los mecanismos para la
aplicacion del IFOP a las accio-
nes estructurales en favor del
sector pesquero sustituyendo al
sistema de financiacion basado
en los Reglamentos 4028/86 y
4042/89.

En Espana, se ha dotado al IFOP
para el periodo 1994-1999, con
1.000 millones de ECUS para
acciones estructurales de pesca
en regiones de objetivo 1 y con
140 MM. de ECUS para las regio-
nes restantes. :

3.3.- Analisis del Plan
Sectorial de Pesca

El reglamento 3699/93 del
Consejo de 21.12.93 prevé la
elaboracion por parte de la
Admon Central del denominado
Plan Sectorial de Pesca.

Este plan presenta las denomi-
nadas directrices basicas para la
programacion 1994-1999 cuyo
eje central puede resumirse bajo
el objetivo general de aumentar
el rendimiento econémico de
los buques pesqueros, consoli-
dar el sector de la acuicultura,
mejorar la calidad y tratamiento
de los productos, y respetar las
politicas comunitarias.

Como un segundo eje, propone
el consenso entre Admoén
Central y CCAA. sobre una des-
centralizacion efectiva de la ges-
tion de las ayudas estructurales
y de los fondos financieros bajo
el principio de adicionalidad,
que segun el Plan, informa el
funcionamiento del IFOP y de
los Fondos estructurales.

Como primera acotacién al res-
pecto, cabe argumentar que con
la creacion del IFOP vy la asigna-
cion de cantidades a nivel de
estado espanol a este Fondo a
propuesta del Ministerio de
Economia y Hacienda con la

aprobacion de la UE., se abre
una importante via de descen-
tralizacion.

Tal vez careciendo el IFOP vy los
Fondos estructurales de homo-
geneidad en el tratamiento, no
sea conveniente mezclarlos con-
ceptualmente para no generar
confusionismo, lo que conduce
a abordar aisladamente el marco
financiero representado por el
IFOP para agilizar la gestion y
aplicacion de sus recursos a tra-
vés de un mayor protagonismo
de las Comunidades Auténomas
acrecentando asimismo la des-
centralizacion,

Respecto a las medidas a adop-
tar para la aplicacion de la poli-
tica pesquera comunitaria al
sector de la pesca espanola,
cabe enfatizar que es necesario
concebir el Plan Sectorial de
Pesca como resultado de un
estudio pormenorizado de los
diversos Planes Sectoriales
Autonomicos lo que implica el
previo conocimiento de los
recursos a atribuir a cada CA
sobre la base de criterios objeti-
vos de reparto entre CCAA.

En un andlisis a priori del Plan
no se advierten los criterios
seguidos para la distribucion de
los fondos por acciones, ni tan
siquiera por CCAA. Y si se pre-
senta como un estudio de gabi-
nete no contrastado, con ausen-
cia de detalle y evidentes impre-
cisiones tal vez justificable por
carencia de completa informa-
cion.

Con caricter general cabe reite-
rar que las ayudas derivadas del
RAI a nivel unitario, son inferio-
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res a las aplicadas en base al
R.D. 4029/86, ya que desapare-
cen algunas lineas tradicionales
como las de redistribucion y las
de paralizacion temporal, en
tanto disminuyen la mayoria de
los valores de las ayudas que
permanecen, como se despren-
de del siguiente andlisis compa-
rativo :

Relacion de Ayuda

Conceptos

Del analisis de los ratios anterio-
res se pueden sacar las siguien-
tes conclusiones :

Con la aplicacion del RAI se
prima el desguace hasta un 17 %
y la modernizacion entre un 4 %
y un 8 %, respecto al Re-

glamento anterior, lo que debe
considerarse positivo.

Existe una evidente desincenti-
vaciobn a la constitucion de
Sociedades Mixtas, con una
penalizacion superior al 50%
para buques de hasta 7 anos y
del 14 % para los de 15 anos.
Asimismo se penaliza, hasta un

cntre RD.402§

20 %'y un 40 %, las ayudas por
traspaso definitivo de buques a
terceros paises y las Asocia-
ciones Temporales de empresas,
respectivamente. En las parali-
zaciones biolégicas apenas
sufren variacion.

Finalmente es especialmente
resefable la importantisima
reduccion de las ayudas destina-
das a la construccion de buques
de Grand Sole, flota de necesa-
ria renovacion, que se penaliza
con una disminucién de las ayu-
das superior al 50 %. Todavia es
mas ostensible en el caso de la
flota de bajura que alcanza valo-
res de hasta el 80 %. Las ayudas
a la modernizacion de este tipo
de flota mejora en torno al 8%.

No obstante lo anterior cabe
destacar muy positivamente que
el nuevo sistema permite una
planificacion de amplia perspec-
tiva en base a la estabilidad que
confiere la disponibilidad de
dotciones presupuestrias para
un periodo tan amplio como lo
es sin duda el de 1994-1999.

Esta situacion ideal, debe ser a-
provechada para renovar las
estructuras de la pesca, y para
ello se precisa una eficaz coo-
peracion de las Administra-
ciones del Estado y la participa-
cion activa del sector. [l
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SITUACION DEL SECTOR
PESQUERO MUNDIAL

A 1 DE ENERO DE 1995

os ualtimos datos estadis-
ticos del Lloyd's permiten

bfrecer una vision bastante
completa del sector pesquero.

La tabla adjunta muestra la distri-
bucion por bloques o zonas geo-
graficas y paises, de la cartera de
pedidos mundial de buques y
otros artefactos de pesca, en
numero de buques, gt. y cgt., asi
como el porcentaje respecto al
nimero de buques total en carte-
ra, a 1 de Enero de 1995; las
entregas de este mismo tipo de
buques, y en los mismos térmi-
nos durante 1995 y la flota a 1 de
Enero de 1994, en nimero, gt., y
edad promedio.

Se adjunta, también, una tabla de
la distribucion de edad de la flota
de pesca, y las ultimas previsio-
nes de la AWES para el sector
hasta el ano 2005. Estas tltimas,
muestran las previsiones de flota
para los anos 1995, 2000, y 2005,
junto con las pérdidas y desgua-
ces, ¥ nuevas construcciones en
los periodos de cinco anos con-
siderados.

El namero total de buques pes-
queros entregados en el mundo
durante 1995 ascendié a 128
buques, con un total de 95.507 gt
que corresponden a 320.687 cgt.
De estos, 57 buques, con 69.702
gt y 207.596 cgt, han sido entre-

gados por paises europeos, y de
ellos 47 buques, 62.629 gt y
190.607 cgt. por paises de la
Unién Europea. El volumen de
entregas de Espana respecto de
la UE es aproximadamente un
22%.

El namero total de buques pes-
queros entregados representa
respecto a la produccion total, y
en términos de nameros de
buques, mas de un 10%. Esta
cifra es algo superior para la UE,
con un 16,8%, e inferior para las
grandes potencias constructoras
navales, tan s6lo del 7% para
Japon. El 33% de las entregas de
buques construidos en Espana,
corresponden a buques pesque-
ros, solo superada por el 40% de
Portugal en el seno de la UE.

La cartera de pedidos mundial a
1 de Enero de 1995 se sitia en
280 buques, con 121.252 gt y
452.603 cgt., de los cudles 60 con
19.500 gt. corresponden a obra
no comenzada. En total, el con-
junto de los paises europeos tie-
nen 155 buques en cartera, con
81.662 gt. y 297.207 cgt. La UE
123 buques, 41.906 gt. y 158.124
cgt. Espana, con 40 buques en
cartera supone casi un 33% de la
cartera de la Union Europea.

El nimero total de pesqueros en
cartera supone un 12% del total
de la misma, un 15% del total de

Ferliship

Europa, un 23% del total de la UE,
y un 42% del total de Espana.

La flota total pesquera a 1 de
Enero de 1994 contaba con
24.283 buques, y 13,329 millones
de gt, con una edad promedio de
18 afios. Del total 768 buques,
con 2,087 millones de gt. eran
buques factoria.

Uno de los dltimos estudios
publicados por la AWES prevé
que la flota pesquera mundial se
sitie en 13,08 millones de gt.
para finales de este ano, lo que
supondria, en funcion del volu-
men de cartera, unas perdidas en
la flota de unos 13.500 gt., si bien
se espera que se eleve a 13,35
millones de gt. para el ano 2005.

Incluimos, en este sentido, las
previsiones de nuevas construc-
ciones y bajas, (pérdidas y des-
guaces) para los periodos 1991-
1995, 1995-2000 y 2000-2005, en
funcioén de los requerimientos de
flota y flota existente para cada
uno de estos periodos. Asi, para
el periodo 1995-2000, se prevé
habrd mds bajas que nuevas
construcciones (siempre en fun-
cion de estos prondsticos basa-
dos en las necesidades de flota),
y para el siguiente periodo de
cinco anos considerado se espe-
ra un incremento de 0,5 millones
de gt, para una flota requerida en
el 2005 de 13,35 millones de gt.
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CARTERA PESQUEROS ENTREGAS PESQUEROS FLOTA PESQUEROS

Gl CGT BN GT CGT Ne N GI' Edad
ALEMANIA 5 500 28.500 5.0 19 31.309 93927 207 164 79.643 22
BELGICA 0 0 ] 0,0 1 385 1.540 14,3 90 18.366 16
DENAMARCA 0 ] ] 00 0 ] 0 0,0 343 110649 20
ESPANA 40 15122 60488 42,1 11 14.424 43.660 333 1.406 486,932 21
FRANCIA 3 2.800.  11.200 18,8 1 145 580 14,3 350 125.821 15
GRECIA 1 120 480 14,3 0 0 5} 0,0 120 37.175 23
HOLANDA 41 7628 30512 32,0 7 14.785 46.116 10,1 361 144529 13
IRLANDA 0 0 0 0,0 0 0 0 0,0 7 24.293 20
ITALLA 6 2270 9.080 10,7 0 0 0 0.0 246 63.852 20
PORTUGAL 20 3.266 13,064 57,1 2 395 1,580 40,0 199 94.127 18
REING UNIDO 7 1.200 4,800 20,6 6 1,186 4.744 31,6 467 133.677 18
TOTAL CEE 123 41.906 158.124 23,1 47  62.629 190.607 16,8 3.823  1.319.064 18,9
FINLANDIA 0 0 i} 0.0 0 ] 0 0.0 24 3.759 28
NORUEGA 7 11.127 33.38] 15,6 4 5.287 16,989 16,0 527 262,347 23
SUECIA 0 0 0 00 0 0 0 0.0 131 28.890 13
TOTAL AWES 130 53.033 191.505 21,7 51  67.916 207.596 16,6 4,505  1.614.060 19,3
BULGARIA 0 0 ] 0,0 0 ] 0 0,0 26 40,090 17
CROACIA 0 0 0 0,0 0 ] 0 0,0 22 2,891 24
LITUANIA i) i8] 0 00 (4] Le] 1] (IR} 154 267.719 s
POLONIA 4 16720  66.880 4,9 4 1.572 6.288 10,5 292 183.354 19
RUMANIA 6 642 2568 6,7 2 214 856 33,3 45 117.835 17
RUSIA(") 14 6.860 27.440 10,1 0 0 0 0,0 2575 4.857.805 15
LCRANIA ik 4407 8814 24 5} 0 0 0,0 319 562.784 14
TOTAL E. ESTE 25  28.629 105.702 5.9 6 1.786 7.144 7.6 3.435  6.032.686 15,3
TOTAL EUROPA 155  81.662 297.207 15,1 57  69.702  214.740 14,8 7.940  7.646.746 17,6
COREA 1 139 556 0,4 0 0 0 0,0 1.170 499.517 21
R.E.CHINA 12 3.280 13120 10,8 ] 0 0 0,0 309 152.523 13
TATWAN 2 1.541 6.164 6,5 5 2.896 10,306 33,3 307 100.236 21
CHINA 14 4.821 19,284 99 5 2,896 10.306 12,8 616 252759 169
APON 18 6.952 27,808 3.7 39 14.047 56.188 6,9 2,658 767806 11
BANGLADESH ] 0 0 0.0 0 0 ) 0.0 45 9.750 20
COREA N. 0 0 [t} 0,0 0 0 0 0,0 31 44.714 25
FILIPINAS 0 0 0 0,0 0 0 0 0,0 384 04.525 24
HONG KONG 1 202 808 100,0 0 0 1] 0,0 6 1.340 30
INDONESIA 0 i} ] 0.0 0 0 0 0.0 320 71.880 21
MALAYSIA 1 1.500 4.500 14,3 0 0 0 0,0 23 5.972 16
SINGAPUR 2 360 1.464 3.9 0 0 1} 0.0 20 4.538 20
RESTO ASIA 4 2.068 5.308 5.3 0 0 0 0,0 829 232719 224
TOTAL ASIA 37 13980 52956 3.9 44 16943  66.494 5.8 4103  1.253.284 20,2
ARGENTINA 9 1.937 7.748 60,0 3 386 1.544 100,0 342 191.624 18
AUSTRALIA 4 750 3.000 19,0 1 160 640 33 245 47.953 15
BRASIL 5 865 3.460 13,5 0 0 0 0,0 90 14.506 20
CANADA 0 ] 0 0,0 1 238 052 333 440 175854 21
CHILE 6 5.248 20.992 60,0 6 3.822 15.288 100,0 303 149.754 19
CUBA 0 0 0 0,0 ] 0 ] 0,0 252 128575 24
EGIPTO 0 0 0 0,0 0 0 0 0,0 9 4.155 22
ESTADOS LINIDOS 17 1.988 7.952 20,5 0 0 0 0,0 3.240 848.982 20
FIJ1 0 0 0 0,0 0 ] ] 0,0 5 620 20
GUATEMALA ] 0 0 0,0 0 0 0 0,0 0 1.274 17
INDIA 2 300 1.200 49 2 388 1.552 28,6 201 39.638 10
IRAN + 474 1896 286 ] o 1] 0.0 60 2 R R L
MALTA 0 0 1} 0,0 0 0 0 0,0 30 © 14.801 22
MARRUECOS 0 0 0} 0,0 0 0 0 0,0 303 129,773 11
MEJICO 0 0 0 0.0 0 0 0 0.0 388 114.267 17
INLIEVA ZELANDA 4] 4] 0 0.0 0 1] 0 0.0 74 32,130 16
PAQUISTAN ] 0 0 0,0 0 0 0 0,0 8 2351 19
PERU 40 13908 55632 1000 14 4,868 19472 100,0 595 156576 22
SUDAFRICA 1 140 560 100,0 0 0 0 0,0 123 57.737 23
TAILANDIA (¢} 0 0 0,0 ] 0 0 0,0 12 4,860 22
TURQUIA 0 0 ] 0,0 ] 0 0 0,0 14 4,198 18
VENEZUELA 0 0 0 0,0 0 ] 0 0,0 94 32:999 21
VIETNAM 0 0 0 0,0 0 0 0 0,0 46 18,572 19
OTROS 0 0 0 0,0 0 0 0 0,0 5.343 2.255.502 18
TOTAL RESTO MUNDO 88  25.610 102.440 25,8 27 9.862  39.448 27,3 6.975  2.198.000 19
[TOTAL MUNDIAL 280 121.252 452,603 12,1 128  96.507 320.682 10,3 24.283 13.329.239 18
(Mncluye Ex- URSS Fuente Lloyd’s y elaboracion propia

SQUEROS PREVISION DE DEMANDA BU( DATOS
04 10:14 15-:19 #20 TOTAL 1991 1991-1995 1995 2000-2005
o i 3760 4321 10414 24275 Flota Mundial requerida 12,750,000 13.080.000 13,350,000
GTiMillones) 3371 1.937 2,280 5,732 13.320 Nuevas construcciones 20158 1.936.225 2RLE.00T
Pérdidas y Desguaces 16585 174 2166225 2314207
Fuente Lloyd’s y elaboracion propia - —
Fuente: AWES Ferliship
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PETROLEROS
DE
DOBLE CASCO.

La Coast Guard estadounidense
pretende establecer zonas de
descarga de crudo, para petro-
leros que no posean doble
casco, 4 una distancia de 60
millas de la costa estadouniden-
se. Esta medida se lleva a cabo
debido a que los armadores no
estin construyendo los petrole-
ros con doble casco. Las tres
zonas estin en el Golfo de
Méjico, que corresponde a la
mayor zona de importacion de
crudo, y en ellas estin prohibi-
dos los petroleros que no pose-
an doble casco segin la Oil
Pollution Act de 1990.

Una cuarta zona también podria
ser prohibida, la denominada
South Sabine Point, cercana a
Houston.

TREINTA BUQUES
VAN A CANARIAS
EN BUSCA DE
VENTAJAS
FISCALES.

Una treintena de buques han
acudido en los ualtimos tres
meses a Canarias para inscribir-
se en el registro especial, que
ha comenzado este ano con
nuevas ventajas fiscales. El
Gobierno negociard un plan de
reconversion de la flota que
garantice su competitividad.
Hasta finales de 1994 s6lo habi-
an registrados doce buques,
debido a que las ventajas exis-
tentes no podian competir con
las de los pabellones de
Madeira y Panamd. La reciente
avalancha de demandas esta
motivada por la mejora de los
incentivos fiscales y sociales
para la flota abanderada en
Canarias: una deduccidon del 25
por ciento en el IRPF, frente al
15 por ciento anterior, y una
bonificaciéon en la cotizacién a
la Seguridad Social del 70 por
ciento, frente al 50 por ciento.

ASENAV ESPERA
CONSTRUIR
PARA EUROPA.

El astillero chileno Asenav,
especializado en sardineros,
espera enfocar la construccion
de nuevos pesqueros hacia
Europa. La principal razén es
que actualmente se construyen

pocos sardineros de gran tama-
fio en Chile, y Pert ofrece la
posibilidad de construirlos de
hasta 850 metros cibicos de
capacidad de bodegas. Su prici-
pal competidor en el norte de
Europa es Noruega.

SUPER
ARRASTRERO
IRLANDES
VALORADO EN
38 MILLONES
DE
DOLARES.

El armador irlandés Kevin
McHugh de Killybegs ha vuelto
a navegar con Su NUEvVO arras-
trero congelador de 106 m. de
eslora, Veronica. Este reemplaza
a su predecesor que fue destrui-
do por un incendio mientras se
reparaba en el astillero Harland
and Wolf Shipyard en 1992. El
buque, que se encuentra fae-
nando entre las islas Shetland y
Noruega, ha sido construido por
el astillero noruego Th.
Hellesoy, que a su vez subcon-
tratd el casco a un astillero del
grupo Sterkoder especializado
en la construccion en aluminio.
El diseno fue realizado por la
compania noruega Vik &
Sandvik, junto con Kevin
McHugh. Es capaz de congelar
200 toneladas al dia y tiene una
capacidad para almacenar con-
gelado de 3000 toneladas.
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MODERNIZACION
DEL
ASTILLERO
ALEMAN
VOLKSWERFT
GMBH
STRALSUND.

El mayor astillero del mun-do
especializado en la construccion
de  pesqueros  arrastreros,
Volkswerft Stral-sund, ha inverti-
do 325 millones de ddlares en la
reconstruccion y modernizacion
de sus instalaciones.

Actualmente forma parte del
grupo Bremer Vulkan y esta lle-
vando a cabo la construccion de
15 pesqueros factoria de 64 m.
de eslora para intereses rusos.
Durante los 46 anos de historia
del astillero, éste ha construido
1530 pesqueros, que van desde
los pesqueros mds simples hasta
super arrastreros de 120 m. de
eslora.

CONSTRUCCION
NAVAL
MUNDIAL

Los tres mayores astilleros pola-
cos, Gdynia, Gdanska vy
Szczecinska, tienen sus carteras
repletas después de un proceso
de reestructuracion y del bache
producido por la pérdida del
mercado soviético.

El astillero aleman Blohm + Voss
ha vuelto a la construccion
naval de buques mercantes,
consiguiendo el contrato para
construir un portacontenedores
de 1.544 teu y 20.280 tpm.

China ha aumentado en un 40
por ciento su contratacion, en
términos de toneladas, durante
1994 y ademas ha aumentado su
capacidad un 13 por ciento.
Actualmente, construye mds de
un 5 por ciento de los buques
de todo el mundo y esta refor-
zando su posicion frente a
Corea del Sur y Japon, que
poseen en conjunto el 60 por
ciento del mercado mundial.
Los astilleros puablicos chinos
consiguieron 1,42 millones de
tpm en contratos durante 1994,
todos ellos alcanzando un valor
de 800 millones de ddélares, 200
millones mis que en 1993. Por
otra parte, su capacidad aumen-
t6 hasta 1,5 millones de tpm,
con 1,33 millones en 1993 y 1,1
millones en 1992.

EL sector naval de Singapur ha
visto incrementada su produc-
ciobn en un 15 por ciento gracias
al aumento de los contratos de
nuevos buques y de conversio-
nes. La facturacion durante

1994 ha sido de 2,2 miles de
millones de délares, es decir, un
15 por ciento mds que en 1993
y superando el récord de 1991.

Los astilleros alemanes mantie-
nen su posicion como la tercera
potencia dentro de la industria
de la construccion naval mun-
dial. Durante 1994 los astilleros
de Alemania Occidental han
conseguido 73 contratos para
costruir nuevos buques, y los
astilleros de Alemania Oriental

consiguieron 19. La cartera total
en los astilleros alemanes el 31
de Diciembre pasado era de 152
buques, siendo de 142 en 1993.

Los astilleros de Corea del Sur
han visto como se reducia el
namero de contratos con el
exterior una tercera parte hasta
alcanzar 6,4 millones de gt, pese
a haber recortado los precios un
20 por ciento. Por otra parte,
Corea del Sur se ha beneficiado
del reforzamiento del yen frente
al dolar, lo que ha hecho mas
caras las exportaciones japone-
s4s.

Japén se prepara para un ano
duro, en lo que se refiere a la
construccion ~ de  buques.
Después del reforzamiento del
yen, la competitividad extranje-
ra se ha reforzado lo que ha
hecho que los astilleros japone-
ses sufrieran pérdidas a partir de
Octubre de 1994.

También los astilleros estadou-
nidenses estdn llevando a cabo
grandes inversiones, tanto en
tecnologia como en aumentar
su capacidad. Esto se debe a su
incorporacion al mercado de la
construccion naval de buques
mercantes, después de haberse
dedicado a la construccion de

buques de guerra.
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INTERNACIONAL

CARNIVAL
CORPORATION

La compania estadounidense
Carnival Corporation, asegurara
su posicion de lider del sector
de buques de pasaje con los
nuevos ocho buques que ha
contratado (Fincantieri, Kvaerner
Masa-Yards), y que se entrega-
ran antes de 1998. Ademids ha
conseguido la mayor parte de
las acciones de la compania
griega Epirotiki Cruise Line,
reforzando asi su presencia en
el Mediterraneo.

EBN AVALA
EL CONTRATO
CON UNA FIRMA
ESTONIA.

La Sociedad Espanola de Banca

de Negocios (EBN), formada por

las cajas de Salamanca y Soria,
Unicaja, Ibercaja y Mediterraneo,
avalard el contrato de Astilleros
de Huelva y la armadora de
Estonia, Estom Ro-Ro Shippping,
para construir dos nuevos
buques por un importe de 5.000
millones de pesetas. La contra-
garantia requerida por la EBN
sera facilitada por el Fondo

Pymar. Los acuerdos con la
armadora podrian ampliarse a
otros dos buques.

ANUNCIO DE
PROYECTO DE
COOPERACION
TECNOLOGICA
CATERPILLAR

BAZAN

La Empresa Nacional Bazin,
uno de los principales construc-
tores europeos de buques de
guerra, con una Fibrica de
Motores diesel en Cartagena, y
Caterpillar Inc, uno de los prin-
cipales fabricantes de motores
diesel, anuncian haber firmado
Acuerdos de  Cooperacion
Tecnolégica para el desarrollo,
fabricacion y venta de una
nueva version de los motores de
la serie 3600 de Caterpillar, con
menor peso y mas potencia

Bazan-Motores en Cartagena y
el Centro Grandes Motores de
Caterpillar en Lafayette (Indiana,
USA), estdn trabajando conjun-
tamente en el desarrollo de la
nueva familia.

Caterpillar aporta al proyecto
extensa tecnologia en disefio asi
como el probado éxito de su
serie de motores 3600 que la
compania ha estado producien-
do desde 1985. Bazan-Motores
aporta relevante tecnologia en
motores diesel militares asi
como amplia experiencia en el
desarrollo y produccién de fun-

diciones de alta resistencia.

La necesidad de la velocidad

La nueva familia de motores,
que comprenderd versiones de
12 y 16 cilindros, tendrd como
aplicaciones objetivo los buques
de guerra, buques comerciales
de alta velocidad y cualquier
otra aplicacibn que requiera
motores con alta densidad
potencia/peso. Los nuevos
motores pesaran aproximada-
mente un 20% menos que los
Cat 3600 y tendran ademas un
20% mas de potencia. Esta com-
binacién de incremento de
potencia y reduccion de peso
resultard en casi un 50% de
mejora del indice de densidad
potencia/peso.

La version de 12 cilindros tendra
una potencia de 4.500 Kw (6032
HP) y la de 16 cilindros alcanza-
ra 6.000 Kw. (8042 HP)

El prototipo de 12 cilindros esta-
ra sometido a pruebas por
Bazan-Motores en Cartagena y
por el Centro Técnico de
Caterpillar en Peoria, durante
los proximos meses. Estd previs-
to que el primer motor de 12
cilindros estara disponible en el
mercado a finales de 1995, y el
de 16 cilindros lo estard en

1996.

Una extensa red internacional
comercial y de postventa, pilar
fundamental de ambas compa-
fias, asegurard que los nuevos
motores dispondrin de repues-
tos y asistencia técnica mundia-
mente.
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ESTADISTICAS
R e O e e A e e B R T

CONTRATACION MUNDIAL CUARTO TRIMESTRE DE 1994
~ PAISES CONSTRUCTORES Y TIPOS DE BUQUES? MERCANTES -

DISTRIBUCION POR TIPOS DE BUUES .

M e

Ferﬂsh;'p
Fuente: Fisys
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EVOLUCION DE LA CONTRATACION MUNDIAL DE BUQUES MERCANTES
PERIODO 93/94 POR TRIMESTRES, DE BLOQUES CONSTRUCTORES

JAPON COREA CHINA RESTO CEE MUNDO

CONTRATOS EN NEGOCIACION EN EL MUNDO EN EL CUARTO TRIMESTRE DE 1994

POR TIPOS DE BUQUES (EN N° DE BUQUES)

TIPOS DE BUQUES e MR e | e
CARGA GENERAL 14 22 0 9 45
POHTACONTENEDOR_ES 47 39 4 32 122
RO-RO'S 18 3 9 6 36
-GMNEL._EROS Y COMBIS 50 rae 10 14 96
PETROLEROS 49 22 27 22 120
FRIGORIFICOS 0 0 6 1 7
PASAJE/FERRY 16 12 3 10 a1
OTROS 8 3 2 o 13
TOTAL 202 123 61 94 480

Ferliship
Fuente: Fisys
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ESTADISTICAS

EVOLUCION DE LA CONTRATACION EN LA UE, DE BUQUES MERCANTES

PERIODO 93/34 POR TRIMESTRES, PRINCIPALES PAISES DE L4 CE

(*) Fisys no incluye en el cuarto '_iﬁmﬁh'l;.'-_:'pard- Espaiia, los contratos mds recientes

Miles de TPM

1.200
1.000
800
600
400/

200

(1) Fiys, nlyelo cono fimados, resupuniendo su entrada en vgor n I fecha de I fima.

CONTRATOS ENTRADOS EN VIGOR EN 1994

DATOS GERENCIA
SECTOR NAVAL

ESPANA

NACIONAL EXPORTACION ' TOTAL
N° TPM N° TPM N° ™M
24 | 16.938 25 663.355 49 s'aa.zsal

Ferliship
Fuente: Fisys
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E’VGLUCION DE LA CONTRATACION MUNDIAL EN EL 4° TRIMESTRE
PRINCIPALES TIPOS DE BUQUE DE THANSPOHT E

EVDLUCJON COMPARATIVA TR[M‘E‘STRAL EN EL MUNDO

i Pes’fqueros ferries, pasaje, y auxiluiares no incluidos

EVDLUC!GN COMPAHAT]VA_. TRIMESTRAL EH LA UE &

Pesquems ferries,

ass;fe auxiluiares no incluidos
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LAS EMPRESAS INFORMAN

DP-PUMPS

DP-PUMPS presenta sus
bombas centrifugas mul-
tigraduales verticales en
linea con una presion de

trabajo de 40 bar.

DP-Pumps B.V. de Alphen a/d
(Rijn, Paises Bajos*), ha desarro-
llado e introducido en el merca-
do una nueva serie de bombas
centrifugas multigraduales verti-
cales en linea.

Una caracteristica importante de
estas nuevas bombas centrifu-
gas de la serie DPLHS 6 es su
capacidad para una presion de
trabajo de hasta 40 bar.

Todos los componentes de la
bomba que entran en contacto
con la sustancia que va a trasva-
sarse estin fabricados en acero
inoxidable 316. Por esta razon,

las bombas son aptas para el
bombeo de liquidos ligeramente
corrosivos, como agua desmine-
ralizada, destilada, salobre o
agua de mar.

Admiten una temperatura del
liquido de -15° a +120° C.

Destaca la combinacion de
materiales de alta resistencia
con la elevada presion de traba-
jo. Por lo que nos consta, las
bombas de la serie DPLHS 6 son
las Gnicas en el mercado que
estin fabricadas en acero inoxi-
dable y a su vez permiten una
presion de trabajo de 40 bar.

La base y la cabeza de la bomba
estan fabricadas en acero inoxi-
dable fundido AISI 316/1.4408,
con garantia de mixima solidez
y resistencia a la corrosion. Las
ruedas moviles, los aparatos de
conduccion y la carcasa estin
fabricados en acero inoxidable
AISI 316L/1.4404, y el eje en
AISI 316/1.4401. Los rodamien-
tos y casquillos para la protec-
cion del eje son de cerimica y
metal duro, y las juntas toricas
de Viton. La estanqueidad del
eje se garantiza mediante un
hermetizado mecidnico (mecha-
nical seal) conforme a DIN
24960. Los rodamientos se lubri-
can por el liquido de trasvase,
que no deberd tener particulas
de desgaste. i}

* Apartado 28, 2400AA, Alphen a/d
Rijn, Paises Bajos, Tel. 31 + 1720 88325
Fax: 31+1720 33710

PERKINS

NUEVAS
INSTALACIONES DE
ICOGEN-PERKINS
EN BARCELONA

Uno de los principales conce-
sionarios espafioles de Perkins
Engines Lid. es la empresa
Icogen, lider destacado en el
campo de la energia, que ofre-
ce desde estudios de factibili-
dad a auditorias sobre instala-
ciones, y aplicaciones postventa
de motores en configuracion
CHP. Icogen ha inaufurado nue-
vas naves y almacenes aduane-
ros en Barcelona, acto al que
asistieron representantes de la
fabrica de Perkins-Stafford y
miembros de importantes com-
panias internacionales del sec-
tor de generacion eléctrica.

Los motores producidos en
Perkins-Stafford son empleados
con frecuencia por los fabrican-
tes de grupos electrogeno y de
maquinaria  de  embalaje.
Icogen, por su parte, ha disena-
do y construido médulos de
recuperacion de calor y paneles
de control para grupos CHP, a
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los que, ademds, proporciona
servicios de mantenimiento.

Los generadores CHP mis
empleados en Espafia son utili-
zados en la industria papelera,
ceramica y textil. Icogen ha
seleccionado la gama de moto-
res Perkins Minnox alimentados
por gas, que abarcan potencias
desde 300 hasta 840 kilowatios
(de 6 a 8 cilindros en linea y de
12 a 16 cilindros en “V”), por
haber demostrado su alto rendi-
miento, lonfevidad y nivel de
emisiones reducido.

Uno de los ultimos contratos
servidos por Icogen suspuso el
suministro de dos unidades
CHP para una gran fabrica tectil
espalola, Cada unidad tenia un
motor de 8 cilindros turbocom-
primido, con intercooler y
enfriado por agua en circuito
externo. La fibrica, instalada en
las cercanias de un drea resi-
dencial, necesitaba que el nivel
de ruido de sus nuevas instala-
ciones fuera muy bajo, lo que
se consiguid con los citados
motores Perkins Minnox, que
incorporaban una carcasa ais-
lante que virtualmente absorbe
el ruiso derivado de su propio
funcionamiento, incluso a la
maxima potencia.

La fabrica Perkins de Stafford,
anteriormente Dorman Diesels
Ltd. fué adquirida por el Grupo
Perkins, de manera que su
amplia gama de motores pesa-
dos se ha incorporrado a los
productos de ésta, que actual-
mente abarcan potencias de 3
kilowatios a 1.681 Kw (es decir,
de 5 a 2.500 caballos)...

CHANTIERS DE
L’ATLANTIQUE

Y

SISTEMAR

ACUERDO DE COLABORACION

De las negociaciones entre
Chantiers de L’Atlintique vy
Sistemar ha nacido un impor-
tante acuerdo de colaboracion.

La firma francesa ha formaliza-
do el pedido para el disefio de
unas hélices de paso controla-
ble, que serin instaladas en un
ferry que estd construyendo
para la compafiia SNCM.

En el Canal de Wageningen ten-
drd lugar un programa experi-
mental con las hélices CLT, en
el que se efectuaran mediciones
de vibraciones y de las fuerzas
de presion. Si los resultados son
satisfactorios se procederd a su
construccion.

La instalacién de éste tipo de
hélices ha sido positivo en el
caso del Buque C225 “Mar

Almudena”, que ha supuesto
una mejora de la velocidad
superior a cuatro décimas de
nudo respecto de un propulsor
convencional, sin observarse
ruidos ni vibraciones.

Asi mismo, la Armada de Chile
ha aceptado la oferta de
Sistemar para el suministro de 2
equipos de hélices CLT para ser
instaladas en sus patrulleros de
la serie “Taitao”.

Nos
congratulamos
del éxito
que esta
obteniendo,
tanto en
Espana
como en el
extranjero,
la patente de
invencion
de unos
Ingenieros
espainoles.

R.I.N.
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ARTICULO TECNICO

CON SOLUCIONES DRASTICAS
PARA LOS RO-RO Y LOS FERRIES

INDICE
0.- RESUMEN.

1.- INTRODUCCION Y ESPE-
CIFICACION DEL SUCESO.

© 2.- LA ESTABILIDAD DESPUES
DE AVERIAS. ¥

3.- COMO DEBE Esmpmnsz
LA ESTABILIDAD DESPUES
DE AVERIAS DE LOS FERRYS
Y REFORMAS A EFECTUAR.

4.~ CONCLUSIONES.

La pérdida del Estonia con 900
vietimas en 1.994 y del Herald
of Free Enterprise con 192 victi-
mas en 1987,-nos - obliga a
- resolver la conflictividad de
estos buques Ferrys v la de los

Por Angel Diaz del Rio Jaadenes

Doctor Ingeniero Naval

TCIllCIlt(, Coronel de Ingenieros Navales (R)
Inspector de Buques de Cadiz, Valencia y Vigo (R)

Ro-Ro, que deben reformarse o
desguazarse por inseguros.

Elautor que en 1.971, ya expu-
0. lavulnerabilidad de—estos
buques ia“la IMO en Londres
pues el Zaps no resuelve el
gravisimo problema que tienen.

En estos=diasy Diciembred de
1.994, un-transbordador Filipino
en colisién con un partaconte-
nedores se fue a pigque con 200
victimas. : '

EXPLICACION DEL

Evidentemente el haber estado
en Valencia y en Vigo en la
Inspeccion y en la construccion
de 15 Ferrys y Ro-Ro, me dan
un conocimiento profundo de

estos buques tantoren’su pro-
yecto como en el saber de su
estabilidad,” que en muchos fue
corregida y en algunos fue

—reducida la distancia entre mam-
'paros para, Gumphr el Zaps

cuando atn no estaba en vigor.

Pero ‘¢omo veremos, no tuve la
pasibilidad de la ggompartimen-
tacion del garaje ni en la modi-
ficacion de las dimensiones de
manga, franco bordo y GM, para
cumplir la estabilidad después
de averias a pesar de la mocion
enviada por Espana, que redac-
té y fue enviada a la IMO.

&=COmo es posible que se man-
tengan 50 m7m como- estabih___

Reglas 7, p. 1frm S———

Pasemos al suceso:

El Estonia, un Ferry construido
en Alemania en 1.980, de 157
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mts. de eslora y con un arqueo
de 15.556 tons., 2.000 pasajeros
y 450 coches, salid6 de Tallium
(Estonia) el 27 de Septiembre a
las 7 de la tarde, con 944 per-
sonas (188 de tripulacion y 756
pasajeros).

El buque se encontrd con mares

duros, vientosude 53 nudes -y

la‘s de 13 mts calculadas por la

veloudad dcl vien-

y L = 5I27T?%

s S

siendo T el periodo 21,5

...segundes-que “nos da L="721

mits.

cacion —H.O- N" 6{}4 de Ias
U.S. ~Naval- Oceanographic
Office. -

unas cinco veces la eslora del
buque, habiendo la posibilidad
de unas olas de 17 mts. de
acuerdo con la tabla que se
incluye.

¢ Por qué el Capitin mantuvo la
velocidad y el rumbo con seme-
jante cuadro de dificultades ?.

to o—eapecu el tempom] O cam-
biar de rumbo.

A medlanoche

~avis6 que la -mar: entraba por la.
~ rampa interior: A-las-12:y-24: hrs,

se di6 la'senal'de peligro a bor-

do y poco después el buque se -

hundié :

Segiin se vu?: en la te j
“proahabia-sido arrancada debr

do a los pantocazos y a los

TR T ——

"y gphrrh#f‘%‘ﬁ“”ﬁqfa“

SIUA LINE

& W

esfuerzos sufridos por las for-
mas de gran abanico de la proa.

La rampa de desembarco estaba
ligada a la proa de yelmo y es
por ello que al arrancar la proa
por fallo de todo el sistema de
trincas y rotura de los mismos,
la rampa también sufri6, dando
origen a entradas de agua en el
garaje en cantidades enormes,
ya que algin tripulante tenia el
agua por las rodillas, lo que
—supone unas 1,500 tons. en el
gzi"r‘aje sEstas-.1.500 tons. de
sin control contra los CO-
trailers dan origen a un
negativo, y con los balances
el buque zozobro, hundiéndo-
se en 20 minutos, con 944 per-
sonas de las que sélo se salva-
“Ton 100,

“Esta es-la-logica. exposicion de
los hechos.

e —————

ERRR e wm -

b5




ARTICULO TECNICO
T T S T B R e O S T S

Los unicos que se pudieron sal-
var fueron los que se tiraron al
agua y se subieron a las balsas
con dispositivo automdtico de
inflado.

Uno de los que se salvo, fue el
que sali6 de su camarote y se
sent6 en una silla en cubierta.

Para que pensar en la cantidad
de sufrimientos soportados en
una noche sin visibilidad. Debi6
de ser dantesco.

2.- ESTABILIDAD
DESPUES DE AVERIAS.

La estabilidad después de ave-
rias viene calculada por la pro-
babilidad calculada por el A =
Yaps indice de subdivision.

En la Resolucion (A 265 VIID
aprobada el 20 de Noviembre
de 1.973, el valor requerido para
el citado indice viene dado por
la férmula:

1.000
R=1 -

41Ls+ N + 1.500

siendo N =N, + 2N,

N, = nimero de personas para
los que hay botes salvavidas.

N, = nimero de personas (inclu-
yendo oficiales y dotacion) que
tienen autorizacion para ir a
bordo ademis de N;.

A el valor obtenido nunca debe
ser inferior a R.

Wave height characteristies of the fully arisen sea at different windspeeds.

Wind Vel.

in knots E. (ft)2 Av. Ht (fO
10 0.24 0.87
14 1.30 2.02
18 4.6 3.8
22 12.5 6.3
26 28.8 9.5
30 58.8 13.6
34 110.0 18.6
38 191.7 24.5
42 316.3 31.5
46 498.4 39.5
50 756.3 487
54 1111.2 59.0

En los dos buques recientemen-
te construidos en Vigo, en
1.994, un Ro-Ro de 250 pasaje-
ros y un Ferry de pasaje con
1.300 pasajeros para Marruecos,
A siempre es mayor que R,
luego es ficil conseguir esta
condicion,

Es condicion indispensable que
las averias debajo de la flotacion
penetren a 1/5 de la manga, que
en el Ro-Ro es de 3,9 mts. y el
mamparo longitudinal esta a 4
mts. del forro exterior en el
garaje bajo.

Pero qué pasa encima de la
cubierta de cierre al penetrar en
el garaje la colision?.

Y ahi, es donde falla el sistema
de Yaps ya que la cubierta esta
a 1,5 mts. de la flotacion y exis-
te la posibilidad de que inunde
el garaje con los balances y ahi
viene el desastre, al no tener
forro paralelo a 1/5 mts. de la
manga en el garaje.

Pongamos el ejemplo de un
Ferry:

Sig. Ht (ff)  1/10 Highest
1.39 177
3.23 411
6.1 7.7
10.0 12.7
15.2 19.3
21.7 27.6
29.7 37.7
39.2 49.8
50,3 64.0
63.2 80.4
77.8 99.0
94.3 120.0

E= 125 mts. N= 22mts.
Puntal de 8,10 mts. a la cubierta
del garaje

Calado de 6 mits.

Con 720 pasajeros xaps mayor
que el minimo

Franco-bordo = 9,5% de la
manga en este buque.

Podemos deducir:

a) Si el garaje estd intacto ya
sea con uno 6 dos comparti-
mentos inundados, la estabili-
dad es buena ya sea con uno o
dos compartimentos inundados.
b) Si la colision rompe el
forro del garaje, las curvas GZ
muestran una reduccion tal que
virtualmente todos los brazos
son negativos sin tener en cuen-
ta si son 1, 2 6 3 compartimen-
tos los averiados. (Fig. 1y 2)

En vista de éstos resultados, y
teniendo en cuenta que en los
buques con proa de bulbo, la
averia puede afectar simultinea-
mente a la obra viva y al garaje,
existen dos alternativas:

* No incluir el garaje en los cil-
culos de estabilidad, especial-
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mente si no se compartimenta el
garaje, segun veremos. Po-
demos introducir en el garaje
grandes cantidades de agua por
el motivo de la poca distancia
que hay entre la cubierta del
garaje y la flotacion por la razon
que si hay mar duro con gran-
des olas y viento, la situacion se
agrava.

La (nica situacion consiste en
fijar un minimo de franco-bordo
del garaje con un mejor GM que
esti entre el 5 v el 7% de la
manga, debiendo llegarse al 10
6 12%, lo que implica aumentar
la manga y reducir pesos altos a
base de aluminio en superes-
tructuras, muebles, etc...

* En la posibilidad en que la
penetracion de la proa llegue a
romper este mamparo hay que
dividir el garaje en varios com-
partimentos a una distancia que
no impida situar un trailer; es
decir, unos 15 mts. en este Ferry
serian de 6 espacios, excluidos
los extremos que llevaran mam-
paros de pique y a proa de con-
trapique, pues es la proa la mas
receptora de las colisiones. Estas
divisiones serin por el sistema
telescOpico con guias en cubier-
ta y por encima con una viga
telescopica soporte de las hojas
y que harin tope en un gran
puntal para el trincado de las
dos mitades, con obturaciéon de
goma en la cubierta de acuerdo

con el sistema de patentado
disenado por Fluidmecdnica,
aqui en Vigo. (Fig. 3y 4)

Como complemento de esto hay
que instalar en cada seccion dos
bombas de unas  2.000
tons./hora que aspirarin de
cada costado; asi como imbor-
nales gigantes que descargen el
agua al mar. Desde la cubierta
del garaje la aspiracion podra
hacerse con aspiracion directa
desde un tanque debajo del
garaje o trabajar con eyectores
de agua que descarguen el agua
por encima del garaje o los dos
sistemas simultineos.

El sistema de proas abatibles
han demostrado su peligro y
mds en una colision, y hay
muchos Ferry que han soldado
las proas y puesto mamparos de
pique y cotrapique a proa.

3. COMO DEBE DE
PONDERARSE LA
ESTABILIDAD DE UN
BUQUE EN AVERIAS.

Partamos de la base que el cri-
terio Ruso, el de Batanawe, el
de Rahola y el actual de viento
y olas han quedado insuficien-
tes.

El criterio mds vilido es el de la
Marina de los E.E.U.U., que sin
embargo, no considera el buque
sobre la cresta de la ola con
viento y mar por la popa (follo-
wing seas) y vientos con demo
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ra también por la popa con 30°
y una intensidad de 90 nudos,
ya que la experiencia adquirida
por el que suscribe ha demos-
trado “que esto es condicionan-

fe’.

3) El coeficiente de reserva de
estabilidad serd por lo menos de
1,3

4) La altura de la ola H= 0,8 x 90
pies= 21,6 mts.

La longuitud de la ola= 14 H
= 302 mts.

En estos casos la curva de esta-
bilidad sufre una reduccién
drastica que puede quedar
reducida a 1/3 de los brazos de
la curva original y el GM tam-
bién sufrird una reduccion que
dependera de los finos de proa
y popa hay que pensar que la
influencia del par del viento que

Definiremos las condiciones
resultantes, todo esto intacto el
buque:

1) Con viento racheado de 90
nudos por la popa y 30° de inci-
dencia, el dngulo de corte con la
curva de estabilidad sobre la ola
debe ser inferior a 12,5°.

2) El brazo GZ en el punto de
corte debe ser inferior al 0,6 del
brazo maximo.

con tanta

en estos buques
superficie expuesta puede ser
muy importante.

Debemos incluir el par del
timoén para corregir que el
buque se atraviese a la mar.

CRITERIOS A SEGUIR PARA
PONDERAR LA ESTABILIDAD
DESPUES DE AVERIAS:

Los criterios a seguir segin la
U.S. Navy son:

1) Que la relacion entre los GZ
del buque intacto y del buque
averiado serdn superiores al
25%.

2) Que la relacion de la posi-
cion de los brazos maximos no
debe ser inferior al 55% (respec-
to al origen) de los del buque
intacto.(Fig. 5)

3) Que la relacidon entre los
angulos de estabilidad nula no
serd inferior al 55%.

4) Que el angulo de escora des-
pués de la inundacién no exce-
da del 15° y 7°, cuando se corri-
ja la escora.

5) La reserva de estabilidad
hasta el dngulo de 45° O el
angulo en que a causa de una
abertura se inunda el buque,
deberi ser igual 6 mayor de lo
que se indica en la Tabla I, en
funcion del desplazamiento
empleando el viento de la Tabla
IT que nos dari la curva de bra-
zOs escorantes, siempre que se
emplee con las escalas de 17
(pulgada) igual a 10° y un pie =
pulgada.

TABLA I
Pulgadas
cuadradas
500 tons. 0,500
2.500 tons. 0,400
5.000 tons. 0,333
15.000 tons. 0,237
20.000 tons. 0,220
30.000 tons. 0,200

Da el drea de reserva de estabi-
lidad en funciéon del desplaza-
miento.
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TABLA IT
500 tons. 20 nudos
1.000 tons. 25 nudos
2.500 tons. 30 nudos
5.000 tons. 35 nudos
10.000 tons. 38 nudos

6) Fl brazo escorante se calcula-
rd por la férmula:

Brazo escorante =

0,004 V2 x AX L

cos? O en pies
2.240 A

Siendo V= velocidad del viento
en nudos.

A= drea proyectada de la obra
muerta en pies 2

L= distancia vertical desde el
centro de A a la mitad del cala-
do en pies.

A = desplazamiento en tons/mg.
inglesas de 2240 libras.

© = dngulo de escora.

La altura metacéntrica final des-
pués de averias debe ser tal que
en el caso de inundacion simé-
trica, el buque escora 6° a una
banda cuando se aplique una
presion de la escala de Beaufort
6 correspondiente a una presion
de 20 Kg/m2.

Por lo tanto:
PxAxh
(r-a) MiNIMO =  ~=mrmmmmmmmee
tag ©

Siendo: P= 20 Kg/m?2 = 25 nudos

V2
ya que P= -
8
A = desplazamiento en plena

carga en tons. métricas.

A= drea de la obra muerta pro-
yectada sobre el plano diametral
en m2 en plena carga.

V= velocidad del viento en
mts./segundo.

h= distancia del c.g. de A y un
punto situado a la mitad del
calado.

“Por lo tanto, la regla 7, de la
parte B del compartimentado y
estabilidad debe ser anulada por
su inoperancia.

¢Qué buque con 0,05 mts. de
G.M. puede resistir a las olas y
al viento?. Este valor de 0,05
mts. debe ser sustituido por lo
que se fija anteriormente y
nunca inferior a 0,500 mts.”

4.- CONCLUSIONES

El grado de seguridad de los
Ferry y Ro-Ro depende de :

a) De la subdivision estanca
definida por el Xaps siempre
con la inundacion de dos o tres
compartimentos principales, sin
olvidarse de las esloras inunda-
bles hasta ahora aplicado con
factor de subdivision 0,5, puede
ser mds riguroso y por lo tanto
conviene aplicar simultanea-
mente los dos criterios.

b) Instalacidon de doble casco
en el garaje a 0,2 de la manga,
instalacion de subdivisiones
cada 15 mts. en el garaje, insta-
laciéon de dos bombas de 2.000
tons. en cada seccién, imborna-
les y eyectores de achique y
estudiar la estabilidad como se
indica.

Eficiencia de las instalaciones de
seguridad interior como son el
taponamiento de averia, cuya
aplicacion en la  Marina
Mercante es deficiente.

Asi como, se considera necesa-
ria una central de seguridad en
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el puente y dos subcentrales
estratégicas a popa
como obligué a hacer en los
buques Canguros y Monte de
Toledo en la Unién Naval de
Levante. Esta central de seguri-
dad tendria un Stalodicator que
nos permite calcular los G.M. y
los calados correspondientes en
una situacion cualquiera.

proa 'y

c) Posesion en los buques de
fichas de todos los casos de
inundacion que se pueden pre-
sentar, segin el modelo adjunto
en que se indican calados, esco-
ras, reserva de estabilidad vy
manera de contrarrestarlos. (Fig.
6y 7)

d) Un plano de inundacion de
todos los compartimentos con

influencia de calados, escoras,
pérdida de G.M. segtn el plano
adjunto.

e) Suministro de bombas porta-
tiles P-250, tablas, puntales,
cemento rapido, tapones, tablo-
nes, sebo, puentes, garfios, etc...

f) Envio de todos los Oficiales y
tripulacion a cursos en la Marina
de Guerra, en los centros de
adiestramiento de Cadiz, Ferrol
y Cartagena.

g) Cuadro orginico de todas las
situaciones para que cada tripu-
lante tenga una tarjeta para ver
donde debe estar en las situa-
ciones de alarma, incendio o
colision.

Son muchos anos tratando de
estabilidad.

Debiera formarse una comision
sobre lo que aqui se expone.
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Elegiria a:

Pascual O’dogerty que es quien
mis sabe de estabilidad en este
pais.

Eduardo Luengo que es quien
mas sabe de Ferries.

Carlos Arias Rodrigo

y a uno de la administracion
para corregir nuestros buques
en servicio.

ESTO ES UN ASUNTO
GRAVE, GRAVISIMO.

Un informe como éste, por el
que suscribe sirvio para desgua-
zar el primer Azor del Jefe del
Estado y hacer otro nuevo y la
revision de la estabilidad de la
Marina de Guerra, en la que se
nombrod una comision formada
por el que suscribe, Pascual
O’dogerty, Martin Dominguez,
etc...

REFERENCIAS.

a) HO. Pub. N° 603 sobre
observing and forecasting
Ocean Waves de la U.S. Navy.

b) H.O. Pub. N¢ 604
Techniques for forecasting Wind
Waves and Swell de la U.S. Navy
Oceanographic Office.

c) Criterio provisional de
Estabilidad para buques de la
Marina de Guerra Espanola.

d) Seguridad de la Vida
Humana en la Mar, 1.974.

e) Reforma Capitulo II, Reglas V
de Compartimentado I.M.O.

f)  Criterio de Estabilidad vy
Flotabilidad para Buques de
Superficie de la US. Navy (SNME
Noviembre 1.962).

g  Sistema de cierre del garaje en
secciones de Fluidmecinica (Vigo).

h) Comunicaciones del 1.MO.

sobre
1.974.

compartimentado en

i) M.S.C. 12 (56) enmiendas
de 1.988 SOLAS 90.

P A-265 (VIII) M.S.C. 26 (60)
SOLAS 9%4. il
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CONTRATOS DE BUQUES

ENERO 1 9905

ASTILLERO / PAIS TIPO DE BUQUE (N") TAMANO / CAPACIDAD ARMADOR / OPERADOR ENTREGA PREVISTA

Wenchong Shipyard (China) Petrolero de productos (1) 5800 tpm ses Hon g ;. 1 Verano 96
Miho Shipyard (Japon) Ro-Ro (2) 100 trailers Norfolk Line S8G€veni A E_leler Group) Mitad 96
Namura Zosensho (Japon) Bulkearsier (1) 150.000 tpm / -Navix Line, S0kY0 H‘ Marzo 97
Oshima Shipbuilding (Japon) ~ Bulkearsier (2) 47.000 tpm / China Natigna¥ Cereals,

Oil & Fool8if mport & E

Mitsubishi HLL (Japon) LPG (1) 78.000 m.3 lino Kaig@i¥isha, Tokyo Enero 97
Halla Engineering & Heavy :.
Industries (Corea del Sur) Bulkcarrier Capesize (2) 168.300 tpm Intereg8@hinos L1 22 Mitad 96
Halla Engineering & Heavy ! ' #
Industries (Corea del Sur) Bulkearrier Capesize (4) 167.000 D Ca lellas), Piracus " 4 Trim, 96
Daedong Shipbuilding Portacontenedor (4) 6.300 tpth, 544 teu Wadag Shipping, Larnaca
(Corea 8.) por armador alemdn) ? Mayo 9 - 97
Daewoo H. 1. (Corea S.) Bulkearrier (1) 164000 tpm BHP Transport, Melbourne Dic. 96
Kvaerner Masa-Yards (Fin.) Buque de Pasaje (1) gt, 1250 pas.  [BBfitsche Seereederei Rostock (DSR), Rostock 97
Kvaerner Masa-Yards (Fin.) Bugue de Pasaje (1) 0.400 at rival Corporation, Miami 98
Okean Shipyard (Ucrania) Bulkcarrier Panamax (6) _ ¢, 70.000 tpm Black Sea Shipping, Odessa Marzo 96 - 97
Blohm + Voss (Alemania) Pr)nﬂcon{enedoreé_( : 1.544 teu, 20.280 tpm 8 Armador alemdn 9
Stocznia Gdanska (Polonia) Portacontenedk ! 3.500 teu, 43.000 tpf Danaos Shipping, Piraeus 97/98
Merwede Shipyard (Holanda) ~ Draga desuccion (1 Anglo Dutch Dredging, UK (BN.G.) Nov. 96
Sterkoder (Noruega) “  § Engship, Turku (charteado a Transfennica) 90
Sterkoder (Noruega) Ro-Ro (1) Mariehamn (charteado a Transfennica) 96
Kvaerner Kleven Leirvik (Nor)  Petrolero de pfoducto Tarntank Rederi, Donso Jul. 96
Selah Mak Sanayi ve Ticaret (Tur)  Carguero (2) 5 Pak Gida Uretim Pazalarma, Turquia Feb./Ag. 90
Fincantieri (Italia) Bulkcarrier ﬁl’m;unax Dejulemar Compagnia

: di Navigazione (Napoles) Fin 96/Med. 97
Fincantieri (Italia) Buque -de. Pasaje (1) Carnival Cruise Lines, Miami 98
Fincantieri (Italia) Buque de Pasaje (1) Holland America Line (Carnival Corp.) Otono 97
Ferguson Shipbuilders (UK)  PSV (1), Harrisons (Clyde), Glasgow Junio 96
Appledore Shipbuilders (UK.) Ocean-gg s UK Hydrographic Office (M. de Defensa) Mayo 97
Astilleros Gonddn (Esp.) Remolcador (2) Grupo Boluda, Valencia Nov. 95/Ppios. 9
Union Naval de Levante (Esp) ~ Quimiquero (1) United Tankers, Gothenburg Mitad 96
Astilleros Espanoles (Esp.) Bulkcarrier (2) Supreme Pearl, Hong Kong Jun./Sept. 90
Ind. Verolme-[shibras (Brasil) ~ Bulkearrier Pana J 2) Seamar Shipping Corp. ( R. de Janeiro) 2t Mitad 96
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NUESTRAS INSTITUCIONES

SU VIDA, NOMBRES Y NUMEROS - 22 PARTE

7.- ACTITUD DE LOS
MIEMBROS

Como todas las organizaciones,
las nuestras también necesitan
de asociados o colegiados que,
de forma desinteresada, dedi-
quen su tiempo, esfuerzo y a
veces su propio dinero, para el
desarrollo de las funciones
necesarias a fin conseguir los
objetivos que beneficien a todo
el cuerpo social.

En nuestro colectivo se dice,
como senaldbamos al principio
de este articulo, que todas
nuestras instituciones estin en
mano siempre de las mismas
personas, a los que algunos lla-
man, carinosamente o no tanto,
los “elefantes blancos”, sin que
este adjetivo se aplique al color
del cabello de ciertos miembros.

La razon por la que existen
“elefantes blancos” que contro-
lan y manejan las instituciones,
es generalmente aducida para
escudarse en su negativa a no
participar en estas mismas o
para no presentarse a unas elec-
ciones, ya sean para las Juntas
Directiva, de Gobierno o
Gestora o para las comisiones, o
para no acudir a las Juntas, ya se
convoquen en las Zonas o sean
Juntas Generales.

José Maria Sanchez Carrion
Secretario AINE

Vocal Comision Asuntos Legales

Independientemente que las
Instituciones tienen personal
contratado, que evidentemente
es permanentemente fija duran-
te su contrato, puede que sea
cierto que haya habido compa-
neros que a lo largo del tiempo
hayan ocupado determinados
cargos y que esta dedicacion,
desde fuera, pueda parecer eter-

na e inmovilista; pero que tal
vez sea debida a la falta de can-
didatos para sustituirles.

Los que hemos sido Vocales de
Zona sabemos lo dificil que
puede llegar a ser encontrar un
candidato para que nos sustitu-
ya al término de nuestro perio-
do estatutario.
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Si miramos las convocatorias de
las elecciones, vemos que desde
hace mucho tiempo pocos car-
gos tienen un nimero de candi-
datos superior al numero de
puestos a cubrir y, en muchos
casos, estos estin “cazados a
lazo".

Por otro lado, el hecho, que
también desanima a los compa-
fneros periféricos, es que resulta
muy dificil, con honradas
excepciones, alcanzar una voca-
lia del COIN si no vives en
Madrid, o tu zona tiene poca
poblacion colegial.

En el cuadro “E” hemos senala-
do la estructura geogréfica pro-
vincial de cada una de las Zonas
de la AINE.

Dado que el numero actual de
Zonas de la Asociacion es de 11
y las del Colegio 8, siempre hay,
al menos, 3 zonas de la AINE
que no tienen vocal en el COIN.
En la columna 2 del cuadro “F”,

se ha reflejado el nimero de
anos que cada zona ha tenido
representante en la Junta de
Gobierno. Hay que senalar, por
ejemplo, que la Zona de
Catalufia no ha estado represen-
tada en el COIN durante 15
anos de los 27 de vida del
Colegio, ya que han existido
épocas con dos Vocales de Zona
simultineos en la Junta de
Gobierno.

Durante la vida del COIN se han
cubierto en todas las Juntas de
Gobierno unos 300 puestos de
Vocales de Zona o Vocales de
Libre Eleccion, cuya eleccion
para ambos casos se realiza por
votacion universal de todo el
cuerpo colegial en Junta
General pero difieren en los
requisitos para ser proclamados
candidatos. He analizado la

composicion de cada una de las
Juntas de Gobierno a lo largo de
la vida del COIN y la proceden-
cia de los vocales se refleja

Cuadro “F” en las columnas 2 y
3. De las columnas 4 y 5 hare-
mos mencion mis adelante. La
columna 1 "Decanos" significa
que todos los que ha habido
provienen de la Zona de
Madrid.

La mecanica de las elecciones
de los miembros de la Junta de
Gobierno del COIN, hace posi-
ble que pudieran existir s6lo 4
zonas representadas con dos
vocales por zona. Aun cuando
esto no se ha dado nunca, lo
que si ha sucedido, por ejem-
plo, en el ano 1981, es que
Cataluna tenia 3 vocales (Alber-
to Alegret Ricart, Felipe Garre
Murua y yo mismo) de los 12
que componiamos la Junta de
Gobierno.

La asistencia de nuestro colecti-
vo a las Juntas Generales fue
solo numerosa en los inicios de
la AINE, cuando en el 1931 asis-
tieron 60 asociados de un total
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de 113 v cxtensas, por ejemplo
la Junta General del 1932 se
en 4 dias con sesiones
tarde. {Todo un

celehr
de manana vy
récord!

No obstante, ya en 1965 ¥ en
acto semejante. es decir el cons-
titucional del COIN, solo asisten
48 con un colectivo de mas de
300 posibles colegiados.

Con relacion a la asistencia a las
Juntas Generales. podemos rea-
lizar el siguiente resumen (Ver
cuadro 1)

Esto evidenciz una falta de inte-
rés en nuestro dactual colectivo
bien diferente del que tenian los
promotores de la Asociacion de
tal forma que se nscribe en
1932 en el libro de actas las si-
guicntes palabras del Presiden-
te, Miguel Rechea Herndndez:

*El eéxito de la Asociacion, a la
guie pertenecen mdas del 90% de
todos los Ingenieros Naveles del

pais. compruebe su necesidad y

pone de manifiesto la widecd de
miras ) la armonia ) la wieion
de todos los asocicados.

Persecerar en ellos es afiainzar el
porvenir de la profesion. el bie-
nestar de su personal ). princi-
peilmenite cooperdr al Progreso
de la industria neaval y en gene-
ral. en beneficio de la economie
del pais en la que aquella, debe
considerarse como i elemento

de importancic.

Sin embargo hoy, ni siquiera la
crisis naval. los problemds del
pais. nuestra propia modifica-
cion de las prestaciones sociales
de AGEPIN, hace que nuestro
colectiva se motive v acuda, no
va 4 la Junta General, sino 4 las
reuniones de las propias Zonas.

Lo que también he constatado

es que, salvo cuatro/cinco de
nuestros ex-mandatarios (Deca-
nos o Presidentes). no suelen
participant e as

ya las

seguir
Institicioncs, ni
Juntas Generales una vez tinali-

dsistienc
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zado su mandato, lo cual no

deja de ser paradogico senalan-

do que. Jlosreaeise

€11 YENCrd

de la apatia y desinte-

contagian
résiile colecivion Y

abandonade suicix

8.- COMISIONES DE
TRABAJO

A lo largo del tiempo las juntas
rectoras de las instituciones han
creado  determinadas  comisio-
nes. unas con unos fines mas o
menos permanentes y variables
en el tiempo y otras para deter-
minados fines especificos que
se disuelven una vez terminado
el trabajo para ¢l que fueron
creadas. El namero de ellas, su
composicion. ete. es potestativo
de la Junta de Gobierno o

Directiva que la crea.

En la actualidad, y basindome
en el ANUARIO del COIN de
1994 hay creadas las 9 comisio-
nes siguientes:
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- Comision de Asuntos Deontologi-
cos y Disciplinarios

- Comisiéon CEDEMAR

- Comisioén de Asuntos Econdmicos
v Fiscales

- Comisién de Asuntos Legales

- Comision de la Revista Ingenieria
Naval

- Comisién de Asuntos Sociales y
Relaciones Institucionales

- Comision de Asuntos Técnico-
Profesionales

- Comité de Gestion de Fondo
Editorial Ingenieria Naval

- Junta Rectora Servicio Orientacion
Profesional Ingeniero Naval

9.- ESTADISTICA DE
CARGOS

Toda la estructura de Juntas,
Comisiones, etc.,, que hemos
reflejado, supone la dedicacion
y ocupacion de un determinado
numero tedrico de personas que
se resume a continuacion (Ver
Cuadro 2-A).

Para el resumen que a continua-
cion se va a exponer, la Comi-
sion de Asuntos Deontologicos
y Disciplinarios formada por el
Decano actual, todos los ex-
decanos vivos y el primer
Director de Gestion del COIN
no la tendremos en cuenta, ya
que su actuacion serd solamente
cuando sea necesario y pocas
veces lo ha sido. Por tanto el
anterior resumen queda como
sigue: (Ver cuadro 2-B).

De estos 124 puestos, la proce-
dencia de Zonas de sus ocupan-
tes viene reflejada en la tercera
y cuarta columnas del cuadro
“F”, donde el 60% de los cargos

estin ocupados por residentes
en la Zona de Madrid, con un
54% de poblacién con respecto
al total, lo que supondria que la
afirmacion de que los
Madrilefios copan la totalidad
de los cargos no seria cierta.

No obstante, si analizamos que
obligatoriamente 30 puestos (11
Vocales de AINE, 11 Vocales
suplentes a la AINE y 8 Vocales
del COIN) son de las zonas,
supone que quedarian 67 de
Madrid, frente a un total de 93,
lo que supone un 72% que avala
la afirmacién anterior.

Los 124 puestos a cubrir supon-
drian, en teoria, que las
Instituciones, dan actualmente
la posibilidad de participar a
mas del 6% del cuerpo colegial,
ya que podrian acceder a la
direccion de los oOrganos rec-
tores.

No se han considerado en estos
cuadros los Vocales de las
Juntas de Zona, los Vocales de
Comisiones creadas “ad-hoc" y
los “ex” de la AINE en el Ins-
tituto de Ingenieria de Espana,
asi como los Vocales de las
Comisiones del propio Instituto
pertenecientes a la AINE,sin que

esto suponga un menosprecio
por la labor realizada.

Con los datos publicados en el
ANUARIO'94 se puede senalar-
que esos 124 puestos estdn ocu-
pados por 68 Ingenieros Nava-
les distintos, aunque solo 3 de
ellos copan 23 de los puestos
disponibles (ver cuadro “G”) lo
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que supone que para el “resto”
del cuerpo social hay 101 posi-
bilidades y éstas las ocupan 65
Ingenieros, suponiendo 1,67
puestos por persona.

10. QUIENES HEMOS
SIDO QUE, EN LAS
INSTITUCIONES

A partir de las actas de las Juntas
Generales de las Instituciones y
de la informacién que en los
ANUARIOS se han ido publican-
do a lo largo del tiempo, he pre-
parado un cuadro que enumera
alfabéticamente, s.e.u.o0., a todos
los Ingenieros Navales que en
algiin momento de la vida de las
Instituciones, han participado
en ellas de alguna u otra forma.
El mencionado cuadro no se
publica por razones de espacio,

pero se encuentra a disposicion
de quien lo solicite en la aso-
ciacion.

El total de "dedianos" son los
anos dedicados a las Ins-
tituciones, teniendo en cuenta el
namero de puestos simultaneos
en cada momento. Mds adelan-
te, en el cuadro “J" se veran los
anos naturales de permanencia
continua o no en las Institucio-
nes de cada uno.
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11.- CARGOS
HONORARIOS

Por relevancia en la marcha de
las Instituciones, se hace men-
ciébn a los cargos Honorificos
que he encontrado en una rapi-
da lectura de las Actas de las

Juntas Generales de la AINE.

12.- DECANOS Y
PRESIDENTES

Asimismo, en el cuadro “I” se
senalan todos los Presidentes y
Decanos que han tenido el
honor de dirigir nuestras
Instituciones.

13.- CONCLUSION

Este articulo se inici6 como una
especie de “safari" dicho con la
mejor de las intenciones y se ha
plasmado, creo, la historia de
los nombres de aquellos inge-
nieros navales que en algin
momento de nuestra vida le
hemos dedicado algo de nuestra
ilusién, entusiasmo y tiempo.

puede haber

Pienso que

muchos errores, 4 veces no €s
facil seguir la pista de las juntas,
comisiones etc. a través de las
actas de las juntas generales, y
yo como

secretario de la

Asociacidon debo senalar que,
me dicen mucho mas las prime-
ras actas que reflejaban la vida
de las instituciones, que estas
actuales, asépticas y “sin vida",
por lo que intentaré que las
actas de Juntas Generales que
pueda redactar, volvamos al
espiritu de los inicios.

En el cuadro "I" donde sin duda
alguna existirin errores y omi-
siones, se han reflejado los mas
de 350 nombres, lo que supone
que de un colectivo de unos
2.000, el 15% ha participado de
alguna manera en la marcha y
gestion de las instituciones.
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Pero no me quedaria contento si
dejase aqui las conclusiones, y
aunque mi intencién no es
sacarlas, eso lo dejo a criterio
del lector, si deseo poner a tu
disposicién otros datos que creo
interesantes:

1. En el cuadro “J" se ha sena-
lado, una relacién, algo asi
como un "Hit parade" de los *
40 principales", y de “las mayo-
res permanencias’, una vez ya
explicitados nuestros mandata-
rios en el cuadro “J" y enumera-
do el CUADRO DE HONOR de
nuestra profesiéon mds arriba.

2. Del cuadro "I" sacamos los
siguientes datos :

- Solo dos presidentes, Claudio
Aldereguia Lima y José Benito

Parga Lopez lo han sido por 6
anos, lo que alcanzara el actual
Presidente Juan Antonio Alcaraz
Infante al final de esta legislatu-
ra.

- Solo un Decano, Manuel
Costales Gomez-Olea lo ha sido
por dos periodos de 4 afios, el
actual Alejandro Mira Monerris
estd en su segundo mandato.

- Solo Francisco Angulo Barquin
permanece como vocal desde la
constitucion de AGEPIN.

- Se han explicitado los nombres
que han permanecido mas tiem-
po en un determinado puesto
han acumulado mds presiden-
cias de diversas comisiones o
han participado en un mayor
namero de ellas.

- También hemos senalado en el
apartado de “Récord” del cua-
dro “J” el nimero de personas
que se ha tomado en el ejercicio
de un determinado cargo.

-Como resumen de permanen-
cia en el tiempo dentro de las
instituciones, refiriéndonos solo
a los cargos de las Juntas
Directivas, de Gobierno vy
Administradora y con mas de
quince anos en ellas aunque
pueden haber existido periodos
sin participar en las mismas,
incluyendo al primer Director
de Gestion del COIN, que sigue
siendo vocal y asesor de ciertas
comisiones, podemos decir lo
siguiente, referidos a los prime-
ros cargos: (Ver cuadro 3).y por
lo que hace referencia a los
mandatarios, se puede decir que
Juan Antonio Alcaraz Infante
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inici6 su participacion en la
Junta Directiva como Vocal de
Madrid en 1987, un afio antes lo
hizo nuestro actual Vicepresi-
dente 22 como Vocal suplente
de Madrid y por lo que hace
referencia al inicio de la parti-
cipacion en las Instituciones,
nuestro actual Decano inicia su

participacion en la Asociacion,
cuando es elegido Director de la
ETSIN. Por Gltimo senalar que
José Maria de Lossada no habia

tenido ning(n cargo anterior a
sus nombramientos en 1988
como consecuencia de la jubila-
cion de Angel Garriga Herrero.

Esto, querido lector no quiere
decir nada, simplemente se enu-
meran unos hechos.

La apasionante vida de las
Instituciones reflejada en sus
Actas o en la Memoria de sus
Actividades, me hace anunciar-

te, mi querido amigo y compa-
nero, mi intencion de publicar,
si los articulos son admitidos en
la Revista, una serie de articulos
monograficos referidos a las
[nstituciones.

Por Gltimo quiero agradecer la
ayuda prestada por la oficina de
Gestién y en particular a Car-
men, quien me ha proporciona-
do los Libros de Actas y toda la
informacion requerida. Sl
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CENA DE
HERMANDAD

“El pasado dia dieciséis de
diciembre se celebré en los loca-

les del Club de Golf de Gijon la
Cena de Hermandad de Ingenie-
ros Navales en la zona de Astu-
rias. La fue relativa-
mente numerosa v al final, tras el
saludo del vocal de zona de la
AINE a los asistentes, agradecer

asistencia

NOTICIAS DE LA ETSIN

ALUMNOS DE SEXTO
CURSO EN PRACTICAS

A principios de febrero los alum-
nos de sexto curso realizaron sus
practicas en astillero. Un total de
veintidos alumnos son los que
este ano realizan sus practicas, es
una buena forma de conocer el
funcionamiento y el trabajo que
se desarrolla en los Astilleros de
Espana. Dan asi por concluidos
sus estudios para Ingeniero
Naval. Ademads tienen la posibili-
dad de ir al extranjero por medio
de una Beca Erasmus. i}

PROYECTO MIAFAP

Medida del Impacto Am-
biental de la Firma Acistica
de buques Pesqueros y de
investigacion

El objetivo general del Proyecto
MIAFAP es la mejora de las con-
diciones de operacion de los
buques de investigacion y explo-
tacion pesquera, partiendo del
estudio de las reacciones de los
peces frente al ruido generado
por estos buques. Su objetivo
final es lograr un '"diseno de
buque" cuyo ruido generado

la presencia de D. Juan Alcaraz y
su esposa y congratularse por la
incorporacion de un nuevo com-
panero a la region, cedio la pala-
bra al presidente de la Asocia-
cion de Ingenieros Navales, que
ademads de expresar sus mejores
deseos para el ano 95 animé a
los presentes a seguir trabajan-
do con denuedo, como Unico
remedio para resolver, o al
menos paliar, los problemas que
afectan a nuestra actividad.
Como ya es tradicional en esta
Cena, se entrego una copa a los
ganadores del Trofeo de Mus
que semanalmente se viene
celebrando desde hace anos
entre los companeros de esta
zona.

La velada se prolong6 hasta pri-
meras horas de la madrugada,
resulto brillante y cordial y los
asistentes se despidieron pro-
metiéndose encuentros mas fre-

cuentes.” .

(firma actstica) sea minimo y no
provoque reacciones de huida
en las especies de interés pes-
quero.

Como primer paso y objetivo
concreto, este proyecto de inves-
tigacion, desarrollard un sistema
de medida del impacto ambien-
tal que, sobre las especies mari-
nas, producen, durante su opera-
cion, estos buques, que sea utili-
zable con un coste adecuado.

Para ello, se disefardn, construi-
rdn y evaluaridn dos sistemas de
medida de los ruidos producidos
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por los mismos (firma acustica)
y, por otro lado, se evaluara el
impacto de estos ruidos sobre
las especies a capturar o investi-
gar.

Con ello se podran tomar medi-
das para reducir el riesgo de
que puedan ser ahuyentadas
por el buque, dificultando su
captura y reduciendo la rentabi-
lidad del pesquero o el impacto
del buque oceanografico duran-
te su toma de datos.

En el proyecto participan desde
su concepcion:

-La Escuela T. S. de Ingenieros
Navales de la UPM.

-El Instituto de Acustica del
CSIC.

-El Instituto Espanol de Oceano-
grafia del MAPA.

Aportando cada institucion per-
sonal investigador altamente
cualificado (inicialmente existe
el compromiso de 11 investiga-
dores dispuestos a colaborar en
el mismo), asi como sus infraes-
tructuras materiales y de organi-
zacion,

Dada la amplitud del proyecto,
y su planteamiento claramente
experimental, ademas de los
medios disponibles se precisa
una financiacion adicional
importante. Para cubrir la pri-
mera etapa se ha solicitado una
subvencion a la Comision Inter-
ministerial de Ciencia y Tec-
nologia (CICYT), dentro del
Programa Sectorial de Promo-
cién General del Conocimiento.

Pero, tanto para la realizacion
de las siguientes etapas, como
para la explotacion al maximo

de sus resultados es necesaria la
ayuda en forma de informacion
complementaria, medios mate-
riales o financiacion por parte
de las entidades del sector pes-
quero interesadas en el mismo.
El proyecto esta, por lo tanto,
abierto a la participacion de
otras instituciones. [l

E.T.S.L.N.
LABORATORIO DE
ACUSTICA SUBMARINA

Consciente la E.T.S.ILN. de la
importancia del desarrollo
actual y futuro de la exploracion
y explotacion de los océanos, se
ha planteado la necesidad de
contar entre sus laboratorios,
con uno de Sistemas Subma-
rinos que pueda atender tanto a
las actividades de Investigacion
y Desarrollo, como a las de
docencia en los nuevos estudios
de Ingeniero Naval y Oceanico.

Como primer paso, se ha pues-
to en marcha el Laboratorio de
Actstica Submarina ( A.S.), dada
la importancia de las ondas
acusticas como “vector de trans-
mision” dentro del agua para
cualquier actividad relacionada
con la medida y/o transmision
de informacién bajo la superfi-
cie del mar.

El laboratorio esti abierto a
todos los campos de aplicacién
de la A.S., entre los que se pue-
den citar, a titulo de ejemplo:

- Teleposicionamiento subacud-
tico.

- Firma acustica de buques.

- Transmisiones submarinas.

- Vision acustica.

- Sondadores y sonar.

- Sistemas de medida hidro-
acisticos.

- Caracterizacién de materiales.

Estando orientado fundamen-
talmente hacia el desarrollo,
evaluacién y puesta a punto de
sistemas, sin descartar el ensayo
del comportamiento de trans-
ductores y de subsistemas.

Sus aplicaciones cubren campos
tan diversos como la investiga-
cibn ocednica, las obras mari-
timas, la explotacion de recur-
sos offshore, las aplicaciones en
marina mercante y deportiva, el
area de defensa y su importante
utilizacion dentro del campo de
la pesca y acuicultura.

La puesta en marcha de este
laboratorio se ha encargado al
grupo de profesores que traba-
jan en el Laboratorio de
Electrotecnia, Electronica vy
Sistemas, por la importancia
que, dentro de la A.S. tienen los
sistemas electronicos de trans-
ductores y tratamiento de la
senal.

El trabajo en el laboratorio se
puede llevar a cabo en cuatro
ambitos distintos.

- Estudio tedrico, con la ayuda
de herramientas informiticas.

- Ensayos en cuba ( de 1000 x
500 x 600 mm.).

- Ensayos en piscina acustica
(Canal de Experiencias Hidrodi-
namicas de la E-T.S.I.N. de 1000
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X 3,6% 2 m)
- Ensayos en campo (pantano y
mar),

Contando inicialmente con una
insrumentacion especifica para
este campo, toda ella de alta
calidad, que incluye:

- Hidroéfonos con calibrador.

- Amplificadores de entrada
para sensores piezoeléctricos.

- Amplificador de salida para
transductores.

- Analizador de espectros porta-
til, de dos canales, especialmen-
te adaptado para la medida,
registro y andlisis de senales
acusticas.

T |
IN MEMORIAM

Este material se complementa
con medios documentales de
gran actualidad ( libros, revistas,
informacién técnica de equipos
y transductores) y la amplia ins-
trumentacion existente en el
Laboratorio de Electrotecnia,
Electronica y Sistemas que
cuenta, entre sus equipos con
muchos aplicables en este area
como:

- Analizadores de espectros.
Registradores.

- Frecuencimetros. Multimetros.
- Osciloscopios analdgicos vy
digitales.

- Generadores de funciones.
Fuentes de alimentacion.

D. JORGE FLORES GOMEZ

A un gran, gran amigo.
Querido Jorge:

El pasado 15 de Noviembre
Dios, nuestro Padre, te llamé a
su lado. Después de una larga y
penosa enfermedad que te llevo
por un rosario de operaciones y
tratamientos, tuviste la enorme

dicha de encontrarte con El. Los
que te conocimos bien, sabiamos
que ese era tu deseo y por eso
aceptaste con una enorme resig-
nacion cristiana el destino que
Dios te habia reservado.
Cuantas cosas pasamos juntos,
primero en la Escuela de la fun-
dacion del Club Deportivo, el
viaje fin de carrera, la 1* expona-
val, mas tarde, en la mili, nuestra
inolvidable vuelta al mundo en
el Juan Sebastidn Elcano, luego
la familia, tu mujer Fitima, tus
hijos Marta, Coque e Ifigo y en
el medio, abarcindolo todo, tu
condiciéon de  Congregante
Mariano jQué ejemplo nos has
dado Jorge! jCuanto te hemos
querido!.

- Ordenadores personales, de
oficina y portatiles, con interfa-
ces de adquisicion de datos y de
control de autématas programa-
bles.

- Sonémetro con filtros de octa-
vds.

- Sonda navegacion pesca.

- Receptor GPS. i}

SISTEMA DE ENSAYO DE TRANSDUCTORES

Nunca se me olvidard una frase
que pronuncidé un companero
nuestro en tu entierro, emotivo
como ninguno.

<< Como se nota que aqui bay
‘algo especial’, no es un acto
social como tantos otros >>

Jorge, ahora que estds en el cielo

junto a nuestro Padre y con nues-
tra queridisima Madre la Virgen,
€échanos una manita y danos
fuerza para sobrellevar los sinsa-
bores de esta vida y cuando lle-
gue nuestra hora, que sepamos
aceptar el trdnsito con tanta
valentia como tu lo hiciste.

Hasta muy pronto.
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Sestao Cadiz Ferrol

Santander Sevilla

Astilleros Espaiioles, a través de una so- r

lida cadena de factorias situada estra- As Ill[”as
tégicamente a lo largo de nuestro lito- ESPA ”0[ ES

ral, compite de igual a igual en el duro

mercado internacional de la construc-  Ochandiano, 12 - 14 Tel.: (91) 387 81 00

cion naval. El Plantio Telex: 27648 ASTIL-E
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Reserva Especial.

Todo un simbolo de sabia
madurez y delicados matices.
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