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Copperseal

EL TRATAMIENTO DEFINITIVO
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para todo tipo de superfices humedas:
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El tratamiento Copperseal protege contra la dsmosis Recubrimiento garantizado por cinco anos por escrito,
y garantiza la impermeabilidad del casco. garantia amparada por péliza de seguros.

Es una resina bicomponente totalmente saturada en
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Garantiza la impermeabilidad del casco de acero y su puede aplicarse directamente en molde,
proteccién anticorrosion. Su no conductividad, hace de consulte a su astillero
Copperseal un tratamiento ideal para colas y hélices.

Para los que quieren olvidarse de repintar cada ano.
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EDITORIAL

LA SEGURIDAD EN LA
CONSTRUCCION NAVAL

raiz de los Ultimos acontecimientos acaecidos en los Astilleros de Union Naval de Levante en
Valencia se ha suscitado en los medios de opinidn un interrogante sobre la seguridad en el
proceso industrial de la Construccion Naval..

Sin entrar en valoraciones sobre el triste accidente ocurrido en Valencia por que entre otras
cosas no disponemos de informacion adecuada sobre el mismo y ademds se haya en proceso de
investigacion judicial, si quisiéramos llamar la atencién sobre esta actividad y su siniestrabilidad
durante los Ultimos afios.

La informacion estadistica de la que disponemos nos indica que el indice de siniestrabilidad en el
sector es sumamente bajo en comparacion con ofras actividades industriales similares que
aportan unos mayores riesgos en términos de accidentes laborales y fallecimientos por estas
causas.

Este menor riesgo no es casual ya que estad fundamentado en los procedimientos de trabajo que
rigen en el proceso de Construccion Naval sujeto a rigurosos controles para vigilar la seguridad
en las distintas fases de la construccion del buque.

En efecto, ademas de los controles normales a los que estd sujeto cualquier proceso industrial y
regulado por las ordenanzas laborales asi como por los controles internos de cada factoria,
existen en nuestro sector otra serie de agentes que velan por la seguridad de los buques y su
construccion.

En primer lugar las Sociedades de Clasificacion, entidades independientes, controlan el disefio y
la construccion del buque mediante inspecciones y otras comprobaciones realizadas por
inspectores que permanecen en el astillero durante el periodo de construccion de cada buque.

Adicionalmente |a Inspeccion de Buques espafiola formada principalmente por el cuerpo de
Ingenieros Navales, realizan una tarea paralela a la de la Sociedades de Clasificacion pero con un
mayor énfasis en los aspectos de seguridad.

La préctica totalidad de los astilleros constructores en Espafia cumplen con la normativa de
calidad ISO que introduce controles en los procedimientos de la construccion naval, y que varios
de ellos afectan a la seguridad.

Por Gltimo los astilleros nacionales estén invirtiendo unos recursos considerables en programas
de formacion no sdlo de su personal, sino también del personal subcontratado, incluyendo en
los programas de formacion materias especifica de seguridad.

Por todo lo anterior no es de extrafiar la baja siniestralidad laboral en la Construccion Naval,

aunque tristes excepciones como la que acaba de ocurrir recientemente, nos muevan a requerir
gue se extremen las medidas de seguridad en este sector.
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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 afadir la ventaja del Programa de Control de
Costes, que es un estudio financiero y de costes para
un funcionamiento mas economico del Grupo.

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

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

Buenas noticias para la
generacion de energia a bordo

Grupos electrogenos complétos fabricados por Volvo Penta

VOLVO
PENTA

Volvo Penta Espana SA

Paseo de la Castellana 130
28046 Madrid




REPORTAJE

UN NUEVO MIEMBRO EN LA
FAMILIA DE FERRIES RAPIDOS DE

BAZAN

1.INTRODUCCION

Desde la entrega del “Albayzin”, el primer ferry de la clase
MESTRAL, a Buquehus en octubre de 1994, la Factoria de
San Fernando de la E.N.Bazan ha entregado otros dos bu-
ques de la misma clase, el “Alcantara”y el “Almudaina”a la
Compafiia Trasmediterranea, en mayo de 1995y 1996, res-
pectivamente.

En noviembre de 1996 entreg¢ a Buquebus el “Silvia Ana L, pri-
mero de la clase ALHAMBRA, que es una version gigante del
MESTRAL.

Los cuatro ferries citados han estado operando satisfactoria-
mente durante el (ltimo afo en rutas que cubren el Mediterraneo

Occidental, el Estrecho de Gibraltar, el Rio de la Plata y el Mar
Baltico.

Utilizando la experiencia obtenida en la construccion de los buques
citados, Bazan ha desarrollado un nuevo miembro de la familia de
los ferries rapidos: el SERVAL, de 700 pasajeros y 170 coches de
capacidad, que cubre el hueco existente entre el MESTRAL origi-
nal, con capacidad para 450 pasajeros y 80 coches, y el ALHAM-
BRA, con capacidad para 1250 pasajeros y 245 coches.

Todos los miembros de la familia estan basados en el mismo
concepto de disefio probado: monocasco de aluminio con for-
mas en V profunda y planta de propulsion diesel. En la tabla 1
figuran las caracteristicas principales de las tres clases de bu-
ques.
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Tabla 1.- Caracteristicas principales

MESTRAL
Eslora méaxima (m) 95
Manga mdxima (m) 14,6
Peso muerto (t) 180
Calado a plena carga (m) 2.1
Potencia instalada (KW) 4 x 5.650
Velocidad a plena carga (nudos) 39
Autonomia (millas) 300
Capacidad de carga:
Pasajeros 450
Coches (sin otros vehiculos) 80
Autobuses no
Caravanas 11
Camiones no
Cubiertas garaje 1
Lineas de coches 6
Puerta de proa si

SERVAL ALHAMBRA
103 125
16,5 18,7
345 475
2,4 2.5

4 x6.750 6 x 5.650
37 39
300 300
700 1.250
170 245

6 4

12 11
opcional opcional

2 2

7 8
opcional opcional

Bazan ha desarrollado también diferentes alternativas de los tres
disefos, entre las que se incluyen plantas de propulsién con tur-
binas de gas, incremento de la altura del entrepuente de la cu-
bierta de garaje, adicion de una puerta visor de proa, cubiertas
de coches maoviles para proporcionar capacidad de transporte
de camiones, etc.

Actualmente, Bazan esta construyendo un catamaran de alumi-
nio, el B-60. Este buque, con un proyecto conceptual realizado
por AMD (Australia), ha sido disenado para cumplir los requi-
sitos de Buquebus para la operacion especifica en el Rio de la
Plata, transportando un nimero muy limitado de pasajeros y
coches a una velocidad muy alta. EI B-60 dispondra de una plan-
ta de propulsion por turbinas de gas y serd el ferry del tipo de
desplazamiento con capacidad de transporte de coches con ma-
yor velocidad del mundo.

2. MESTRAL: LA PROPUESTA INICIAL DE BAZAN

Los buques de la clase MESTRAL tienen una (nica cubierta ga-
raje y dos cubiertas de acomodacion interconectadas por cua-
tro troncos de escala situados en ambos costados del bugue,
en proay popa.

El acceso desde el exterior a la cubierta garaje, con capacidad
para 80 coches, se efectlia por medio de dos rampas/puertas,
una en popay la otra en el costado de babor en proa, que pro-
porcionan un camino recto para las operaciones de cargay
descarga de vehiculos, permitiendo que los coches entren rec-
tos a la cubierta evitando las maniobras dificiles. En las dos li-
neas centrales la altura del entrepuente es mayor para

proporcionar altura suficiente para el transporte de hasta 11
caravanas.

La cubierta baja de acomodacion tiene un salén con 382
asientos de pasajeros en clase turista, situado en popa, un
vestibulo de entrada con un pequefia tienda y un tronco de
escala comunicando ambas cubiertas garaje en el centro del
buque y un bar-cafeteria en proa. La cubierta superior de
acomodacion tiene una distribucion similar con un salén de
68 asientos de pasajeros en primera clase a popa, un ves-
tibulo de distribucion en el centro del buque y un bar-cafe-
teria a proa.

EL “Albayzin”es el “viajero de los tres buques de la clase MES-
TRAL, ya que ha operado en casi todas las rutas mencionadas
en el punto 1. Es importante mencionar que aungue inicialmente
fue certificado de acuerdo con el Codigo existente en el tiempo
de su construccion, Codigo DCS, antes de comenzar su esta-
cion operacional en el Kategatt en abril de 1996, el “Albayzin”
fue actualizado y recertificado como buque de pasajeros cate-
goria A de acuerdo con el codigo HSC, sin ninguna degradacion
en sus prestaciones.

Los buques “Alcantara”y “Almudaina” de Trasmediterranea
transportaron durante el pasado afo un total de 850.000 pa-
sajeros y 116.000 coches en las dos rutas en las que han esta-
do operando.

El Alcantara ha operado principalmente entre Algeciras y Ceuta,
efectuando cuatro viajes redondos (hasta seis en la temporada
alta), habiendo transportado un total de 750.000 pasajeros y
100.000 coches.
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Alcantara, segundo buque de la clase MESTRAL

El Aimudaina navegd durante la temporada alta, desde junio a
septiembre, en el Mediterrdneo occidental en dos rutas dife-
rentes, Tarragona - Palma de Mallorca y Valencia- Ibiza - Palma
de Mallorca, efectuando uno o dos viajes redondos al dia, de-
pendiendo del dia de la semana y de la ruta. En estas dos rutas
el bugue ha transportado 100.000 pasajeros y 16.000 coches.

La gran demanda de asientos en ambas rutas ha conducido a
Transmediterranea a encargar a Bazan el aumento de la capacidad
de pasajeros de ambos buques para la temporada alta del presente
ano: hasta 590 en el Alcantaray hasta 534 en el Almudaina. A
pesar de este incremento de la capacidad de pasajeros, los buques
pueden mantener su velocidad en servicio.

Ambos buques, disefiados originalmente como bugques de pa-
sajeros sequn el codigo HSC, ya han sido certificados como bu-
ques de categoria B.

3. ALHAMBRA: LA VERSION GIGANTE

El disefio ALHAMBRA es una version gigante del MESTRAL, en
la que manteniendo el mismo concepto de buque se aumento
el tamario para obtener un incremento en la capacidad de pa-
sajeros y coches.

El busque dispone de cuatro cubiertas, las dos superiores para
acomodacion de los pasajeros y las dos inferiores para vehiculos.

El garaje ha sido proyectado como un valumen (nico con dos
niveles, instalando una plataforma intermedia fija. La zona de
popa tiene una altura de entrepuente doble con el fin de poder
transportar cuatro autobuses de 12 m. de longitud.

El acceso al garaje desde el exterior y las rampas fijas de co-
municacion interna entre ambas cubiertas garaje proporcionan

una operacion independiente y simultanea de ambas cubiertas,
por lo que el tiempo de operacion en puerto puede acortarse.

La zona de acomodacion ocupa una superficie total de 2500 m?,
incluyendo un amplio vestibulo de entrada, siete salones de
asientos confortables, una tienda de 400 m? situada en ambos
niveles, dos bares, un local para nifios, un local para la tripula-
cion e instalaciones de aseos distribuidas en las dos cubiertas
superiores. E/ Sifvia Ana L, el primer buque de la clase ALHAM-
BRA, es actualmente el ferry rapido monocasco de aluminio
de mayor tamaiio.

JUEEEE L b T
PiEriidizELELE

Fig. 1.- Disposicidn General del SERVAL

471 - JUIO-AGOSTO 1997 ﬂ INGENIERIA NAVAL N° 740



REPORTAJE

Durante las pruebas de mar previas a la entrega el buque alcanzo
una velocidad de 40 nudos con el desplazamiento de plena carga y
enaguas de 17 m de profundidad. Durante las pruebas también de-
mostrd su excelente compartamiento en la mar. En mares con olas
de 2,5 m de altura significativa y 5-6 seg. de periodo modal, una ve-
locidad de 40 nudos y con el sistema de control fuera de funciona-
miento, se registré un valor de la aceleracion vertical RMS de
0,12m/seg en el centro de los salones de pasajeros, comproban-
dose que el concepto de buque representa un equilibrio excelente
entre el comportamiento en aguas tranquilas y en olas.

La entrega del Silvia Ana L tuvo lugar el dia 18 de noviembre de
1.996 (ver N° 732 de Ingenieria Naval, noviembre de 1.996) y el
5 de diciembre el buque comenz6 a operar entre Buenos Aires
y Montevideo, efectuando dos viajes redondos al dia e invir-
tiendo en las 116 millas de distancia un tiempo de travesia de
tres horas, incluido el tiempo de maniobra en ambos puertos.
Hasta el 4 de marzo del presente afio, el buque habia comple-
tado 358 viajes de los 360 programados para los 90 dias de ope-
racion. El Silvia Ana L ha perdido solamente un viaje redondo
debido a la existencia de fuertes vientos en el drea, que obligd a
las Autoridades Maritimas a cerrar ambos puertos por razones
de seguridad.

El bugque ha estado operando a la completa satisfaccion de los
pasajeros y la compania armadora y ha aumentado considera-
blemente el ndmero de pasajeros transportados en la ruta con
respecto a pasados afos.

En marzo de este afio el bugue volvid a Europa para la tempo-
rada de verano, fletado por Larvik Line para un periodo de seis
meses del afio durante 6 afos. Antes de comenzar la tempora-

Silvia Ana L, primer buque de la clase ALHAMBRA

da se le han realizado en la Factoria de San Fernando algunas
modificaciones para adecuarlo a la nueva area de operacion: se
ha aumentado la capacidad de los propulsores de proa, se ha
instalado una puerta de entrada de pasajeros y se han realizado
algunas modificaciones interiores.

Bazdn ha realizado varias variantes del disefio basico del AL-
HAMBRA. En una de ellas se ha modificado la disposicion del
garaje para que tenga capacidad de transporte para 13 camio-
nes de 14 m de longitud. Las modificaciones principales reali-
zadas en el disefio son las siguientes: se ha dispuesto una puerta
central en popa en lugar de las dos puertas laterales, se ha pre-
visto una puerta visor en proa, el guardacalor central se ha di-
vidido en dos laterales y, por ultimo, en la parte central de la
cubierta de garaje alto se ha situado una linea central de cubierta
mavil para 60 coches, manteniendo fijas las lineas laterales de
este cubierta de garaje, como en el disefio basico.

Tabla 2.- Comparacion de plantas de potencia del ALHAMBRA

Silvia Ana Alhambra

Planta de propulsién 6 x 3616 6 x 3618 3xGT35 2 x GT35 2 xGT10
Potencia instalada 33.900 KW 40.500 KW 48.000 KW 32.000 KW 43.000 KW
Velocidad 40 nudos 42 nudos 44 nudos 39 nudos 44 nudos
Peso de la planta de prop. 330 tons 376 tons 305 tons 227 tons 231 tons
Pasajeros 1.250 1.245 1177 1.250 1.250
Coches 238 231 193 220 220
Autobuses 4 6 6 6 6
Caravanas 8 16 15 16 16
Camiones 11 39 38 39 39
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Saldn de pasajeros del Silvia Ana L

Otras alternativas del disefio que ya han sido desarrolladas por
Bazan incorporan una planta de propulsion por turbinas de
gas asi como un incrementa de la altura del entrepuente de la
cubierta de garaje principal.

4.- SERVAL: EL MIEMBRO DE TAMANO MEDIO DE LA FAMILIA

La experiencia obtenida en la construccion y operacion de los
buques de la clase MESTRAL y ALHAMBRA confirmaron a Bazan
que no habia razones para introducir cambios en el concepto
del disefio del nuevo miembro de la familia de ferries rapidos:
el SERVAL, de 700 pasajeros y 170 coches de capacidad, que
cubre el hueco existente entre el MESTRAL original, con capa-
cidad para 450 pasajeras y 80 coches, v el ALHAMBRA, con ca-
pacidad para 1250 pasajeros y 245 coches. Por consiguiente,
el bugue es un monocasco de aluminio con formas en V pro-
funda, con propulsion diesel.

Las caracteristicas principales del SERVAL se recogenen la
tabla 1.

Como resultado de las investigaciones adicionales realizadas
sobre las formas del casco de los disefios anteriores se han efec-
tuado ligeras modificaciones que mejoraran las muy buenas ca-
racteristicas de comportamiento en la mar inherentes a estas
clase de formas del casco y que permitirdn una cubierta de ga-
raje amplia en el extremo de proa sin que aumente la resisten-
cia del casco.

Las caracteristicas de comportamiento en la mar podrian mejo-
rarse adicionalmente instalando a bordo un RCS (sistema de con-
trol de los movimientos) que puede ser sintonizado de acuerdo
con los requisitos impuestos por las condiciones atmosféricas
existentes en el area de operacion. El disefio es capaz de admitir a
instalacion de diferentes sistemas que van desde simples aletas

hasta sistemas mads sofisticados basados en aletas de trimado u
aletas hidrodindmicas -T o una combinacion de ellos.

Respecto a la estabilidad, es importante resaltar que debido a la
subdivision transversal del buque, la distribucion de pesos v el
alto francobordo hasta la cubierta garaje, el buque cumple no
solo los estandares de estabilidad aplicables a este tipo de bu-
ques sino también el futuro criterio de estabilidad con agua en
la cubierta de garaje.

La estructura ha sido proyectada haciendo uso extensivo de he-
rramientas de calculo mediante elementos finitos en 3D y apro-
vechando la ventaja de una nueva aleacion de aluminio cuyas
mejores propiedades mecanicas y esfuerzos admisibles pro-
porcionan una reduccion importante en el peso estructural.

Especial atencion se ha prestado al proyecto de los conductos
de aspiracion de los propulsores de chorro de agua y de la es-
tructura circundante, que se considera que son las partes mas
criticas respecto a vibraciones y fatiga. Se han realizado exten-
sos estudios utilizando las cargas dindmicas de los propulso-
res de chorro de agua en modelos de elementos finitos globales
y axi-simétricos del conducto y de la estructura relacionada pa-
ra consequir una estructura eficaz del rea.

El buque esta subdividido vertical y longitudinalmente por cua-
tro cubiertas (dos para acomodacion de los pasajeros y dos pa-
ra garaje), y por ocho mamparos transversales estancos al agua.
El puente se ha dispuesto elevado sobre la cubierta mas alta de
pasajeros con el fin de que la tripulacion tenga visibilidad en to-
do el horizonte.

El garaje ha sido proyectado como un volumen (nico con dos
niveles, disponiendo una plataforma intermedia fija en la lon-
gitud completa del garaje excepto en la parte de popa en la que
se ha dispuesto una zona central con mayor altura de entre-
puente para los autobuses. Ambas cubiertas de garaje estan co-
municadas por dos rampas laterales fijas.

Vestibulo de entrada del Silvia Ana L
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El acceso al garaje desde el muelle se realiza por medio de una ram-
pa/puerta central en popa de 7 m de ancho que, conjuntamente con
las dos rampas internas fijas, permite una operacion eficiente de em-
barque y desembarque de vehiculos.

La cubierta garaje principal tiene una altura de entrepuente de 2,9 m
excepto en la parte de popa de las lineas centrales en que se ha
dispuesto una altura de entrepuente de 5 m para autobuses y cara-
vanas. En esta cubierta pueden disponerse un total de 101 coches
de 1,2 t por eje en plazas de 4,5 x 2,25m 6 77 coches y 6 autobu-
ses de 10,2 toneladas por eje en plazas de 13,5x 3,4 m.

La cubierta de garaje alto tiene una altura de entrepuente de 2,5
m con capacidad para 69 coches de 1 t. por eje en plazas de
45x225m.

Tres troncos de escala comunican ambas cubiertas de garaje con la
cubierta baja de acomodacion. En esta cubierta se ha previsto una
cafeteria con 52 asientos alrededor de mesas, un vestibulo de en-
trada, dos salones de clase turista de tamafo similar con una ca-
pacidad total de 540 pasajeros y una tienda de 170 m?.

En esta configuracion, un amplia tronco de escala proporciona un
acceso facil desde la cubierta baja de acomodacion a la superior
en la que se ha dispuesto un saldn de 108 asientos de pasajeros
de primera clase, existiendo un espacio adicional que puede ser de-
dicado a local de la tripulacion, una cafeteria de primera clase o
una tienda, etc.

Todos los salones de pasajeros y la cafeteria dispondrén de aire acon-
dicionado.

La planta de propulsién basica consta de cuatro motores diesel CAT
3618 de 6.750 KW a 1.000 rpm que mueven cuatro propulsores de
chorro de agua direccionables y reversibles, a través de cuatro re-
ductores horizontales con embragues, y que permiten que el buque
alcance una velocidad en pruebas de 37 nudos con el desplazamiento
de plena carga de 1.385 toneladas..

Los elementos de la propulsion han sido repartidos en tres com-
partimientos diferentes, dos cdmaras de maquinas y una cimara de
propulsion, de tal forma que después de la pérdida de cualquiera de
las cdmaras de maquinas el buque todavia tendra capacidad para
navegar con seguridad hasta puerto. Asimismo, la planta eléctrica y
los servicios esenciales han sido repartidos en compartimentos di-
ferentes de tal forma que la averia completa de un compartimento
no compromete la seguridad del buque.

El buque puede ser operado completamente desde el puente. Para
ello dispone de un sistema de control de propulsion con back-up,
un sistema integrado de vigilancia y control basado en microproce-
sadores y un control remoto de los sistemas de seguridad tales
como contraincendios, rociadores, deteccion de incendios, venti-
ladores, valvulas cortafuegos, situacion de las puertas, etc.

Cubierta garaje del Silvia Ana L

El disefio tiene una gran flexibilidad para adaptarse a los requisitos
especificos del armador en los aspectos operacionales mas im-
portantes, tales como acomodacion, garaje y propulsion.

Puede instalarse un visor de proa y cubiertas de coches elevables
con el fin de que el buque tenga capacidad de transporte de camio-
nes. En esta alternativa, el garaje tiene una capacidad similar al di-
sefio basico mencionado anteriormente, pero es capaz de transportar
11 camiones de 14 m de longitud o 30 caravanas o una combina-
cién de ambos con un nimero reducido de coches.

Aunque la version basica ha sido desarrollada basada en cuatro mo-
tores diesel CAT 3618, el disefio puede aceptar también plantas de
propulsion basadas en motores diesel de velocidad media de otros
fabricantes, asi como configuraciones CODAG o COGAG.

Con una planta de propulsidn CODAG, basada en una turbina de gas
LM 2500 més dos motores diesel CAT 3618, puede alcanzarse una
velocidad de 41 nudos. En esta alternativa en el garaje se pueden
transportar hasta 4 autobuses y 165 coches sin otros vehiculos.

Con una planta de propulsién COGAG, basada en dos turbinas de
gas LM 2500, puede alcanzarse una velocidad de 45 nudos.

Con este disefio pueden cumplirse los requisitos de cualguier ar-
mador, combinando diferentes disposiciones de acomodacion, de
garaje y paquetes de propulsion.

5.- EL B-60: UN CATAMARAN DE ALTA VELOCIDAD PROPULSA-
DO POR TURBINAS DE GAS

Bazan estd construyendo actualmente su primer ferry catamaran, el
B-60, que es el resultado de la cooperacién entre dicha empresa y
el proyectista australiano AMD, (Advanced Multi-hull Design) espe-
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cializado en catamaranes rapidos. El proyecto conceptual fue reali-
zado por AMD basandose en sus disefios probados y construidos.

El buque ha sido disefiado para cumplir los requisitos de Buquebus
para tener un buque con una capacidad de coches reducida, capaz
de realizar la travesia entre Buenos Aires y Montevideo en un tiem-
po de dos horas v ofrecer a los pasajeros un servicio de alta cali-
dad a bordo, para poder competir directamente con el transporte
aéreo en la misma ruta. La entrega del buque esta prevista para el
préximo mes de septiembre.

Las caracteristicas principales del bugue son las siguientes:

Eslora total 77,32 m
Eslora entre perpendiculares 69,94 m
Manga total 19,00 m
Manga de los cascos 500m
Peso muerto 142t
(Calado maximo 215m
Pasajeros 450
Coches 52
Potencia 2 x16.000 KW
Velocidad de servicio 57 nudos
Autonomia 200 millas.

Aunque el buque esta basado en disefios anteriores de AMD, incor-
pora nuevos aspectos interesantes, principalmente en lo que res-
pecta a la planta de propulsion que consta de dos turbinas de gas
ABB GT-35 de 16.000 KW a 3.300 rpm en condiciones 1SO 2431 ac-
cionando dos propulsores de chorro de agua Kamewa 112 S, di-
reccionables y reversibles, a través de reductores RENK AUS 135.
Esta planta de propulsion permitira que el buque alcance una velo-

Dispaosicidn del B-60

OPO PO
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cidad de 57 nudos con el desplazamiento de plena carga y con vien-
tos que no excedan de fuerza 2. Se prevé que en las aguas del Rio
de la Plata el bugue alcanzara una velocidad de 59 nudos.

Otros dos aspectos importantes del bugue son que las turbinas de gas
estan preparadas para funcionar utilizando fuel IF-30 para minimizar
los costes de operacion, y que se han instalado dos generadores de co-
la para suministrar toda la potencia eléctrica necesaria para el funcio-
namiento de las turbinas de gas después de su arranque, incluida la
potencia para calentamiento del fuel. El arranque de las turbinas de gas
es por medio de estos generadores que acttian como motores eléc-
tricos alimentados por los diesel generadores del buque.

El buque tiene una cubierta garaje abierta capaz de transportar 52
coches de una carga axial que no exceda de 1,2 tons en plazas de
45x2,25 my con una altura de entrepuente de 2,45 m. En el cen-
tro de esta cubierta se ha dispuesto un blogue de acomodacion que
contiene un salon clase turista para 82 pasajeros y una tienda libre
de impuestos de 125 nv’.

En la cubierta superior se han situado dos salones separados por un
bary las instalaciones de aseos, el de popa para 294 pasajeros cla-
se turista y el de proa para 74 pasajeros de primera clase.

El buque sera clasificado por Det Norske Veritas como +1A1 HSLC
Car Ferry B R4 EQ.

Thermax

Paneles No Combustibles

THERMAX MARINE - -
Productos THERMAX MARINE - una amplia goma de avanzados

mnferlulesy sistemas homo!

e instalaciones
b dision “‘}z“ﬁix M

rupmfec_

MARINE - un suministrador- -y un s0Ci

Bazan dispone ya de otras alternativas de este disefio desarrolla-
das en cooperacion con AMD, con mayores autonomias y paque-
tes de propulsidn con 4 motores diesel CAT 3616 6 3618, que
permiten que se alcancen velocidades entre 49y 54 nudos. =

L A AT T

nsable de los ingenieros navales, astilleros, elrcl:pre s de.

Eotm::on naval y contratistas a la busqu
dnspomble para la segundad da la wdu humunu en




BUQUES DE CRUCEROS

bre, del “Carnival Destiny” y la proliferacidn reciente de

contratos o proyectos de unidades gigantes de mas de
3.000 pasajeros y 100.000 gt, el sector de buques de cruceros
estd en vias de liberarse parcialmente del corsé impuesto por la
norma panamax.

C on la entrada en servicio, en el pasado mes de diciem-

Buque de Cruceros “Carnival Destiny”

De los mas de 200 buques de cruceros de una capacidad su-
perior a 100 literas bajas que habia en servicio el 30 de abril
de 1.997, s6lo dos no pueden atravesar el canal de Panama cu-
yo papel, en materia de cruceross, es fundamental.

De los dos buques non panamax en cuestion, el primero es
el “Norway” de la naviera Norwegian Cruise Line, es decir, el
ex-France de 1.962 que excede a las dimensiones maximas de
las esclusas tanto en eslora (315,5 m para una eslora maxima
de 295 m autorizada para los buques de cruceros) como en
manga (33,7 m frente a 32,3 m como médximo). Desde antes
de la sequnda guerra mundial, este era ya el caso del
“Normandie” (1.935, 83.423 gt, 313,8 m de esloray 35,9 m
de manga) de la propia Transat, como de los dos gigantes de
la Cunard disefiados en la misma época para el Atlantico Norte:
el “Queen-Mary” (1.936, 81.237 gt) y el “Queen- Elizabeth”
(1.939, 83.673 gt).

OVERPANAMAX

Para sustituir a estos buques, el armador britanico tuvo que vol-
ver en 1.969 a la norma panamax para el “Queen- Elizabeth-2"
(65.863 gt en su origen, después 67.107 gty por dltimo 70.327
gt) que, con 293,7 m de eslora y 32 m de manga, fue el primer
bugue de pasajeros maxipanamax.

Después de la segunda guerra mundial otro gran
transatlantico, el “United-States” (1.952, 50.967
TRB) sobrepasd también el gdlibo del canal pero
solamente en eslora (302 m de esloray 31 m de
manga); amarrado durante bastante tiempo en
Hampton Roads, este buque espera actualmente
en Filadelfia un nuevo destino analogo al del ex-
France, después de toda una serie de trabajos pre-
paratorios efectuados recientemente en Turquia y
en Ucrania.

Pero ya hay en servicio un segundo overpanamax,
disefiado exclusivamente para cruceros. Se trata del
primer buque de pasajeros de mas de 100.000 gt,
el “Carnival Destiny” de Carnival Cruise Lines, que en-
tro en servicio a finales de 1.996. Su entrega marca
una verdadera ruptura con respecto a las ideas que
presidian hasta entonces el disefio de los buques
de cruceros para los que el dogma de la norma pa-
namax se considera cada vez mas gravoso.

1.- UNA FLOTA IMPORTANTE DE BUQUES DE CRUCEROS
PANAMAX

Inicialmente, los buques de cruceros eran antiguos buques de
linea regular que habian tenido un doble papel, de linea en ve-
rano y de cruceros en invierno, como aun es el caso del QE2.
Sin embargo, también han aparecido rapidamente pequenas uni-
dades disefadas especialmente para el turismo marino, en la
iniciativa de nuevas incursiones en el campo del cruceros. Su
tamano no ha dejado de aumentar a lo largo de los afos hasta
que en 1.988 el “Sovereign-of-the Seas” de Royal Cruise Lines,
con 73.192 gt, sobrepasd el tamafio mitico del “Norway”. En
gsa época este buque tenia 70.292 gt frente a 66.348 gt el ex-
France antes de su conversion para NCL en 1.979-1.980 y por
Gltimo 76.049 gt después de una segunda conversion en 1.990
que le dio el titulo durante cinco afios de buque en servicio
con mayor tonelaje de registro.
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Buque de Cruceros “Sea Princess”

1.1.- Buques de cruceros panamax en servicio

En fecha 30 de abril de 1.997 habia en servicio 21 buques pa-
namax de cruceros (definidos por un tonelaje de registro de mas
de 60.000 gt y una manga de 32,3 m o superior) pertenecien-
tes a seis companias (ver tabla 1): Royal Caribbean Cruise Lines
(renombrada recientemente comao Royal Caribbean International)
con seis buques; Carnival Cruise Lines con una flota de seis uni-
dades idénticas de 70.367 gt, entregadas entre 1.990 y 1.996;
P&O0 con un buque para la britanica P&O Cruises y otros cin-

r—

co buques para la division americana
Princess Cruises; Celebrity Cruises, con
dos buques; y Costa Crociere, que esta en
via de integracion en la flota del grupo
Carnival Corporation, con un buque.

1.2.- Buques de cruceros panamax en
cartera

En fecha 30 de abril de 1.997 la cartera de
pedidos de buques de cruceros panamax
estaba constituida por 16 buques (ver ta-
bla 2) con un tamarnio medio superior al
de los buques nuevos en servicio, de los
cuales 13 y 8 tienen menos y mas de
71.000 gt, respectivamente. Por el con-
trario, de los buques en cartera, las cifras respectivas son de 5
y 11y, de éstos, los buques “Disney-Magic™y “Disney-Wonder”
que se estan construyendo por Fincantieri para Disney Cruise
Lines y que se entregaran en 1.998, son maxipanamax de 85.000
gt, 294 m de esloray 32,3 m de manga (la manga maxima per-
mitida por las esclusas del canal). Para guardar una relacion es-
lora/manga convencional, 1a mayor parte de los buques de
Cruceros panamax son un poco mas cortos y, par tanto, adn
existe un cierto margen de maniobra tanto para las nuevas uni-
dades como para eventuales transformaciones.

Tabla 1.- Buques de cruceros panamax en servicio el 30 de abril de 1.997

Bugue Armador Astillero Ao Regist. L B T Cap.te

entr (o) (m) (m) (m)  pasaj.
Star-Princess Princess Cruises Chantiers de |'Atlantique 1989 63564 2456 322 i 1620
QOriana P&0 Cruises Meyer Werft 1995 69.153 2456 322 79 1.975
Crown-Princess Princess Cruises Fincantieri 1990 69845 2451 323 79 1910
Royal-Princess Princess Cruises Fincantieri 1991 69845 2451 323 79 1.910
Queen-Elizabeth-2 Cunard Upper Clyde 1969 70327 2935 32 99 1.650
Fantasy Carnival Gruise Lines Kvaerner Masa-Yards 1990 70367 2608 315 78 2.634
Ecstasy Carnival Cruise Lines Kvaerner Masa-Yards 1991 70367 2608 315 78 2.596
Sensation Garnival Cruise Lines Kvaerner Masa-Yards 1993 70367 2608 315 738 2.5%
Fascination Carnival Cruise Lings Kvaerner Masa-Yards 1994 70367 2608 315 78 2.5%
Imagination Carnival Cruise Lines Kvaerner Masa-Yards 1995 70367 2608 315 748 2.5%
Inspiration Carnival Cruise Lines Kvaerner Masa-Yards 1996 70367 2608 315 78 2.596
Century Celebrity Cruises Meyer Werft 1995 70606 2485 323 77 2150
Legend-of-the-Seas Royal Garibbean Chantiers de 'Atlantique 1995 70950 2643 32 73 2.064
Splendour-of-the-Seas Royal Caribbean Chantiers de I'Atlantique 1996 70950 2643 32 73 2.064
Sovereign-of-the Seas Royal Garibbean Chantiers de I'Atlantique 1988 73192 2683 322 75 2.524
Monarch-of-the-Seas Royal Caribbean Chantiers de I'Atlantique 1991 73937 2683 322 75 2.744
Majesty-of-the-Seas Royal Caribbean Chantiers de |'Atlantique 1992 73937 2683 322 7o 2.744
Grandeur-of-the-Seas Royal Caribbean Kvaerner Masa-Yards 199 74140 2791 323 76 2432
Costa Victoria Costa Crociere Bremer Vulkan 199 75951 251 323 76 2274
Sun Princess Princess Cruises Fincantieri 1995 77441 261 322 79 2.342
Dawn-Princess Princess Cruises Fincantieri 1997 77441 261 w2 14 2342
Galaxy Celebrity Cruises Meyer Werft 1996 777113 2639 323 17 2262
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Buque de Cruceros “Fantasy” de Carnival Cruise Line

Lagicamente, la filial del grupo Disney se ha adaptado a la nor-
ma Panamax para que al menos uno de los dos buques pueda
pasar comodamente de Florida a California y a la inversa, con el
fin de poder ofrecer también forfaits combinados con su par-
que de atracciones de Disneyland, como ocurrird pronto con
Disney World. No es la (inica nueva aparicion en el “club” de los
operadores de grandes unidades de cruceros, que cuenta con

otros tres nuevos miembros: Holland America Line, filial de
Carnival Corporation; Norwegian Cruise Line, que ha entrado re-
cientemente en la escena recuperando el casco inacabado del
Costa-Olympia, actualmente de 78.000 gt, y que se entregara
por Kvaerner Masa-Yards con otro nombre; y, por altimo, el ar-
mador malasio Star Cruises que recibird en 1.998 los buques
SuperStar-Leoy SuperStar-Virgo, de 75.000 gt, que esta cons-
truyendo Meyer Werft.

Los otros buques panamax en cartera SOn para navieras ya pre-
sentes en esta gama de tamafio. Dos buques gemelos del Sun-
Princess de 77.441 gt para Princess Cruises, el Sea-Princessy el
Ocean-Princess que se entregaran en los afos 1.999y 2.000, res-
pectivamente, por Fincantieri. Otros dos buques de 70.367 gt de
la serie Fantasy, los futuros Elationy Paradise, para Carnival Cruise
Lines, que estdn siendo construidos por Kvaerner Masa-Yards. Por
(ltimo, hay tres unidades adicionales para Royal Caribbean
International, que son la segunda y tercera subserie de la clase
Vision, respectivamente, el Enchantment-of-the-Seas de 74.100
gt que se entregard en 1.997, y los Rhapsady-of-the-Seasy Vision-
of-the-Seas de 75.000 gt que se entregaran en 1.997 y 1.998.

Tabla 2.- Buques de cruceros panamax en cartera el 30 de abril de 1.997

Buque Armador Astillero Ao Regist. L B T Cap.de

entr (o)  (m) (m) (m)  pasaj.
Rotterdam Holland America Line Fincantieri 1.997 63500 234 322 75 1696
SN 1 Holland America Line Fincantieri 1.999 65.000 234 322 75 1.850
SN 2 Holland America Line Fincantieri 1.999 65.000 234 322 75 1850
Elation Carnival Cruise Lines Kvaerner Masa-Yards 1.998 70.367 2608 315 7.8 2.5%
Paradise Carnival Cruise Lines Kvaerner Masa-Yards 1.998 70.367 2608 315 7,8 2.5%
Enchantment-of-the-Seas Royal Caribbean Kvaerner Masa-Yards 1.997 74100 2791 323 7.6 2432
Rhapsody-of-the-Seas Royal Caribbean Chantiers de I'Atlantique 1.997 75.000 279 322 7.6 2430
Vision-of-the-Seas Royal Caribbean Chantiers de I'Atlantique 1.998 75.000 279 322 76 2430
SuperStar-Leo Star Cruises Meyer Werft 1.998 75.000 268 322 nd 2.800
SuperStar-Virgo Star Cruises Meyer Werft 1.998 75.000 268 322 nd 2.800
Sea-Princess Princess Cruises Fincantieri 1999 77441 261 322 79 2342
Ocean-Princess Princess Cruises Fincantieri 2.000 77441 261 322 79 2342
Mercury Celebrity Cruises Meyer Werft 1997 77.713 2639 323 77 2262
SN (ex-Costa-Olympia) Norwegian Cruise Line Kvaerner Masa-Yards 1.999 78.000 256 323 nd 2350
Disney-Magic Disney Cruise Line Fincantieri 1.998 85.000 294 323 nd 2400
Disney-Wonder Disney Cruise Line Fincantieri 1.998 85.000 294 323 nd 2400

1.3.- Astilleros constructores

Hay que sefialar que cuatro constructores, todos ellos euro-
peos, se han repartido el grueso del pastel de las unidades cons-
truidas desde finales de los afos 80 y de los contratos en cartera.
Para el periodo 1.988-2.000, el total de 37 buques (excluidos
los overpanamax) se reparte en: 11 buques de Fincantieri (6 pa-
ra Princess Cruises, 3 para Holland America Line y otros 2 pa-
ra Disney Cruise Line); 11 buques de Kvaerner Masa-Yards (8
para Carnival Cruise Lines, 2 para Royal Caribbean y 1 para

Norwegian Cruise Lines (la terminacién de una unidad contra-
tada inicialmente por Costa a Bremer Vulkan que no habia si-
do entregada antes de su quiebra)); 8 bugues de Chantiers de
I'Atlantique (7 para Royal Caribbean y 1 para Princess Cruises);
6 buques de Meyer Werft (3 para Celebrity Cruises, 2 para Star
Cruises y 1 para P&0 Cruises); y 1 buque de Bremer Vulkan pa-
ra Costa Crociere.

Con la llegada de los overpanamax parece que debe reforzar-
se mas la supremacia de los lideres actuales del mercado pues-
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Buque de Cruceros “Century” de Celebrity Cruises

to que, como se indica en el punto siguiente, desde 1.993
Fincantieri y Kvaerner Masa-Yards han conseguido cuatro y tres
contratos firmes, respectivamente, para unidades de mas de
100.000 GT. Su namero debe aumentar atn durante los proxi-
mos anos pero esto no excluye que se firmen pronto contra-
tos de construccion de otros panamax por operadores deseosos
de conservar una gran flexibilidad de operacion.

A finales de abril de 1.997 habia diversos proyectos para una
decena de panamax suplementarios, de los cuales dos serian
para Royal Caribbean International a construir por Kvaerner
Masa-Yards (cuarta sub-serie Vison), dos para Star Cruises a
construir por Meyer Werft (nueva serie Libra de tamafo maxi-
panamax), dos para Disney Cruise Line a construir por Fincantieri
(maxipanamax), un buque casi gemelo del “Oriana” para P&0
Cruises a construir por Meyer Werft y, por (ltimo, el proyecto
ResidenSea de Knut Kloster Jr. para un maxipanamax de 85.000
GT a construir por Kvaerner Masa-Yards. Este buque funcio-
naria como un vasto condominio flotante, con 280 apartamen-

Buques de Cruceros “Imagination” e “Inspiration”

tos y 200 suites y, por tanto, seria mas un hotel flotante moto-
rizadlo reservado a un circulo muy restringido de copropietarios
riquisimos, que un buque de cruceros en el sentido habitual.

2.- LAERA DE LOS ULCS

La entrada en servicio en diciembre de 1.996 del primer over-
panamax, el Carnival-Destiny de Carnival Cruise Lines, con
101.353 gt, ha conducido a forjar el nuevo término Ultra Large
Cruise Ship, y 1a sigla correspondiente ULCS, para designar en
el futuro a estos bugues colosales de mas de 100.000 gt. Para
el conjunto de los buques de pasajeros el término sera Ultra
Large Passenger Ship yla sigla correspondiente ULPS, y cuan-
do se tiene en cuenta también la categoria de los ferries el tér-
mino serd Ultra Large Cruise Ferries y la sigla correspondiente
ULCF, bajando en este caso el limite inferior a la mitad.
Actualmente, esta clase no estd formada mas que por tres gi-
gantes de mas de 50.000 gt, todos ellos de Silja Line: el Silja -
Serenadey el Silja - Symphony de 58.376 gt, entregados en
1.990/91 por Kvaerner Masa-Yards, y el Silja - Europa de 59.912
gt, entregado en 1.993 por Meyer Werft, los cuales prestan ser-
vicio entre Estocolmo y Helsinki o Turquia. Estos bugues re-
presentan una ruptura similar ( +25 % en registro) con relacion
a los mas grandes ferries anteriores, de los que el mas grande
es el Cindarella de 46.398 gt, entregado en 1.989 a Viking Line.

2.1.- Los overpanamax de Carnival Cruise Lines

Anunciado inicialmente con 90.000 gt, el Carnival-Destiny po-
see finalmente un registro bruto de 101.353 gt, que es una de
sus caracteristicas mas notables. Su manga en Ia flotacion de
35,5 m (manga maxima de 38 m en la cubierta 9) excede am-
pliamente a la del Norway (33,7 m), que continua siendo con di-
ferencia el mayor buque de cruceros en servicio, pues el nuevo
bugue de Carnival Cruise Lines es mds corto, con s6lo 272 m
de eslora, de forma que no es overpanamax mas que en man-
ga. Otros superlativos son sus 16 cubiertas, de las cuales 11 es-
tan destinadas a los pasajeros, y su puntal de 80 m hasta la parte
mas alta, para un calado de 8,2 m (frente a 10,5 m para el Norway
que tiene muchos inconvenientes en el plan operacional, ya que
a menudo esta obligado a permanecer fondeado en sus puer-
tos de escala en el Caribe).

También muy significativo fue el salto en términos de capacidad
de acogida de pasajeros, cuyo nimero récord ha pasado tam-
bién a 2.624 plazas en literas bajas desde las 2.354 plazas del
Monarch-of-the-Seay Majesty-of-the-Seas, de Royal Caribbean
International, y a 3.360 plazas en ocupacion hotelera méaxima
desde las 2.744 plazas de estos dos Ultimos buques, teniendo
en cuenta también en este caso las literas superiores abatibles
dispuestas en numerosos camarotes. Los 1.321 alojamientos
de pasajeros se reparten en: 8 apartamentos de 36 m® aprox.
con balcan, 40 suites de 27 m? con balcdn, 432 camarotes ex-
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* Wartsila NSD Corporation es una Compania del grupo Metra

Formado por la fusion de
Wartsild NSD Ibérica, S.A., Tel. 34 4 617 0100, Fax 34 4 617 0113 Wiartsila Diesel & New Sulzer Diesel
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teriores de 18 m? con balcon, 324 camarotes exteriores de 20 m? sin
balcdn y 517 camarotes interiores de 16 m? de superficie media. Si
se afiaden los 580 camarotes para una tripulacion total de 1.040 per-
sonas (220 individuales y 360 para dos 0 mds personas), el nime-
ro total de personas a bordo puede llegar a ser de hasta 4.400.

A la vista de la manga del buque, la proporcidn (39 %) de ca-
marotes interiores de pasajeros es relativamente pequena. Por
contra, Carnival Cruise Lines ha pedido al astillero italiano que
incremente el nimero de los camarotes exteriores con balcon
(52,6 % del total de los exteriores y 36,3 % del total). Esto co-
loca también al Carnival-Destiny en el primer puesto mundial
con sus 480 unidades con balcon, frente a 410 del Sun-Princess.
Refleja también perfectamente la tendencia reciente a incre-
mentar el nimero de este tipo de camarotes.

Los locales publicos son proporcionados al tamafio del bu-
que vy, en este nivel, el Carnival-Destiny se coloca también
en el primer puesto mundial. Este es particularmente el ca-
so de la sala de espectdculos Palladium con una capacidad
de acogida de unas 1.600 plazas, situada sobre tres nive-
les en proa de las cubiertas 3, 4 y 5. También impresionantes
son los dos restaurantes principales implantados cada uno
sobre dos niveles, en popa (Universe, para 1.050 comen-
sales) y en el centro (Galaxy, para 750 comensales) de las
cubiertas 3y 4. La gama culinaria se completa con la am-
plia cafeteria Sund and Sea en las cubiertas 9y 10 que ofre-
ce 870 plazas suplementarias para alternativas “ a la
americana” necesariamente mas ligeras, aunque ciertamente
menos formales, que un nimero creciente de pasajeros pa-
rece desear.

Tabla 3.- Buques de cruceros overpanamax en servicio y en cartera el 30 de abril de 1.997

Bugue Armador Astillero Ao Regist. L B T  Cap.de
entr (at) (m) (m)  (m) pasaj.

Norway Norwegian Cruise Line Chantiers de I'Atlantique 1962 78.049 3155 33,7 105

2.370

Carnival-Destiny Carnival Cruise Lines Fincantieri 199 101.353 272 355 82 3.360

Buques en cartera

Carnival Triumph Carnival Cruise Lines Fincantieri 1.999 101.353 272 355 82 3.360

Carnival Victory Carnival Cruise Lines Fincantieri 2.000 101.353 272 355 82 3.360

Grand-Princess Princess Cruises Fincantieri 1998 109.000 289 36 8 3.300

Eagle SN 1 Royal Caribbean Kvaerner Masa-Yards 1.999 130.000 >300 <40 nd 3.600

Eagle SN 2 Royal Caribbean Kvaerner Masa-Yards 2.000 130.000 =300 <40 nd 3.600

Eagle SN 3 Royal Caribbean Kvaerner Masa-Yards 2.001 130.000 >300 <40 nd 3.600

Bugue de Cruceros “Carnival Destiny”

Millionnaire’s Club,
situado estratégica-
mente en el centro de
la cubierta 5 con sus
500 madquinas de
monedas. El buque
dispone de tres pis-
cinas para adultos,
dos al aire libre dis-
puestas en el centro
de las cubiertas 9 y
10 (la segunda con
una caida en tobo-
gan), y la otra situa-
da a popa de la
primera de las ante-
riores, en continuidad
con la cafeteria men-

Hay que mencionar también la discoteca que ofrece 500 pla-
zas en dos niveles en las cubiertas 4 y 5, asi como el casino

cionada anteriormente. Hay que citar también el complejo de
cuidados y sauna, el amplio gimnasio y la gran sala de aero-
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Bugue de Cruceros “Galaxy” de 77.000 gt.

bic a proa de las cubiertas 10y 11y que ofrecen una vista ex-
cepcional al mar.

Con relacion a las unidades anteriores de Carnival Cruise Lines,
en las que la totalidad de los locales comunes ocupan las cu-
biertas superiores, una diferencia importante es la alternancia
de las cubiertas hoteleras (1,2, 6 y 7 en su totalidad, asi como
una parte de las cubiertas 9y 10) y no hoteleras (3,4 y 5 en su
totalidad, mas la mitad de la 9, la mayor parte de la 10 y el to-
tal de la 11).

Para facilitar las comunicaciones verticales en el interior del bu-
que el Carnival-Destiny dispone de un total de 18 ascensores
para los pasajeros, completados con otros 6 para la tripula-
cion y el servicio, otros dos reservados a las mercancias y pro-
visiones, asi como otro para las basuras.

El Carnival-Destiny tiene instalados seis motores diesel Sulzer,
turboalimentados, cuatro del tipo 16 ZAV 40S de 16 cilindros en
V'y los otros dos del tipo 12 ZAV 408 de 12 cilindros, de 11.520
y 8.640 KW a 514 rpm, respectivamente, con una potencia total
de 63,4 MW que se transmite principalmente a dos motores eléc-
tricos de 20 MW, que permiten que el bugue alcance una veloci-
dad de cruceros de 21 nudos. Tiene instalados también seis
propulsores laterales, tres en proay tres en popa, accionados
cada uno de ellos por un motor eléctrico de 1.720 KW.

Para la generacidn de la energia eléctrica necesaria a bordo, el
buque dispone de seis alternadores, cuatro de 16.000 KVA y los
otros dos de 12.000 KVA, asi como de un generador de soco-
rro de 845 KW a 514 rpm.

El Carnival-Destiny lleva 24 embarcaciones, 22 con una capaci-
dad para 150 personas cada unay las otras dos con capaci-
dad para 50 personas cada una.

Algin tiempo después de haber contratado el
Carnival-Destiny, Carnival Cruise Lines hizo
firme su opcion inicial sobre un buque ge-
melo, denominado Carnival-Triumph, que se
le unird en 1.999. Una vez que el buque ca-
beza de serie entrd en servicio, el armador to-
mo opcion sobre un tercer buque, el futuro
Carnival-Victory para el que se comprome-
ti6 en firme en el pasado mes de marzo, des-
pués del éxito del primer buque ante la clientela.
Conociendo su propensian a lanzarse a series
largas, no seria sorprendente que se anuncien
otros contratos para la construccion de unida-
des adicionales de esta clase, antes de consi-
derar eventualmente el tonelaje de una gama
aln superior.

El servicio exacto del segundo y tercer buque

no ha sido fijado adn pero su puerto de ama-
rre deberia ser también Miami. Hay quien apuesta que uno de
los buques efectuara también circuitos alternos de 7 dias en el
Caribe occidental y oriental. Carnival Cruise Lines podria distin-
guirse una vez mas dedicando el otro buque a cruceross de tres
0 cuatro dias en las Bahamas o Yucatdn, a fin de competir en
el mercado de salidas cortas con los maxipanamax de Disney
Cruise Lines que operan desde Port Cafaveral.

2.2.- Overpanamax para Princess Cruises

No se conoce aln el destino exacto del overpanamax Grand-
Princess de 109.000 gt actualmente en construccion por
Fincantieri para Princess Cruises y cuya entrega esta prevista
para la primavera de 1.998, aunque si su puerto de amarre, Port
Everglades, cuyas capacidades de recepcion han tenido que ser
adaptadas. Sin embargo, deberia tratarse de periplos de 7 dias
en el Caribe occidental y/u oriental, pero a un nivel cualitativo
superior con relacion al Carnival-Destiny (cinco estrellas fren-
te a cuatro). Esta es la razon por la que su capacidad de pasa-
jeros serd ligeramente inferior, con 2.592 pasajeros en ocupacion
doble y un maximo de 3.300 personas de cruceros, lo que le da-
rd ratios especificos mas generosos ( 42,1 6 33 gt/pasa;., fren-
tea 38,4 030,2).

De las 1.292 suites y camarotes previstos, 924 (72,6 % del to-
tal) seran exteriores y 646 de ellos (69,9 % de los exteriores y
exactamente la mitad del total) estaran provistos de un balcon.
El Grand-Princess tiene numerosos récords y uno de ellos es el
de mayor nimero de tripulantes, 1.100 en 628 camarotes, por
lo el namero total de personas a bordo podrd ser de hasta 4.400.
También serd el bugue de pasajeros con mayor manga en la flo-
tacion, 36 m frente a los 33,7 m del Norway, 35,5 m del Carnival-
Destinyy 35,9 m del Normandie. Con 289 m de eslora, el futuro
buque de Princess Cruises no serd overpanamax mas que en
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Bugue de Cruceros “Grandeur of the Sea”

manga pero con un desplazamiento superior a 50.000 t, fren-
te a las 48.000 t de su predecesor de Carnival Cruise Lines.

El Grand-Princess tendrd una potencia total instalada de 69,1
MW, ligeramente superior que la del Carnival-Destiny. Sera pro-
ducida por seis motores diesel Sulzer, tipo 16 ZAV 408, de una
potencia unitaria de 11.520 KW, que se la entregaran a dos mo-
tores eléctricos principales de 21MW cada uno, que permiti-
ran que el buque alcance una velocidad en servicio de 22,5
nudos.

La disposicion general sera bastante diferente, con todos los ca-
marotes de pasajeros en |a parte alta del buque, entre las cu-
biertas 8 y 14 ( la 13 no existe) y casi todos los de la tripulacion
bajo las tres cubiertas pablicas 5, 6 y 7. Sobre éstas los pasa-
jeros podran elegir entre tres salas de espectaculos de tamano
medio en lugar de una sala gigantesca, y entre dos restauran-
tes principales en dos niveles. En las cubiertas 14 y 15 dispo-
ne de una gran cafeteria abierta las 24 horas del dia, y de una
discoteca espectacular.

Inicialmente, el Grand-Princess tenia 95.000 gt, cifra que des-
pués se aumentd a 104.000 gt y finalmente a 109.000 gt a re-
serva de verificacion en la entrega. Princess Cruises tenia una
opcidn para un buque gemelo, pero finalmente ha preferido un
tercer y cuarto buque de la serie del Sun-Princess, y quizas
contrate a Meyer Werft la construccion de un buque casi ge-
melo del “Oriana” para la division de P&0 Cruises. Sin em-
bargo, Fincantieri continuara esperando durante algin tiempo
un segundo contrato del grupo anglo-sajon para la construc-
cion de un buque overpanamax gemelo del Grand-Princess,
que seria entregado en el afio 2.001 6 2.002.

2.3.- Aigles-des-Mers para Royal Caribbean

A finales del afio 2.000 Fincantieri habra entregado a Carnival
Cruisess y a Princess Cruises un total de cuatro ULCS, lo que le

coloca actualmente en cabeza a nivel mundial en esta nueva ca-
tegoria de buques de cruceros.

Sin embargo, acaba de ser alcanzado en este circulo muy ce-
rrado por Kvaerner Masa-Yards que le ha arrebatado reciente-
mente, asi como a Chantiers de I'Atlantique, un contrato de Royal
Caribbean International para dos buques de 130.000 gt de Ia cla-
se Eagle, con opcion para una tercera unidad. En la fecha actual
sus caracteristicas principales son aln secretas, aunque ten-
dran una eslora superior a 300 m y una manga inferior a 40 m.
Las entregas de los dos primeros buques estan previstas para
los anos 1.999 y 2.000 v la del tercero opcional para el afio 2.001.

Estos bugues colosales tendran 3.100 literas bajas en 1.550 sui-
tes y camarotes susceptibles de acoger un total de 3.600 pa-
sajeros aproximadamente. Su coste unitario serd del orden de
500 millones de dolares USA, frente a los 300 millones de do-
lares para cada uno de los diversos panamax en cartera, 380
millones de ddlares para cada uno de los dos overrpanamax de
Disney, 400 millones de délares para cada uno de los bugues
Carnival-Destiny, Carnival-Triumph. y Grand-Princess, y 430 mi-
llones de dolares para el Carnival-Victory. Royal Caribbean
International pagard por tanto al constructor finlandés mas de
320.000 dolares USA por camarote, frente a una media del or-
den de 310.000 délares por camarote para los gigantes de
Carnival Cruise Lines y de Princess Cruises construidos o a cons-
truir en Italia. Los precios relativos de estos overpanamax son
comparables y por tanto han intervenido otros elementos para
la eleccion del astillero para este contrato prestigioso.

Ademds de las facilidades de financiacion y los plazos de en-
trega, parece que un factor técnico que ha jugado en favor de
Kvaerner Masa-Yards ha sido la eleccidn, para la propulsion, de
una férmula Azipod desarrollada por Kvaerner Masa-Azipod y
ABB, como la adoptada en los buques Elationy Paradise en cons-
truccion en Helsinki para Carnival Cruise Lines. Estos dos pa-
namax estaran dotados de dos propulsores Azipod, orientables
360 °, de una potencia de 14 MW cada uno, mientras que para

| :
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los overpanamax de la clase Eagle de Royal Caribbean
International se han previsto tres unidades de la misma poten-
cia, una de ellas fija en una posicion central.

Eliminando las lineas de ejes, el/los equipo/s de gobierno, y
los propulsares laterales en popa, esta formula audaz permite
ganancias sustanciales de espacio y ofrece de una manera ge-
neral toda una serie de ventajas operacionales, tales como una
maniobrabilidad superior, un menor consumo energético gra-
cias a una mejor hidrodinamica, asi como una reduccion del rui-
do vy las vibraciones. Su instalacion en las grandes unidades
de cruceros, los tres mas grandes del mundo, es seguramente
audaz puesto que las tnicas referencias anteriores de potencia
relativamente grande tratan sobre los sistemas Azipod de 11,4
MW instalados recientemente en dos petroleros articos de 16.000
tpm, el “Ujkku”y el “Lunni”, del armador Nermac Shipping.

2.4.- Resurgimiento del proyecto Phoenix?

Con una entrega reciente (Carnival-Destiny)y cinco contratos
firmes para tres compaiias, asi como posibles contratos su-
plementarios para otros dos buques, el fenémeno overpana-
max tiene una consideracidn significativa. El sector estd
condicionado cada vez mas fuertemente por las grandes uni-
dades en la medida en que hay contratados muy pocos buques
de tamafo medio o pequefio. En 1.997 han sido o seran en-
tregados cinco panamax, el Rotterdam de 63.500 gt, a Holland
America Line, el Enchantment-of-the-Seas de 74.100 gt v el
Rhapsody-of-the-Seas de 75.00 gt a Royal Caribbean, el Dawn-
Princess de 77.441 gt a Princess Cruises y, por Gltimo, el
Mercury de 77.713 gt a Celebrity Cruises. Sin embargo, en el
transcurso del afio solo se les unirdn dos unidades de cruce-
ros de un tamano inferior, el Columbus de
13.950 gt de Conti Reederei, fletado a
Hapag-Lloyd, y el Paul-Gaugin de 18.000
gt de Services et Transport, fletado a
Radisson Seven Seas.

Aunque haya aun algunos otros contratos
de este tipo para entrega en 1.998 y afios
posteriores, en beneficio principalmente de
Chantiers de I'Atlantique que encuentra asi
una compensacion parcial a la erosion de
su cuota de mercado en el sector de los bu-
ques de cruceros muy grandes, son segu-
ramente los contratos relativos a panamax
y overpanamax los que llaman la atencion
en materia de tonelaje nuevo. El fendmeno
parece incluso acelerarse en estos dltimos
meses, con los mdltiples contratos recien-
tes y los proyectos evocados anteriormente,
sin contar con una eventual puesta en ser-
vicio del United-States.

A la lista de estos proyectos conviene afiadir la toma en con-
sideracion del proyecto ya antiguo de la World City Corporation
de Mr. Knut Kloster Jr., conocido anteriormente bajo el nom-
bre de Phoenix y relativo a un megapaquebot de unas 250.000
gt a construir en Estados Unidos y armar bajo pabellén ame-
ricano con una tripulacion nacional de 2.400 personas. Con
una capacidad de acogida de 6.200 pasajeros en 21 cubier-
tas de pasajeros en el casco y en tres torres hoteleras dis-
tintas, este coloso con propulsion por turbinas de gas tendria
una eslora de 388 m, una manga de 52,5 my sélo 9,9 m de
calado. Los puertos de amarre previstos son Port Canaveral
y la ex-base naval de Bayonne en Nueva York. A |a vista del
tamafio del buque, las diversas escalas intermedias serian
servidas por cuatro barcos lanzadera rapidos de 400 pasaje-
ros cada uno.

Aunque el proyecto en el plano técnico data de hace algun tiem-
po parece que ha vuelto a ser de actualidad con el anuncio, en
octubre del pasado afo, de un acuerdo de partenariado entre
sus promotores y la cadena hotelera Westin para la construc-
cion de dicho buque. Denominado America World City: The
Westin Flagship, seria construido en un plazo de tres afios a
partir de los elementos suministradas por diversos astilleros
americanos, por un precio estimado de 1.200 millones de do-
lares. A largo plazo, los planes de la compaiiia y de Westin se-
rian construir cuatro unidades de 250.000 gt, que tendrian su
base en la costa Este, en el litoral occidental, en Hawai y en
el Sudeste de Asia, respectivamente, habiendo sido avanza-
do va el nombre de Dragon World City para el (ltimo. En la ac-
tualidad, aun esta lejos de cerrarse la financiacion del primero
de los buques, pero la implicacion de Westin hace pensar que
el proyecto ha adquirido mas enjundia y que podria concre-
tarse antes del afio 2.000. =
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CADENA TURISTICA FLOTANTE

RESUMEN:

Ademds del petrdleo, los minerales o la pesca, las zonas ma-
ritimas contienen otros recursos, menos tangibles pero no
por ello menos importantes, como son los relacionados con
el mundo en constante crecimiento del Ocio-Turismo : Las
Costas y Playas, el Mar y la Navegacidn, las Islas, los Fondos
Marinos, son importantes fuentes de riqueza turistica y en su
desarrollo la Ingenieria Naval tiene un campo importante.

Se desarrolla el concepto de "Cadena Turistica Flotante" como
el conjunto y coordinacidn de los artefactos que posibilitan el
acceso y al mismo tiempo el uso turistico de estos espacios, y
se plantean diferentes alternativas y combinaciones.

En el trabajo se describen diversos proyectos innovadores di-
sefiados por el autor, algunos gue son ya una realidad en ple-
no funcionamiento y otros adn en fase de promocion,
dedicados a la explotacion de estos recursos marinos.

1.- LOS RECURSOS MARINOS Y EL OCIO-TURISMO

El mar cubre la mayor parte de la superficie de la tierra. Desde tiem-
po inmemorial se explotan recursos maritimos como la pesca, y
su aptitud como via de Comunicacion. Mas recientemente el hom-
bre ha comenzado también a extraer otros recursos del subsuelo
marino como el petrdleo o los minerales, a conseguir energia de
las olas o las mareas, agua potable para las grandes ciudades, e
incluso a cultivar en él como hace con la tierra.

El comin denominador de estas variantes de la explotacion ma-
rina es el ser fuentes de riqueza y actividad econdmica.

Pero ademds de estas riquezas, las zonas maritimas contienen
otros recursos y posibilidades econémicas, que no suelen in-
cluirse a la hora de enumerar las fuentes de riqueza marina, tal
VEZ por ser menos tangibles, pero que tienen una enorme tras-
cendencia socioecondmica: Son las relacionadas con el mundo
del Ocio-Turismo, cuyo desarrollo es relativamente reciente, y
cuyo potencial inexplorado es alin considerable.

A veces podriamos pensar, cuando vemos una playa de nues-
tro litoral Mediterraneo en un dia de verano, que hay una cierta
saturacion en el desarrollo de la franja costera, y en efecto hay

Jaime Oliver, Ing. Naval

SUMMARY

In addition to oil, ore or fishing, the Oceans and Marine en-
virontnent have other kind of economic resources, not always
as evident but not less real, and those are the ones connec-
tect with the growing world of tourism and leisure services :
Coast and Beaches, Sea and Navigation, Islands and Marine
Bottom, all are important tourism wealth sources, and Naval
Architecture should play an important role in its development.

The "Tourist Floating Chain Concept" is developed, as the co-
ordinated assembly of the different vessels and crafts making
possible the access and use for tourism purposes of these
spaces. Some combinations and possibilities are discussed.

Different innovative designs by the author are describe, so-
meone already working, others still in promotion and deve-
lopment, all directed to the tourism and leisure uses of the
Marine Resources.

zonas en las que casi es mas lo que habria que deshacer que las
posibilidades nuevas a crear, sin embargo ain hoy en dia una
gran parte de las zonas maritimas de todo el mundo estan in-
fra-utilizadas desde el punto de vista del Ocio-Turismo.

Hay muchos Paisajes, Playas, Espacios Marinos de Alta Mar,
Islas, Fondos de Mares y Océanos, que son dreas con un enor-
me atractivo turistico, pero que, sin embargo, no se explotan
por las dificultades de acceso a las mismas, o simplemente por-
gue no se han creado las condiciones adecuadas para su dis-
frute. En este aspecto, el desarrollo en este campo es un reto
importarte para la Ingenieria Naval, que deberia ser capaz de
concebir, disenar y ejecutar los artefactos fijos o flotantes ade-
cuados para permitir un uso turistico suficiente y al mismo tiem-
po estable desde un punto de vista ecoldgico.

En el presente trabajo, se trata de presentar y discutir algunas
alternativas, con ejemplos practicos de algunos de estos arte-
factos, basados en la experiencia personal del propio autor, al-
gunos de los cuales son realidades ya en funcionamiento,
mientras otros estan atn en fase de desarrollo.

La variedad que abarca la zona indicada, es enorme. Basta con
mirar un mapa para ver la longitud que ocupan las costas y pla-
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Hotel flotante

yasy el area que cubren los mares y 0cé-
anos.

Sin embargo el atractivo de estas zonas
no queda ahi, son espacios también ex-
plotables lo que queda encima y debajo
de la superficie del mar; es decir hay que
abordar estas zonas con una vision glo-
bal, panoramica e incluso podriamos de-
cir que esférica.

Dicho de otra forma no es salo el hori-
zonte de 360 ¢, ya de por si no muy habi-
tual en el espacio terrestre y que sin
embargo caracteriza una gran parte del
espacio marino, es también la vision por
arriba, el cielo, y por abajo, los fondos
submarinos con su originalidad y su ri-
queza, lo que caracteriza esta vision glo-
bal. (SKY/SEA/SUB).

Otro de los encantos intrinsecos a los es-
pacios marinos es la posibilidad de llegar
con facilidad a zonas remotas aisladas, lo
que yo llama una "Isla", asi entre comi-
|las, para tratar de indicar que no nece-
sariamente se trata de una parte de tierra
rodeada de agua por todas partes, como
dice la definicion cldsica, sino una zona
que, par ser accesible sdlo desde el mar,
nos proporciona esa sensacion tan pre-
ciada de aislamiento.

En cuanto al Fondo Submarino, su ex-
plotacidn por el hombre desde el punto
de vista del ocio turismo, no ha hecho
sino empezar y es previsible que en los
proximos afos aumente de forma expo-
nencial dado el enorme atractivo de este
mundo tan diferente en el que todas las
percepciones son tan distintas de las que
tenemos en nuestro medio natural.
Desgraciadamente es conocido el dete-
rioro de los fondos marinos en la proxi-
midad de las ciudades y zonas habitadas,
justamente la parte que estd mds a nues-
tro alcance inmediato, pero hay también
enormes extensiones en las que aln se
mantiene en su estado original.

Sin duda muchas zonas, especialmente
las grandes profundidades seguiran sien-
do inaccesibles por mucho tiempo, sin
embargo ahi estd precisamente el reto a
latécnica y a la imaginacion, y vemas co-
mao en ciertos aspectos estan empezan-
do a ser explotados por buscadores que
con medios avanzados buscan tesoros o
hacen reportajes de la vida submarina, ya
sea ésta animal o geoldgica como las
erupciones volcanicas en el fondo del mar,
etc. En el futuro habra también sin duda
una demanda turistica que quiera acer-
carse a estos lugares sin conformarse con
verlos en pelicula.

1

2.- LA CADENA TURISTICA FLOTANTE
COMO MEDIO DE ACCESO A ESTOS RE-
CURSOS

La cadena es aquello que nos lleva a ese
entorno tan diferente del nuestro habitual,
y en el que podemos desarrollar otras ac-
tividades, y disfrutar de sensaciones no-
vedosas y distintas que pueden ser
enormemente variadas e interesantes.

La mera enumeracion de algunas de es-
tas sensaciones es tal vez lo més grafico:
Asi podemos sentir la velocidad sobre
el agua, la belleza y el colorido del fondo
del mar, la quietud de los paisajes sub-
marinos, la tranquilidad de la navegacion
avela, la soledad en el medio del océano,
el aislamiento en una isla desierta, la di-
ferente sensacion de movimiento en un
medio diferente que experimentamos al
nadar o bucear, los mas conocidos pla-
ceres de la playa, etc.

Hay un sentimiento especial que nos pro-
voca siempre el contacto con el mary es
una sensacion de libertad, que es aln ma-
yor que la que experimentamos en |0s es-
pacios abiertos en tierra, y es que en el
mar, en efecto, la libertad es mayor, no te-
nemos que limitarnos a caminos, pode-
mos recorrer su superficie sin trabas,
siempre tenemos el cielo abierto enci-
ma de nosotros y aln, si lo deseamos,
podemas sumergirnos en su interior.
Toda la esfera que nos rodea es abarca-
ble, y accesible, nos pertenece.

Son muy variadas las actividades econé-
micas basadas en los atractivos del mar.
Aqui, dejando un poco de lado al sefor
que va el domingo con su coche a la pla-
ya a practicar deportes nduticos, que nos
es tan conocido, nos concentraremos
mas bien en aquellas mas especifica-
mente turisticas, aunque incluyan por su-
puesto también estas actividades.

Analizando pues, desde un punto de vis-
ta mas volcado hacia el mundo del Ocio-
Turismo como actividad economica, los
medios que nos permiten llegar a expe-
rimentar estas sensaciones, llegamaos al
concepto de "Cadena Turistica Flotante'
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Lancha Turistica (Tender)

como el conjunto y coordinacion de los
artefactos que posibilitan el acceso y al
mismo tiempo el uso turistico de los es-
pacios marinos.

Este enfoque de reunir de una forma in-
tegrada varios artefactos diferentes, pue-
de dar lugar a la creacion de programas
turisticos innovadores que, adaptandose
en cada caso a las peculiaridades de un
lugar concreto, y volcados todos ellos por
entero en el entorno marino, pueden re-
presentar una variante importante sobre
las iniciativas turisticas existentes actual-
mente basadas en el medio marino.

No se puede olvidar que toda la actividad
de la que hablamos tiene como fin el acio,
y por tanto el conseguir satisfacer esta

necesidad del usuario final, por lo que el
disefo de todos estos artefactos y de su
articulacion en una Cadena, con todo lo
que implica de originalidad, funcionali-
dad, comodidad, etc., es una parte esen-
cial para el éxito de la misma, sin que se
puedan olvidar tampoco los aspectos eco-
némicos que como siempre son condi-
cionantes absolutos

Para desarrollar mas este concepto de
‘Cadena Turistica Flotante", podemos se-
fialar como principales elementos o "es-
labones" los siguientes:

- El Hotel Flotante.

- El Tender

- El Buque de Cruceros
- El Beach Resort.

Del primer elemento, el Hotel Flotante,
hay ya bastantes experiencias en el mun-
do, si bien la mayor parte de ellas se han
limitado a la utilizacidn de puros buques
anclados en puerto, y slo unas pocas
han desarrollado toda la potencialidad del
concepto, por lo que quedan alin muchas
posibilidades sin explorar.

El Tender, que es el que sirve para conec-
tar la tierra o el hotel flotante con el buque,
y éste con la Isla o el "Beach Resort”, se ha
visto muchas veces simplemente coma un
bote auxiliar, e incluso muchas veces ha si-
do solamente eso. Sin embargo ltima-
mente estan apareciendo disefios muy
novedosos y por ello es éste quizas el ele-
mento que més esta evolucionando y po-
siblemente el que mds posibilidades y
variantes pueda tener en un futuro.
Especialmente, al dejar de limitarse a ser
un mero medio de transporte y pasar a de-
sarrollar sus propias posibilidades turisti-
cas como la navegacion de placer, o la
investigacion de fondos submarinos.

Eltercero, el bugue de crucero, es el més
extendido y conocido v es el medio mas
habitual y, extendido en la préctica del tu-
rismo marino en todo el mundo.

El "Beach Resort" esta teniendo un impor-
tante desarrollo en los dltimos afos, y es a
SU VeZ una pieza que genera ella misma un
desarrollo adicional de los demas elemen-
tos, de forma que el mero hecho de exis-
tir un nuevo destino para visitar hace
aumentar el tréfico de visitantes.

Aunque para cada elemento, hay eviden-
temente una importante gama de tama-
fios, segln la funcion que se pretenda
cumplir, hay que resaltar la diversidad de
volumen de inversion que suponen unos
y otros, y lo mismo habria que decir de
las cifras de su explotacién econdmica
aunque estos aspectos desbordan los ob-
jetivos del presente trabajo.

Las posibilidades de creacion de nuevos
Circuitos Turisticos se multiplican al con-
templar la utilizacion sucesiva de varios
elementos en cadena, y lo mismo ocurre
con el atractivo intrinseco que estos cir-
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Buqgues de Crucero

cuitos presentan para el usuario, de for-
ma que areas que actualmente no tiene
desarrollada esta actividad economica,
pero que tienen los recursos hasicos, cos-
ta, mar, clima, etc., pueden descubrir aqui
un enorme potencial.

Las alternativas y combinaciones que pue-
den desarrollarse son muchas, asi los es-
labones pueden ser de tamanos muy
diferentes, adoptar funciones diversas, o
usarse en recorridos de longitud muy va-
riada con lo cual el aspecto de la cadena
y sus propios elementos seran diferentes
en cada caso.

Igualmente los ciclos pueden ser abiertos o
cerrados - dependiendo de sial final se llega
onoal punto de partida -, largos o cortos, -no
s0lo en cuanto a las distancias recogidas si-
no también en el tiempo-, etc.

3.- ALGUNOS EJEMPLOS DE ESLABO-
NES DE LA CADENA TURISTICA FLO-
TANTE

En las figuras se presenta un proyecto para
cada eslabon-tipo de la Cadena. Setrataen
todos los casos de proyectos innovadores
disefiados por el autor, de los que, como que-
da dicho, algunos son ya una realidad en ple-
no funcionamiento y otros alin estan en fase

de promocion, y que pueden constituiren su
conjunto un modelo practico de Cadena
Turistica Flotante.

Evidentemente para cada eslabon seria
imposible abarcar la multitud de varian-
tes y diferentes disefios, que son tantas
como necesidades y posibilidades dife-
rentes hay en la realidad, y por ello estos
proyectos se muestran sélo a titulo de
ejemplo de las potencialidades existen-
tes para un desarrollo turistico del medio
marino mas integrado, y al mismo tiem-

po de la importancia que tiene un disefio
innovador para conseguir posiciones in-
teresantes en este mercado.

4.- CONCLUSIONES

Las principales conclusiones que podri-
amos desarrollar son las siguientes:

 |a extraordinaria importancia econd-
mica de los recursos turisticos conte-
nidos en las zonas maritimas y maritimo
costeras, y las nuevas actividades eco-
nomicas que todavia pueden promo-
verse en este medio.

« E| gran mercado potencial que supo-
nen para la Ingenieria Naval, que de-
be afirmar su plena competencia en
este dominio, y los retos implicitos que
representa el proyecto y construccion
de nuevos artefactos acordes con las
nuevas necesidades demandadas.

» La necesidad de un disefio permanente-
mente innovador, cuidado y especfficamente
enfacado al usuario, como condicion ne-
cesaria, y a un nivel equiparable o tal vez
superior al de otras mds conocidas como
la posibilidad de ofrecer precios y condi-
ciones financieras competitivas, si se quie-
re alcanzar y mantener posiciones en este
mercado. M

YACHT & CRUISE SHIPS DEeSIGNERS DRAWING:
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PROYECTO DE INVESTIGACION DE UN
BUQUE DE CRUCEROS DE DISENO
AVANZADO (BUDA)

INTRODUCCION

El Astillero de Unién Naval de Levante ha
llevado a cabo un ambicioso programa
de Investigacion y Desarrollo, desde ha-
ce mas de dos anos, con abjeto de vali-
dar y mejorar sus proyectos de buques
de pasaje y quimicos. Fundamentalmente,
los estudios se dirigieron a los tipos de
buque que el astillero considera base de
su produccion, y tratan de establecer cri-
terios de disefo y fabricacion encamina-
dos a dotar a UNL de una mayor
competitividad en los sectores de mer-
cado mencionados.

Desde un principio se traté de establecer
criterios econdmicos como funciones de
mérito que definieran la bondad de las
soluciones alcanzadas. Dichos criterios
economicos no se referian exclusiva-
mente a los costes del Astillero, sino a las
ventajas econdmicas que el propio
Armador pudiera obtener en la comer-
cializacion posterior del bugue.

Result6 evidente que una parte de los re-
sultados de UNL no iban a ser facilmen-
te incorporables a los buques construidos
en el astillero, puesto que requerian un
determinado nivel de comercializacion
posterior, y que no se trata de productos
tipicos de Astillero (Evaluador de rutas,
sistemas informaticos avanzados de
puentes inteligentes o sistemas de con-

Andrés Molina, Doctor Ing. Naval (*)

(*) Director del Proyecto BUDA

Unién Naval de Levante - Valencia

trol y administracion de gestion energé-
tica o de residuos). No obstante, se lle-
varon a cabo en la creencia de que
perfectamente pudieran encajar en pro-
gramas posteriores de optimizacion y per-
sonalizacion para un buque concreto, y
que, en el peor de los casos, suponian un
conocimiento del propio producto buque
y de su operacion y sistemas satélites que
colocaban a UNL en una posicién muy
aventajada en este sector. De hecho, ya
estan dados los primeros pasos para su
encaje en sistemas. preexistentes de
Fabricantes de equipos y sistemas nava-
les, con objeto de integrarlos en dichos
equipos sin necesidad de comercializa-
cion independiente.

(Cada linea de actuacion se centrd en un
tipo de bugue.

En el caso del buque de Cruceros, se de-
sarroll6 el concepto de Gestion avanza-
da de recursos energéticos, sanitarios y
potencial contaminante, asi como el de
Control de Rutas y Seguridad Interior
frente a las distintas amenazas posibles
y el de utilizacion de nuevos materiales
de peso reducido.

En el caso del buque quimico, se centré
la investigacion en el procesado de los
aceros inoxidables y las tecnologias de
union, tanto por adhesivos como por sol-
dadura convencional adaptada a las exi-
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gencias del propio Astillero (chapas finas
y soldadura de alto rendimiento).
Asimismo, se estableci6 un programa de
calculos correspondientes a la optimiza-
cion de la estructura del bugue en sus
distintos aspectos v alternativas de con-
figuracion estructural. Por otro lado, se
esta llevando a cabo una adaptacion de
lo obtenido en el desarrollo del buque de
cruceros a las peculiaridades del buque
quimico.

Por (ltimo, destacaremos que ambos
programas han sido financiados por el
CDTI dentro de sus programas de ayu-
das a empresas.

BUQUE DE CRUCEROS

Centrandonos en el Buque de Cruceros,
que de ahora en adelante denominare-
mos BUDA (Buque de cruceros de dise-
fio avanzado), destacaremos las aspectos
mas importantes de los programas de in-
vestigacion.

Subsistema de optimizacion de rutas

En primer lugar, el subsistema de optimi-
zacion de rutas, cuyo “software” fue desa-
rrollado por el Departamento de Automatica
y Control (DISCA) de la UPV, en base a los
Documentos generados por el grupo de

Automacion y Control de la ETSIN, permi-
te al operador, normalmente el capitan del
buque, la decision en tiempo real acerca de
la ruta mas conveniente para ese crucero
0 singladura y en base a las caracteristicas
concretas de mar, tiempos méaximos de lle-
gada al puerto de destino, actividades a
bordo y limitaciones operativas del buque
(representado finalments por su velocidad
maxima en aguas tranquilas, funcién a su
vez de la potencia méaxima disponible), uti-
lizando como funcion de mérito el coste
total minimo.

La arquitectura del sistema supone una
realimentacion de las propuestas de ru-
tas presentadas por el operador o por el
sistema, con criterios preestablecidos, 0
por el operador basandose en rutas al-
macenadas anteriormente de acuerdo con
el historico del buque.

A pesar de que, en las primeras apro-
ximaciones al prablema, se creyd camo
lo mas conveniente la utilizacion de un
sistema adaptativo/predictivo, el desa-
rrollo posterior decantd el planteamien-
to hacia métodos interactivos que,
partiendo de los datos disponibles en la
red local del puente integrado preexis-
tentes, fuera capaz de evaluar de modo
rapido alternativas de rutas, como un
paso adelante en el estado del arte de
puentes integrados.
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Seguridad Interior

La Sequridad Interior del buque de pasa-
je requiere tratamiento especial dentro de
los procedimientos de operacion. Por ello,
y basandose en los codigos ISM de IMO,
el sistema facilita las decisiones del ope-
rador en caso de tres tipos fundamenta-
les de crisis:

« Incendio.

« Inundacidn/derrame (en el caso del bu-
que quimico).

= Contaminacion.

« Atague vandalico o terrorista.

Como fundamento del sistema, un orde-
nador centralizado pero intercomunica-
do con los otros centros de control y
monitorizacion del bugue (Ordenador del
sistema de monitorizacion y control de la
maquina, Ordenador o “PLC’s” de los mi-
micos de monitorizacion y control con-
traincendios del puente de gobierna,
sistemas de comunicaciones exteriores
e interiores, ordenador del sistema de
mantenimiento, PMS, y ordenador de ho-
tel y/o personal embarcado), presenta en
tiempo real la situacién del bugue en lo
referente a cada amenaza, y lo hace de
modo que siempre se sigan |os siguien-
tes pasos:

« Control de sensores y elementos de lu-
cha activa y pasiva (Nivel manteni-
miento).

« Deteccion de primer nivel.

» Confirmacion de la deteccion o detec-
cién de segundo nivel.

« Actuacion de primer nivel, que lleva a
las dos posibilidades, control de la cri-
sis 0 decisidn de abandono.

« Actuacion de segundo nivel y posible
procedimiento de abandono.

» Preparacian de informes segin norma
a bardo.

El sistema presenta la informacidn cen-
tralizada y con prioridades segun la cri-
sis a que se deba hacer frente, y de modo
totalmente interactivo con acceso a 10s
distintos niveles de informacion a través
de “hipermenis” de comprension intui-
tiva y de fdcil manejo. Ademds, propor-
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ciona informacién acerca del personal
disponible y de sus habilidades en cuan-
to a los distintos tipos de crisis.

Debe tenerse en cuenta que el sistema
s6lo pretende facilitar la decisidn del ope-
rador y que se trata de un problema fun-
damental de respansabilidades que nunca
pueden ser delegadas en un sistema in-
formatico. Proporciona asimismo infor-
macién grafica mediante la inclusion en
formato gréfico compatible y de presen-
tacidn simultanea, de todaos los planas
relevantes del buque. También propor-
ciona informacion acerca de los procedi-
mientos del buque que hay que seguir en
cada circunstancia. El sistema también
debe personalizarse y comercializarse
conjuntamente con la adopcion del sis-
tema ISM.

El sistema fue desarrollado conjunta-
mente por la ETSIN, Departamento de
Arquitectura y Construccion Navales, y el
Departamento DISCA de la UPV.

Nuevos materiales

Los aspectos relacionados con la adop-
cién de nuevos materiales en construc-
cion naval y, en particular, en los buques
de pasaie, enfrentaron la posibilidad de
sustituir el Aluminio como elemento es-
tructural en los casos en que fuera re-
querido por condicionamientos de peso.
Tras una identificacion del problema y una
seleccion tecnico-econdmica de materia-
les alternativos, se optd por la adopcidn
de un material “sandwich” compuesto
por dos ldminas de aluminio comercial
con caracteristicas apropiadas a su uti-
lizacion marina, y una espuma de PVC
en el centro. El coste era sensiblemen-
te inferior al del aluminio convencional,
y suponia, asimismo, un ahorro en pe-
S0 alin mayor que el proporcionado por
gste.

El problema aparecié cuando, tras con-
sultar con las Sociedades de Clasificacion,
géstas indicaron que un material com-
bustible no podria ser utilizado en supe-
restructuras de buques destinadas a
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contener espacios habitados. Por otro la-
do, el material propuesto requeria refor-
zados adicionales en los casos en que
grandes pesos localizados tuvieran que
sujetarse a la estructura formada por el
nuevo material compuesto. Ello provaco
que el material fuera descartado para la
aplicacion inicialmente propuesta, pero
que se planteara su utilizacion en estruc-
turas no habitadas en los exteriores, muy
numerosas en hugues de pasaje. Por
ejemplo, envueltas exteriores de chime-
neas, decoraciones alrededor de las cu-
biertas de piscina, verandas acristaladas,
etc. eran susceptibles de ser construidas
con este material.

La colaboracion en este caso fue con la
empresa INASMET dedicada a la investi-
gacidn de nuevos materiales.

Control sanitario y tratamiento de ba-
suras

En el campo del control sanitario, se es-
tablecieron dos frentes. Uno fue el del
control del agua y alimentos, para lo que
se aplicd la reglamentacion mas exi-
gente, como es la del U.S.P.H.S. de
Estados Unidos. Se afiadio un estudio
completo de las circulaciones de los dis-
tintos tipos de alimentos, asi como de

los ratios de disefio de los distintos es-
pacios, caminos Yy elementos. En el cam-
po del control y tratamiento de basuras,
se dividio el estudio en los tres tipos
fundamentales:

« Organica,
« Incinerable
« Latas y vidrios.

Se considerd como de tratamiento “con-
vencional” a los residuos del metabolis-
mo humano (aguas negras), y los
procedentes de lavabos y duchas (aguas
grises).

Para el tratamiento de los residuos orga-
nicos, se establecieron las bases de los
sistemas de trituracion en circuito cerra-
do (pulpers), los extractores de agua, y
la posibilidad de incineracion del residuo
final semisdlido.

En el caso de los residuos incinerables, se
describe el procedimiento de transporte
desde los lugares de produccion hasta el
centro de incineracion, incluyendo las di-
rectrices para evitar contaminaciones cru-
zadas y el paso por zonas sanitarias, de
tratamiento de alimentos, o de pasaje. Por
Gltimo, se indica el disefio apropiado para
la eliminacion de las cenizas.
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Los desarrollos sanitarios fueron lleva-
dos a cabo en su totalidad por UNL.

Ahorro energético

El ahorro energético cuenta con un des-
tacado espacio en el programa de inves-
tigacion.

El programa se subdivide en dos gran-
des grupos:

» Ahorro en sistemas de hotel.
* Ahorro en propulsion.

En el primer caso, se comparan i0s Siste-
mas terrestres con los actualmente utiliza-
dos en buques de pasaje en lo referente
al aire acondicionado v al cansumo eléc-
trico en zonas de hotel. Se obtienen con-
clusiones en cuanto a la conveniencia de
utifizar ifuminacion de bajo consumo y de
sistemas de aire acondicionado de control
adaptativo/predictivo, con mejoras de di-
sefio encaminadas al ahorro (eliminacion
del subenfriamiento, sistemas de recupe-
racién entlpica, “free cooling” y sistemas
basados en “fan-coiis”).

En este desarrollo colabord de nuevo
INASMET.

Ademas, el ahorro energético cuenta con
los estudios fundamentales en cualquier
proyecto naval, como son los corres-
pondientes a la propulsidn (hélices de al-
to rendimiento tipo CLT), y caracteristicas
hidrodinamicas de la carena propuesta.
Con objeto de optimizar los elementos
propulsivos def buque, se establecen dis-
tintos frentes:

« Validacion de la carena propuesta.

« Comparacion entre distintos tipos de
proa, en funcion de la tipologia del bul-
bo, con objeto de evaluar fa estabilidad
de potencia/velocidad con distintos ti-
pos de mar.

» Validacion de propulsores tipo CLT de
anteriores buques construidos en UNL.

» Diseiio de hélices CLT para el proyecto
BUDA.

« Validacion y comparacion de resultados
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entre propulsion convencional y pro-
pulsion CLT.

La carena inicialmente propuesta corres-
ponde a un proyecto anterior de UNL que
fue alargado hasta cumplir con las exigen-
cias dimensionales e hidrostaticas del pro-
yecto BUDA. Por ello fue posible una
correlacion y validacion de los resultados
esperados con la nueva carena en base a
los datos obtenidos a escala 1/1 de fa an-
terior. Los resultados fugron satisfactorios
y permiten predecir un buen comporta-
miento a niimeros de Froude mas altos que
los de la carena anterior, tendencia intere-
sante de cara al aumento estadistico de la
velocidad en buques de pasaje.

El Canal de Experiencias Hidrodinamicas
de la ETSIN tuvo una destacada inter-
vencidn en este programa al llevar a ca-
bo los ensayos correspondientes. El
disefio de palas de hélice tipa GLT fue ffe-
vado a cabo por SISTEMAR.

Maniobrabilidad

Como desarrolio final, se establecié un
ambicioso progra-

diccion del comportamiento del bugue en
aguas de profundidad restringida.

CONCLUSIONES

Todo lo anterior permite a UNL un cono-
cimiento muy extenso del producto
“Buque de Cruceros” en ese segmento
del Mercado correspondiente al tamanio
medio de elevado standard, a [a vez que
le permite afrontar nuevas ofertas pre-
sentando un producto probado y valida-
do en el que los distintos parametros de
explotacion pueden considerarse real-
mente Optimos.

En la actualidad, UNL se encuentra in-
mersa en el desarrollo del Bugue Quimico
de Nueva Generacion (KING), cuyo progra-
ma terminara al final del presente afio y de
cuyos desarrollos y conclusiones espera-
mos dar cuenta a partir de ese momento.

Quedamos a disposicion de todo aquél
que estuviera interesado en ampliar la in-
formacién presentada, que, debido a la
limitacién de espacio, es siempre de re-
ducida amplitud. &

ma de investiga-

cidn en lo relativo
a la maniobrabili-
dad, tanto en
aguas fibres como
en aguas restrin-
gidas en mangay
profundidad, con
lo que se obtuvie-
ron los parame-
tros comparativos
que definen la ma-
niobrabilidad del
buque en dichas
circunstancias.

De nuevo ef Canal
de la ETSIN tuvo
una destacada in-
tervencion, inclu-

yendo en ella la

coordinacion con

CRUCERQ Lpp=152.23m,
HAT = 1,2 HT = 1,

5; H/T = 2,15

CIRC. EvVOL. JSgr.

el CEDEX, quien

CEPYC ( CEDEX)

llevd a cabo la pre-
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EVOLUCION DE LA ESTABILIDAD DE
LOS BUQUES RO-RO DE PASAJEROS
DESDE LA CONFERENCIA SOLAS 1995

Carlos Arias Rodrigo, Doctor Ingen. Naval
Miembro del Panel de Expertos de IMO
Centro Tecnolégico Astilleros Espafioles, Madrid

INTRODUCCION

La gran actualidad y preocupacion que
presentaron las propuestas de normas
de estabilidad aplicables a los bugues ro-
ro de pasajeros en el afio 1995y duran-
te la primera mitad del afio 1996, basada
en la propuesta del Panel de Expertos
(POE) nombrado como consecuencia del
hundimiento del buque Estonia, asi co-
mo el posterior acuerdo de Estocolmo
establecido por los paises nordicos, Reino
Unido, Alemania y Holanda, ratificado en
el mes de Abril de 1996, parece que se
ha entrado en un periodo de reflexion v
posicionamienio de los diferentes paises
que tienen flotas o buques que pueden
ser afectados por estas normas.

Experiencias sobre la aplicacion tedrica
de las nuevas reglas, asi como expe-
riencias de aplicaciones efectuadas con
ensayos de canal, permiten que tenga-
mos ciertas bases para establecer una
serie de reflexiones sobre el tema tan im-
portante que nos ocupa.

Parece que los gobiernos de 10s paises
que no firmaron el acuerdo de Estocolmo
contindan y siguen manteniendo una opi-
nion en contra de la aplicacion tedrica de
las reglas, que han quedado referidas ca-
si exclusivamente al acuerdo de
Estocolmo.

Por otra parte, los diversos armadores
que construyen nuevos bugues piden
cumplir, en los requerimientos de pro-
yecto, con el mencionado acuerdo de
Estocolmo, e incluso los armadores de
bugues existentes desean que, haciendo
las minimas obras en sus barcos, sean
certificados como cumplidores de dicho
acuerdo.

Por otra parteen el IMO existe una nue-
va propuesta desde Septiembre de 1996
para este tipo de bugues. Esta propues-
ta esta dentro del criterio de unificacion
de la estabilidad después de averias pa-
ralos diversos buques y que el IMO de-
sea tener acordado para el afio 2000. El
concepto aplicado esta dentro de los cri-
terios de probabilidad, iniciado con la
Resolucion A-265 -VIII para los buques
de pasaje y con la Regla 25 del Capitulo
11-1 de SOLAS para los buques de carga.
Como novedad se ahaden en la pro-
puesta, el concepto de “agua en cubier-
ta”, asi como la consideracion del
“corrimiento de la carga” una vez produ-
cida la averia. Esta propuesta esta basa-
da en las conclusiones sacadas de la
investigacion realizada durante el afio
1995 y 1996 en los paises nordicos pa-
ra los bugues ro-ro de pasajeros.

Por otra parte la Gomunidad Econdmica
Europea contindia con la intencion de te-
ner un reglamento unificado para este ti-

po de buques, consensuado por todos
los paises, aunque con la idea de que se-
an los criterios de maxima exigencia los
que deben quedar reflejados en el regla-
menta definitivo.

Todo lo anterior hace que la polémica con-
tintie y que numerosos trabajos de in-
vestigacion estén siendo realizados, tanto
desde el punto de vista tedrico como des-
de el punto de vista de ensayos de su-
pervivencia efectuados en un canal de
experiencias.

CUMPLIMIENTO REGLAMENTARIO AC-
TUAL

Ala vista de lo anterior el estado actual
de laexigencias de estabilidad de los ro-
ro de pasaje tanto para buques existen-
tes como para los buques de nueva
canstruccion tienen ante si, cronoldgica-
mente, los siguientes criterios técnicos
de cumplimiento:

- Cumplimiento con el Amax.

- Cumplimiento con SOLAS 90 o el equi-
valente A 265 VIII.

- Gumplimiento con dos compartimen-
tos para los bugues que transporten
mas de 400 personas.

- Gumplimiento del criterio de Estocolmo
parai0s buques que 1o requieran. (Esto
[levaria implicita la posibilidad de de-
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A

mostrar su cumplimiento por ensayos
de canal).

Los bugues de nueva construccion
pueden acogerse a los siguientes cri-
terios:

- SOLAS 90 o su equivalente A 265 VIII

- Cumplimiento con dos compartimen-
tos para buques de mas de 400 pasaje-
ros.

- Cumplimiento si lo requiere con el
acuerdo de Estocolmo (Esto llevaria la
posihilidad implicita de demostrar su
cumplimiento por ensayos de Canal).

Por otra parte existen dos propuestas
que se deben teneren cuenta por su po-
sible incidencia en el futuro:

- Propuesta del POE de agua en cubierta.
- Propuesta probabilistica para buques
de pasaje.

Teniendo en cuenta su posible aplicacion
futura vamos a centrarnos en comentar
técnicamente la repercusion de estos
puntos para los buques de nueva cons-
truccion y comentar el estado técnico ac-
tual de estos criterios.

DESCRIPCION CONCEPTUAL
SOLAS 90:

- Rango de la curva de estabilidad mayor
de 15 grados.

- GZ minimo mayor de 0,1m.

- Estabilidad dindmica mayor de 0.015
mxrad. para 22 grados 0 27 grados se-
gun que sean uno o dos compartimen-
tos inundados.

Figura 1

- No inundacion de la linea de margen.

- GM minimo de 0,05 m.para casos de
inundacion asimétrica.

- Angulo de equilibrio menor de 7 grados
0 12 grados, segln sea la inundacion
de uno o dos compartimentos.

A 265 VIII.

- Indice “A” de supervivencia mayor que
el indice “R” requerido.

- Indice “A” sumatorio del producto
axpxs. Siendo “a” la probabilidad de que
la averia se produzca en un punto a lo
largo de la eslora del buque. Siendo “p”
la probabilidad de que la averia tenga
una extension determinada. Siendo “s”
la probabilidad de supervivencia, que a
su vez es dependiente del GM vy del
francobordo del bugue después de la
averia .

- Indice “R” es el valor requerido en fun-
cion de la eslora y del ntimero de pa-
sajeros a bordo teniendo en cuenta la
capacidad de los botes y balsas para
las personas a bordo.

Propuesta de agua en cubierta del POE:

- Cumplimiento de SOLAS 90 como se
ha indicado anteriormente

- 0,5 m de agua en cubierta funcion del
francobordo del buque después de la
averiay de la altura de ola considerada
en el mar que se navega, con el siguiente
criterio de interpolacion:

- 0,5 m de agua en cubierta para fran-
cobordo después de la averia de 0,3 m

-0 m de agua en cubierta para franco-
bordo después de la averia de 2,0 m.

- 0,5 mde agua en cubierta para mar con
4 m de altura significativa de ola.

-0 m de agua en cubierta para mar con
2 m de altura significativa de ola.

- Célculo de la curva de estabilidad con
este agua en cubierta permaneciendo
constante el volumen de la misma para
cualquier escora de cdlculo y cum-
pliendo los siguientes
criterios:

- Rango de la curva mayor de 15 grados.

- GZ minimo de 0,1m

- Estabilidad dinamica de 0,015 mxradian
para 22 0 27 grados en el caso de uno
0 dos compartimentos.

(Notese la no exigencia de angulo de equi-

librio, GM minimoy no inundacion de la

linea de margen)

(Verfig. 2)

Figura 2

Acuerdo de Estocolmo:

- Cumplimiento de SOLAS 90 como se
ha indicado anteriormente

- 0,5 m de agua en cubierta en el costa-
do del bugue, en la averia considerada,
funcidn del francobordo del buque des-
pués de la averia y de la altura de ola
considerada en el mar que se navega,
con el siguiente criterio de interpolacion:

-0,5 m de agua en cubierta para fran-
cobordo después de la averia de 0,3 m

-0m de agua en cubierta para franco-
bordo después de la averia de 2,0 m.

- 0,5 m de agua en cubierta para mar con
4 m de altura significativa de ola.

- 0 m de agua en cubierta para mar con
2 m de altura significativa de ola.

- Calculo de la curva de estabilidad con
este agua en cubierta permaneciendo
constante laaltura de agua del cos-
tado y con volumen variable depen-
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diendo de la escora y cumpliendo los
siguientes criterios:
- Rango de la curva mayor de 15 grados.
- GZ minimo de 0,1m
- Estabilidad dindmica de 0,015 mxradian
para 22 o 27 grados en el caso de uno o
dos compartimentos.
(Notese la no exigencia de dngulo de equilibrio,
GM minimo y no inundacidn de |a linea
de margen)
(Ver fig .3)

n W _variable

Figura 3

(Notese que este criterio varia en que el vo-
lumen de agua no es constante con la esco-
radel buque, permaneciendo constante la
altura de agua en el costado del buque).

Ensayos de supervivencia en Canal:

Para el cumplimiento de los dos criterios
anteriores existe la posibilidad de reali-
zar ensayos de canal de acuerdo con una
norma de zozobra establecida por el POE
y por el acuerdo de Estocolmo a aplicar
segun el caso.

Propuesta de criterio probabilistico pa-
ra bugues de pasaje:

- Valor de un indice “A” mayor que un
cierto valor “R”, con concepto similar
al descrito para el reglamento proba-
bilistico mencionado anteriormente.

- Introduccion en el indice “A” del con-
cepto de “h critico” funcidn de la altu-
ra significativa de ola y sacado como
consecuencia de la investigacion reali-
zada en los paises nordicos. Este hcri-
tico corresponde a la altura de agua
sobre cubierta que produce la zozobra
del buque y que segln se describe en
el procedimiento, coincide con el valor
de agua sobre cubierta que hace que el
angulo de escora del buque sea el co-
rrespondiente al GZmax del caso de es-
tabilidad después de averias que se
esté considerando, pero sin agua en cu-
bierta.(Ver fig.4)

- Introduccion en el indice de “A” del con-
cepto del corrimiento de la carga.

B nux. Correspondiente & h. Critico

Figura 4

RESULTADOS OBTENIDOS

En principio la propuesta del POE resultd
demasiado ambiciosa y demasiado dura y
sobretodo que la consideracion de que el
volumen de agua en cubierta permane-
ciera constante para cualquier escora del
bugue no era corroborado por la realidad.

Por otra parte el buque requeriria para
francobordos intactos del orden de 2 m
(antes de la averia) GM que podian lle-
gar a ser mayores del 50% al !00% de
los exigidos por SOLAS 90, sin agua en
cubierta. Esto hacia que la solucion lle-
varia a producir una compartimentacion
excesiva en el garaje y por tanto tendria

grandes dificultades para la maniobra de
carga y descarga del buque, anadiendo
también una pérdida importante de su ca-
pacidad.

El acuerdo de Estocolmo se establecid
para disminuir esta dificultad de carga
y descarga., asi como para hacer mas pa-
recido a la realidad , el fendmeno que se
estaba tratando de modelizar y por otra
parte por hacer ver a la opinion plblica
de los paises mas sensibilizados por el
accidente del ESTONIA, que se tenian en
cuenta los fendmenos de consideracion
de agua en garaje que habia sido uno de
los motivos por los que se habia perdido
el buque.

El aumento de GM requerido, por esta
consideracion de agua en cubierta, con
este criterio resulta poco apreciable, del
ordendel 16 2% parael mismo tipo
de francobordo descrito anteriormente.
La causa de esta poca repercusion esta
en que elagua en cubierta empieza a ser
menor en el garaje en cuanto en el buque
empieza a considerarse una escora. Bien
es verdad que esta exigencia de GM au-
menta muy deprisa si el francobordo del
que hablamos se hace menor.

El embarque de agua se salva con el cri-
terio técnico del aumento de francobor-
do en estado intacto como parametro de
proyecto, y de forma que el francobor-
do del buque después de la averia res-
pecto a la cubierta principal sea mayor
de 2 m. Esta medida permite tener el ga-
raje sin compartimentacion , pero por
otra parte da lugar a un aumento rela-
tivo del valor de la manga del buque o una
disminucion apreciable de la capacidad
relativa de la carga por razones de esta-
bilidad al estar la cubierta principal a una
altura considerablemente mayor.

Si analizamos los resultados obtenidos
de los ensayos de supervivencia realiza-
dos en diversos canales de diferentes pa-
ises por varias instituciones y armadores
nos encontramos ante lo siguiente:

Existencia de un modelo tedrico estatico
del calculo de estabilidad.
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Existencia de un fenémeno dinamico real, de
forma que por los ensayos llevados a cabo
en los canales, han permitido analizar la es-
tabilidad de averias con agua en cubierta
de una manera practica.

Grandes diferencias entre la aplicacion te¢-
rica del modelo de célculo y los resultados
obtenidos en los ensayos de canal.

Casitodos los bugues que cumplian con SO-
LAS 90 no zozobraban si se les sometia a
un ensayos de supervivencia en canal.

CONCLUSIONES

Antes de seguir con el proceso de implan-
tacion de nuevas normas, para este tipo de
buques nos deberiamos detener ante estos
resultados y preguntarnos el por qué no se
correlaciona el modelo tecrico con los re-
sultados de los ensayos.

Aparte de las diferencias estaticas y dina-
micas de los fendmenos que se intentan ana-
lizar, apreciamos unas diferencias importantes
en la correlacion entre los clculos y los en-
sayos. Una primera causa muy importante,
que responde a esta falta de correlacion, es
el efecto de la superestructura que coincide
con el garaje de la cubierta principal.

Los cdlculos tedricos se realizan teniendo en
cuenta en que al afectar la averia al costado
del buque, se prescinde, en el calculo, del
efecto de la superestructura que rodea al ga-
raje de la cubierta principal y el tnico em-
puje del barco es el que da el volumen de
buque que queda por debajo de esta cubierta
Ver figura 5

Figura 5

El concepto por el cual se prescinde de es-
te efecto de la superestructura es debido a
que en todo momento la averia produce la
igualacion de los niveles de agua exterior e
interior.

Pero veamos como es el buque que se es-
td ensayando y en qué condiciones se so-
mete al proceso dindmico (fig 6)

N

Figura 6

Una vez introducida el agua en la cubierta el
barco se escoraa unoy otro lado del equili-
brio, debido al balance del buque. La averiase
produce en un costado y, por tanto, cuan-
do se inclina hacia el costado no averiado se
produce un evidente empuije del costado in-
tacto, que asu vezes la causa de adrizamiento.
Cuando se escora hacia el lado averiado los
niveles de agua exteriores no $on nunca igua-
les por lo que también puede existir un efec-
to de empuie, cuando el nivel exterior es mayor
que el interior. Estos efectos de empuje, re-
lacionados con el balance del buque, no se tie-
nen en cuenta en los calculos y si tienen su
efecto en el ensayo.

La solucion que propondria serfa dar a la su-
perestructura un cierto valor de permeabili-
dad para tener en cuenta este efecto adrizante
(solo para el caso del calculo con agua en
cubierta), este valor se podria deducir a par-
tir de los ensayos realizados hasta el mo-
mento y de los ensayos que se vayan
realizando en un futuro proximo.

Curiosamente esta consideracion de flota-
bilidad , como concepto de superestructura
abierta, era considerada en el Reglamento

de Francobordo del afio 1930, aunque pos-
teriormente se suprimio en el Reglamento
de Lineas de Carga de 1966.

Asi mismo en los ensayos de superviven-
cia de ferries, realizados por el Reino Unido,
como consecuencia del hundimiento del
Herald Free Enterprise, se afirma en las con-
clusiones el evidente efecto de la superes-
tructura del garaje como par adrizante,
aunque también se afirma la dificultad de su
evaluacion.

COMENTARIOS A LA PROPUESTA DE NUE-
VO REGLAMENTO PROBABILISTICO

El concepto de” h “critico es la principal pro-
puesta de este reglamento para la consi-
deracion de agua en cubierta, pero desde mi
punto de vista este concepto me parece po-
co consistente.

El hcritico es el valor de altura de agua que
llevaal bugue a un éngulo de escora que coin-
cide con el valor del angulo correspondiente
al GZ maximo correspondiente a la curva de
estabilidad calculada para la averia corres-
pondiente, pero sin tener en cuenta el agua en
cubierta. (Este hecho se deduce tedricamen-
te sin necesidad de hacer ensayos y, por lo
tanto, lo interesante seria analizar con qué gra-
do de exactitud se ha sacado esta conclusion
de los resultados de los ensayos, de los que
dicen haber sido tomados).

Por otra parte la correspondencia de esa al-
tura critica con la altura de ola significativa
es todavia mas problematica de acuerdo con
la ecuacion propuesta “h” critico = Funcion
Hs, siendo Hs la altura de ola significativa.

El tema por tanto esta todavia candente y
ademas todavia existen puntos abiertos ala
discusion. Quizas otras propuestas deberian
ser estudiadas para esta consideracion de
agua en cubierta, es de esperar que estos
fendmenos continuaran estudiandose en
los proximos aios, hasta llegar a la conclu-
sion correcta, por lo que su seguimiento y
estudio llevard sin duda a una optimizacidn
entre un aumento del nivel de seguridad ,
el proyecto y la explotacion de este tipo de
buques. =
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RESUMEN

En este trabajo, los autores exponen par-
te del desarrollo llevado a cabo gracias a
la colaboracion de Union Naval de Levante
con la ETSIN de la UPM, dentro de un am-
bicioso programa de investigacion sabre
buques de crucero, denominado Proyecto
BUDA.

El objeto del mismo es la presentacion de
los fundamentos tedricos de un siste-
ma de control de la ruta del buque en fun-
cion del efecto de los movimientos del
buque en las personas embarcadas.
Partiendo del Estado del Arte relativo al
efecto del mareo en las personas, se es-
tablecen las correcciones necesarias que
introducen el efecto de que los pasajeros
se acostumbren al movimiento, de la re-
lacion tiempo de exposicion/acumulacion
de fatiga, y de las actividades a bordo.

Asi mismo, se analizan las consecuen-
cias del mareo de los pasajeros sobre la
operacion del buque, aportandose una
serie de conclusiones sobre la disposi-
cion del mismo, asi como el desarrollo
de diversos métodos que permiten cal-
cular el coste asociado al mareo.

ASPECTOS FISICOS Y
ECONOMICOS DEL MAREO
EN BUQUES DE PASAJE

AMABLE LOPEZ PINEIRO (*)
ANDRES MOLINA MARTI (**)

* Dr. Ingeniero Naval. Catedrético de la ETSIN.
** Dr. Ingeniero Naval. Director Técnico de UNL F. Valencia.

1. INTRODUCCION

Unién Naval de Levante lleva a cabo un
ambicioso programa de Investigacion y
Desarrollo. En particular, durante el pa-
sado afno 96, y al amparo del Programa
de Ayudas del CDTI, se ultimd, entre
otros, un sistema de control de rutas en
buques de pasaje, en colaboracion con la
Escuela Técnica Superior de Ingenieros
Navales de la U.P. de Madrid, y con el cen-
tro DISCA de la U.P. de Valencia. El sis-
tema es personalizable para cada buque
y trabaja obteniendo datos en tiempo re-
al del Sistema de Puente Integrado pre-
existente. Como fundamento teorico,
utiliza la fisiologia del mareo y su relacion
con los movimientos del bugue, concep-
to desarrollado por la ETSIN de Madrid.
A continuacion se presenta un breve re-
paso a dicho concepto, tanto en sus as-
pectos fisico-sicologicos, como en los
ambientales y econdmicos en el entorno
buque.

La tendencia internacional en temas re-
lacionados con Puentes de Navegacion
es su integracion en redes locales por
donde circula la informacion recibida de
otros centros de control o generada en el

mismo. Una de las estaciones de dicha
red es la estacion de programacion de ru-
tas, que, actualmente, se basa en un mo-
nitor ECDIS (Electronic Chart Display) que
permite la visualizacion de una carta ma-
rina, normalmente, sin caracteristicas vec-
toriales, es decir, sin posibilidad de
conocer posiciones topoldgicas relativas
de los datos contenidos en ella. De este
modo, anicamente es posible utilizar la
carta electronica como soporte de refe-
rencia para dibujar la ruta escogida de
modo que se superponga en otras apli-
caciones, como es la pantalla del radar.
Independientemente existe la posibilidad,
mediante sistema separado de puente,
de establecer dicho control en base a pa-
rametros prefijados: Velocidad, Consumo
o Tiempo de llegada a destino (Sistemas
ETA-Pilot o SEA-Driver).

En el planteamiento de los programas de
investigacion BUDA (Bugque de Cruceros
de Disefio Avanzado) desarrollado bajo
la financiacion del CDTI del Ministerio de
Industria, se decidié afadir un sistemaa
un puente integrado que permitiese eva-
luar rutas en base a un criterio signifi-
cativo para un Operador. Dicho criterio
debia ser econémico. Veremos mas ade-
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lante que cualquier criterio econémico
aplicado tiene mucho que ver con el gas-
to realizado a bordo por el pasajero, lo
que no se favorece precisamente si éste
se encuentra mareado. No obstante, la
minimizacion del ndmero de pasajeros
mareados no era el criterio estrictamen-
te predominante, dado que el coste de
combustible o el de “llegar tarde”, tam-
bién tenian pesos relativos importantes.

En consecuencia, el planteamiento de ba-
se ha sido que la seleccion de rutas se
efectla en base a alternativas definidas
por el propio operador. El sistema evalla
con gran rapidez los costes y presenta un
perfil de velocidades durante la singla-
dura en funcion de todos los parametros
definidos mas arriba, y permite la crea-
cién de una base de datos con la infor-
macion de rutas escogidas anteriormente.
La “poda” del sistema se lleva a cabo por
el propio operador y el sistema devuelve
el perfil de velocidades de minimo cos-
te en esa ruta. Se utilizan datos del saté-
lite meteorologico, de posicion, de
actividades a bordo, datos horarios, de
los margenes disponibles en tiempo de
llegada, de operatividad de la planta pro-
pulsora, y envia informacion de la ruta
escogida al piloto automatico y al radar
para su ploteado en pantalla. Todo el pro-
ceso se realiza sobre una carta marina de
la zona con informacién de posiciona-
miento relativo geografico, que no re-
quiere ser vectorizada, y mediante un
interfaz maquina - usuario grafico y de
gran sencillez en entorno “Windows”.

En lo que sigue, analizaremos diversos
aspectos relacionados con la influencia
que el mareo tiene en el resultado eco-
nomico del crucero, y expondremos las
bases tedricas en que el sistema de con-
trol de rutas se fundamenta.

2. ANTECEDENTES

Es evidente que el mareo produce un de-
trimento del producto “Crucero” en cuan-
to a la utilidad que presenta de cara al
pasajero. No obstante, es dificil cuanti-
ficar de modo econdmico como dicho de-

trimento se traduce en una pérdida para
la compafiia.

Es importante hacer observar que el fe-
ndémeno del mareo puede ser subjetivo
en cierta medida. En otra parte de este ar-
ticulo se explica el fenomeno mismo del
mareo con bastante amplitud, por lo que
solamente debe apuntarse aqui que la
misma propagacion publicitaria del he-
cho de disponer de un sistema que con-
trole los movimientos del buque de cara
a reducir el mareo, supondra una re-
duccion de personas mareadas, cuan-
do, como es conocido, la existencia de
estabilizadores asegurara unos movi-
mientos laterales reducidos, pero au-
mentara, por efecto giroscdpico, el
movimiento orbital de la proa alrededor
del eje geométrico longitudinal del bu-
que. Es decir, determinadas distribucio-
nes de masas a lo largo de la eslora puede
dar como resultado un aumento del ca-
beceo. Por ultimo, olores, vibraciones y
estados de predisposicion o de actitud
(actividad que requiera atencion concen-
trada, o despreocupacion), suponen el
complemento dptimo para configurar el
riesgo de mareo.

Desde siempre, la accion de la mar (vien-
toy olas, principalmente) sobre el buque,
causante de los movimientos que éste
sufre y sus efectos sabre su operacidn,
han sido tenidos en cuenta por los dise-
fiadores de buques y por los marinos.

En las dltimas décadas, la mejora del co-
nocimiento sobre el comportamiento en
la mar de los buques ha permitido mo-
delizar con una precision razonable la fun-
cion de transferencia: "Estado de la Mar
--> Movimientos del Bugue', unida al
avance en los sistemas de prevision
meteoroldgica y de comunicaciones
tierra-buque, han permitido calcular la
probabilidad de aparicion de distintos ni-
veles de movimientos y evaluar su efec-
to en la operacion del buque, habiéndose
disenado distintos sistemas de control
de ruta, que tienen en cuenta el efecto de
los movimientos del bugue sobre su pér-
dida de velocidad, en su seguridad glo-
bal como flotador, sobre su estructuray

equipos, la seguridad de la carga, o las li-
mitaciones que puede suponer en la ope-
racion de ciertos sistemas, como en los
buques de guerra.

De los seis mavimientos del buque co-
mo solido libre: balance, cabeceo, gui-
nada, arfada, estrepada y vaivén, el mas
estudiado ha sido el de balance, por su
relacion con la estabilidad dindmica del
buque y su importancia en la seguridad.

Por su parte, la combinacion de los de ar-
faday cabeceo, aparte de la fatiga estructu-
ral que inducen en la "viga-buque' puede
producir la aparicion de fendmenos tan pe-
ligrosos como los pantocazos, slaming,
emersion del propulsor, etc. En este campo
los estudios realizados sobre buques de gue-
rra han tenido una gran importancia.

La combinacion de todos los movimien-
tos citados (sobre todo la de los de ba-
lance, arfada y cabeceo, ya que los otros
tres suelen tener menor importancia),
produce en cada punto del buque una se-
rie de aceleraciones que pueden afectar
alos equipos y la carga del buque. Su es-
tudio se ha desarrollado especialmente
para los buques de guerra y tiene espe-
cial relevancia en el disefio del trincado
en los buques portacontenedores.

Pero, como se puede ver, el efecto de los
movimientos sobre las personas embar-
cadas ha sido menos estudiado por dos
razones:

- En la mayoria de los casos, se supone
que los tripulantes se han habituado a
estos movimientos, lo que no les impi-
de realizar su trabajo a bordo.

- La dificultad de modelizar de una forma
sencilla el efecto de los movimientos
sobre poblaciones de individuos de ca-
racteristicas fisioldgicas, psicologicas
y de entrenamiento muy diversas.

En cualquier caso resulta evidente que el
efecto de estos movimientos sobre los
individuos no acostumbrados reviste una
especial importancia en los buques de
pasaje.
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3. EFECTO DE LOS MOVIMIENTOS SO-
BRE LAS PERSONAS A BORDO

Los movimientos del buque sobre el per-
sonal embarcado, cuando exceden de un
determinado nivel, provocan importantes
limitaciones en su capacidad de operacion
y, 8N consecuencia, en la operatividad glo-
bal del bugque. Imaginémonos el trabajo de
los pescadores en una cubierta mojada, o
el de los encargados de trincar un heli-
coptero en una fragata cuando la mar es-
t4 agitada. Por otro lado la existencia de
movimientos continuados provoca la apa-
ricion del mareo que puede llegar a repre-
sentar desde una ligera disminucion de
facultades a un estado de pérdida total de
la capacidad de trabajo.

Es decir, que por un lado habra que tener
en cuenta los movimientos maximos ad-
misibles para realizar ciertas operaciones
con un minimo de seguridad, realizadas
en una zona delimitada durante un peri-
odo limitado de tiempo y, por otro lado,
la dosis global de movimientos sopor-
tados durante un periodo prolongado.

Para el primer caso, se puede utilizar el
método desarrollado por Graham
/GRA.90/, consistente en la utilizacion del
‘Estimador de fuerza lateral’. Consiste en
suponer que el tripulante tiene que reali-
zar un trabajo en punto, sosteniéndose
de pie sin caerse (ver figura 1). El limite
de movimientos admisibles serd aquél en

el que la combinacion de fuerzas: peso,
fuerzas de inercia debidas a las acelera-
ciones vertical y transversal y fuerza del
viento, dé una resultante que no se salga
de la base de sustentacion.

Por ejemplo, para un tripulante trabajan-
do en una cubierta protegida del viento,
con un calzado antideslizante, mirando
en la direccion proa-popa, partiendo de
que los tres movimientos mas importan-
tes son los de balance, arfada y cabeceo,
el limite de los movimientos puede ser
estimado con la expresion:

Z+Px+0(4zty) <g/ @?

Pero, por supuesto, este nivel de movi-
mientos necesarios para hacer caer a una
persona es impensable en un buque de
pasajeros. En este caso tiene una impor-
tancia mucho mayor la aparicion del ma-
reo con la pérdida de confort que ello
Supone.

4. FISIOLOGIA DEL MAREO

En los estudios iniciales sobre el mareo
en los buques, se ha utilizado con fre-
cuencia, como indicador, el nivel de los
movimientos de balance, no porque ha-

ya una relacion directa entre su magni-
tud y la aparicion de aquél, sino porque
eran los mas importantes y mas estu-
diados hasta hace unas décadas.

El mareo consiste en la aparicion de un
estado de malestar provocado bésica-
mente por la percepcion de informacion
no totalmente coherente en el cerebro,
sobre los movimientos que esta sufrien-
do el cuerpo. Segun Ia teoria del conflic-
to de los sensores, existe una falta de
correlacion entre la informacion proce-
dente de la vista y la de los canales se-
micirculares y vestibulares del oido. En
la tabla | se pueden apreciar algunos
ejemplos de aparicion del mareo debido
a este tipo de causas.

Ademds de esta razon bésica en la apari-
cién de un grado mayor o menor de ma-
reo, existen factores complementarios,
como alimentos y bebidas ingeridos, tem-
peratura, olores, estado psicolégico, etc.,
cuya importancia es relativamente me-
nor.

Tras gran cantidad de estudios tedricos
y experimentales, y considerando el con-
junto de la poblacion, se ha llegado a que
el factor fundamental que tiene una co-
rrelacidn clara con el mareo es la exis-

Figura 1.- Modelo de sustentacion para
un tripulante en cubierta orientado segin
el eje de crujia.

CATEGORIAS DE SENALES AFECTADAS
Visual (A)/ Vestibular(B) Canal (4)/ Otolith (B)
TIPO I: -Observar las olas desde un -Mover la cabeza cuando se
A y B simultaneamente con barco. gira el cuerpo (estimulacion
informacion contradictoria o -Uso de prismditicos en un de Coriolis o acoplamiento
no correlacionada vehiculo en movimiento. cruzado.
-Mover la cabeza con la -Mover la cabeza en un
vision distorsionada por un entorno con aceleraciones
equipo dptico. anormales (consiantes o
-Estimulacion "pseudo- Sluctuantes).
Coriolis). -Mareo espacial.
-Enfermedades Vestibulares.
7IPO Ia: -Mareo del cinerama -Nystagmia alcohdlica
Seiial A en ausencia de B -Mareo en simuladores. posicional.
esperable -"Haunted swing" -Estimulacion caldrica de los
-Vection? circular canales semicirculares.
-Enfermedades vestibulares
TIPO I1b: -Mirar dentro de un vehiculo | -Oscilacién de traslacion de
Sefial B en ausencia de A sin referencias externas. baja frecuencia.
esperable -Leer en un vehiculo en -Aceleracion rotacional
marcha. lineal.

Tabla 1.- Tipos de pérdidas de seiial de movimiento producidas por diversos estimulos

inductores.
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tencia, durante un cierto tiempo, de ace-
leraciones oscilatorias en sentido verti-
cal. Es decir, aguellas que suponen una
modificacion aparente de la aceleracion
de la gravedad.

Pero la modelizacion de una funcién que
relacione los niveles de aceleracion ver-
tical con el grado de mareo no es tan in-
mediata debido a dos razones:

- Ademas de la causa principal, existen
otras complementarias que modifican
su impacto. Entre las que estan de-
mostradas por estudios de campo se
encuentran:

La edad de las personas. A menor edad
hay una mayor probabilidad de mareo,
como es bien conocido por los padres.

El efecto de habituacidn o aclimatacion,
lo que hace que la incidencia sea dis-
tinta para la tripulacion que para los pa-
sajeros o que en una travesia larga
(poco corriente en la actualidad) los pa-
sajeros se lleguen a acostumbrar a los
movimientos del buque.

El efecto de la frecuencia de las oscila-
ciones, siendo las mds nocivas las que
se acercan a los 0,2 Hz.

La posicion (y en cierto modo la acti-
vidad) del individuo. Tomando como
base la posicidn de pie, si la persona
permanece tumbada en posicion pro-
no se mareara menos y mucho mas
si estd agachada con la cabeza hacia
abajo.

También hay otros efectos negativos co-
mo: la ingesta de alcohol, Ia visidn de
otras personas mareadas (contagio
psicologico), deficientes condiciones
del ambiente (temperatura, olores y
campo de visidn), o positivos como la
ingesta de medicacion antimareo ade-
cuada, que son dificiles de evaluar por
su variabilidad de unos sujetos a otros.

La segunda dificultad para esta mode-
lizacion radica en la definicion de “cuan-
do una persona estd mareada”. El mareo

Categoria Patolégica Mayor Menor Minima Umbral
16 pios.

& plos. 4 plos. 2 plos. 1 pro.
Sindrome de | Vomitos Nauseas Nausea Molestias Disconfort
nauseas I i I epigdsiricas | epigdstrico
Colorde la | - Palidez Il Palidez I1 Palidez I Flushing
piel
Sudoracion | - i i I -
fria
Aumentode | - r n 1 -
salivacion
Drowsiness | - m i I -
Dolor - - - - Doalor de

cabeza

Sma. = - - - Sommnolencia
nervioso
ceniral

Segin los puntos sumados de los sintomas anteriores, se diagnostican los siguientes niveles de mareo:

Mareo declarado 216
Malestar severo Sals
Malestar moderado A S5a7
Malestar moderado B 3a4
Malestar ligero la2

Tabla 2.- Cuadro de diagndstico de Graybiel sobre la severidad del mereo de un individuo.

es mas una enfermedad analogica que
digital, pudiendo aparecer con diversos
sintomas y en diversos grados.

Entre los sintomas principales se en-
cuentran: la sudoracion fria, palidez de la
piel, dolor, salivacion, molestias nervio-
sas y estomacales y finalmente la apari-
cion de vomitos.

Como se puede apreciar en la tabla Il,
existe un método de evaluacion del nivel
de mareo atendiendo al conjunto de es-
tos sintomas. Puede ser vélido para el
andlisis de casos individuales, pero es de
dificil aplicacidn al estudio de colectivos
grandes como el conjunto de los pasaje-
ros de un buque.

5. CRITERIO ECONOMICO ASOCIADO

Fundamentalmente, la pérdida de como-
didad comentada anteriormente se tra-
duce en dos tipos fundamentales de

comportamiento por parte del pasajero
afectado:

Uno a posteriori, cuando el pasajero re-
capacita acerca de su nivel de satisfac-
cion y descubre que tiene la sensacion de
haber pagado una fortuna por unos di-
as horribles. Normalmente reacciona de-
mandando a la Compafiia a través de la
Agencia de Viajes que le vendi6 las vaca-
ciones.

Otro, a través de la pérdida de ganancia
(jue supone un pasajero que no puede
salir del camarote y que se ve imposibi-
litado para ejercitar el gasto compulsi-
vo al que la Compahiia le induce mediante
las mil y una tentaciones de a bordo.
Asimismo, las rutas alternativas que el
capitan se ve obligado a seguir para im-
pedir el desastre total entre su pasaje pue-
den producir retrasos en el destino
proximo con la consiguiente pérdida de
la correspondiente excursion en tierra,
y con la avalancha de nuevas reclama-
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ciones que debera sufrir, en este caso, el
director de crucero. Como tanto el primer
caso como el de la reclamacion a bordo
se suelen arreglar con algln crucero gra-
tis o regalo a bordo de menor cuantia pa-
ra la Compaiia (los cruceros gratis en
época baja son un gran invento para ate-
nuar iras de pasajeros), no desfiguran
el beneficio del crucero que, en una gran
parte, se define en funcion del gasto no
realizado a bordo.

Un bugue de cruceros ofrece actividades
a los pasajeros las veinticuatro horas del
dia. No obstante, dichas actividades no
son de la misma intensidad, requieren
distintos niveles de atencion y estan més
0 menos dirigidas al consumo. En buques
de standard medio, las comidas suelen
ser en dos turnos y estan incluidas en el
precio del billete. No lo esta el alcohol, las
consumiciones de los bares, compras,
excursiones, ni el servicio de comidas o
bebidas en el camarote. Las propinas van
aparte. En buques de mayor lujo, sola-
mente las compras y excursiones en tie-
Ira se pagan aparte. Incluso las propinas
pueden llegar a estar prohibidas.

Sitomamos como referencia un bugue de
cruceros de siete dias y de nivel medio en
la zona del Caribe (coste del pasaje del or-
den de los 200 USD/dia/persona), el gas-
to diario por pasajero es, aproximadamente:

Bares: 15 USD
Casino: 12 USD
Servicio en camarote: 12 USD
Compras a bordo: 5USD
Fotos: 3USD
Actividades varias: 5USD
Excursiones en tierra: 18 USD
Lavanderia; 5USD
Propinas: 10 USD

Es decir, el consuma a bordo puede al-
canzar el 43% del coste del billete.

Considerando el Mercada de los buques
Ferry-Crucero que operan en el Béltico
entre Finlandia y Suecia, nos encontra-
mos con cifras atin mas importantes en
lo que corresponde al gastoa bordo. En
efecto, el gasto normalmente se duplica

con referencia al crucero convencional.
Debe tenerse en cuenta que el coste del
pasaje es, en este caso, mucho mas re-
ducido, con lo que el porcentaje del gas-
to puede llegar al 180% del coste del
billete.

De ahi la importancia que tiene el hecho
de maximizar dicho concepto.

Por ello, se decidio utilizar este gasto per-
dido como criterio de mérito para el sis-
tema de control de rutas en el sentido que
dicho gasto no realizado se establece co-
mo referencia para la eleccion de la ruta,
junto con los limites reales del buque pa-
ra alcanzar el proximo puerto en condi-
ciones de mantener el programa de tierra.

Asimismo, las actividades a bordo, definen
la cuantia del gasta en tanto en cuanto, di-
rigen al pasajero a los puntos de venta dp-
timos en cada caso. Légicamente, también
se trata de la personalidad de la Compaiiia,
y debe dejarse para su definicion en cada
£aso.

6. EL BUQUE COMO ENTORNO

Si pretendiéramos simplificar la disposi-
cion general de un buque de cruceros ti-
pico de tamafio mediano o grande (de
hasta 2000 pax.), podriamos decir que
existen basicamente dos tipos de confi-
guracion;

- Camarotes a proa y espacios plblicos
apopa, 0

- Camarotes en toda la eslora de cada cu-
biertay una o més cubiertas dedicadas
a espacios publicos de pasaje.

En algunos casos, en que se dispone de
espacio suficiente, pueden definirse com-
binaciones de lo anterior. Los servicios
se suelen colocar en espacios situados
en cubiertas bajas para no utilizar zonas
de buque de mas valor potencial en su
comercializacion, planteandose proble-
mas de comunicacion vertical en algtn
caso. Es tipica la relacian funcional entre
la zona de provisiones, zona de prepa-

racion de comida y cocina principal, y los
comedores, en particular el de pasaje, si-
tuado uno o dos niveles sobre cubierta
de cierre, y el de pasaje “a la carta”, nor-
malmente situado en cubiertas cercanas
ala mas alta, con mirador, y que requie-
re una cocina adicional.

Con la disposicion anterior, se reserva pa-
ra camarotes de pasaje la zona de proa,
donde se dan las mayores aceleraciones
verticales, y donde el viento hace practi-
camente imposible la utilizacion de te-
rrazas 0 espacios exteriores. En realidad,
este criterio no es malo si pensamos que
los camarotes no son un lugar importante
para el consumo y que un adecuado pro-
grama de actividades a bordo permite que
su utilizacion esté restringida a las horas
de descanso. No abstante, habra que con-
siderar el caso de pasajeros de edad avan-
zada que ocupen suites y practicamente
no las abandonen en todo el crucero. Por
ello, existe la buena practica de disponer,
asimismo, camarotes de alto nivel en zo-
nas centrales del buque.

Si el buque se divide en cuatro partes a
lo largo de su eslora, la zona mas como-
da (aceleraciones verticales menores),
corresponde al cuarto situado justo a pa-
pa de la seccion maestra, registrandose
aceleraciones menores en todo caso en
la zona de popa que en la de proa. Por
ello, serd en la popa donde deberemos
situar espacios donde el movimiento afec-
te a su operatividad: Comedores, espa-
cios de juegos de cartas, salas de
conferencias, salones de descanso o de
ambiente relajado. En la zona de proa sue-
len situarse los de mayor actividad:
Teatros, gimnasios o salas de baile. Sin
embargo, los espacios de popa tienen
el inconveniente de ser mas ruidosos,
si no se han tomado las precauciones ne-
cesarias para evitarlo. La zona central del
buque se suele dedicar a espacios de “pa-
50", como son los casinos v las tiendas,
junto con bares de apoyo.

De este modo, se establecen “puentes”
operativos que producen traficos inter-
nos del pasaje. En particular es clasico el
eje: Camarote - Comedor - Tiendas -
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Casino - Teatro - Buffet de Medianoche,
o el de la hora de la comida: Piscina - Bar
- Buffet libre - Juego de cartas - Piscina.
El principio de independencia entre di-
chos traficos, de modo que no se crucen
personas con distintos atuendos o inte-
reses a bordo, y la necesidad de acom-
pafar cada actividad con los servicios
correspondientes, establecen el esquele-
to de la disposicion del bugue que, mo-
dulado, a su vez, por los requerimientos
contraincendios y de estanqueidad, com-
ponen el plano final.

Podemos decir, como resumen, que la
Disposicion General del bugue de pasa-
je se sustenta en los siguientes ejes:

- Eje funcional del pasaje (traficos fun-
damentales y actividades a bordo).

- Eje asociado de servicios (Servicios al
pasaje: Cocinas, provisiones, room ser-
vice, interface con muelle o botes, ba-
suras, limpieza, etc.).

- Eje operativo (Necesidades del bugue
en cuanto a su operacién como tal:
Mantenimientos técnicos, tréafico de tri-
pulantes, reparaciones, puestos de con-
trol de maquinas y puente, etc.).

- Eje de Seguridad (Consideraciones re-
glamentarias acerca de la seguridad
contraincendios y contrainundacion:
Compartimentacion y lucha activa y pa-
siva).

- Eje de constructibilidad (Cada vez en
mayor medida, se incluyen en la con-
cepcion del buque aquellos aspectos
que puedan influir en una construccion
baratay corta).

7. LAS ACTIVIDADES

Sobre esta estructura basica, se susten-
tan las actividades que siempre van a exis-
tir a bordo:

- Comidas y Cenas,
- Espectéculo,
- Horario de descanso en el camarote,
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- Actividades de manana: Footing,
Gimnasio, Piscina,

- Actividades de tarde: Cocktail, Juegos
de cubierta o de cartas, Recepcion del
Capitan, Fiestas privadas,

- Baile,

- Charlas y conferencias promocionales.

De ellas, como veremos después, se han
propuesto unas cuantas con objeto de
definir un modelo real que pueda ser per-
sonalizado en cada caso sin gran me-
noscabo de su concepcion. En cada
actividad se establece un porcentaje de
pasajeros que, se supone, la estan reali-
zando. Ello define, como consecuencia,
una pasicion concreta en el buque y, por
tanto, una exposicion determinada a los
movimientos.

8. MODELIZACION DEL MAREO DE UN
PASAJERO

Tal como se recoge en los trabajos de
Griffin, ha habido gran cantidad de es-
tudios sobre la relacidn entre el movi-
miento de los buques y la aparicion del
mareo en los pasajeros. De la misma for-
ma que en los estudios de tipo fisiologi-
co, se concluye que la causa fundamental
de aparicion del mareo es la aceleracion
vertical que sufre un pasajero durante un
cierto tiempo. Analicemos en primer lu-
gar, el modelo de célculo de |a probabili-
dad de mareo de un pasajero en un barco
sobre el que incide un tren de olas re-
gulares.

Definiendo un sistema de coordenadas
cartesianas referidas al buque, tal como
el que aparece en la figura 2, con origen
situado en el centro de gravedad, y par-
tiendo de que los movimientos oscilato-
rios son de pequefia magnitud, se deduce
que la aceleracion vertical (instantdnea)
en un punto del buque, de coordenadas
X,y,Z, viene dada por la expresion:

a — Z" + 4)".y + ell.x

Es decir que el valor instantaneo de la ace-
leracion vertical es sélo funcion de la po-
sicion horizontal de la persona y del valor
de los movimientos de arfada, balance
y cabeceo.

Estos tres movimientos no son indepen-
dientes entre si. Todos estén producidos
por las olas, y en el caso de olas regula-
res de periodo Tw, los tres tendrian una
forma de onda sinusoidal de igual perio-
do. Lo que si es posible es que exista un
cierto desfase entre unos y otros.
Teniendo en cuenta que en general los
pasajeros estan distribuidos en los cua-
tro cuadrantes del bugue, se deduce que
no se comete un error grande si se toma
como valor medio del movimiento en un
periodo de varios minutos o mayor:

M2 = Z2+ @2y @22

Una vez definida la aceleracion a que es-
ta sometido el pasajero, hay que relacio-
narla con su efecto sobre el mareo. Los
expertos en el tema utilizan el concepto

Figura 2.- Sistema de coordenadas ligadas al buque.
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de "Dosis de movimiento mareante" (0
que produce mareo), en inglés "Motion
sickness dose value" MSDV, que es igual
al producto de la aceleracion media cua-
dratica por la raiz cuadrada del tiempo
considerado. La probabilidad de que un
pasajero sufra mareo, o el porcentaje de
los que lo sufren dentro de un colecti-
VO, €S, en primera aproximacion, pro-
porcional a este parametro.

Para facilitar los estudios estadisticos,
los distintos autores consideran que exis-
te mareo cuando el pasajero llega a ex-
perimentar vomitos, fo que permite
efectuar medidas de campo suficiente-
mente fiables. Este aspecto debe tenerse
en cuenta en la interpretacion de los re-
sultados finales de los estudios que se
realicen con este modelo.

Con objeto de normalizar |a relacién en-
tre la dosis MSDV, o el nivel de acelera-
cion, y el estado de mareo de un grupo
de pasajeros, se han establecido diver-
sas normas entre las que destacan la 1ISO
y la British Standard.

En la primera, IS0 2631 se establecen los
niveles de aceleracidn-tiempo con los efec-
tos promedios indicados en la tabla 1.

De ella se deduce que, en la gama de ace-
leraciones mds sensibles, la dosis de ace-

leracion vertical que provoca mareo (con
vomitos) en un 10% del pasaje es:

durante 8 horas 0,25 m/s?
durante 2 horas 0,5 m/s?
durante 1/2 hora 1,0 m/s?

Por su parte, lanorma BS 6841 /GRI.84/
plantea una formulacién parecida, si bien
establece en 0,35 m/s? el valor de acele-
racion que afecta al 10% de los pasaje-
ros, cuando estdn expuestos a la misma
durante 8 horas, tal como puede verse en
la figura 3.

i Acceleration (mg™2 r.m.s.)

[
BS 6841
40 %
TE
E 20 %
I 10%
| IS0 2631 Pt 3
10%
0.1 1 L L1 1. L A ll L ke teibnt L L
0.01 01 1

Frequency (Hz)

Figura 3.- Porcentaje de pasajeros
mareados, segin la norma Brittish
Standard 6481, para una exposicion de
dos horas

En dicha figura, también se aprecia el
efecto de la frecuencia. Para tenerlo en
cuenta como variable independiente, se
puede utilizar la curva de ganancia de la
figura 4. Es decir, que entre el valor me-
dido de la aceleracion vertical (arms) v el
de su efecto sobre el mareo (A), existe la
relacion:

A=am'G

aln

10

= asymptotic welghting

T llr!lllo

— reallsable welghting

T T TTTTT

T T

1 4 Lg3gat L1t 11

0.01 *
0.01 01

Frequency (Hz)

—_

Figura 4.- Efecto de la frecuencia de la
aceleracion sobre el mareo, segin la
norma Brittish Standard 6481.

Antes de entrar en la formulacion final de
la férmula a emplear, conviene tener en
cuenta un Gltimo dato sobre el proceso
de aparicién y recuperacion del mareo.

Aceleracion Descripcion
Vertical
(rrr1s)

0275 g Trabajo simple ligero. La mayor parte de la atencion debe emplearse en guardar el
equilibrio. Solo tolerable durante tiempos cortos en embarcaciones de alta velocidad

02g Trabajo manual ligero realizable por personas acostumbradas a los movimientos del
bugue. No tolerable durarnte periodos largos. Provoca rdpidamente la fatiga.

0,15 g Trabajo marnual pesado, por ejemplo en pesqueros y buques de sumirnistro (supply).

olg Trabajo intelectual hecho por personas no muy adaptadas a los movimientos del buque.
Por efemplo cientificos en buques de investigacion ocednica. Trabajo de un tipo mcis
complejo. Nivel ISO para una exposicion de media hora para personas no habituadeas a
los movimientos del buque.

0,05 g Pasajeros de un ferry. Nivel ISO para una exposicion de dos horas para personas no
habituadas a los movimientos del buque. Provoca sintomas de mareo (Vomitos) en,
aproximadamente, unr 10% de los adultos no habituados.

0,02 g Pasajeros de un buque de cruceros. Personas mayores. Proximo al limite inferior para la
aparicion de vomitos.

Tabla 3.- Norma IS0 sobre los efectos de la aceleracion en las personas.
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Sobre este aspecto existen menos datos
y estudios, destacando el realizado por
Nieuwenhuijsen en el que analizo el por-
centaje de pasajeros mareados a lo largo
de una travesia, tal como puede apre-
ciarse en la figura 5.

g Acceleration (ms™2 peak) Seasick (%)

100
190

=8 acceleration  —* Seaslck (%)

4 180

170
3t 160
[ {50
2} 140

130

0
0 6 12 1B 24 30 36 42 48 54 60 656 72 78 B4
Tima since departure (hours)

Figura 5.- Ejemplo de la historia de ace-
leraciones y pasajeros marcados en un
caso real.

Teniendo en cuenta todo lo anterior, se
puede escribir la siguiente ecuacion:

MSDV = V| a2 dt

Una importante cuestién a considerar es
la referente al tiempo de integracion. Si
fuese muy grande, daria, ain para acele-
raciones pequenas, valores grandes del
MSDV. Ademads, hay que tener en cuen-
ta el efecto de persistencia del mareo des-
pués de que cesan las aceleraciones.

Para tener en cuenta estos efectos, den-
tro del Proyecto BUDA, se ha definido un
nuevo parametro, el IMA (Indice de
Mavimientos Acumulados o Indice de
Mareo Adquirido), inspirado en el MSDY,
integrando solo en las n horas previas
(entrada en mareo) y manteniendo su va-
lor en las m siguientes (tiempo de recu-
peracion). Es decir que:

MAn="/°, A% dt

IMAn/m =Max {IMAn (t)} -m<t<0

Para comprobar |a validez de este mé-
todoy ajustar los valores de ny m se re-
alizé una simulacidn de sus resultados,
obteniéndose finalmente los de la figura
6. En ella se puede apreciar la similitud

con los valores experimentales de la fi-
gura 5, concluyéndose que el método del
IMA modeliza de forma adecuada los dis-
tintos fendmenos asociados con el ma-
reo.

Aceleracion g

*
0 - ]
o & 12 18 24 30 3% 4 48 34 0 66 M WM M

Horas de visje

Figura 6.- Simulacidn de la aceleracion y
del IMAn/m para el caso anterior.

En el caso de movimientos que abarquen
distintas frecuencias, como es el caso de
un buque navegando en mares irregula-
res, es necesario partir del espectro en
frecuencia de la aceleracion vertical.
Pudiéndose calcular una aceleracion equi-
valente dada por:

A= am(®)- G(f)- df

siendo arms(f) el valor eficaz espectral
(para 1 Hz) de la aceleracidn vertical en
ese instante y lugar.

9. APLICACION A BUQUES DE PASAJE

Cuando se considera la aplicacion del mé-
todo del IMA al conjunto de los pasaje-
ros de un buque, hay que tener en cuenta
las distintas situaciones dentro del bu-
que, y la actividad (ligada a la posicidn)
que estan desarrollando los pasajeros.
Aunque se podria analizar uno por uno,
resulta més sencillo agruparlos por acti-
vidades y calcular el valor equivalente de
la posicion de un grupo, teniendo en
cuenta la disposicion general del buque.

Por otro lado, habra que tener en cuen-
taque el buque no se encuentra con ma-
res regulares, por lo que los movimientos
abarcaran una gama de frecuencias mas
0 menos amplias.

De acuerdo con lo expuesto en apartados
anteriores, existe un efecto de la postura

(de pie, sentado, acostado, efc.) de la per-
sona sobre su sensibilidad al mareo.
Ademas, en el caso de los pasajeros es dis-
tinto que estén realizando una actividad que
les permita, en caso de aparicion de los pri-
meros sintomas de mareo, mejorar su po-
sicion (aire libre, ver el horizonte) o por el
contrario permanecer en el lugar y postu-
ra. Por otro lado, en algunas situaciones
se puede producir un efecto de "contagio”
entre unos pasajeros y otros.

Para modelizar este fendmeno, se ha ele-
gido una situacion de partida a la que le
es aplicable el método del IMA con coe-
ficiente unitario, aplicandose a las otras
un peso relativo con respecto a ésta.

Como punto de partida, se puede consi-
derar el grupo de actividades tipo que se
muestran en la tabla |V, sugiriéndose una
gama para su peso relativo (p) sobre el
IMA. En cada aplicacidn real, se tendra en
cuenta que, de acuerdo con la experien-
cia del armador y el tipo de buque y viaje,
el conjunto de tipos de actividad puede va-
riar, asi como sus pesos relativos.

Por otro lado, se puede considerar que
un grupo de pasajeros que estdn en una
zona del buque, realizando el mismo ti-
po de actividad, estan uniformemente dis-
tribuidos en una zona delimitada en
sentido de la eslora y de la manga, con
unas coordenadas X e Y como posicién
equivalente del grupo.

En este caso, se puede calcular facilimente,
que el valor medio del cuadrado de las ace-
leraciones a que estan sometidos es:

A= an2G = 0" G- (22 DRYH 02 X7)

En cada momento del dia habrd que estimar
la fraccién del pasaje (n) en cada actividad,
pudiéndose obtener unas posiciones (cua-
draticas) equivalentes, para el conjunto de
los pasajeros que denominaremos P, Qy R,
en las que se engloba el peso de la actividad.
Obteniéndose finalmente la siguiente expre-
sion para el IMA;

IMA=VT0f GEHZ7P, + ©2Q + O7R)
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ARTICULO TECNICO
e A B Tt B o s

Clave Tipo actividad Peso posible
L Actividad libre 1 (base)

E Asistiendo a espectaculos 1L2a2

& Comiendo en restaurante 15425

D Descansando en camarote 0,2a0,6

Tabla 4.- Ejemplo de actividades tipo del pasaje y su relacién con el mareo.

En cuanto a la relacion entre el IMA y la
fraccion de pasajeros mareados se pue-
den emplear dos modelos:

- El lineal, que es el que se deduce de las
normas 1SO o BS, truncado para un ma-
ximo de FPM=1.

- El exponencial que modeliza el efecto
de truncamiento de una forma mas pro-
gresiva, y que tiene en cuenta el efecto
de "acostumbramiento al mareo' y la
existencia de pasajeros “inmunes" al
mismo.

En el primer caso, tomando un valor me-
dio entre los que se obtienen seglin di-
versas fuentes, se puede poner:

FPM =0,17 - IMA

Resultando para el segunda caso una ex-
presion del tipo:

FPM = (1 - FPI) - (1-e"*™%)

En la que el valor de la fraccién de pa-
sajeros inmunes (FPI) se puede ir au-
mentando a lo largo de los dias de
crucero para tener en cuenta el efecto
de la adaptacion a los movimientos del
buque.

Con respecto al desarrollo de un méto-
do de evaluacidn del coste que tenga en
cuenta todos los pardmetros indicados
en los apartados anteriores, se ha adop-
tado, como solucién, abordar el proble-
ma de una forma sistémica o global,
considerando que el coste ligado a la
pérdida de confort (Ccf) serd funcion del
nimero de pasajeros mareados y del
tiempo que han permanecido en este es-
tado.

La funcidn que define este coste ha de
ser proporcionada, o al menos validada,
por el armador u operador del buque. En
primera aproximacion, se puede suponer
que el coste asociado al confort es pro-
porcional al namero de pasajeros-hora
mareados. Es decir que:

Ccf=Cpm- N- FPM- t

Siendo Cpm el coste de que un pasaje-
ro esté mareado durante una hora, N el
nimero de pasajeros embarcados y el
tiempo (en hr) de duracion del tramo ana-
lizado.

Un segundo método, algo mas elabora-
do, puede basarse en el andlisis de la pér-
dida de disfrute por el pasajero, partiendo
del hecho de que los que estan mareados
e irdn a sus camarotes y dejaran de re-
alizar las actividades que inicialmente se
tenian previstas.

Por gjemplo, es distinto el caso de exis-
tencia de un porcentaje importante de pa-
sajeros mareados durante la noche ya que
estos pasajeros ya iban a estar en los ca-
marotes, al que aparece cuando este por-
centaje se marean durante la hora de
comida o de asistencia a una fiesta a bor-
do. En el primer caso la apreciacion de
"pérdida de disfrute del crucero” es muy
reducida, mientras que en el segundo es
muy grande.

Para evaluar el coste en este caso, ha-
bréa que tener en cuenta el incremento
de pasajeros-hora que estan en los ca-
marotes, producido por el mareo, con
respecto a los que inicialmente se habi-
an supuesto para un periodo determi-
nado. Es decir que se puede calcular con
la ecuacion:

Ccf= Cap- ANpd- t

Donde Cap es el coste, por hora, de que
un pasajero haya tenido que abandonar
una actividad e irse al camarote, debido
al mareoy ANpd el nimero de pasajeros
que se ven "obligados’ a descansar,

A su vez, ANpd se puede calcular con la
expresion:

ANpd = (N - ng)- FPM

Siendo ndo el nimero de pasajeros que,
aunque no se marease nadie, estaba pre-
visto que estuviesen descansando du-
rante el tramo considerado.

El problema que subsiste es la definicidn
de los valores de Cpm y Cap. Estos datos
han de ser proparcionadas por el opera-
dor del bugue, pudiendo variar de unos via-
jes a otros. Pudiendo estimarse a partir de
los valores estadisticos de consumos ex-
tras a bordo, antes mencionados y de la re-
lacion entre la duracion total del crucero
y la dedicada al descanso en camarote.
El segundo método expuesto, ademads de
ser mas realista, tiende a "dulcificar” los
efectos del mareo durante la noche, lo
que es una situacion mas proxima a la re-
alidad. El primero, que es mas sencillo,
puede ser valido para primeras aproxi-
maciones en el proceso de calculo o en
estudios de validacion.

10. CONCLUSIONES

Como puede apreciarse, de acuerdo con
los conceptos y métodos expuestos, se
puede desarrollar una funcion que rela-
cione los movimientos del bugue con el
coste asociado a la pérdida de confort
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(basicamente por mareo) de los pasaje-
ros de un buque de crucero.

El problema de predecir los movimientos del
buque se aborda teniendo en cuenta los re-
sultados de los ensayos, o célculos, de com-
portamiento en la mar, y la infarmacion
apartada por los servicios de prediccion me-
teoroldgica, que en la actualidad pueden en-
viar, via satélite, cada 12 horas, previsiones
sobre direccion y magnitud de vientos y olas
para segmentos de hasta cinco dias.

Con objeto de calcular la ruta optima basta-
ratener en cuenta, ademas de este coste, el
debido al incremento del consumo de com-
bustible y el ligado a posibles retrasos en la
llegada a puerto, de acuerdo con formula-
ciones ya aportadas por otros autores.

Integrando todos estos elementos se ma-
terializa el Optimizador de Rutas para
Buques de Crucero, que se integrarg, a
su vez, con los distintos equipos que con-
figuran un Puente Integrado de caracte-
risticas avanzadas.
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12. NOMENCLATURA

MSDV Valor de la dosis de movimiento
mareante.

IMA  indice de mareo adquirido.

IMAn indice de mareo adquirido por una
persona en n horas.

IMAn/m Valor maximo del IMA en las al-
timas m horas.

m Valor medio del IMA.

dt Diferencial de tiempo.

w Frecuencia angular. w (rad/sg)
=2p. f (hz).

a Valor instantaneo de la acelera-
cion.

ams  Valor cuadrdtico medio (eficaz)
de la aceleracion.

A Aceleracion efectiva (mareante).

A2 Valor medio del cuadrado de la
aceleracion efectiva.

G(f)  Peso relativo sobre el mareo a
distintas frecuencias.

df Diferencial de frecuencia.

z¢ 0  Magnitudes de los movimientos
de arfada, balance y cabeceo.

7'¢"0" Aceleraciones de los movi-
mientos de arfada, balance y ca-
beceo.

Z P © Valores eficaces de los movi-
mientos de arfada, balance y ca-
beceo.

M Valor eficaz del movimiento ver-
tical.

ol Aceleracion de la gravedad.

xyz Coordenadas de la posicion de un
pasajero con respecto al CDG.

PiQjRj Posicion (cuadratica) equivalen-
te de todo el conjunto del pasaje
en el periodo j.

FPI  Fraccién de pasajeros inmunes al
mareo.

Cpm Coste de que un pasajero esté
mareado durante una hora.

N NUmero de pasajeros embarca-
dos.

FPM  Fraccion de pasajeros mareados.
t Duracion del tramo analizado.

Cap Coste de que un pasajero haya te-
nido que abandonar una actividad
g irse al camarote durante una ho-
ra.

ANpd Incremento de pasajeros descan-
sando, debido al mareo.

ndo  NOmero de pasajeros que, aun-
que no se marease nadie, estaba
previsto que estuviesen descan-
sando durante el tramo conside-
rado.
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INFORME

LA PROTECCION DEL MEDIO
AMBIENTE DESDE LAS EMPRESAS
INDUSTRIALES

’ or qué?. ;Qué nos obliga a
6 proteger el medio ambiente?.

La respuesta no esta, o al menos no es-
ta exclusivamente, en principios éticos y
morales de la persona, ya que si asi fue-
ra para algunas personas seria un deber
claro y asumido pero para otras Seria una
molestia innecesaria o un lujo inalcan-
zable.

La realidad es que, hoy, la sociedad se es-
td progresivamente concienciando de la
necesidad del cuidado del medio am-
biente y, en consecuencia, genera esta-
dos de opinidn que presionan al legislador
que plasma estos principios, adecuada-
mente codificados y tecnificados, en unas
normas legales que pasan a ser obliga-
torias para las personas, tanto fisicas co-
mo juridicas.

La consecuencia de todo lo anterior es
que es obligatorio todo lo legislado y na-
da mds que lo legislado. Por ello es ne-
cesario analizar la conservacion del
medioambiente desde el punto de vista
de la normativa vigente.

La Constitucion Espanola, en su arficu-
lo 45.1, establece que “todos tienen el
derecho a disfrutar de un medioambien-
te adecuado para la persona, asi como el
deber de conservarlo”.

Ademas, la propia Constitucion define,
en su articulo 149.1.23?, que la compe-

Rafael Montero Baquedano

Ingeniero Naval, Dipl. ingenieria Medioambiental {E.O.1.)
Miembro del Grupo de Trabajo de Medioambiente del COIN/AINE

tencia exclusiva para legislar en materia
de proteccién medioambiental correspon-
de al Estado, sin perjuicio de las facultades
de las Comunidades Auténomas de esta-
blecer normas adicionales, de acuerdo con
lo establecido en sus respectivos Estatutos
de Autonomia. Es muy importante sefialar
la obligacion del Estado de incorporar for-
malmente la normativa comunitaria a su
legislacion interna, como consecuencia de
su incorporacion a la Unidn Europea, ge-
neralmente mediante la transposicion de
las Directivas comunitarias.

Es suficientemente conocido que &/ des-
conocimiento de la ley no exime de su
cumplimiento, por lo que las Empresas
deben conocer, actualizada, la normativa
medioambiental para aplicarla en lo que
proceda.

Por todo lo anterior y para empezar, es
necesario partir de una definicion de ME-
DIO AMBIENTE (6 MEDIOAMBIENTE, co-
mo se propone desde muchos ambitos
técnicos) que podria ser, entre otras tam-
bién vélidas, la siguiente:

MEDIOAMBIENTE:

“Conjunto animado e inanimado, forma-
do por la Tierra y su atmasfera, en el que
se desarrolla la vida de los seres vivos:
animales, vegetales y humanos, y las re-
laciones entre ellos”.

Otro concepto imprescindible es el de
ECOLOGIA:

ECOLOGIA:

“Es la ciencia que estudia las condicio-
nes (e existencia en los ecosistemas y
las interacciones de todo género que exis-
ten entre los constituyentes del ecosis-
temay entre éstos y el medio”

Otra vez aparece un nuevo concepto sin
definir, que intenta subdividir el planeta
en fracciones mas estudiables:

ECOSISTEMA:

“Es un complejo dindmico de comunidades
vivas (animales, vegetales, microorganismos,
elc...) y de elementos abidticos, reunidos en
un territorio preciso, que interactdan como
una unidad funcional”.

Cualquier ecosistema, y en particular el
ecosistema global Tierra, se considera di-
vidido en compartimentos, y general-
mente se consideran:

« Suelo / subsuelo
* Agua
* Ajre

El hombre, como ser racional que trans-
forma la naturaleza en su provecho, ac-
tia sobre los ecosistemas y sus
compartimentos, es decir, se convierte
en un “factor de impacto”, pero a su vez
sufre las consecuencias de estos impac-
tos. Las cadenas alimentarias (cadenas
troficas) y 10s fendmenos de bicacumu-
lacion son una muestra de como pueden
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retornar al hombre las consecuencias de
SUS propias acciones.

Un primer ejemplo de la acidn negativa
del hombre sobre la naturaleza lo cons-
tituyen los residuos para los que, una vez
mas, necesitamos una definicion.

RESIDUQS:

“Son los materiales sdlidos, pastosos, Ii-
quidos, asi como los gases contenidos
en recipientes, que siendo el resultado
de un proceso de produccidn, transfor-
macion, utilizacion o consumo, su pro-
ductor destine al abandono”.

Una primera clasificacion de los residuos
podria ser la siguiente:

* Residuos inertes

* Residuos solidos urbanos (R.S.U., es
decir basuras)

= Residuos toxicos y peligrosos (R.T.P.)

Ademas hay otros residuos que, aunque
también son taxicos y peligrosas, tienen
unas caracteristicas especiales de peli-
grosidad y/o volumen generado, que
aconsejan tratarlos de forma diferencia-
da:

= Residuos mineros
* Residuos explosivos

* Residuos radiactivos

La produccion, acumulacion y vertido de
todos estos residuos, antafo libre y no
regulada, se encuentra hoy sometida a
una normativa que dia a dia evoluciona
con rigor creciente.

Para los casos en los que se vulneran es-
tas obligaciones, la Ley establece una se-
rie de sanciones, progresivamente
rigurosas en funcion de la gravedad de la
infraccion, que pueden alcanzar la cate-
goria de “Delifo contra el Medio
Ambiente” (articulos del 326 al 331 de
nuevo Cadigo Penal) o de “Delito contra
la Fauna y la Flora” (articulos del 332 al
340y del 352 al 356).

En esta situacion social y legal, ¢qué al-
ternativas tenemos a la produccion in-
discriminada de residuos y a su abandono
descontrolada?.

El amplio abanico de alternativas dispo-
nibles se puede reducir a tres categorias
que, por orden de prioridad medioam-
biental, son las siguientes:

= Reduccion en origen
a) Reciclado
« Valorizacion por:
b) Reutilizacion
* Inertizacion y eliminacion

Cada una de estas categoria incluye una
gran variedad de posibilidades, cuya enu-
meracion y analisis corresponde a un cur-
so especializado y no al objeto divulgativo
de este articulo.

Pero los residuos no son el Unico pro-
blema medioambiental existente. Los ver-
tidos de aguas residuales urbanas y de
liquidos diversos procedentes de los pro-
cesos industriales, asi como las emisio-
nes de gases nocivos y particulas
contaminantes a la atmaésfera, son los
otros dos grandes peligros para el me-
dioambiente.

Hay otros riesgos medioambientales. El
ruido que producimos con tanto descui-
do (que en muchos casos es exigido por

grandes segmentos de poblacion, ge-
neralmente juvenil, como un derecho) es
un grave contaminante que produce da-
fos fisico y psicoldgicos, muchas veces
irreparables. Existen mas contaminantes
especificos, como las radiaciones joni-
zantes, los contaminantes biotoxicos y
sanitarios, etc.

De todos ellos, la contaminacion de las
aguas es quizas lo mas grave, ya que el
agua es el soporte y vehiculo de la vida.

Elagua es un bien com(n, necesario pa-
ra todos los seres vivos, por lo cual la so-
ciedad, al sensibilizarse ante Ila
degradacion del medioambiente, ha es-
tablecido normas de proteccion y con-
trol, tanto de las aguas continentales y
subterraneas como de las aguas marinas.

Esta normativa establece para los verti-
dos al medio hidrico, unas obligaciones
concretas que podemos resumir asi:

« Necesidad de autorizacion de vertido,
tanto al mar como a los rios

« Prohibicién o limitacién (con limites ma-
ximos para cada contaminante y con-
diciones controladas para el vertido)
para las substancias incluidas en las Ila-
madas “L/ISTA NEGRA” (substancias
absolutamente prohibidas y gravemen-
te peligrosas) y “LISTA GRIS” (subs-
tancias probablemente peligrosas y con
limitaciones serias para su vertido).

* Pago del llamado “Canon de vertido”,
con el que se gravan econdmicamente
los vertidos, de forma proporcional a la
cantidad de contaminante vertido.

La filosofia de estas medidas es que, al
ser imposible la eliminacidn total de los
vertidos contaminantes, se pretenden li-
mitar hasta un nivel en el cual [a natura-
leza, con la ayuda de las medidas
correctoras habilitadas por el hombre,
pueda asimilar y corregir.

Hay vertidos orgdnicos e inorgdnicos, o
mas propiamente, biodegradables y no
bicdegradables.

Los primeros suelen ser los generados
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por las grandes concentraciones urbanas
(aungue también aportan substancias no
biodegradables), por la manufactura de
alimentos, maderas, fibras naturales, etc.

Los segundos provienen generalmente
de fabricas e industrias que tienen pro-
cesos de transformacion de materias.

Para controlar y corregir la contamina-
cion del agua se utilizan una serie de pa-
rametros indicadores, de los cuales los
mas importantes son:

* Demanda bioquimica de oxigeno, en 5
dias ( DBOs )

« Demanda quimica de oxigeno ( DQO )

= Sdlidos en suspension

* Temperatura

» Conductividad eléctrica

= Nutrientes: nitrégeno, fosforo

* Aceites y grasas

* Detergentes

. pH

« Otros

De todos ellos, los mas significativos son
la DBOs, la DQO, el pH y los nutrientes,
gue pasamos a definir:

DEMANDA BIOQUIMICA DE OXIGENO
(en 5 dias):

“Es la cantidad de 02 necesaria (en
mg/itro) para la degradacion de fas ma-
ferias orgdnicas contenidas en la mues-
tra de agua, por via bioldgica, durante un
periodo de 5 dias desde el momento de
toma de la muestra”

DEMANDA QUIMICA DE OXIGENO:

“Es la cantidad de 02 necesaria (en
mg/litro) para la oxidacion total de las
materias oxidables contenidas en la
muestra de agua, para su conversion en
€02 yagua”

Obviamente, la DBO5 es una parte de la
DQO, luego ocurre siempre que:

DBO5

0= <1

Dao

Es innecesario, por conocido, definir el
concepto de pH, y con relacion a los nu-
trientes (nitrogeno y fésforo en forma
de distintos compuestos asimilables por
1as plantas) es importante definir el con-
cepto de EUTROFIZACION, que es el res-
ponsable de la degeneracion de lagos,
embalses y demds aguas interiores

EUTROFICO:

“Se aplica a un medio rico en nutrientes
(nitrogeno y fosforo) que favorece e in-
duce un gran desarrollo de la vegetacion,
con un consumo desmedido de oxigeno
que puede provocar la muerte de la vi-
da aerdbia”.

Para reducir en origen la contaminacién
del agua, se pueden adoptar medidas de
prevencion como impedir que los residuos
téxicos contaminen los drenajes, segregar
efiuentes {aguas pluviales, aguas sanita-
rias, vertidos industriales, etc.), reutilizar el
agua, reducir consumos, etc.

Y si tomadas las medidas anteriores, to-
davia hay vertidos contaminantes, hay
que instalar “a fin de tuberia” una esta-
cion depuradora de aguas residuales
(E.D.A.R.) proyectada especificamente
para las caracteristicas del vertido.

Con relacion al Giltimo de los grandes pro-
biemas enunciados, el aire, no es nece-
sario recalcar su influencia para la vida
aerabia, animal y vegetal, aunque en el
dominio de los microorganismos la na-
turaleza dispone de un amplio arsenal de
microorganismos anaerobios, que obtie-
nen el Oz que necesitan para sus proce-
sos vitales de “otros sitios”.

Consciente de ello, el legislador promul-
g6 en 1.972 la primera Ley medioam-
biental de Espana (la de Proteccidn del
Ambiente Atmosférico) cuyo tnico ante-
cedente en Espana era el Reglamento de
Actividades, Molestas, Insalubres Nocivas
y Peligrosas de 1.961.

La legislacion vigente sobre la contamina-
cion atmosférica, desarroliada a partir de la
Ley citada y adaptada al marco europeo por

transposicion de las Directivas comunitarias,
impone unas restricciones a las emisiones
alaatmaosfera paralelas a lo indicado para el
agua, pero adaptadas al medio aéreo ya sus
contaminantes especificos.

Los principales contaminantes atmosfé-
ricos son:

* G0, segin determinados criterios, CO2
(6xidos de carbono)

» NOX (dxidos de nitrageno)

* SOX (Gxidos de azufre)

* COV (Compuestos orgdnicos volatiles)

* Hidrocarburos

¢ Cloro, FlGor, Bromo v sus compuestos

* 03 (Ozono)

* Plomo tetraetilo u otros compuestos de

metales pesados

Estos contaminantes se pueden deber a
fenémenos naturales inevitables pero en
gran medida se debena:

1.Procesos de combustion:

» Centrales térmicas

» Fabricas

» Calefacciones domésticas

« Fermentaciones de residuos, urbanos
0 industriales

« Transporte (terrestre, aéreo, maritimo)

2. Procesos industriales:

* Petroguimicas y Refinerias

« Fabricas de Fertilizantes

« Laboratorios quimicos y farmacéuticos
* Fundiciones

* Otros

Aqui es necesario introducir dos nuevos
conceptos, paralelos pero diferentes, a
los que se refiere toda la normativa y la
praxis diaria:

INMISION:
“Cantidad de un contaminante concreto
que existe en el aire en un punto y en un

momento determinados”

Se suele medir en peso o volumen de
contaminante, por volumen de aire (en
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condiciones normales de presion y tem-
peratura)

EMISION:

“Cantidad de un contaminante concreto
que arroja a la atmaosfera un cierto foco
contaminante ( o el conjunto de varios)
en un momento determinado”

Se suele medir en peso o volumen (en
condiciones normales de presidn y tem-
peratura) de contaminante, por unidad
de tiempo.

Las consecuencias de la contaminacion
atmosférica pueden ser:

* Lluvias dcidas, con destruccion de ve-
getacion y dafos en mucosas y apara-
to respiratorio de animales

* Problemas en la funcién clorofilica de

las plantas y en el aparato respiratorio
de los animales por sedimento de par-
ticulas en suspension (polvo)

» Oxidaciones perjudiciales por ozono

La solucién (parcial) a estos problemas
puede ser:

» Utilizacion de fuentes energéticas no de-
rivadas de la combustion

» Si o anterior no es posible, utilizacidn
de gas natural u otros combustibles de
bajo contenido de azufre y cenizas

* Desulfuracion de combustibles

« Utilizacion de filtros adecuados

* Reduccidn del consumo energético

= Control y prevision muy precisos de la di-
fusion de contaminantes (penachos de chi-
menea) en funcion de las condiciones
climatologicas y las dreas de poblacién.

Con relacidn a otros contaminantes, en

particular a los ruidos industriales, cabe
decir que, generalmente son un proble-
ma de salud laboral (que se deben resol-
ver con medidas previstas dentro de ese
ambito, como pantallas aclsticas, aisla-
mientos, prendas de proteccion, segui-
miento médico de colectivos afectados,
etc.) pero casi nunca son un problema
ambiental.

Otra cosa son los ruidos urbanos, los del tra-
fico por carretera y los de los aeropuertos,
que alcanzan limites técnicamente muy alar-
mantes aunque bastante, curiosamente, ge-
neran relativamente poco rechazo la sociedad.

Evidentemente, en las lineas anteriores
no se han descrito todos los problemas
medioambientales existentes pero, al me-
nos, se han senalado los mas importan-
tes de acuerdo con la normativa vigente
en el Estado Espafiol. &
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INTRODUCCION

Con motivo de la promulgacion del Real
Decreto-Ley 5/1996 de 7 de Junio so-
bre medidas liberalizadoras en materia
de suelo y Colegios profesionales, se pu-
blicé en el nimero 728 de esta misma
Revista, el articulo titulado "La Reforma
de la Ley reguladora de los Colegios pro-
fesionales".

Como ya se indico en este articulo, este
Real Decreto-Ley, si bien fue convalidado
por el Congreso vy por lo tanto puesto en
vigor, fue tramitado como proyecto de Ley
en trdamite de urgencia, finalizando el pro-
ceso con la promulgacion de la Ley 7/1997
de 14 de Abril, con el mismo titulo del Real
Decreto-Ley del que procedia.

Al considerar por una parte que, al me-
nos por el momento, se ha estahilizado
la legislacion estatal en materia de
Colegios profesionales y por otra que se
han producido cambios sustanciales no
solo con respecto a la primitiva Ley
2/1974 del 13 de Febrero, sino también
con relacion al Real Decreto-Ley, hemos
estimado oportuno publicar un nuevo ar-
ticulo para comentar desde la perspec-
tiva de un Colegio de Ingenieria, de ambito
nacional, las principales modificaciones
sobre la legislacion anterior, habiendo op-
tado por conservar el mismo titulo an-
terior, precisando que se trata de una
SEGUNDA PARTE.

LA REFORMA DE LA LEY
REGULADORA DE LOS COLEGIOS
PROFESIONALES

- SEGUNDA PARTE -

José Maria de Lossada y de Aymerich

TRAMITACION PARLAMENTARIA

Recordaremos que el Real Decreto-Ley
5/1996 fue aprobado, casi por sorpre-
sa, dentro de un paguete de medidas
econdmicas elaborado por el Gobierno,
sin consulta previa a los agentes socia-
les y, entre ellos, a los Colegios profe-
sionales. Ocurri¢ igualmente que al
tramitarse posteriormente este Real
Decreto-Ley como proyecto de Ley en
tramite de urgencia, tampoco eran pre-
ceptivas las consultas previas, por lo
que, en definitiva, en amhas ocasiones
los Colegios profesionales quedaron sin
ser consultados.

Las (nica acciones que los Colegios
profesionales pudieron ejercitar en el
tramite parlamentario, casi siempre me-
diante el cauce de Union Profesional, lo
fueron a través de los Grupos parlamen-
tarios del Congreso y del Senado, asi co-
mo de las visitas que la Presidencia de
Union Profesional realizé a diferentes
miembros del Gobierno, incluido su
Presidente.

El proyecto de Ley fue publicado como
tal en el Boletin Oficial de las Cortes el 29
de Junio de 1996, admitiéndose la pre-
sentacion de enmiendas hasta el dia 17
de Septiembre.

Los Grupos parlamentarios que presen-
taron enmiendas fueron PSOE, PNV,

Doctor Ingeniero Naval

Grupo Mixto y CIU, cuyas posiciones se
pueden resumir de la siguiente forma.

EI PSOE present6 una enmienda a la to-
talidad con texto alternativo, inspirado en
el Informe del Tribunal de la Competencia
de Julio de 1992, que comentamos ya en
nuestro anterior articulo. Esta enmien-
da a la totalidad fue rechazada, por lo que
el PSOE formuld su texto alternativo co-
mo enmiendas al articulado.

El Grupo Mixto propuso la supresion del
Articulo 5° del Proyecto de Ley, que es
precisamente el que trata de los Colegios
profesionales.

El PNV y CIU introdujeron pequefias mo-
dificaciones al Proyecto de Ley, que, en
el debate que tuvo lugar en la Comision
de Infraestructuras del Congreso, se
transformaron en dos Enmiendas
Transaccionales, aprobandose el resto
del Proyecto.

El Grupo Popular, congruente con las di-
ferentes conversaciones mantenidas con
Unién Profesional, no presentd en-
mienda alguna, siendo publicado el dia
30 de Diciembre de 1996 el Proyecto
aprobado por la Comision anterior, con
capacidad legislativa plena y remitido al
Senado.

Esta Cdmara publict en el Boletin Oficial el
texto recibido del Congreso, el dia 10 de Enero
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de 1997, fijando como plazo para la pre-
sentacion de enmiendas el dia 4 de Febrero
y como fecha limite para su tramitacion en
el Senado, el 20 del mismo mes.

En el Senado salt6 la sorpresa, ya que lo que
se crefa que iba ser un mero tramite, al tener
el Partido Popular mayoria absoluta en la
Comisin de Obras Publicas, Medio Ambiente,
Transportes y Comunicaciones, competente
para entender de este Proyecto de Ley, se con-
virtio en un verdadero debate parlamentario al
introducir esta Comision en su Dictamen un
niimero considerable de enmiendas que alte-
raban sustancialmente el texto recibido.

El dia 12 de Febrero, todos los grupos parla-
mentarios del Senado presentaron propues-
tas de modificacion al Dictamen anterior,
aprobandose finalmente dicho Dictamen, tras
el correspondiente debate, acompafado de
una serie de Enmiendas Transaccionales.

Todo ello propicio la vuelta al Congreso
del texto, tantas veces modificado des-
de su origen, y finalmente, el dia 20 de
Febrero, el Pleno del Congreso de los
Diputados aprobo el Proyecto, segtn el
texto remitido por el Senado, pero re-
chazando gran nimero de las enmien-
das introducidas por esta Cdmara.

Lanueva Ley, "Ley 7/1997 de 14 de Abril so-
bre medidas liberalizadoras en materia de
suelo y Colegios profesionales’ que pasa-
remos seguidamente a comentar, fue final-
mente publicada en el Boletin Oficial del
Estado n® 90 del 15 de Abril de 1997, en-
trando en vigor al dia siguiente.

Hemos querido resaltar la complejidad de la
tramitacion parlamentaria, para hacer ver
hasta qué punto los Colegios profesionales
son centros de atencion y de debate para la
Sociedad actual, que los ha situado en su
punto de mira, cuestionando incluso, en oca-
siones, la funcidn social que realizan.

CONTENIDO Y COMENTARIOS SOBRE
LA REFORMA

La parte de la Ley 7/1997 que se refiere
a los Colegios Profesionales, consta de

un Articulo, el Articulo 5, compuesto de
6 apartados, que iremos transcribiendo
a continuacion y comentando seguida-
mente. El texto se completa con una
Disposicion Adicional, una Derogatoria y
dos Disposiciones finales, que tamhién
comentaremos.

"Articulo 5 - Modificacion de la Ley
2/1974 de 13 de Febrero, reguladora de
los Colegios profesionales

Uno. Se modifica el articulo 2°1, que que-
da redactado de la siguiente forma:

‘El Estado y las Comunidades Auténomas,
en el dmbito de sus respectivas compe-
tencias, garantizan el ejercicio de las pro-
fesiones colegiadas de conformidad con
fo dispuesto en las Leyes.

El gjercicio de las profesiones colegia-
das se realizard en régimen de libre com-
petencia y estard sujeto, en cuanto a la
oferta de servicios y fijacion de su re-
muneracidn, a la Ley sobre Defensa
de la Competencia y a la Ley sobre
Competencia Desleal. Los demds as-
pectos del gjercicio profesional conti-
nuaran rigiéndose por la legislacion
general y especifica sobre la ordenacion
sustantiva propia de cada profesion apli-
cable".

El primer parrafo incorpora las Comunidades
Autdnomas, en el ambito de sus respec-
tivas competencias, al proceso de regu-
lacion de las profesiones colegiadas, lo
que introduce ya una fuerte dosis de in-
certidumbre al no haberse promulgado
una legislacion bésica a nivel estatal, ala
que deberian acomodarse los precep-
tos de legislacion autondmica.

Desgraciadamente no ha sido asi y ha
comenzado la regulacion autondmica
sobre colegios profesionales de una for-
ma bastante anarquica, sin mds refe-
rencia que la Ley de 1974, timidamente
reformada en 1978, lo que estd ocasio-
nando disfunciones importantes en las
organizaciones colegiales de ambito es-
tatal, ya sean Colegios nacionales ya se-
an Consejos Generales de Colegios.

El sequndo parrafo somete el ejercicio
de las profesiones colegiadas al régimen
de libre competencia y lo sujeta, en cuan-
to a la oferta de servicios y fijacion de su
remuneracion se refiere, tanto a la Ley
sobre Defensa de la Competencia como
ala Ley sobre Competencia Desleal.

Dos. Se introduce un nuevo apartado 4
en el articulo 2°, con la siguiente redac-
cion:

'Los acuerdos, decisiones y recomenda-
ciones de los Colegios con trascenden-
cia econdmica observaran los limites del
articulo 1 de la Ley 16/1989, de 17 de ju-
lio, de Defensa de la Competencia, sin
perjuicio de gue los Colegios puedan so-
licitar la autorizacion singular prevista en
el articulo 3 de dicha Ley".

‘Se exceptuan y, por tanto, no requeriran
de la referida autorizacién singular, los
convenios que voluntariamente puedan
establecer, en representacion de sus co-
legiados, los Colegios Profesionales de
Meédicos, con los representantes de las
entidades de seguro libre de asistencia
sanitaria, para la determinacion de fos ho-
norarios aplicables a la prestacion de de-
terminados servicios".

Este articulo complementa y concreta el
anterior en lo que a la sujecion a la Ley
de Defensa de la Competencia se refie-
re, circunscribiendo dicha sujecion al
Articulo 1 de la Ley, lo que no deja de ser
extrafo.

Se contempla, no obstante, un trata-
miento especial para los Convenios que
firmen los Colegios profesionales de
Médicos con las Entidades de seguro li-
bre de asistencia sanitaria.

Tres. Se modifica el articulo 3°.2., que
queda redactado de la siguiente forma:

'Es requisito indispensable para el
gjercicio de las profesiones colegia-
das hallarse incorporado al Colegio co-
rrespondiente. Cuando una profesion se
organice por Colegios Territoriales, bas-
tard la incorporacién a uno solo de ellos,
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que serd el del domicilio profesional tini-
co o principal, para ejercer en todo el te-
rritorio del Estado”.

‘Cuando los Colegios estén organizados
territorialmente atendiendo a la exigen-
cia necesaria del deber de residencia pa-
ra la prestacion de los servicios, la
colegiacion habilitard solamente para ejer-
cer en el dmbito territorial que corres-
ponda’.

Se insiste en este Apartado en la nece-
sidad de estar colegiado, como requisito
indispensable para el ejercicio de las pro-
fesiones colegiadas, que ha figurado des-
de siempre en la legislacion colegial, pero
establece, como novedad, el concepto de
colegiacion (nica.

Esta clausula, que no afecta a los Colegios
de dambito nacional ya que la han cum-
plimentado siempre, constituia, sin em-
bargo, una vieja aspiracion de muchos
profesionales correspondientes a activi-
dades con Colegios multiples, que teni-
an que volverse a colegiar cada vez que
cambiaban de territorio.

Se exceptla de esta norma determinados
Colegios, como p.e. el de Procuradores,
que estan organizados territorialmente
atendiendo a la exigencia necesaria del
deber de residencia para la prestacion de
los servicios.

En estos casos, la colegiacion habilitara
solamente para ejercer en el ambito te-
rritorial que corresponda.

Cuatro. Se introduce un nuevo apartado
3 en el articulo 3% con la siguiente re-
daccion:

‘Cuando una profesion se organice por
Colegios de distinto ambito territorial, los
Estatutos Generales o, en su caso, los
Autonémicos podran establecer la obli-
gacion de los profesionales, que ejerzan
ocasionalmente en un territorio diferen-
te al de colegiacion, de comunicar a tra-
vés del Colegio al que pertenezcan, a los
Colegios distintos al de su inscripcion,
las actuaciones que vayan a realizar en

sus demarcaciones, a fin de quedar su-
jetos con las condiciones economicas
gue en cada supuesto puedan estable-
cerse, alas competencias de ordenacion,
visado, control deontoldgico y potestad
disciplinaria”.

Este Apartado regula la manera de lle-
varse a cabo la colegiacion tnica y, co-
mo el anterior, tampoco afecta a los
Colegios de ambito nacional.

Cinco. Se modifican los pdrrafos i), p)
v q) del articulo 5°, que quedan redac-
tados de la siguiente forma:

" fi) Establecer baremos de honorarios,
que tendrdn cardcter meramente orien-
tativo.

p) Encargarse del cobro de las percep-
Clones, remuneraciones u honorarios pro-
fesionales cuando el colegiado lo solicite
libre v expresamente, en los casos en que
el Colegio tenga creados los servicios
adecuados y en las condiciones que se
determinen en los Estatutos de cada
Colegio.

q) Visar los trabajos profesionales de los
colegiados, cuando asi se establezcan
expresamente en los Estatutos genera-
les. El visado no comprenderd los hono-
rarios ni las demds condiciones
contractuales cuya determinacion se de-
Ja al libre acuerdo de las partes’.

Este apartado, a través de los 3 pdrra-
fos mencionados es, quizas, el que en-
cierra una mayor modificacion con
respecto a la situacion anterior, para los
Colegios profesionales de Ingenieria.

En efecto, por una parte, se liberalizan los
honorarios de los profesionales, que po-
dran competir en el mercado con una ma-
yor libertad que antes, al sustituir el
régimen de honorarios minimos por el de
baremos orientativos. Recordamos, no
obstante, a este respecto, el comentario
efectuado en el articulo anterior en el sen-
tido de que el ejercicio de las profesiones
colegiadas quedan sometidas no solo a
la Ley sobre Defensa de la Competencia

sino también a la Ley sobre Competencia
Desleal, que califica como tal a la oferta
de servicios por debajo del precio de cos-
te. Existe, pues, un limite inferior por de-
bajo del cual no se puede actuar.

Por otra parte, se suprime la rigidez del
sistema anterior en el cobro de los ho-
norarios profesionales, ocupandose de
ello el Colegio cuando asi se lo enco-
miende el colegiado.

Por altimo, se reitera la obligatoriedad del
visado cuando esté previsto en los
Estatutos, si bien, coherente con el con-
texto de la nueva Ley, se precisa que el
visado no debera entrar en el tema de ho-
norarios ni demas condiciones contrac-
tuales.

Seis. Se modifica el pdrrafo j) del apar-
fado 3 del articulo 6° que queda redac-
lado de la siguiente forma:

"j) Condiciones del cobro de honorarios
a través del Colegio, para el caso en que
el colegiado asi lo solicite, y régimen del
presupuesto o de la nota-encargo que los
colegiados deberan presentar o, en su
casa, exigir a los clientes”.

Este Apartado cierra las modificaciones
de caracter economico y complementa el
nuevo marco disenado en el Apartado an-
terior.

Las Disposiciones que figuran a conti-
nuacion del Articulo 5 de la Ley que aca-
bamos de comentar en sus diferentes
Apartados, nos precisan lo siguiente:

La Disposicion Adicional da el plazo de
un ao para la adaptacion de los Estatutos
de los diferentes Colegios, sin perjuicio
de que ala entrada en vigor de la Ley que-
dan derogados aquellos preceptos es-
tatutarios a los que alcance la Disposicion
derogatoria.

La Disposicion Derogatoria sefiala que
quedan derogadas las normas legales o
disposiciones administrativas que se
opongan a la presente Ley, especifican-
do que, en concreto, en materia de
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Colegios profesionales, quedan deroga-
dos los preceptos contenidos en normas
generales o especiales de igual o inferior
rango que se opongan o resulten incom-
patibles con esta Ley, con excepcion de
las normas legales que regulan los aran-
celes de Notarios, Corredores de
Comercio y Registradores de la Propiedad
Mercantil.

Queda igualmente derogado el Real
Decreto 2512/1977 de 17 de Junio, rela-
tivo a las Tarifas de los Arquitectos, sal-
VO en sus aspectos no econémicos que
figuran en determinados puntos de las
Tarifas de honorarios, que se precisan.

Por (ltimo, la Disposicion final 22 decla-
ra el caracter basico de los articulos mo-
dificados, a excepcion del citado en el
Apartado SEIS vy la Disposicién final 32
sefiala que la Ley entrara en vigor al dia
siguiente de su publicacion en el 'Boletin
Oficial del Estado".

REFLEXIONES FINALES

Una vez expuesto y comentado el conte-
nido de la Ley 7/1997, permitasenos unas
reflexiones finales sobre lo que debe ser
la actuacion colegial en el nuevo contex-
to que la Ley nos ha deparado.

Estas reflexiones serdn de dos tipos, unas
de tipo legal, que contemplen los aspec-
tos juridicos de la necesaria reforma es-
tatutaria y una (ltima de orden moral.

En cuanto a las primeras, relativas a la
modificacion normativa individual de ca-
da Colegio, cabe preguntarse ante todo:

¢Sera ésta la definitiva modificacion de
la Ley de Colegios, por lo menos duran-
te un periodo de tiempo mds 0 menos es-
table o, por el contrario, se trata de una
reforma transitoria?

A este respecto conviene recordar que
Unidn Profesional presentd al Gobierno,
a finales de Noviembre de 1996, un bo-
rrador de Anteproyecto de Ley sobre
Colegios profesionales, que estaria des-

tinada a sustituir a toda la legislacion ac-
tual y constituiria, fundamentalmente, una
Ley de Bases, que fijara los conceptos in-
mutables de lo que deben de ser los
Colegios profesionales y sirviera de mar-
coy de punto de referencia a la legisla-
cion autonomica sobre el particular.

Desgraciadamente, tras la aprobacion de
la Constitucidn por el pueblo espariol, y
sin la existencia de esa Ley de Bases que
hubiera servido de guia, se empezd a pro-
mulgar la legislacion autondmica, primero
de manera lenta y luego con un ritmo ace-
lerado, de una forma desordenada, has-
ta constituir una marana legislativa dificil
de entender y aun mas de cumplimentar.

Como nos tememos que la respuesta a
la pregunta que acabamos de formular
va a ser positiva, pues el Gobierno no
estara dispuesto a reiniciar otra batalla
parlamentaria sobre los Colegios profe-
sionales, el primer reto legal que van a te-
ner que afrontar los Colegios es la
adaptacion de sus Estatutos en el plazo
que la propia Ley les ha impuesto.

El Profesor Calvo, colaborador de Unidn
Profesional en esta materia, destaca, de
manera que consideramos muy atinada,
el posible contenido de la reforma esta-
tutaria.

En primer lugar y, de manera evidente,
la adaptacion a la propia Ley 7/1997, de
14 de Abril, de medidas liberalizado-
ras en materia de suelo y de Colegios
Profesionales.

Pero ademas, aprovechando la necesi-
dad de la reforma, hay otros posibles con-
tenidos que pueden sefalarse, en la
opinion del Profesor Calvo.

A) - Las resultantes del encaje del Estado
autondmico vy del ejercicio de las com-
petencias normativas autonomicas sobre
Colegios Profesionales.

B) - La adecuacion del régimen juri-
dico de los actos y recursos corpora-
tivos a la Ley 30/1992, de 26 de
Noviembre, de Régimen Juridico de las

Administraciones Publicas y del Proce-
dimiento Administrativo Comn.

C) - La actualizacion del régimen disci-
plinario de los Colegios profesionales a
las exigencias y garantias constituciona-
les sobre sanciones, segun la interpreta-
cion que de la misma ha hecho la
jurisprudencia del Tribunal Constitucional.

Aungue los contenidos de los apartados B)
y C) afectan a todos los Colegios profesio-
nales, el del apartado A) incide de manera
muy especial en los Colegios Gnicos, de
ambito nacional, que se ven obligados a
cumplimentar simultaneamente diferentes
normativas autonomicas, no siempre com-
patibles entre si, a causa de la ya mencio-
nada ausencia de una Ley de Bases, que
van a obligar en ocasiones al cambio del
modelo y de la estructura colegial.

Por altimo, no queremos finalizar este ar-
ticulo sin hacer una reflexion de orden
moral, resaltando el importante papel que
los Colegios, a través de la ordenacion de
la profesion, pueden y deben jugar en be-
neficio de la Sociedad.

A este respecto queremos recordar las
recientes llamadas de atencion de Su
Santidad el Papa Juan Pablo I, ante |a
Cumbre Ecuménica de Graz y en la pre-
paracion de sus Ultimas visitas a dife-
rentes pueblos de Europa, denunciando
la pérdida de los valores morales de la
Sociedad y pidiendo su recuperacion.

En un momento en que los Colegios pro-

fesionales se ven obligados a revisar sus
Estatutos, por causas exteriares, cree-
mos que es la ocasion de oro, para in-
corporar a ellos, si no los tienen ya, los
aspectos deontoldgicos de las profesio-
nes, a través de sus respectivos Codigos
deontoldgicos, seguido de una posterior
vigilancia de su cumplimiento.

De esta manera, los Colegios aportarian

su granito de arena a la llamada de Su
Santidad y contribuirian a borrar la ne-
gativa imagen, exclusivamente mercan-
tilista, que se tiene de ellos en algunos
sectores de nuestra Sociedad. =
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ESTADISTICAS

LA CONTRATACION MUNDIAL EN 1996.

ques de mas de 1.000 tpm., alcan-

zando casi 28 millones de toneladas
de peso muerto. Estos valores reflejan una
reduccidn, respecto al afio anterior, del 9%
y 18%, respectivamente.

D urante 1996 se contrataron 857 bu-

Por tipos de buque, los buques grane-
leros han alcanzado en 1996 la mayor
cuota de contratacion, un 40%, aunque
se han contratado 11.231.720 tpm, cer-
ca de siete millones menos de tpm que
en 1995. Los petroleros suponen casi
un 34% de la contratacion y los porta-
contenedores un 19,20%. En nimero de
buques, las cuotas de participacion en
la contratacion total son: el 26,72% de
graneleros, el 27,65% de portacontene-
dores, el 20,65% de buques de carga
general y el 20,42% de petroleros.

En ndmero de buques, la variacion més
importante respecto de 1995 ha sido la
de los buques graneleros, con una re-
duccién del 28,38%. Los petroleros ex-
perimentaron un incremento del 10,86%,
que ha supuesto su primer aumento re-
lativamente significativo desde 1991.

Por dreas constructoras, Japony Corea
mantienen su liderazgo indiscutible, con
311 bugues y casi 12,8 millones de
tpm, y 115 buques y 7,4 millones de
tpm, respectivamente. Hay que desta-
car la disminucion de la contratacion ex-
perimentada por Corea, cercana al 37%,
tanto en nimero de bugues como en
tpm. La Unidn Europea (15 paises) ha
contratado 153 buques y 2 millones de
tpm. China y Taiwan superan este afo a
la Union Europea, con una cuota del 13%

en nimero de buques y del 9,6% (dos
puntos por encima) en tpm.

Respecto a la evolucion de la contrata-
cidn por tipos de buque, la cuota de pe-
troleros, que en 1990 suponia casi el
69% en términos de tpm, ha ido dismi-
nuyendo progresivamente hasta obte-
ner una cuota del 20,44% en 1995. En
1996 ha alcanzado una cuota del
33,93%. Por su parte, la cuota de gra-
neleros y combinados, que en 1990 era
del 19%, ha ido aumentando hasta su-
poner ahora el 55,58% del volumen to-
tal contratado en 1995, si bien y como
se ha comentado anteriormente, se si-
ta en 1996 en una cuota del 40,15%.
Los buques portacontenedores también
aumentan significativamente su cuota,
pasando del 10% en 1990, en nimero
de buques, al 27,68% en 1995, valor que
se mantiene similar en 1996. Los bu-
ques de carga general pasan de casi el
40% al 20% y los buques ro-ro se man-
tienen en torno al 4%.

Por grupos vy dreas constructoras,
Japon, que en 1990 tenia una cuota del
45%, mantiene la misma cuota en 1996.
Corea se mantiene respecto a 1990, aun-
que experimenta un aumento significa-
tivo en nimero de buques, del 8,16% al
13,42%. La UE, que en 1990 tenia una
cuota de casi el 26%, tiene ahora una
cuota del 17,85% vy pierde el ritmo as-
cendente de los tres Gltimos afios.

La Uni6n Europea ha contratado un to-
tal de 153 bugues mercantes vy
2.070.277 tpm. En términos de tpm, la
contratacion se ha concentrado en bu-

Ferliship: Mayo 1997.

ques portacontenedores, con una cuo-
ta cercana al 40% desde el afo 1992, y
que en 1996 ha sido del 48,46%. La con-
tratacion de bulkcarriers ha representa-
do solo el 10,8%, frente al 40,15% del
conjunto total mundial. Por el contrario,
la contratacion europea de portaconte-
nedores ha sido muy superior al 27,65%
de la cuota mundial.

Alemania ha obtenido en 1996 una cuo-
ta de casi un 42%, en nimero de bu-
ques, y del 55% en términos de tpm. A
continuacion se ha situado Holanda, con
una cuota cercana al 24% en nimero de
buques y sélo del 9,3% en tpm.

En las tablas que se adjuntan se reco-
ge la evolucion de la contratacion en nu-
mero de buques y tpm, por dreas
constructoras y tipos de bugque, asi co-
mo por paises y tipos de buque en la
Unién Europea.

Se presenta también un breve andlisis
de la evolucion de las cuotas y variacio-
nes en los mismos términos.

Durante el primer trimestre de 1997 se
han contratado 234 buques y casi 10 mi-
llones de tpm. Es de esperar que la con-
tratacion disminuya durante los
proximos trimestres, puesto que si se
contintia con este ritmo, se alcanzarian
niveles de unos 40 millones de tpm,
cuando, como se ha comentado ante-
riormente, la contratacion en 1996 ha
sido de casi 28 millones de tpm. La dis-

-tribucién de la contratacion por paises

y tipos de buque se recoge en la tabla
correspondiente. M
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NACIONAL

MUSEO MARITIMO DE BILBAO

el Siglo e iniciar el proximo, con la

celebracion de los 700 afios de su
fundacion y con la inauguracion de even-
tos, algunos ya finalizados y otros en fa-
se de construccion, como el "Metro de
Bilbao", "Museo Gugcenhein', "Puente de
Calatrava", “Superpuerto”, "Palacio de
Congresos y de la Musica”, "Puente de
Euskalduna®, "Aeropuerto Calatrava’, etc,
y como es l6gico no podia olvidarse de
un ‘Museo Maritimo".

| avilla de Bilbao se dispone a cerrar

Bilbao que antes que Villa fue Puerto, pues
ya D.Diego Ldpez de Haro, en la carta fun-
dacional decia en el afio 1300 ‘Fago - nue-
vamente poblacion e Villa que le dicen el
Puerto de Bilbao’, en 1442 era un refugio
apto para mercaderes y navegantes, cu-
yos navios, bajeles, urcas, galeras, pi-
nazas y galeones, encontraban acomodo
y carena en el "Rebal de San Nicolas”, en
el "Astillero del Arenal"en el Varadero de
Marzana"y en el “muelle de Achuri”. En
el inicio del siglo con el desarrollo indus-
trial, las minas existentes en los alrede-
dores de Bilbao, dieron origen a la
creacion de navieras, como "Sota y Aznar’
‘Bascongada”, “Maritima del Nervion",
"Bilbaina’, etc y posteriormente otras co-
mo "Naviera Vizcaina”, “Vascomadrilefia"
, etc. cuyos buques llevaron gloriosa-
mente la matricula del puerto de Bilbao,
en sus popas por todos los mares del

mundo. Juntamente con la creacion de
las navieras, nacieron los astilleros que
bordeaban el rio Nervion desde el centro
de la pablacién, hasta su desemhocadu-
ra en el Mar Cantabrico, y que en las dé-
cadas de pleno apogeo de la construccion
naval, llegaron a construir el 35% de to-
dos los buques construidos en Espania.
Pero llegd la conversion de la construc-
cion naval y astilleros como, Euskalduna,
Cadagua, Celaya, Ruiz de Velasco, Ardeag,
Maritima de Axpe, entre otros tuvieron
que cerrar sus gradas, y simultaneamente
las navieras fueron desapareciendo, unas
definitivamente y otras trasladando sus
buques a banderas de conveniencia.

Todos los acontecimientos descritos no
podian hacer que se olvidase un glorioso
pasado en transporte maritimo, cons-
truccion naval y como consecuencia ne-
gocio portuario y que desapareciese de
la historia de Bilbao, por ello surge el
‘Museo Maritimo Ria de Bitbao".

La idea de la creacion de un Museo
Maritimo en Bilbao, surgi6 en agosto de
1983 y ha tenido que esperar 14 arios pa-
ra tomar cuerpo. El 31 de mayo del pa-
sado ano un grupo de personalidades del
mundo empresarial, cultural, y del dmbi-
to institucional bilbaino, interesadas en la
actividad maritima de Bilbao y su histo-
ria se reunieron en la Camara de
Comercio, Industria v
Navegacion para constituir
la “Fundacién del Museo
Maritimo de la Ria”. Se
daba asi continuidad y re-
mate a diversas iniciativas
que desde hace mds de
medio siglo han tratado de
salvar, con la creacion de
un Museo, el recuerdo de
esta actividad inherente a
Bilbao.

El pasado dia 26 de mayo
tuvo lugar la constitucion

del "Patronato de la Fundacion del
Museo Maritimo" acto al que asistieron
personalidades del mundo institucional,
empresarial, cultural y relacionadas con
el mar de Bilbao, presidido por el lImo.
Sr. Alcalde en el que el Patronato quedd
constituido por el Alcalde de Bilbao, el
Diputado General, el presidente de la
Cdmara de Comercio, Industria y
Navegacion, y el presidente de la
Autoridad Portuaria, ademas de una se-
rie de vocales que representan a los prin-
cipales elementos de Bilbao.

Don Patricio de la Sota, presidente de la
Camara de Comercio, Industria vy
Navegacion de Bilbao, fue elegido presi-
dente del patronato de la “Fundacion
Museo Maritimo Ria de Bilbao” y nues-
tro compafiero Juan José Alonso fue
nombrado a su vez Secretario General. A
partir de ahora la finalidad de dicha fun-
dacion es:

— Desarrollar con el apoyo de institucio-
nes publicas y entidades privadas, una
labor de investigacion, conservacion y
difusion del gran patrimonio acumula-
do por la actividad de la Ria y Puerto de
Bilbao a lo largo de su historia.

—Firmar acuerdos de colaboracion con
las universidades locales, en este sen-
tido la Universidad de Deusto esta ana-
lizando la creacion de un Instituto de
Estudios Historicos de la Ria, dentro de
la Facultad de Historia que contaria con
la colaboracion de Informatica,y la U.P.V.
podria promover en su decanato de in-
vestigacidn, becas para estudios rela-
cionados con la Ria de Bilbao.

El Patronato del Museo, comenzard a ges-
tionar en breve las aportaciones de em-
presas y particulares y confia en disponer
de ayudas institucionales y de fondos de
la Union Europea. El objetivo inicial es que
el mismo esté abierto al piblico el afio
2000y se espera poder montar un Stand
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en la Exposician Internacional de Lisboa
‘Los Océanos, Patrimonio del Futuro”en
1998 enviando como emisario del mu-
seo al velero "Saltillo’ que esta siendo res-
taurado para tal fin.

La ubicacion del Museo serd en los anti-
guos Astilleros de Euskalduna, lugar ido-
neo, por lo que aquellos representan desde
su fundacion por Sir Ramon de la Sota y
en los que se construyeron la mayoria de
los buques de la Naviera “Sota y Aznar”.

El patronato tiene previsto realizar en los
proximos meses el proyecto de rehabili-
tacion de los diques secos y la restaura-
cion del edificio de las bombas de servicio
de los mismos, que serd su sede inicial.
Los terrenos que albergaran el Centro, asi

como la gria Carola, tan ligada a Astilleros
Euskalduna, serdn cedidos por el
Ayuntamiento de Bilbao y la urbanizacion
de su entorno se llevara a cabo en cola-
boracidn con el Departamento de Obras
Publicas de la Exma. Diputacion Foral de
Vizcaya, cuyo diputado es nuestro com-
panero José Felix Basozabal. La idea del
patronato es varar en sus diques algunas
de las embarcaciones construidas en el
Astillero, entre ellas el ganguil "Portu”,
primer buque construido en las gradas
de Euskalduna y que se encuentra en el
Canal de Deusto, la draga 'Titdn", el re-
molcador ‘Auniz"uno de los mas antiguos
de la Ria construido en el afio 1928, asi
como el taller flotante de reparaciones de
Astilleros Euskalduna. Las zonas libres
entre diques y muelles, se destinaran a la

exposicion al aire libre de piezas de me-
nor tamafio, como una bonitera de
Bermeo de 24 metros de eslora, el vele-
ro en que dio la vuelta al mundo en soli-
tario el capitan José Luis Ugarte, efc.

Las instalaciones del edificio albergaran
piezas menores como antiguos motores,
diversos instrumentos de navegacion, do-
cumentos y material bibliografico y au-
diovisuales relacionados con astilleros,
armadores y navieros. Asi mismo se re-
copilaran maquetas de buques que han
pertenecido a navieras que han cesado
en su actividad, fotografias, dibujos, pla-
nos, etc. El museo permitiria la creacion
de un archivo histérico de empresas cons-
tructoras, astilleros y navieros que facili-
tara la labor de los investigadores. &

EXPOSICION FOTOGRAFICA DE ASTILLEROS ESPANOLES EN OSLO

urante los dias 10 al 13 de junio, y
D con motivo de la feria Nor-Shipping,

en Oslo (Noruega), el grupo ASTI-
LLEROS ESPANOLES ha presentado en la
sede del Ayuntamiento de la capital norue-
ga una exposicion fotografica del ayer al
hoy de la construccion naval espanola, cen-
trada en uno de los astilleros del Grupo:
el antiguo astillero de Matagorda (Cadiz)
convertido posteriormente en el actual as-
tillero de Puerto Real.

Através de estas imagenes puede apre-
ciarse la evolucion, a lo largo de un si-
glo, de una industria que sigue siendo
fundamental para las comunicaciones
humanas.

La exposicion, por tanto, retine tradicion
y vanguardia, valores ambos de perma-
nente vigencia en la industria naval y a los
que es fiel el grupo ASTILLEROS

ESPANOLES, como asi lo han entendi-
do los armadores noruegos, cuyas rela-
ciones comerciales con el grupo espanol
se han traducido en contratos de cons-
truccion de mas de 30 buques desde
1.988.

El AYER de esta exposicion recoge una
seleccion de las mas de mil fotografias
realizadas en placas de cristal emulsio-
nado al gelatino-bromuro por un fotd-
grafo excepcional, Francisco Fernandez
Trujillo, durante los afios en que trabajo
en el astillero.

El rescate de estas fotografias, que durante
varias décadas estuvieron perdidas, fue
consecuencia de un proyecto de recupe-
racion del patrimonio historico cultural del
Grupo ASTILLEROS ESPANOLES iniciado

afinales de los afos 80. Asi, este testimo- -

nio fotografico, hoy forma parte de un im-

portante fondo documental de la memo-
ria historico -industrial espafiola.

EIHOY, muestrael estilo de la construccion na-
val modemna, tomando como modelo el actual
astillero de Puerto Real (Cadiz), segun el sub-
jetivo punto de vista de siete fotografos espa-
fioles de reconocido prestigio internacional,
quienes, tras hacerse plblicas a finales de 1.991
las fotografias de Fernandez Trujillo, se anima-
ron aseguir los pasos de este singular fotdgrafo
para dejar constancia de los modos de lain-
dustria naval al final del siglo XX, en contraste
con los usos de principio de siglo.

Las fotografias del AYER, de Francisco
Fernandez Truijillo, cubren un tiempo que va
desde 1.903 hasta 1.945. Las fotografias del
HOY. de Koldo Chamarro, Manel Esclusa, Joan
Fontcuberta, Cristina Garcia Rodero, Manolo
Laguillo, Félix Lorrio y Raman Masats, se hi-
cieronenelafio 1.991. =
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SISTEMA DE
LANZAMIENTO DE
SATELITES DESDE EL

MAR

esta construyendo un buque muy

especial que forma parte de un plan
de gran imaginacion para construir una
base de lanzamiento de satélites de co-
municaciones y para otras aplicaciones
desde el mar. El buque sera explotado por
una empresa multinacional creada en abril
de 1.995 con el fin de aumentar la capa-
cidad de lanzamiento de satélites, para la
que existe una gran demanda. La em-
presa, Sea Launch Company, con sede
en Long Beach, California, tiene previsto
iniciar sus operaciones de lanzamiento
desde el Océano Pacifico en junio de
1.998.

E | astillero britanico Kvaerner Govan

Los satélites de comunicaciones estan
siendo objeto de un uso cada vez mas ex-
tendido en todo el mundo y sus fabri-
cantes han experimentado un aumento
de los pedidos, lo que ha hecho que ca-
da vez sea mas dificil encontrar lugares
de lanzamiento de los cohetes porta-sa-
télites. En el proyecto Sea Launch, en el
que se van a invertir 350 millones de li-
bras, participan Boeing Commercial
Space Company, de Seattle (EE. UU.),
Kvaerner AS de Oslo (Noruega), RSC-
Energia de Mosct y NPO-Yuzhnoye de
Ucrania. La empresa tiene contratados ya
15 lanzamientos con Hughes Space and
Communications International y Space
Systems/Loral, con opcion para algunos
més.

En este proyecto van a participar dos bu-
ques o artefactos marinos muy especia-
les: el ACS (Assembly & Command Ship,
es decir, el buque de montaje y mando)
es el que estd construyendo el astillero
Kvaerner Govan, de Glasgow, mientras
que en otro astillero noruego se modifi-
ca una antigua plataforma petrolifera del
Mar del Norte para convertirla en la ma-

yor plataforma de lanzamiento de cohe-
tes desde el mar.

Buque de montaje y mando (ACS) del
proyecto Sea Launch

El ACS es un buque de nueva proyecta,
con un disefio parecido a un roll-on/roll-
off. Serd la fabrica flotante para el mon-
taje de los cohetes, ademds de contener
los camarotes de la tripulacion, los me-
canicos v los clientes v las instalaciones
que constituyen el centro de mando de
las operaciones de lanzamiento. Los pla-
nes son que el buque zarpe para Rusia
donde se instalaran los equipos especia-
les para el maontaje de las distintas par-
tes de los cohetes y los de mando y
control de lanzamientos, que serdn so-
metidos posteriormente a pruebas.
Superadas las mismas, el buque zarpard
para Long Beach a principios de 1.998.

EI' ACS tendra 200 m de eslora, 32 m de
manga (maxima para navegar por el Canal
de Panamad) y 30.000 toneladas de des-
plazamiento. Estara propulsado por un
motor de 16.000 KW que le permitira al-
canzar una velocidad en servicio de 22
nudos y tendra una autonomia de 33.360
millas. Dispondrd de camarotes para 250
tripulantes, mecanicos y clientes, ademas
de instalaciones médicas, comedor, sa-
lones de cine, juegos, etc. Bajo la cubierta
principal estd la camara de maguinas, el
equipo de generacion de gas, el equipo
termostatico, v la planta de combustible
para los cohetes. En la cubierta principal
se instalardn los cohetes rusos Zenit pa-
ra montarlos (cargados desde los re-
molques que entran directamente en el
buque) v los satélites.

La planta de montaje del cohete estd pro-
yectada para montar al mismo tiempo
tres unidades. Tiene 14 m de alto y esta
equipada con una grua portico de 50 to-
neladas. Un rail central permite que el co-
hete, una vez montado, se pueda
desplazar hacia proa y hacia popa. Todos
los componentes y materiales se carga-
ran y descargaran por proa, a través de
una rampa. Existen ademas otros espa-

cios para la manipulacion de los cohetes
y satélites, para el montaje final y la car-
ga de combustible. Todos ellos estdn se-
parados de la planta principal por
mamparos reforzados con puertas co-
rrederas estancas.

Sabre la cubierta principal va una cubierta
corrida donde estan los locales de con-
trol del lanzamiento, los de comunica-
cionesy los espacios técnicos utilizados
para las pruebas, supervision y control
de los cohetes v los satélites. Pero sobre
esta cubierta estan los camarotes y es-
pacios publicos del buque. A popa lle-
vard instalada una plataforma para el
aterrizaje de helicopteros.

Las principales funciones del ACS seran
transportar las distintas fases de los co-
hetes Zenit desde Rusia hasta Long
Beach; ofrecer un lugar donde montar los
cohetes v cargar el combustible, montar
los satélites y hacer las correspondien-
tes pruebas y preparaciones para el lan-
zamiento. Una vez montado el satélite en
el cohete, los equipos del bugue permi-
tiran pasar el conjunto a la plataforma de
lanzamiento. Desde el ACS se realizardn
también las operaciones de control re-
moto, mando y supervision de la plata-
forma (en la cual no podra haber nadie
en el momento de las operaciones de lan-
zamiento), ademas de todas las comuni-
caciones necesarias.

La plataforma de lanzamiento estara equi-
pada con un hangar de atmdsfera con-
trolada para el estacionamiento de los
cohetes hasta su llegada al lugar previs-
toy de sistemas maviles de ereccion del
cohete hasta situarlo en la posicion de
lanzamiento. También dispondra de de-
pdsitos especiales para el combustible
de los cohetes.

La construccion del ACS va a generar el 70
por 100 de los ingresos totales del astille-
ro Kvaerner Govan durante el periodo
1.996-97. Supone la utilizacion de mas de
870 personas-ano en empleo directo y ge-
nera ademas puestos de trabajo indirectos
equivalentes a otras 250 personas-aio.
Cuando el bugue esté terminado, el asti-
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llero habra recibido materiales para el mis-
mo por valor de mas de 34 millones de
libras y las subcontratas habrén ascen-
dido a mas de 7 millones de libras.

El proyecto y la construccion del ACS se
mantienen dentro de los plazos previs-
tos. En la grada del astillero se ha insta-
lado ya la mayor parte de las 10.300
toneladas de acero que tendrd el buque
en total. También se ha montado el mo-
tor principal y la mayoria de los equipos.
En las tareas de armamento participan
casi 700 operarios de las industrias au-
xiliares. La entrega del buque a Sea
Launch estaba prevista para julio de es-
te afo.

Lugar de operaciones
Sea Launch tiene previsto que la mayo-

ria de los cohetes que se lancen desde
esta innovadora instalacion seran de te-

lecomunicaciones para satélites en drbi-
ta geoestacionaria. El primer lugar elegi-
do para estas operaciones esta situado
al este de las islas Kiribati (Christmas),
en Polinesia, a una latitud cero y unas
1.000 millas al SE de Hawai. El hecha de
haber elegido un punto practicamente en
el Ecuador supone las maximas ventajas
para aprovechar la fuerza centrifuga cre-
ada por la rotacion de la tierra, con el fin
de ayudar a que el cohete llegue a su 6r-
bita. Por eso, una de las principales ven-
tajas del proyecto es poder instalar la
plataforma de lanzamienta en el lugar més
adecuado del mar. Inicialmente, la em-
presa armadora tiene previsto que el ACS
vuelva a su hase en Long Beach después
de cada lanzamiento para preparar el pro-
ximo.

Si el ACS se utiliza a plena capacidad,
podria transportar simultaneamente va-
rios cohetes desmontados, lo que per-
mitiria al equipo de lanzamiento poner

en orbita varios satélites en la misma
singladura.

El astillero Kvaerner Govan continda la
tradicion de alta calidad en construccidn
naval de la zona de Clydeside, cerca de
Glasgow, y estd especializado en buques
especiales de alta tecnologia, de los que
actualmente tiene 4 en construccion.

Plataforma semisumergida del proyec-
to Sea Launch

La plataforma de lanzamiento del proyecto
Sea Launches una de las plataformas semi-
sumergidas mas grandes del mundo, con
unos 131 m de eslora, 67 m de manga, un
desplazamiento en lastre de 31.000 toneladas
y de 46.000 toneladas cuando esta sumer-
gida. Ha sido transformada en el astillero de
Rosenburg en Stavanger, Noruega, donde
ademds se le instalara un mator propulsor pa-
ra que pueda desplazarse por simisma. =

PROYECTOS
MARITIMOS
EUROPEOS

uede que la Union Europea esté en-
zarzada todavia en un debate inter-

no sobre su futuro, su desarrollo
constitucional y su papel en la escena
mundial. Pero mientras tanto, los pro-
yectos de investigacion financiados por
la comision Europea (CE) estan dando lu-
gar ya a importantes novedades. Algunos
de estos proyectos estan dirigidos por
British Maritime Technology (BMT), una
empresa dedicada a ayudar a los gobier-
nos, a la industriay a otras empresas a me-
jorar sus proyectos y gestionar mejor sus
riesgos a través de la investigacion, la in-
genierfa y la consultoria especializada en
temas maritimos.
Los programas de investigacion de la CE
se cobijan bajo distintas siglas. Dos de los

dirigidos por BMT, los denominados MAR-
VEL-OUS y SEASPRITE, pertenecen a una
iniciativa relativa a la Marine Information
Society (MARIS).

BMT patrocina y dirige otros dos proyec-
tos de investigacidn maritima financiados
por la CE: el SHIP (Ship Hull Integrity
Programme)y el SPAN (Safe Passage and
Navigation). El primera de ellos surgi¢ de
la imperiosa necesidad de evitar las pérdi-
das de petroleros y graneleros, que s6lo en
los dos (ltimos afios implicaron a 40 bu-
ques y 300 vidas humanas.

Nuevos horizontes

La CE puso en marcha el programa MARIS
como medio de ofrecer una estructura pa-
ra el desarrollo y la puesta en marcha de
un programa global de informacion que
abra nuevos horizontes a las industrias y
empresas marftimas. El proyecto MARVEL-
OUS (Maritime Industry’s Virtual Enterprise

Linkage - Open Users Syndicate)trata, co-
mo su nombre indica, de identificar y ar-
monizar los requisitos generales que
permitan el uso avanzado de la tecnolo-
gia de la informacién y de la informética en
los procesos de fabricacion e ingenieria de
todo el sector maritimo. Se trata de identi-
ficar y solucionar problemas no técnicos,
como los cambios necesarios en la cultu-
ra organizativa, el trabajo entre distintos
organismos y los requisitos legales.

El proyecto trata de conseguir el consen-
50 de todos los protagonistas del sector
maritimo sobre estos requisitos, trabajan-
do en estrecha colaboracion con los pro-
veedores de tecnologia. También trata de
asegurar que los requisitos del usuario fi-
nal sean factibles y se puedan traducir en
nuevos productos.

Participan en el proyecto MARVEL-OUS:
British Maritime Technology, el Instituto de
Tecnologia Industrial y Ciencias aplicadas
de Bremen (Alemania), Lloyd's Register of
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Shipping, Astilleros Espafioles S.A.,
Chantiers de ['Atlantique (Francia),
Fincantieri (Italia), Howaldtswerke-Deutsche
Werft AG (Alemania) y Odense Steel
Shipyard (Dinamarca).

Datos del casco de los buques

El objetivo del proyecto SEASPRITE
(Software Architecture for Ship Product Data
Integration and Exchange) es crear, desa-
rrollar, probar y evaluar una arquitectura que
permita el control, supervision y transmision
de los datos del casco de un buque a tra-
vés de toda la vida (til del mismo. Estos da-
tos se refieren al concurso de construccidn,
proyecto inicial y todas las fases de la pro-
duccion, desde los ensayos de modelos en
canales hidrodindmicos a la evaluacion de
los planos, analisis de estabilidad y carga,
proyecto de detalle, produccion, funciona-
miento y reparaciones. Para que la industria
maritima europea pueda conservar y au-
mentar su cuota en el mercado maritimo
mundial, debe aprovechar todas las posibi-
lidades que ofrezcan las nuevas tecnologias
de la informacidn. El proyecto SEASPRITE
trata precisamente de aplicar las mds avan-
zadas tecnologias de este campo a diversas
hip6tesis.

Los participantes en este proyecto son:
Odense Steel Shipyard, Kvaerner A/S,
VSEL, British Maritime Technology, Lloyd's
Register of Shipping, Det Norske Veritas,

MARIN, Kockums Computer System AB,
NAPA, y la Universidad Técnica de Lisboa.

Inteligencia on-line

Lafinalidad del proyecto SHIP es desarrollar
un sistema de supervision del casco de los
buques que permita el funcionamiento se-
guro y la gestion de los mismos. El progra-
ma va a desarrollar diversos sistemas de
informacion predictiva inteligente on-line con
los cuales los armadores y fletadores podran
saber en todo momento cuando hay que to-
mar medidas preventivas relativas al casco.
Con el tamafio de los modernos petroleros y
graneleros resulta imposible realizar inspec-
ciones visuales adecuadas de su estructu-
ra. Combinando la supervision automatica
con el proceso y presentacion inteligentes de
los datos del casco, se trata de resolver este
problema. El proyecto SHIP va a incarporar
Sensores existentes y nuevos asi como avan-
zadas técnicas de software que permitan la
deteccion inmediata de cualquier anormali-
dad significativa que se presente en la es-
tructura de un bugque, con el fin de evitar
pérdidas. En este proyecto participan: Kelvin
Hughes, Bureau Veritas, British Steel y British
Maritime Technology.

Herramienias de ayuda al proyecto del
casco

El proyecto SPAN surgit de la necesi-
dad de ampliar el actual mercado de los

ferries rapidos que navegan por alta mar,
desarrollando nuevos buques capaces
de operar en aguas mas dificiles y me-
nos profundas. Se trata de ofrecer una
base sdlida para proyectar buques rapi-
dos de pasaje que ofrezcan la méxima
seguridad en aguas poco profundas y
ofrecer ayudas a la navegacion en tiem-
po real para los buques rapidos de do-
ble casco.

El programa de investigacion SPAN va
a ofrecer al usuario final varias utilida-
des, incluido el proyecto del casco, a tra-
vés de un modelo de dindmica de fluidos
por ordenador, pruebas de mar, proyec-
to de propulsion por chorro de agua te-
niendo en cuenta los efectos de latoma
de agua en relacion al casco; y un pro-
grama inteligente que codifica los re-
sultados del modelo en forma de
orientaciones sobre criterios de seguri-
dad, basado en una combinacion de téc-
nicas de programacidn convencionales
y de inteligencia artificial. EI proyecto in-
cluye también ayudas a la navegacion
en las que se integran los criterios de
seguridad con instrumentos convencio-
nales de navegacidn.

Los participantes en el proyecto SPAN son:
FBM Marine, British Maritime Technology,
LIPS B.V,, Transtejo Transportes Tejo,
Instituto Superior Técnico y CETENA, filial
de Fincantieri.

NUEVA TECNICA
PARA ELIMINAR LOS
VERTIDOS DE LOS
BUQUES

n equipo de expertos internaciona-
U les dirigidos por la empresa brita-
nica British Maritime Technology
(BMT) va a estudiar nuevos métodos pa-
ra eliminar mas eficazmente los residuos

de los buques vertidos en aguas europe-
as. El Equipo ha sido contratado por la

Direccion General de Transportes de la
Comision Europea para elaborar un in-
forme en el que se evalien los aspectos-
técnicos, financieros, ambientales y
legales de un plan de la Comision para es-
tablecer normas estricitas y coherentes
sobre vertido de residuos de los buques
de todos los estados de la UE.

El estudio tratara de la produccion de re-
siduos a bordo y de los vertidos permiti-
dos e ilegales, tanto al mar como en tierra,
de acuerdo con el marco regulador esta-
blecido dentro de MARPOL y ratificado

por la Organizacion Maritima Internacional
(IMO). Los expertos estudiaran las nue-
vas tecnologias en el campo de la conta-
minacion del mar y la proteccion del medio
ambiente, asi como el impacto relativo de
los residuos vertidos en el mar y la posi-
bilidad de instalar plantas depuradoras en
tierra. También se espera que el estudio
presente un sistema viable en Europa
aprovechando las instalaciones existen-
tes y otras nuevas y que ofrezca iniciati-
vas para establecer acuerdos comerciales
entre los puertos y los armadores u ope-
radores de buques. M
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PROYECTO ECOSHIP
CON CRITERIOS
FAVORABLES PARA
EL MEDIO AMBIENTE

lientes de varios paises de la UE han

comenzado a establecer requisitos

medioambientales y de sostenibili-
dad para los productos que compran. El
proyecto ECOSHIP permitira al armador
sueco Sidwalls ofrecer un transporte de
contenedores seguro y favorable al me-
dio ambiente, entre Suecia y Europa.

ECOSHIP es el resultado de una “joint
venture” entre Siowalls, AB Volvo Penta
y Kockums, desarrollado en cooperacion
con DNV y la Administracion Maritima
Nacional de Suecia.

ECOSHIP es un nuevo concepto de bu-
que desarrollado alrededor de un disefio
de casco, patentado por Volvo Penta.
Tendré propulsion diesel eléctrica y dos
propulsores transversales contrarrotati-

vos. Varios grupos generadores le daran
flexibilidad y redundancia.

Los motores utilizaran fuel con bajo con-
tenido de azufre y tendran convertidores
cataliticos. En puerto, un filtro de hollin
impedird las emisiones de particulas.

de un buque convencional menos favo-
rable para el medio ambiente.

La solucion del ECOSHIP para el disefio
del casco y de la planta de propulsidon
permitird un ahorro del 15 % en la po-
tencia necesaria, frente a un disefio con-

ECOSHIP™
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The Ecoship project is an example of
‘cleaner production’ instead of ‘end-of-
pipe’ solutions. The cost of both new-
building and operation will not exceed
that of conventicnal and less environ-
mentally friendly ships.

El doble casco dispuesto a lo largo de to-
da la eslora reducira los riesgos de de-
rrame. Los buques tendran un peso
muerto comprendido entre 3.500 y 5.300
t. Segun el armador Sidwalls, el coste de
construccion y operacion no excedera del

vencional y, por tanto, un ahorro en el
consumo de combustible. Siowalls es-
tima que el NOx se reduce enun 95 %y
que el HG y CO se reducen en un 70 %
aproximadamente frente a los bugques
convencionales.

CORDIS - SERVICIO
DE INFORMACION
SOBRE _
INVESTIGACION Y
DESARROLLO DE LA
COMUNIDAD

a Comision Europea ha presentado
su servicio de noticias en espafol

sobre investigacion y desarrollo tec-
noldgicos. Esta ampliacion, que forma
parte de la introduccién progresiva de
varios idiomas, ofrecerd a las empresas
y universitarios espafioles una oportu-
nidad excepcional para satisfacer sus ne-

cesidades de informacion en relacion
con los programas de investigacion, de-
sarrollo e innovacion llevados a cabo en
la Unién Europea. La pdgina web de
CORDIS - Servicio de informacion, so-
bre Investigacion y Desarrollo de la
Comunidad - contiene informacion so-
bre este aspecto fundamental de la acti-
vidad europea.

El servicio de noticias, que forma parte
de la pagina web de CORDIS desde ma-
yo de 1.996, estd disponible en inglés,
francés y alemén. Independientemente
del idioma de presentacion, el servicio
contiene informacion fundamental para
todos los europeos que demuestra la for-
ma en como Europa se enfrenta a los re-
tos tecnoldgicos actuales. Los ejemplos

siguientes, presentados en Noticias des-
de su lanzamiento, sirven para juzgar el
interés especifico de este servicio para el
lector espanol:

* La subvencion de 114 millones de Ecu,
en apoyo de la iniciativa de la Unién
Europea para la prevencion de la sequia,
que beneficiard a cuatro paises, entre
ellos Espana.

» La publicacion en espafiol de una guia
para la creacion de sociedades tecno-
|6gicas que ayudard a grupos y em-
presas a solicitar subvenciones a la
investigacion.

* | a celebracion de un seminario sobre la
funcién desempedada por la electro-
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quimica en la proteccion del medio am-
biente que se celebrard en la Universidad
de Alicante los dias 25-26 de septiem-
bre de 1.997.

El servicio de noticias CORDIS abarca to-
da la informacion de la Comisién Europea
relacionada de alguna forma con la in-
vestigacion y el desarrollo tecnoldgico.
Dado que la UE invierte actualmente al-
rededor de 4.000 millones de Ecu anua-
les en apoyo a la investigacion y el
desarrollo, esto significa una importan-
te cantidad de informacicn. La pagina web
de CORDIS incorpora en su nuevo servi-
cio alrededor de 50 nuevas noticias se-

manales, a las que acceden 17.000 usua-
rios todos los meses.

Ademas de Noticias, la pagina CORDIS
ofrece informacidn sobre numerosos as-
pectos de la actividad |+D de la UE, tales
como las acciones previstas y en curso;
qué se hace actualmente en relacion con
proyectos especificos; quién busca so-
cios para colaborar en programas de in-
vestigacion o los resultados de proyectos
respaldados por la UE. CORDIS ha sido
siempre una (til herramienta para las per-
sonas interesadas en los aspectos cam-
biantes de la tecnologia europea -
actualmente hay unos 50.0000 usuarios

de sus diferentes servicios. El lanzamiento
de noticias significa que el empresario es-
panol dispone ahora de un medio senci-
llo para mantenerse al tanto del
extraordinario impulso experimentado
por las empresas europeas a través de la
financiacion a la investigacion de la UE.

La pagina web de CORDIS se encuen-
tra en http://www.cordis.lu/. Ademds es
posible obtener informacion adicional so-
bre CORDIS en la direccion: CORDIS
Customer Service; B.P. 2373; L-1023
Luxemburgo; tfno: +352 401 162 240;
fax: +352 401 162 248. E-mail: help-
desk@cordis.lu =

MARINE DRILLING EN EL
MAR DEL NORTE.

El grupo americano Marine Drilling
Companies Inc ha comprado la sociedad
Deep Sea ASA que continuard siendo no-
ruega.

Segun su director general, desea implan-
tarse en el Mar del Norte. Para ello, ha au-
torizado a Deep Sea ASA a contratar por
54,5 millones de dolares una plataforma
semisumergible que sera bautizada con el
nombre de “Deep - Sea -Stavanger”. Esta
plataforma podria emplearse en EE.UU,
Africa Occidental y Brasil. Marine Drilling,
que tiene un valor en bolsa de 900 millo-
nes de dolares explota quince plataformas
y el resultado de explotacion desde el co-
mienzo de 1.997 ha alcanzado los 14,9 mi-
llones de dolares. =

WORKSHIPS FIRMA UN
CONTRATO CON
PETROBRAS.

La compafiia Workships ha firmado un
contrato con Petrobras para la cons-

truccion de dos plataformas de perforacion
que seran fletadas por una compaiiia pe-
trolifera brasilena durante un periodo de cin-
co afos. Estas plataformas serdn similares
a la plataforma semisumergible “Amethyst”
construida en 1.989 y reconvertida en pla-
taforma de perforacion. Las nuevas plata-
formas no seran registradas bajo pabellén
holandés, ya que la legislacion nacional, fa-
vorable a los bugues maritimos, no se apli-
ca alas unidades offshore. m

EXPANSION DE RS
PLATOU SHIPPING AS.

Desde el comienzo de 1.997 la firma de
agentes RS Platou Shipping AS ha ob-
tenido comisiones por un total de 40 mi-
llones de coronas noruegas. Estas
corresponden a contratos de construc-
cion de buques por un precio total de 800
millones de dolares, de los cuales, 700
millones de délares corresponden a con-
tratos para armadores noruegos. Ademas,
Platou se ha asegurado opciones que to-
talizan 600 millones de dolares, y de las
que le corresponderian 30 millones de
coronas en concepto de comisiones.

Segun el diario “Dagens Naeringliv”,
Platou ha ultimado, por cuenta del ar-
mador John Fredriksen, contratos de
construccion en Corea del Sur por un
monto total de 400 millones de dolares
, con opciones por valor de 640 millo-
nes de dolares. Uno de sus principales
clientes es Fred Olsen Tankers, que ha
firmado contratos por un importe total
de 128 millones de ddlares, con opcio-
nes de contratos por una cantidad equi-
valente.

Entre otros contratos de Platou figuran un
petrolero Aframax con el astillero japonés
Imabari y un transporte de 600 vehiculos
para Leif Hoegh & Co., de Oslo. m

PORTACONTENEDORES
DE 8.770 TEU

En el canal de ensayos hidrodindmicos
Hamburgische Schiffbau - Versuchsanstalt
(HSVA) han realizado, por cuenta del asti-
llero coreano Samsung Shipbuilding &
Heavy Industries, los ensayos de un mo-
delo de buque portacontenedores de
8.770 TEU de capacidad, que estara pro-
pulsado por motores MAN B&W K98MC-
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C, de 12 cilindros, que permitirdn que alcan-
ce una velocidad de 25 nudos. El buque tiene
una capacidad superior en 2.000 TEU a los
bugues que se estan construyendo actual-
mente en Japon para P&0 - Nedlloyd. =

CREACION DE FRED
OLSEN ENERGY AS

El grupo Fred Olsen reestructura sus ope-
raciones de energia offshore mediante la
creacion de la filial Fred Olsen Energy AS,
que reaprupara las actividades de pros-
peccion, produccion y fabricacion de equi-
pos de los armadores Bonheur y Ganger
Rolf, miembros del grupo, que disponen
de filiales en estos campos diversos cu-
ya cifra de negocios totaliza 2.000 millo-
nes de coronas al aio. =

RASMUSSEN SE
CONVIERTE EN
ACCIONISTA DE STATOIL
SHIPPING

El grupo Rasmussen ha tomado una par-
ticipacion del 20 % en el capital de la so-
ciedad Statoil Shipping & Maritime
Technology, filial de la compafiia petro-
lifera Statoil.

Para ello, ha vendido la plataforma
“Polyconfidence”a la compafia america-
na Diamond Offshore, por 2.000 millones
de coronas noruegas. Statoil podria re-
ducir su participacion del 80 % a menos
del 50 %, ya que Rasmussen cuenta con
aumentar la suyay una sociedad america-
na podria adquirir una participacion. m

PERSPECTIVAS PARA
FINCANTIERI

Con ocasion de la entrega del buque de
cruceros “Dawn-Princess” de 77.000 gt,
al grupo britanico P&0, el presidente de

Fincantieri ha manifestado que su em-
presa tiene el 40 % de la cartera de pedi-
dos mundial de este tipo de buques. En
1.996 Fincantieri obtuvo un beneficio ne-
to de 50.300 millones de liras (25.200 mi-
llones en 1.995) sobre una cifra de
negocios de 3,5 billones de liras. Las car-
teras de pedidos de sus factorias de
Monfalcone y Marghera, especializadas
en los grandes buques, estan repletas
hasta el afio 2.002 con once unidades y
un valor de 6,5 billones de liras. La en-
trega del primero de los bugues, el
“Grand-Princess” de 109.000 gt, tendra
lugar en la primavera de 1.998. Desde
1.985, Fincantieri ha conseguido 21 con-
tratos de buques de cruceros con un va-
lor de 11 billones de liras (6.500 millones
de ddlarees).

El “Dawn-Princess”es gemelo del “Sun-
Princess”, entregado en noviembre de
1.995. Esta disefiado para viajes de 12
horas de duracion en el Mediterraneo,
desde Barcelona a Estambul, con esca-
las en Montecarlo, Florencia, Napoles,
Capri, Venecia y Atenas. =

MINERALERO PARA
BERGESEN

El astillero coreano Hyundai ha entre-
gado, al armador noruego Bergesen, el
mineralero “Berge Nord” de 220.000
tpm. Con la entrega de este buque se
fortalece el papel de Bergesen en la ex-
plotacién de grandes mineraleros, pues-
to que el “Berge Nord” se afiade a los
dos mineraleros mas grandes del mun-
do, el “Berge Stahl” de 365.000 tpm, y
el “Bergeland” de 323.000 tpm, cons-
truidos también por Mitsui en 1.986 y
1.992, respectivamente, y a los buques
“Berge Adria” v “Berge Athene” de
225.000 tpm que, aunque inicialmente
eran petromineraleros, hoy son minera-
leros. Hay que sefialar también que
Bergesen ha contratado a Hyundai, ha-
ce unos meses, un granelero de 172.000
tpm, que serd fletado a largo plazo al
grupo siderdrgico britanico British Steel.

PORTACONTENEDORES
PARA HANSA MARE

La firma alemana Hansa Mare ha contratado
dos portacontenedores de 3.500 TEU al as-
tillero coreano Halla. Desde su creacion en
1.992 esta firma ha recibido nueve porta-
contenedores de 1.000 a 3.000 TEU. El asti-
llero Stocznia Szczecinska ha construido 5
buques del tipo B-183, de 1.000 TEU de ca-
pacidad, y otro del tipo B-186 de 2.959 TEU,
mientras que los otros tres buques de 2.959
TEU hansido construidos por el astillero co-
reano Hyundai. Ademés de los dos buques
que acaba que contratar, Hansa Mare tiene
contratados tres buques de 2.959 TEU con
el astillero Hyundai asi como otros dos de
3.200 TEU con el astillero Samsung. &

RESULTADOS DEL
ASTILLERO DE SCHELDE
EN 1.996

El astillero holandés De Schelde, de
Flessinge, ha registrado en 1.996 una pér-
dida de 3.400 millones de florines, fren-
te a una pérdida de 6.800 millones de
florines en el afio anterior.

La pérdida registrada en 1.996 es con-
secuencia de los costes de reestructura-
cion de 10 millones de florines, por la
supresion de 460 empleos. El astillero ha
constituido también una provision de 20
millones de florines para compensar las
pérdidas producidas en los contratos fi-
nalizados antes de 1.996.

La cartera de pedidos ha aumentado ligera-
mente hasta alcanzar la cifra de 1.588 millo-
nes de florines. Ademas, el astillero ha obtenido
al comienzo de este afo el contrato por un to-
tal de 550 millones de florines, para la cons-
truccion de dos fragatas para la Marina Real
holandesa. Por tanto, considera poco posible
la obtencion de beneficios en la construccion
(e bugues mercantes y contempla una fusion
con otro astillero o participaciones en otras
actividades. =
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HAMWORTHY MARINE
SUMINISTRA EQUIPOS
AUXILIARES PARA UN
BUQUE DE
INVESTIGACION
DE PESQUERIAS

amworthy Marine ha suministrado un
H modulo completo de equipos auxilia-

res para el buque de investigacion de
pesquerias “Scotia” de 700 tpm que el asti-
llero escocés Ferguson Shipbuilders Limited
esta construyendo para el Departamento de
Agricultura, Medio Ambiente y Pesquerias de
Escocia, y cuya entrega esta prevista para
finales de este afo.
El “Scotia” estard equipado con un sonar
avanzado de exploracion submarina y detec-
cion de bancos de peces y sera desplegado
en aguas proximas a las Islas Britanicas.
El sigilo necesario en un buque de investiga-
cion de pesquerias requeria una especifica-
cion de los equipos muy exigente en cuanto
a los niveles de ruido y vibracion. También es
muy importante que la maquinaria del buque
no interfiera con el sofisticado sonar instala-
do a bordo, por lo que el comportamiento
EMC (compatibilidad electromagnética) es
también muy critico.
El contrato, por un importe de 120.000 libras,
cubre el suministro de bombas para varios
servicios, (bombas de contraincendios, ser-
vicio de combustible, circulacién de agua dul-
ce y agua salada, y circulacién de agua
caliente), asi como dos compresores de ai-
re de arranque V-Line, una planta de trata-
miento de aguas residuales Super Trident y
un separador de aguas aceitosas.
Para mayor informacion dirigirse a: Graham
Lockyer, Hamworthy Marine Limited, Fleets
Corner, Poole, Dorset BH17 7LA, UK; Tfno:
(01202) 665566; Fax: (01202) 666363. &

MONTAJES COMPACTOS METALASTICK
PARA AISLAMIENTO ACUSTICO DE LAS
FRAGATAS INGLESAS TIPO 23

0s montajes
flexibles de la
serie D y de

Igual-Frecuencia
de Metalastick han
sido elegidos para
atenuar el ruido y
vibracion de los
grupos diesel ge-
neradores alojados
dentro de una en-
vuelta actstica es-
pecial proyectada
por |AC (Industrial Acoustics
Company Ltd.) a bordo de las
Fragatas tipo 23 de la Marina Inglesa.

Las unidades Metalastick se usan en
un sistema de montaje doble, con
montajes de la serie D instalados ba-
jo los motores auxiliares y propulso-
res principales Paxman diesel,
mientras que la base de la envuelta
aclistica IAG se apoya sobre mon-
tajes Metalastick de Igual-Frecuencia.
Ademas, para proteger la maquina-
ria contra las fuerzas producidas por
el choque bajo el agua y ayudar a ma-
ximizar la vida en servicio, esta dis-
posicion contribuye en gran medida
a la eficacia de las envueltas ac(sti-
cas. Amortiguadores adicionales de
goma Metalastick limitan el movi-
miento de la maquinaria y las en-
vueltas bajo los movimientos
extremos de balance y cabeceo del
buque.

La envuelta del generador es nece-
saria debido a los estandares ex-
cepcionalmente altos de control del
ruido especificados para las fraga-
tas tipo 23. Una consideracion im-
portante en su proyecto es el limitado

espacio disponible a bordo, por lo
que era importante cumplir la espe-
cificacidn sobre aislamiento de rui-
do con componentes compactos.

Los montajes de Igual-Frecuencia y
la serie D de Metalastick son unida-
des robustas de goma/metal con un
bajo mantenimiento y larga vida en
servicio. La serie D ha sido desa-
rrollada para aplicaciones suscepti-
bles a cargas de choque y es
particularmente adecuada para ins-
talaciones pesadas. Los montajes
de Igual-Frecuencia son adecuados
también para aplicaciones suscep-
tibles a cargas de choque y pueden
soportar cargas de hasta 6.800 Kg
por montaje.

Industrial Acoustics Company es uno
de los mas importantes fabricantes de
equipos de control actstico y vibracio-
nes y tiene instalaciones de produccion
en Reino Unido y Alemania.

Para mayor informacion dirigirse a:
Metalastick Vibration Control Systems,
Evington Valley Road, Leicester
LE5 5LY. Tfno: +44 (0) 1162 730281;
Fax: +44 (0) 1162 735698. m

534 - JULIO - AGOSTO 1997 INGENIERIA NAVAL N2 740




i

ALFA LAVAL ESPANA HA
DUPLICADO SU
FACTURACION EN
DOS ANOS

Ifa Laval,, compaiiia especializada en
Atecnologia industrial alimentaria, ener-

gética y de proteccion del medio am-
biente, tuvo en 1.996 una facturacion de
10.289 millones de pesetas. Esta cifra repre-
senta un incremento del 33 por ciento so-
bre la facturacion obtenida en 1.995 y mas
del doble que la lograda hace dos afios.

La empresa, filial de la multinacional sueca
del mismo nombre, realizd inversiones en el
pasado ejercicio por valor de 3.000 millones
de pesetas. Una parte de esta cifra se desti-
nd a la compra de la compania Gould Aircoil,
con cuya anexion Alfa Laval ha aumentado su
presencia en el sector de la refrigeracion in-
dustrial y doméstica.

Alfa Laval Espafia tuvo en 1.996 unos bene-
ficios procedentes de las actividades ordina-
rias de 876 millones de pesetas, aunque
declard pérdidas de 1.700 millones como con-
secuencia de contabilizar la fusién de Gould
Aircoil. En 1.997 el grupo espera alcanzar una
facturacion de unos 11.000 millones de pe-
setas y obtener unas ganancias de unos 800
millones.

La compania matriz, por su parte, tuvo unos
ingresos totales de 240.000 millones de pe-
setas. El grupo Alfa Laval fue fundado en
Suecia hace 120 afios y cuenta con 13.800
empleados en los 110 paises en los que estd
presente. La filial espafiola fue creada en 1.958
y desde entonces se ha ido consolidando co-
mo una de las empresas lideres en tecnolo-
gia industrial para diversos sectores.

La filial espafola opera en cinco divisiones:

» SEPARATION (Separacion centrifuga de flui-
dos)

* THERMAL (Intercambio de calor)

* OLIVE OIL (Aceite de oliva)

* AUTOMATION (Automatizacion)

* FLOW (Manejo de fluidos) m

INTERSLEEK GANA EL PREMIO
SEATRADE 1.997

| prestigioso
E premio Seatrade

1.997 para “Com-
batir la Polucion
Marina” ha sido con-
cedido a Intersleek, la
tecnologia revolucio-
naria de control de las
incrustaciones para el
Mercado de Embarca-
ciones Rapidas. El
evento de este afio ha
atraido a 83 partici- s
pantes de 128 paises en esta compe-
ticion reconocida internacionalmente,
cuyo objetivo es obtener nuevos con-
ceptos e innovaciones para la indus-
tria marina.

Los organismos incrustantes en el
casco bajo el agua son la causa
principal de reduccion de la veloci-
dad, incremento del consumo de
combustible, y desgaste del motor.
En la nueva generacion de ferries de
alta velocidad (que navegan a velo-
cidades superiores a 40 nudos) el im-
pacto de las incrustaciones es alin
mayor. El método normal para pro-
teger un buque contra la incrustacidn
es usar pinturas antiincrustantes que
impiden el crecimiento marino lixi-
viando biocidas en el agua del mar
inmediatamente adyacente al casco.
En los ferries rapidos, construidos
usualmente de aluminio, el tipo de
antiincrustante que pueden usar es
limitado, tipicamente antiincrustan-
tes basados en estafio o de bajo con-
tenido de cobre.

La tecnologia Intersleek es revolu-
cionaria puesto que trabaja por un
mecanismo completamente diferen-
te a los antiincrustantes tradiciona-

les de lixiviacion. Su superficie ultra
lisa reshaladiza hace que la incrusta-
cion sea muy dificil y no lixivia bioci-
das en el medio ambiente. Esto hace
que Intersleek sea una tecnologia de
control de la incrustacion muy efec-
tiva.

Sin embargo, de Intersleek no sélo
se beneficia el medio ambiente. Los
operadores que usan Intersleek es-
tan informando de la obtencion de
importantes beneficios economicos;
es decir, un incremento en la veloci-
dad del buque, reduccion de los cos-
tes del combustible, y disminucion
en el mantenimiento. Operadores ta-
les como Condor Marine Services
(UK) han controlado el comporta-
miento de un ferry revestido con
Intersleek y han informado que han
alcanzado un aumento de la veloci-
dad de hasta 3 nudos, mientras que
Fullers Ferries (Nueva Zelanda) ha in-
formado que, en un buque revestido
con Intersleek, ha obtenido ahorros
de combustible de més de un 10 %.

Para mayor informacion dirigirse a:
Courtaulds Coatings (Holdings) Ltd;
Tfno: +44 191 4696111; Fax: +44 191
4950876. =
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MHI MEJORA
EL MOTOR “UEC37LSII”

itsubishi Heavy Industries (MHI) ha efec-
I\/l tuado una mejora importante en su mo-

tor diesel marino UEC37LSII, el tipo mas
reciente de la serie UE. Con esta mejora, que
ha sido realizada para satisfacer las necesidades
del mercado en cuanto a reduccion de la veloci-
dad, el UEC37LSII es uno de los motores con
mejores prestaciones en el mundo.

Didmetro del cilindro 370 mm
Carrera del piston 1.290 mm
Potencia méxima 1.050 HP/cilindro
Velocidad 186 rpm
Consumo de combustible 1239 g/HP xx h
Longitud total 4.861 mm (mod. 6 cil.)
Peso 76 tons (mod. 6 cil)

EI UEC37LSII estara disponible en versiones
de cinco y acho cilindros, con una gama de po-
tencias de 5.250 HP a 8.400 HP. MHI pretende
aumentar las ventas de este motor, utilizindolo
como propulsor, incluidos los petroleros de ta-
marfo medio y pequenio, asi como los granele-
ros. m

PANELES THERMAX

nfe Proyectos, S.L. suministra los pa-
neles Thermax para el Baltic Train Ferri
que se estd construyendo en AESA.

Importantes elementos del mobiliario pa-
ra la habilitacién, seran construidos con
paneles Thermax.

Thermax con acabado MAX ha sido post-
formado para adaptarse a formas espe-
ciales.

Thermax ha incorporado a los certifica-
dos de aprobacion de su producto para el
sector naval por parte de entidades cla-
sificadoras y administraciones, el certifi-
cado DIN ISO 9000/EN 29001.

EL MOTOR INTELIGENTE
DE MAN B&W COMIENZA LAS
PRUEBAS DE
FUNCIONAMIENTO DE
LARGA DURACION

esde 1.993, el motor en in-
D vestigacion 4T50MX de

MAN B&W ha estado equi-
pado con controles electronicos
en los sistemas de inyeccion de
combustible y de valvulas de ex-
haustacion, como un primer paso
para el desarrollo del concepto de
Motor Inteligente. El motor ha es-
tado funcionando con estos siste-
mas como una herramienta que ha
proporcionado una experiencia im-
portante. Los sistemas |E ofrecen
una gran flexibilidad de operacion,
gue ha probado su utilidad en el
empleo del motor en investigacién
como una de las mas importantes
herramientas de desarrollo.

Como resultado de la investigacion
y desarrollo realizados, se ha di-
sefiado una segunda generacion
de sistema de Motor Inteligente,
que ha sido implementado en el
motor en investigacion en el que
se van a realizar pruebas exhaus-
tivas a partir de ahora.

Como paso siguiente hacia un pro-
ducto comercial, el concepto de
Motor Inteligente se demostrard a
escala real en un buque transpor-
te de productos quimicos contra-
tado por el armador noruego Storli
ASA al astillero Kvaerner Floro
Yard, cuya entrega esta prevista
para octubre de 1.998.

MAN B&W entregard al citado as-
tillero un motor 6L6OMC con sis-
tema normal de arbol de levas, el
cual se utilizara en las pruebas de
mar de acuerdo con el contrato
original entre ambas partes.

Durante la fabricacidn, el motor
estard preparado para los siste-
mas IE que, sin embargo, no se
montaran en el motor durante las
pruebas de banco sino directa-
mente en el astillero durante la
instalacion del motor en el bugue.
Después de las pruebas de mar
contractuales, el “sistema Inteligen-
te” se conectara al motor que, por
tanto, funcionara como un Motor
Inteligente desde el viaje inicial del
buque.

En 1.998-99 se realizara una prue-
ba de unas 10.000 horas de ope-
racion para confirmar la operacion
fiable y eficiente de los sistemas
IE y del motor. A la vista de los re-
sultados de dicha prueba MAN
B&W decidira si implementa |a tec-
nologia IE como una opcién o co-
mo estandar en el programa de
futuros motores.

MAN B&W considera que esa
prueba es un paso muy importan-
te hacia la introduccion de esta
tecnologia muy prometedora en
sus grandes motores diesel. ™
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MAN B&W ANADE EL MOTOR I.27/ 38 DE VELOCIDAD MEDIA A SU
NUEVA GENERACION DE MOTORES

alizados por las divisiones de Motores

auxiliares Holeby y de Motores propul-
sores Alpha de MAN B&W Diesel, sobre ten-
dencias en trafico maritimo y construccion
naval, asi como los desafios planteados por
los niveles de tripulacion reducida, sencillez
de la maquinaria, fiabilidad y economia total,
es el nuevo motor de velocidad media L27/38,
que sera probado este afio y que cubrird de-
mandas de motores auxiliares v de propul-
sion desde 1.500 hasta 2.880 KW a 720-800
rpm, con modelos de 5, 6, 7, 8y 9 cilindros
en linea.

El resultado de los intensos analisis re-

Concepto ganador-premio

El disefio del motar L27/38 de 270 mm de di&-
metro de cilindro y 380 mm de carrera here-
da los principios innovadores ganador-premio
aplicados al motor mas pequerio L16/24 de
MAN B&W Diesel, que establece nuevos es-
tandares en el funcionamiento en servicio. La
serie L27/38 explota el concepto en una ma-
yor escala para alcanzar:

- Alta fiabilidad

- Bajos costes de operacion

- Bajos costes de instalacion

- Dimensiones compactas

- Disefio sin tuberias

- Periodo entre overhaul prolongado (TBO)

- Mantenimiento modular

- Operacion favorable al medio ambiente

- Gapacidad para quemar fuel pesado sin com-
promiso

Dos versiones individuales

Para satisfacer la demanda de energia eléctri-
ca de los bugues de tonelaje mayor, tales co-
mo portacontenedores y buques de pasaje,
se ha disenado una version del L27/38 como
motor auxiliar, mientras que la version de mo-
tor propulsor serd atractiva especialmente pa-
rea los buques de carga de tamafo pequenio
y medio, ferries, pesqueros y buques espe-
ciales.

L27/38

Estado del arte

Las principales prioridades consideradas por
los disenadores del motor L27/38 fueron la
sencillez y robustez. La experiencia obtenida
con los motores anteriores se combind con
ideas frescas obteniéndose la tiltima tecnolo-
gia en disefio y produccion. Uno de los resul-
tados es que el motor comprende un 40 %
menos de piezas que sus predecesores de si-
milar tamano de didmetro y otro es un TBO
previsto de 20.000 - 25.000 horas, contem-
plando las demandas actuales y futuras del
mercado.

Ningdn compromiso con el servicio

Las versiones del motor basico se han dise-
fiado sin ninglin compromiso para el servicio

coma motor auxiliar o propulsor. Este Ulti-
mo impone parametros de potencia y velo-
cidad de funcionamiento mds altas. Las
ilustraciones muestran claramente la diferen-
cia entre el extremo frontal de cada versidn,
que refleja las aplicaciones previstas. La ver-
sion de motor auxiliar, por ejemplo, presenta
un turboalimentador/enfriador de aire inte-
grado con el extremno frontal, mientras que en
la version de motor propulsor se ha asegura-
do una baja altura de instalacion situando el
turboalimentador sobre el engranaje com-
pacto.

Datos principales del motor MAN B&W
L27/38:

270mm
380mm

Diametro del cilindro
Carrera

T
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PUBLICACIONES

LOS TRANSPORTES MARITIMOS DE LINEA REGULAR

de Estudios y Cooperacion -

Autoridad Portuaria de Valencia, el
libro tiene por objeto servir como guia
de estudio y consulta para el trabajo dia-
rio en el sector del transporte interna-
cional de mercancias por contenedor.
Para ello incluye una amplia panordmi-
ca de todas las materias relacionadas
con este tipo de transporte, como son
los tipos de carga; los medios de trans-
porte; los puertos; la documentacion de
la carga y otros aspectos legales; los cos-
tes y las tarifas; la multimodalidad y sus
tendencias futuras, etc. El libro conclu-
ye con un interesante glosario que hace
referencia a la terminologia usada, tan-

P ublicado por el Instituto Portuario

to eninglés como en castellano y que re-
sulta de suma utilidad para todos aque-
Ilos que quieren familiarizarse con el
lenguaje del sector.

Con esta publicacion el IPEC desea con-
tribuir a una laguna, hasta ahora existen-
te, en lo que se refiere a la bibliografia en
espanol dedicada al transporte de conte-
nedores. Se espera de €l que sirva como
obra de consulta, tanto para profesiona-
les con experiencia, como para todos
aquellos que por primera vez se acercan
a los transportes maritimos de linea re-
gular o que, por su trayectoria profesio-
nal, necesitan disponer de una vision
amplia y rigurosa sobre el sector.

Autor: D. Aquilino Blanco Alvarez

Aguilino Blanco Alvarez, autor del libro,
posee la experiencia de toda una vida pro-
fesional entregada al mundo maritimo,
habiendo dedicado los tltimos 20 afios
a los transportes de linea regular. Durante
varias afios presidio la Comision de
Lineas Regulares de ANAVE, al tiempo
que estuvo presente en la negociacion de
numerosos acuerdos internacionales, ta-
les como aquellos que condujeron a la
redaccion del Codigo UNCTAD para las
conferencias maritimas.

El libro estd disponible en librerias es-
pecializadas y en el IPEC, previa solicitud,
al precio de 6.000 ptas (IVA incluido) mas
gastos de envio.

SO 14000: DIRECTRICES PARA LA IMPLANTACION
DE UN SISTEMA DE GESTION MEDIOAMBIENTAL

ENOR acaba de publicar el libro IS0
A 14000: Directrices para la implan-
tacion de un Sistema de Gestion
Medioambiental de James L. lamprecht,

consultor norteamericano con experien-
cia internacional.

Esta obra -dirigida a todos los profesio-
nales relacionados con la gestion me-
dioambiental: auditores, directores y
técnicos responsables de implantar es-
tos sistemas- responde a los interrogan-
tes que se planiean al aplicar la Norma
ISO 14001 y presenta la situacion actual

de las restantes normas de la serie y de
las diferentes acciones medioambienta-
les llevadas a cabo en el ambito interna-
cional y europeo.

La obra aborda los siguientes temas:

= Gestion medioambiental y la Norma 1SO
14001

» Herramienta para la gestion medioam-
biental

» Politica y reglamentacin en materia me-
dioambiental

* Prevencion de la contaminacion

En la presentacion de la obra, el autor co-
menta que la preocupacion de los espa-
foles por los temas medioambientales es
muy parecida al resto de los europeos, y
que, aunque el libro se haya escrito en EE.
UU., los ejemplos son aplicables y de inte-
reés para todos los profesionales que aco-
metan la tarea de implantar un sistema de
gestion medioambiental de acuerdo con lo
recogido en las Normas ISO 14000. =

Para informacion y pedidos: AENOR,
Divisian Comercial; T. (91) 432 60 36/29;
Fax; (91) 310 36 95
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BALEARES NAUTICA 97 ACOGE LA
PRIMERA EXPOSICION PUBLICA DEL
PROYECTO NOROESTE.

en la ciudad de Palma de Mallorca

la décimo cuarta edicion del Salon
Nautico Flotante Internacional BALEARES
NAUTICA 97. Edicion que el presente afio
acogia 132 expositores, en 1.300 metros
cuadrados de superficie en tierra, mds de
140 embarcaciones a flote y mas de
50.000 visitantes.

E | pasado 4 de Mayo era clausurado

Saldn Néutico en el cual fueron expues-
tas unas laminas y tripticos de un pro-
yecto que estan llevando a caho una serie
de alumnos de la Escuela Politécnica
Superior de Ingenierfa Naval y Ocednica
e Ingenieria Industrial de Ferrol, integra-
dos dentro del recientemente aparecido
Club Nautico Campus de Ferrol con sede
en dicho centro.

A este evento acudié una pequefia re-
presentacion del nautico que aprove-
chando la ocasidon de la visita al saldn
presentaron, a toda una serie de expo-
sitores y visitantes profesionales y no pro-
fesionales, el contenido del denominado
Proyecto Noroeste, el cual ha desatado
una inusitada expectacion.

Un proyecto nacido gracias a la inquie-
tud de un grupo de estudiantes del
Campus de Ferrol por desarrollar sus co-
nocimientos y poder disfrutar de una em-
barcacion disefada por ellos.

El objetivo primordial del mismo es el di-
sefo y construccion de una embarcacion
de vela ligera biplaza asequible, accesi-
ble y divertida, tanto para personas que
quieran iniciarse en el deporte de la vela,
como para los que busquen el nivel de-

Rafael Velasco Fernandez

PROYECTO
NOROESTE 400
Version Regata 18 me
PROYECTO
NOROESTE 200
Version Escucla 8,5m?

PROYECTO

_NOROESTE_

Eslora 4,50 m. s
Manga 1,70 m.

Sin alas / Versién escuela CLUB
Manga 2,70 m. NAUTICO

A 0 CAMPUS
Con alas / Version regata DE FERROL

portivo mas alto, siendo todo el proyec-
fo una iniciativa para el Campus de Ferrol.

En un principio se pretenden construir dos
tipos de embarcaciones, una version rega-
ta, con mayor superficie vélica (mayor, gé-
nova y spi asimétrico) y con alas; y una
version escuela sin spi asimétrico y sin alas.

La Direccion del proyecto esta a cargo de
Francisco Javier Séanchez Naya y Rafael
Velasco Fernandez, y el Desarrollo del

proyecto corre a cargo de un grupo de
estudiantes de las carreras técnicas de la
Universidad de la Coruna en el Campus
de Ferrol, contando siempre con el pro-
fesorado de las dos escuelas existentes.

Para llevar a cabo el Proyecto Noroeste
se cuenta con el patrocinio de dos em-
presas ferrolanas: GF (Informética y mo-
biliario de oficina) y TIDECO (Asesores
fiscales y consultores), que aportan el
apoyo econémico necesario. M
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I dia 11 de julio ha tenido lugar
E enlaE.TS.IN., unafio mds, los

actos organizados por el Colegio
v la Asociacion de Ingenieros Navales
para celebrar la festividad de nuestra pa-
trona la Virgen del Carmen. La entrega
de medallas a los companieros que cum-
plian sus “bodas de are” profesionales
e insignias a los nuevos colegiados fue
el prolegémeno de una entretenida ce-
na-baile con los companeros y familia-
res de ambas generaciones.

Como vya es habitual, los actos comen-
zaron con la celebracién de la Santa Misa
y a continuacion tuvo lugar, en el Salén
de Actos de la Escuela, el Acto
Académico en el que se daha un home-
naje conjunto a los veteranos y a los re-
cién llegados a la profesion, donde D.
José Fernando NUfiez Basafiez, Director
de la E.S.I.N., dio la bienvenida todos
los asistentes.

A continuacion, Miguel Pardo Bustillo,
Prasidente de AINE, pronuncid unas pa-

FESTIVIDAD DE LA VIRGEN
DEL CARMEN

labras de presentacion y, seguidamen-
te, se procedic a la entrega de meda-
llas a los colegiados de la promocion de
1.947, pentiltima que salid de la vieja es-
cuela en el chalet de la calle de O’Donnell,
y la entrega de insignias a l0s nuevos
Colegiados. Tamhbién se entregd a la fa-
milia de D. Manuel Costales Gomez-Olea
(q.e.p.d.), que pertenecit a la citada pro-
mocion de 1.947 y fue Decano del
Colegio desde 1.982 a 1.990, de la Cruz
del Mérita Naval con distinto blanco,
concedida a titulo pdstumo por Su
Majestad el Rey, a propuesta del Ministro
de Defensa.

En el acto de presentacidan, Miguel Pardo
menciond que en los Gltimos dias con mo-
tivo de su eleccidn como presidente de la
Asociacion habia recibido muchas cartas
de felicitacion, colaboracion, etc, y que una
de ellas le habia llamada la atencidn por-
que decia que habia que conseguir que la
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carrera, la actividad maritima, la construc-
cion naval volviera al puesto que tenia cuan-
do éramos los segundos o los terceros en
el ranking mundial,

En homenaje a los que ahora cumplen
50 afos, Miguel Pardo resalté que ellos
son los que consiguieron que la cons-
truccion naval espanola ocupara el pues-
to n? 2 en el mundo, porque en aquel
momento estaban dirigiendo la cons-
truccion naval en Espafa. Menciond que
alo largo de su vida profesional le habia
tocado trabajar con algunos de los que
ahora celebraban los 50 afos y habia
aprendido mucho de ellos. “Han tenido
una gran generosidad y nos han ense-
fiado mucho a los que hemos venido de-
tras”, dijo. Por eso, les agradecio en su
nombre y en el de la Asociacion todo lo
que habian hecho por la carreray por el
sector naval.

Dio la bienvenida a los nuevos colegia-
dos que, como es l6gico, viene carga-
dos de ilusion y con muchas ganas de
hacerlo todo. Les dijo que aprendan mu-
cho de los que celebraban los 50 afos,
y que con su ilusion y la experiencia de
éstos, el empuje de ambos, podremos
sequir y conseguir otra vez ese segun-
do o tercer puesto que ocupabamos an-
fes. Les pidio que se incorporen a las
Instituciones, a la Asociacion y al
Colegio, ya que es bueno que no se ve-
an siempre las mismas caras.

También pidi6 la colaboracion de los que
se encuentran entre ambas generaciones.

Termind sus palabras agradeciendo la
presencia de todos los asistentes y re-
cordando a las personas que han fa-
llecido durante el dltimo afo, que
también en su dia arrimaron el hombro
y lograron que se alcanzara la meta
conseguida.

Fernando del Molino pronuncio unas pala-
bras, en nombre de sus comparieros de
promocidn, para dar las gracias a la Escuela,
al Golegio v a la Asociacidn por la conce-
sion de las medallas conmemorativas del
fin de carrera, asi como a todos los asis-
tentes porgue con su presencia habian da-
do solemnidad al acto. También felicit¢ a
los nuevos compafieros y dedicd un re-
cuerdo intimo para sus comparieros de pro-
mocion fallecidos, y a las victimas del triste
accidente ocurrido en el astillero de Unién
Naval de Levante.

Fernando del Molino sefal6 que al ver
ahora esta nueva Escuela , después de
conocer los medios humanos y mate-
riales de que dispone, pareciaimposible
que pudieran haber llegado a buen fin
los propésitos de sus benemeéritos com-
pafieros que con gran entusiasmo y de-
sinterés se preocuparon de su formacion
profesional.

En aguellos tiempos no se habian descu-
bierto aln los nefastos examenes de se-
lectividad, que dificultan el desarrollo de su
vocacidn a gran parte de la juventud actual;
cada cual podia entonces elegir carrera se-
glin sus referencias y aficiones. Quienes
optaron por la ingenieria tenian que sufrir
una dura preparacion para el ingreso en as
academias privadas, lo que por otra parte
les curtia para el estudio y les acostumbrd
a trabajar en todos y cada uno de los dias
del curso desde su principio. La supera-
cion del ingreso v la entrada en la escuela
suponia un periodo de estudio mas sose-
gado, aunque no por ello menos intenso y
serio.

Al salir de la Escuela se encontraron con
una industria naval aun convaleciente de

los dafios y escaseces producidos por
las dos guerras, obras que se alargaban
por la falta de materiales, instalaciones
anticuadas y mal dotadas. Los astilleros
estaban muy necesitados de técnicos, lo
que permitio que casi todos los que ter-
minaban la carrera en aquellos afos po-
dian incorporarse y trabajar en la
Construccion Naval. Y gracias al esfuer-
zo de todos los de su generacion, inge-
nieros, téenicos y obreros, lograron que
nuestra industria naval llegara a ser una
de las pocas actividades espafolas que
por su calidad y por su importancia pu-
diera medirse sin complejos con las de
los demds paises desarrollados.

Tampoco sufrieron complejos de infe-
rioridad a causa de su nivel de conoci-
mientos, los Ingenieros Navales que
tuvieron la necesidad y la oportunidad
de tratar asuntos profesionales con co-
legas de otros paises.

Ese desarrollo de la Construccion Naval en
Espafia, tan desigual y muy por encima al
de otras actividades nacionales, ha sido en
parte causa de su decadencia, ya que 10s
celos, la incomprension y la ignorancia de
algunos gestores de la economia y de la
politica, y no solo las crisis internacionales
que vinieron después, ayudaron a conse-
guir su presente situacion.

Hoy dia todavia hay altos dignatarios que
siguen aferrados a la idea de que la cons-
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truccion naval es cosa para paises atra-
sados, como por ejemplo deben serlo
para ellos Japon o Corea, y desconocen
que ya han recuperado, y aun superado,
las cuotas de mercado de antes de las
Crisis paises tan atrasados para ellos co-
mo son ltalia, Holanda, o Alemania, en
los que por otra parte no han sido des-
truidas, como en Espafia, sus respecti-
vas Marinas Mercantes.

Al referirse a los nuevos comparieros,
Fernando del Molino dijo que ellos no
eran mejores ni peores que los alumnos
de hoy. Reconocid que tuvieron mejores
oportunidades para trabajar cerca de la
mar, en los Astilleros. Los ingenieros de
ahora estan teniendo otras oportunida-
des y salen de la Escuela con una for-
macion académica mejor que la que
tuvieron ellos. Disponen de una infor-
macién y de unos medios para acceder
a toda clase de conocimientos que a mu-
chos de los viejos les parecen cosa de
brujerias.

Las dltimas promociones estan com-
probando que ademas de las ensefian-
zas de la Ingenieria Naval, han adquirido
en la Escuela una formacién humana y
una preparacion en otras disciplinas que
los hacen aptos para triunfar en dife-
rentes actividades.

Les sefialo que, aunque no tengan la
oportunidad y la suerte de trabajar en los
Astilleros o en labores de Ingenieria

Naval, no debian olvidar que son parte
de un colectivo que tiene una historia im-
portante, de la que podian estar orgu-
llosos. Tampoco debian olvidar que
mientras existan los mares y el comer-
cio seran necesarios los barcos.

Fernando del Molino dijo que tanto los
Ingenieros de las nuevas promociones
como ellos los veteranos, y los compa-
neros que dirigen nuestras organizacio-
nes representativas, estemos prevenidos
contra las voces que propagan que és-
tas carecen de sentido; en especial cuan-
do se refieren a la Asociacion. La gente
joven, mas que los veteranos, son los
que deben participar en la adecuacion
de estos organismos de la Ingenieria
Naval, la Asociacion, y también el
Colegio, a la realidad de un colectivo que
en un altisimo porcentaje se siente ex-
cluido de sus fines y objetivos, a causa
de que no participa en la industria naval
propiamente dicha, ni vive de ella.

Por ultimo, Fernando del Molino recor-
dé con mucho carifio y respeto, a sus
companeros fallecidos, mencionando al-
gunas situaciones de las que fueron ac-
tores y testigos.

Por parte de los nuevos colegiados to-
mo la palabra Fernando Martel Martel,
quien, en nombre de sus comparieros y
en el suyo propio, expresd su agrade-
cimiento a todas las personas que hi-
cieron posible ese momento.

En la clausura del Acto Académico, D.
Alejandro Mira Monerris, decano del
COIN, felicito a todos los homenajeados
y justifico la ausencia de algunos de los
nuevos colegiados al acto por su reciente
incorporacion a la vida profesional en
astilleros y empresas. Resalto que sen-
tia una sana envidia por los que cele-
braban sus 50 afios de profesion y confid
a los nuevos colegidos la tarea de en-
grandecer la Ingenieria Naval. Menciono
que el acto tenia un significado especial
para él, puesto que al del proximo afio
no asistiria ya como decano del C.0.1.N.

Después del acto académico, se celebrd
una cena-baile en los jardines de la
Escuelay, aungue en los dias anteriores
el tiempo no habia acompanado, esa no-
che no hubo tormenta y la temperatura
fue muy agradable por lo que todos los
asistentes pudieron disfrutar de una ve-
lada muy entretenida. =
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HOMENAJE A LA COMISION DE
PRESTACIONES SOCIALES

par la Junta de gobierno del COIN en su

reunion del pasado 25 de abril, al que
también se adhirieron las Juntas Directivas
de AGEPIN y AINE, el dia 11 de julio ha te-
nido lugar una comida homenaje en honor
de nuestros comparieros Francisco Aparicio
Olmos y Alvaro Gonzédlez de Aledo y
Rittwagen, asi como del Asesor actuarial
de COIN, Javier Soler Bordetas, por haber fi-
nalizado de forma brillante y extraordinaria
la tarea encomendada a la Comision de
Prestaciones Sociales de la que formaban
parte desde 1.991.

E n cumplimiento del acuerdo adoptado

Al acto asistieron Alejandro Mira Monerris,
Decano del COIN y Presidente de AGEPIN,
Miguel Pardo Bustillo, Presidente de AINE,
asi como la mayoria de los miembros de
las Juntas de Gobierno del COIN, AGEPIN
y AINE.

En el transcurso de la comida, Alejandro Mira
y Miguel Pardo pronunciaron unas palabras
de agradecimiento a los homenajeados por
la positiva labor realizada y les hicieron en-
trega de un recuerdo institucional asi como
de la medalla del COIN a Alvaro Gonzalez
de Aledo.

A continuacion tomo la palabra Alvaro
Gonzdlez de Aledo, quien en breve sintesis
expreso lo siguiente:

“COIN estaba en una situacion
dificil que se ha enderazado, par-
tiendo de unos informes realiza-
dos por la Comision de
Prestaciones Sociales, en |os que
se daba lavoz de alarma y se ha-
cia un diagnostico, unas pro-
yecciones de futuro, unas
propuestas de determinado al-
cance; pero los informes nunca
resuelven los problemas sino que
se resuelven por la accion de las

personas, y en este caso fueron las Juntas
directivas que comprendieron y captaron la
importancia que tenia la situacion, la accion
de la Oficina de Gestion y, concretamente, la
gestion de Alejandra Mira que permitic que
se consiguieran unas cosas que realmente
no eran faciles.

José M? de Lossada ha participado en el tra-
bajo con una absoluta dedicacion y es una
garantia de continuidad de ese trabajo.

Javier Soler venia a cada reunion con unos
volimenes de papeles realmente agobian-
tes, explicdndonos ecuaciones actuariales de
las cuales ya no nos acordabamos, pero se
empefiaba en que nos enteraramos de ello.

Paco Aparicio es el saber hacer, el saber es-
tar, la serenidad, objetividad, equidad en el
tratamiento de cualquier problema; en defi-
nitiva, un modelo a seguir.

Yo me considero muy ingeniero naval pero,
sin embargo, mi vida profesional me separd
de dicha profesidn; estuve en un astillero mo-
desto en el que ocupé puestos modestos, lle-
gando a ser Director Técnico de un astillero
pequefio de Santander v luego la vida profe-
sional me llevé a la siderurgia en la que he es-
tado mas de 20 afios y me aparté de una
profesion que me gustaba mucho y de muy
buenos amigos y colegas.

Por eso, cuando me jubilaron hace ya bas-
tantes afios decidi recuperar el tiempo per-
dido de esa ausencia de la profesion y
colaborar con las Instituciones. Estos (lti-
mos afios ha sido un reencuentro con la pro-
fesion, con muchos amigos y colegas. Me
encuentro enormemente orgulloso y satis-
fecho de que se reconozca el trabajo realiza-
doy os lo agradezco mucho.”

Por su parte, Paco Aparicio manifesto que
el homenaije le habia emocionado mucho
porque lo normal es que la gente se acuer-
de solamente cuando las cosas salen mal,
pero en este caso no ha sido asi, la cose-
cha habia salido suficientemente bieny
se habian acordado de los que habian co-
laborado. Por eso, dio las gracias por el ho-
menaje al que también se adheria, no en la
parte que le tocaba a €l sino en lo que to-
caba a los demas, porque habia sido testi-
go de excepeion de como han trabajado los
otros compaiieros de la Gomision y muy
especialmente Alvaro Gonzélez de Aledo,
del que dijo que su trabajo es la obra bien
hecha.

Por (iltimo, Javier Soler destaco la excelen-
te direccion de la Comision por parte de José
Maria Lossada y dio las gracias a todos los
asistentes y especialmente a las Instituciones
a las que representaban, con las que espe-
raba seguir colaborando en el futuro. M
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IN MEMORIAM

uando recién aprobada la revalida

de Bachillerato me disponia a co-

menzar la preparacion para el in-
greso en la Escuela, tuve la suerte de
conocer a Juan Hernani. Formaba parte
de un grupo entre [os que se encontra-
ban Bergareche, Julio Santamaria, José
Antonio Losada, Jesus Uriarte, Javier
Zérate y alguno mas que no recuerdo, que
preparaban el segundo grupo en Bilbao
con Alejandro Sanchez Gabezadn.

Me impresiond desde el primer momen-
to, por su interés por ayudarnos y ani-
marnos a todos los que recurrimos a
ellos, para obtener infarmacian de la pre-
paracion. Cuando pasado el primer tri-

mocion de 1.942. En ella era el de
mas edad, llevandole incluso 7 afios
al mas joven. Es ldgico, por tanto, que
fuera el primero en casarse, lo que hizo
antes de terminar la carrera. Y, como era
normal entre los buenos cristianos de

L uis Maria Arroyo pertenecia a la pro-

mestre en Madrid, la marrifia hizo que es-
tuviésemos a punto de dejar la carrera,
se desveld para organizarnos en Bilbao
un grupo, para que pudiéramos estar con
nuestras familias, nos puso en contacto
con profesores, pero sobre todo nos
transmitié un optimismo y una ilusion
que él rebosaba. Cuando finalizada la ca-
rrerda, y después de algunos pasos, re-
gresé a Bilbao, tuve otra vez la inmensa
suerte de encontrarme con Juan. Una vez
mas se volco para ayudarme en mi co-
metido, rebosando amabilidad y bondad,
lo mismo que hacia con todo el mundo,
siendo querido y respetado por todo el
personal a sus drdenes y par sus supe-
riores.

JUAN FRANCISCO HERNANI ICAZA

Finalizd la carrera el afio 1,951 y toda sus
actividad profesional la desarroll6 en el
departamento de maquinaria de la
S.E.C.N. de Sestao, ocupando todos los
puestos hasta jubilarse, como Jefe del
Departamento de Control de Calidad.

Todos los que hemos tenido la suerte de
conocerte, te recordamos siempre y
echamos de menos nuestros encuentras
de los jubilados.

Desde Alli arriba donde, por tu bondad,
seguro te encuentras, no dudo pediras a
Dios, como lo hiciste aqui, por todos y
especialmente par Lalita que tanto tiene
que notar tu falta. =

LUIS MARIA ARROYO DE CARLOS

aquella época, tuvo muchos hijos; en con-
creto: siete chicos. Ninguno ha sido
Ingeniero Naval, aungue algunos pen-
saron sequir esos estudios, siguiendo
el buen ejemplo de su padre.

Este, después de unos afios en un asti-

llero de Bilbao, de donde era su mujer, se
dedicd al negocio naviero con éxito.

Era Conde, Conde de Cheles, de cardcter
mesurado, porte y maneras distinguidas,
y asi hasta el final. Tuvo una vida larga y
una muerte corta. Bendito sea dios. =

FRANCISCO NIEDERLEYTNER MOLINA

Francisco Niederleytner Molina

(Paco). Nacido en Valencia el aio
1.918 curso sus estudios profesionales
en la Escuela Superior de Ingenieros
Navales terminandolos en el afio 1.943 y
obteniendo a su creacion el titulo de
Doctor Ingeniero. Pertenecio a aquellos
profesionales que heredaron una indus-
tria Naval con instalaciones destruidas
por la Guerra civil, con falta de instala-
ciones y equipos, casi sin medios de tra-
bajo, con materiales inadecuados, una
industria auxiliar practicamente inexis-
tente y todo ello en un ambiente social in-
ternacional no demasiado colaborador en
ayudas. Pero que con su imaginacion, es-
fuerzo, dedicacion y buen hacer, consi-
guieron que la construccion naval se

E | 11 de mayo de este ano fallecid D.

revolucionase en Espaia, y alcanzase
unos puestos preeminentes en el con-
cierto internacional dentro de una época
dorada de la misma.

Desde su salida de la Escuela se incor-
pord en Valencia a los Astilleros de
Unidn Naval de Levante, en los que re-
corrid todos los niveles de responsabi-
lidad creando, desarrollando e impulsando,
la organizacion de secciones, talleres y
actividades propias de un Astillero, al-
canzando la Direccion del Departamento
de Produccion en la que permanecio has-
ta el afio 1.981 en el que se retird a sus
actividades particulares. Cred, colabor6
y desarrolld, empresas de construccion,
industrias auxiliares de la construccion
naval, industrias auxiliares de la cons-

truccion civil y otras varias actividades
tanto comerciales y empresariales como
sociales y deportivas.

Su perfil humano nos describe un hom-
bre activo, alegre, optimista, especial-
mente amigo de todos y dotado de fuerte
capacidad tanto para la convocatoria co-
mo para obtener la colaboracion y ayu-
da de las personas para el desarrollo de
sus ideas basicas. Se entregaba a sus ac-
tividades, familia y amigos plenamente y
con total dedicacion. En pacas palabras
un hombre bueno, amigo y colaborador
de todos, cuya presencia se sentia en los
ambientes en que desarrollaba sus ac-
tividades y en |0s que su ausencia se de-
jard notar con un vacio que no sera facil
llenar. =
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En los mares
del mundo

Operacion en el Mar del Norte. El Alba
FSU traslada el petroleo extraido del fondo
del mar a un barco shuttle.

El “Nuevo Le6n”, uno de los cuatro

S = R === porta-contenedores construidos para la

el Océano Atlantico.

Central eléctrica flotante de dos motores
diesel de dos tiempos construidos en

consorcio con la empresa japonesa Mitsui,
suministra 200 MW en Mindanao, Filipinas.

El “Prinsesse Ragnhild”
s un crucero de 1752
pasajeros transformado
para la naviera Color Line. El barco fue modemnizado y
alargado en 35 metros. Camarotes y servicios del mas
alto nivel de lujo y seguridad.

Uno de los interiores del ferry para 1.300
pasajeros construido para la naviera
Limadet, en servicio en el Estrecho de 5 .
Gibraltar. Ferry de 200 m de eslora para trenes y vehiculos con capacidad para 600
pasajeros en camarotes. En construccion para la naviera Sweferry, que
cubre el intenso trafico de ferrocarrilferry entre Suecia y Alemania.

ASTILLEROS
ESPANOLES

AESA en Cadiz, Puerto Real, Sestao y Sevilla; Astano en Ferrol; Astander en Santander;
Juliana en Gijon; Barreras en Vigo; MDE en Manises.

- naviera mejicana TMM, con servicio en

El “Hilda
Knutsen”, un
transportador
de productos
quimicos.



Si la pesca es su profesion
vd. necesita equipos profesionales de pesca

EC-210
Ecosonda de color con pantalla de 10” con
transductor cerdmico de alto rendimiento
Simrad.

AUTOPILOT

AP9MK3/RGC 11
Ultima tecnologia Robertson con la misma
fiabilidad de siempre. Conexién opcional a
hélices laterales. Facil manejo y adaptabilidad.
Cumplen normas LM.O.

RS 8400
Combinacién de radioteléfono y controlador
D.S.C. Recepcién doble y tres programas de
exploracién. D.S.C. controlado por menti.
Cubre todos los requerimientos G.M.D.S.S.
Funcién microteléfonos muiltiples.

ITI
Sistema de monitorizacién y control de red
sin cable. Indica la posicién del arte con res-
pecto al barco, ademds de la apertura de
boca, altura, profundidad y temperatura.

SD 570
Nuevo sonar omnidireccional muti-haz.
Filtro en frecuencia modulada para eliminar
ecos no deseados.
Pesca de cerco y arrastre.

Robertson AP35 AUTOPILOT

RS 2800
Plotter de pesca y navegacion. Pantalla color
de 15" con CD. 5 navegadores para ploteo.
Hasta 20 blancos ARPA. Memoria ilimitada.
Conectable a cualquier radar.

RS 5900
GPS plotter con cartografia Standard carta
mundial de alto contraste. Alarma programa-
ble. Avanzado pero fécil manejo y lectura.
Color 0 monocromo. Completamente estan-
co. Plotter y segunda estacién.

AP35
Nuevo piloto, ideal para barcos de pesca.
Fécil manejo. Posibilidad de adaptacion a un
compds de alta precisién (minigiro).

» HEER
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RA 722
Nuevo radar profesional con display de 157,
10 KW , alcance de 96 millas.
25 KW, alcance de 120 millas.
Autoajuste inteligente. Zonas de alarma
seleccionables. Opci6én S-ARPA salida Nmea

Solicite mas informacién a Sirﬁrad Spain (Sede "centfalrpam péﬁa de Simféﬁ‘ﬁﬁmégé). C/ Alicante 1;".23-, Ed.lf Nou -

Pla, esc. 6, bajo. C.P. 03570, Villajoyosa (Alicante) Tf. (96) 6852302-03 ; Fax: (96) 6852304
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febrero modificada por Ley
74/1978 de 26 de diciembre
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LEY 2/1974, de 13 de febrero modificada por Ley 74/1978 de 26 de
diciembre (B.0.E.1979-01-11) y por Ley 7/1997 de 14 de abril
(B.0.E.1997-04-15), de Normas Reguladoras de Colegios Profesionales.

Articulo primero

Uno.- Los Colegios Profesionales son Corporaciones de dere-
cho publico, amparadas por la Ley y reconocidas por el Estado
con personalidad juridica propia y plena capacidad para el cum-
plimiento de sus fines.

Dos.- Derogado

Tres.- Son fines esenciales de estas Corporaciones la ordena-
cion del ejercicio de las profesiones, la representacion exclusi-
va de las mismas y la defensa de los intereses profesionales de
los colegiados, todo ello sin perjuicio de la competencia de la
Administracion Piblica por razon de la relacion funcionarial.

Cuarto.- Derogado.

Articulo sequndo

Uno.- El Estado y las Comunidades Auténomas, en el dmbito de
sus respectivas competencias, garantizan el ejercicio de las pro-
fesiones colegiadas de conformidad con lo dispuesto en las leyes.

El gjercicio de las profesiones colegiadas se realizard en régi-
men de libre competencia y estard sujeto, en cuanto a la ofer-
fa de servicios y fijacion de su remuneracion, a la Ley sobre
Defensa de la Competencia y a la Ley sobre Competencia Desleal.
Los demads aspectos del ejercicio profesional continuaran ri-
giéndose por la legislacion general y especifica sobre la orde-
nacion sustantiva propia de cada profesion aplicable.

Dos.- Los Consejos Generales vy, en su caso, los Colegios de
ambito nacional informaran preceptivamente los Proyectos de
Ley o de disposiciones de cualquier rango que se refieran a
las condiciones generales de las funciones profesionales, entre
las que figuraran el dmbito, los titulos oficiales requeridos, el
régimen de incompatibilidades con otras profesiones y el de ho-
norarios, cuando se rijan por tarifas o aranceles.

Tres.- Los Colegios Profesionales se relacionaran con la Administracion
a través del Departamento ministerial competente.

Cuatro.- Los acuerdos, decisiones y recomendaciones de los
Colegios con trascendencia economica observardn los limites
del articulo 1 de la Ley 16/1989, de 17 de julio, de Defensa de
la Competencia, sin perjuicio de que los Colegios puedan soli-

citar la autorizacion singular prevista en el articulo 3 de dicha
Ley.

Se exceptuan y, por tanto, no requerirdn de la referida autori-
zacion singular, los convenios que voluntariamente puedan es-
tablecer, en representacion de sus colegiados, los Colegios
profesionales de Médicos, con los representantes de las enti-
dades de sequro libre de asistencia sanitaria, para la determi-
nacion de honorarios aplicables a la prestacion de determinados
Servicios.

Articulo tercero

Uno.- Quien ostente la titulacion requerida y reuna las condi-
ciones sefialadas estatutariamente tendra derecho a ser admi-
tido en el Colegio Profesional que corresponda.

Dos.- Es requisito indispensable para el ejercicio de las profe-
siones colegiadas hallarse incorporado al Colegio correspon-
diente. Cuando una profesion se organice por Colegios
Territoriales, bastard la incorporacion a uno solo de ellos, que
serd el del domicilio profesional tnico o principal, para ejercer
en todo el territorio del Estado.

Cuando los Colegios estén organizados territorialmente aten-
diendo a la exigencia necesaria del deber de residencia para la
prestacion de los servicios, la colegiacion habilitara solamen-
te para ejercer en el ambito territorial que correspanda.

Tres.- Cuando una profesion se organice por Colegios de dis-
finto dmbito territorial, los Estatutos generales o, en su caso,
fos autondmicos podran establecer la obligacidn de los profe-
sionales, que ejerzan ocasionalmente en un territorio diferen-
te al de colegiacion, de comunicar, a través del Colegio al que
pertenezcan, a los Colegios distintos al de su inscripcion, las
actuaciones que vayan a realizar en sus demarcaciones, a fin
de quedar sujetos, con las condiciones econémicas que en ca-
da supuesto puedan establecerse, a las competencias de orde-
nacion, visado, control deontolégico y potestad disciplinaria.

Articulo cuarto

Uno.- La Creacidn de Colegios Profesionales se hara median-
te Ley, a peticion de los profesionales interesados y sin perjui-
cio de lo que se dice en el parrafo siguiente.



Dos.- La fusidn, absorcidn, segregacion, cambio de denomi-
nacion y disolucion de los Colegios Profesionales de la misma
profesidn sera promovida por los propios Colegios, de acuer-
do con lo dispuesto en los respectivos Estatutos, y requerira
la aprobacion por Decreto, previa audiencia de los demads
Colegios afectados.

Tres.- Dentro del ambito territorial que venga sefialado a cada
Colegio no podré constituirse otro de la misma profesion.

Cuatro.- Cuando estén constituidos varios Colegios de la misma
profesion de &mbito inferior al nacional existird un Consejo General
cuya naturaleza y funciones se precisan en el articulo noveno.

Cinco.- No podra otorgarse a un Colegio denominacion coin-
cidente o similar a la de otros anteriormente existentes o que
no responda a la titulacién poseida por sus componentes o sea
susceptible de inducir a error en cuanto a quiénes sean los pro-
fesionales integrados en el Golegio.

Seis.- Los Colegios adquiriran personalidad juridica desde que,
creados en la forma prevista en esta Ley, se constituyan sus 6r-
ganos de gobierno.

Articulo quinto

Corresponde a los Colegios Profesionales el ejercicio de las
siguientes funciones, en su ambito territorial:

a) Derogado.

b) Ejercer cuantas funciones le sean encomendadas por la
Administracién y colaborar con ésta mediante la realizacion
de estudios, emision de informes, elaboracion de estadisticas
y otras actividades relacionadas con sus fines que puedan ser-
les solicitadas o acuerden formular por propia iniciativa.

¢) Ostentar la representacidn que establezcan las leyes para el
cumplimiento de sus fines.

d) Participar en los Consejos u Organismos consultivos de la
Administracion en la materia de competencia de cada una de
las profesiones.

e) Estar representados en los Patronatos Universitarios.

f) Participar en la elaboraci6n de los planes de estudio o infor-
mar las normas de organizacion de los Centros docentes co-
rrespondientes a las profesiones respectivas y mantener
permanente contacto con los mismos y preparar la informacion
necesaria para facilitar el acceso a la vida profesional de los nue-
vos profesionales.

g) Ostentar en su dmbito la representacion y defensa de la pro-
fesion ante la Admimistracion, Instituciones, Tribunales,
Entidades y particulares, con legitimacion para ser parte en
cuantos litigios afecten a los interesados profesionales y ejer-
cer el derecho de peticion, conforme a la Ley, sin perjuicio
de lo dispuesto en el apartado tres del articulo primero de es-
ta Ley.

h) Facilitar a los Tribunales, conforme a las leyes, la relacion de
colegiados que pudieran ser requeridos para intervenir como
peritos en los asuntos judiciales o designarlos por si mismos,
segln proceda.

i) Ordenar en el &mbito de su competencia, la actividad profe-
sional de los colegiados, velando por la ética y dignidad profe-
sional y por el respeto debido a los derechos de los particulares
y ejercer la facultad disciplinaria en el orden profesional y co-
legial.

j) Organizar actividades y servicios comunes de interés para los
colegiados, de cardcter profesional, formativo, cultural, asis-
tencial y de prevision y otros analogos, proveyendo al sosteni-
miento econdmico mediante los medios necesarios.

k) Procurar la armonia y colaboracion entre los colegiados, im-
pidiendo la competencia desleal entre los mismos.

1) Adoptar las medidas conducentes a evitar el intrusismo pro-
fesional.

m) Intervenir, en via de conciliacion o arbitraje, en las cuestio-
nes que, por motivos profesionales, se susciten entre los co-
legiados.

n) Resolver por laudo, a instancia de las partes interesadas, las
discrepancias que puedan surgir sobre el cumplimiento de las
obligaciones dimanantes de los tabajos realizados por los co-
legiados en el ejercicio de la profesion.

fi) Establecer baremos de honorarios, que tendrdn caracter me-
ramente orientativo.

p) Encargarse del cobro de las percepciones, remuneraciones
u honorarios profesionales cuando el colegiado lo solicite libre
y expresamente, en los casos en que el Colegio tenga creados
los servicios adecuados y en las condiciones que se determi-
nen en los Estatutos de cada Colegio.

q) Visar los trabajos profesionales de los colegiados, cuando
asi se establezca expresamente en los Estatutos generales. El
visado no comprenderd los honorarios ni las demds condicio-
nes contractuales cuya determinacion se deja al libre acuerdo
de las partes.



r) Organizar, en su caso, cursos para la formacién profesional
de los postgraduados.

s) Facilitar la solucidn de los problemas de vivienda a los cole-
giados, a cuyo efecto, participaran en los Patronatos oficiales
que para cada profesion creé el Ministerio de la Vivienda.

t) Cumplir y hacer cumplir a los colegiados las Leyes generales
y especiales y los Estatutos profesionales y Reglamentos de
Régimen Interior, asi como las normas y decisiones adoptadas
por los Organos colegiales, en materia de su competencia.

u) Cuantas otras funciones redunden en beneficio de los inte-
reses profesionales de los colegiados.

Articulo sexto

Uno.- Los Colegios Profesionales, sin perjuicio de las Leyes que
regulen la Profesion de que se trate, se rigen por sus Estatutos
y por los Reglamentos de Régimen Interior.

Dos.- Los Consejos Generales elaboraran, para todos los
Colegios de una misma profesién, y oidos éstos, unos Estatutos
generales, que seran sometidos a la aprobacion del Gobierno,
a través del Ministerio competente. En la misma forma, se ela-
boraran y aprobardn los Estatutos de ambito nacional.

Tres. - Los Estatutos generales regularan las siguientes materias:

a) Adquisicion, denegacion y pérdida de la condicidn de cole-
giado y clases de los mismos.

b) Derechos y deberes de los colegiados.

¢) Organos de gobierno y normas de constitucién y funciona-
miento de los mismos, con determinacion expresa de la com-
petencia independiente, aunque coordinada, de cada unoy con
prohibicidn de adoptar acuerdos respecto a asuntos que no fi-
guren en el orden del dia.

d) Garantias necesarias para la admision en los casos en que
asi se establezca, del voto por delegacion o mediante compro-
misarios en las Juntas generales.

e) Régimen que garantice la libre eleccién de todos los cargos
de las Juntas de Gobierno.

f) Régimen econdmico y financiero y fijacion de cuotas y otras
percepciones y forma de control de los gastos e inversiones pa-
ra asegurar el cumplimiento de los fines colegiales.

g) Régimen de distinciones y premios disciplinarios.

h) Régimen juridico de los actos y de su impugnacién en el ém-
bito corporativo.

i) Forma de aprobacion de las actas estableciendo el procedi-
miento de autenticidad y agilidad para la inmediata ejecucion de
los acuerdos.

Jj) Condiciones del cobro de honorarios a través del Colegio, pa-
ra el caso en que el colegiado asi lo solicite, y régimen del pre-
supuesto o de la nota-encargo que los colegiados deberdn
presentar o, en su caso, exigir a los clientes.

k) Fines y funciones especificas del Colegio.

1) Las demds materias necesarias para el mejor cumplimiento
de las funciones de los Colegios.

Cuatro.- Los Colegios elaborardn asimismo sus Estatutos par-
ticulares, paa regular su funcionamiento. Serdn necesariamen-
te aprobados por el Consejo General, siempre que estén de
acuerdo con la presente Ley y con el Estatuto general.

Cinco.- La modificacion de los Estatutos generales y de los par-
ticulares de los Colegios exigira los mismos requisitos que su
aprabacion.

Articulo séptimo

Uno.- Quienes desemperien los cargos de Presidentes, Decanos,
Sindicos u otros similares, deberan encontrarse en el gjercicio
de la profesion de que se trate.

Los demas cargos deberan reunir iguales condiciones para su
acceso, salvo si los Estatutos reservan alguno o algunos de ellos
a los no ejercientes.

Dos.- Los Estatutos generales podran establecer las incompa-
tibilidades que se consideren necesarias de los ejercientes pa-
ra ocupar los cargos de las Juntas de Gobierno.

Tres.- Las elecciones para la designacion de las Juntas Directivas
0 de Gobierno u otros Organos analogos se ajustaran al princi-
pio de libre e igual participacion de los colegiados, sin perjuicio
de que los Estatutos puedan establecer hasta doble valoracién
del voto de los ejercientes, respecto de los no ejercientes.

Serén electores todos los colegiados con derecho a voto con-
forme alos Estatutos.

Podran ser candidatos los colegiados espafioles que, osten-
tando la condicion de electores, no estén incursos en prohibi-
cion o incapacidad legal o estatutaria y reinan las condiciones



de antigiledad y residencia u otras de carécter profesional exi-
gidas por las normas electorales respectivas.

El voto se ejercerd personalmente o por correo, de acuerdo con
lo que se establezca al efecto para garantizar su autenticidad.

Cuatro.- Los Presidentes, Decanos, Sindicos y cargos simila-
res asumirdn la representacion legal del Colegio.

Cinco.- Derogado.

Seis.- En el plazo de cinco dias desde la constitucion de los
Organos de Gobierno, debera comunicarse ésta, directamente
o a través del Consejo General, al Ministerio correspondiente.
Asimismo se comunicara la composicion de los Organaos ele-
gidos y el cumplimiento de los requisitos legales.

De igual forma se procedera cuando se produzcan modifica-
ciones..

Articulo octavo.

Uno.- Los actos emanados de los 6rganos de los Colegios y de los
Consejos Generales, en cuanto estén sujetos al Derecho Administrativo,
una vez agotados los recursos corporativos, serdn directamente re-
curribles ante la Jurisdiccion Contencioso-Administrativa.

Dos.- La legitimacion activa en los recursos corporativos y con-
tencioso-administrativos se regulara por lo dispuesto en la Ley
de esta Jurisdiccion.

Tres.- Son nulos de pleno derecho los actos de los 6rganos co-
legiales en que se den algunos de los siguientes supuestos:

Los manifiestamente contrarios a la Ley; los adoptados con no-
toria incompetencia; aquellos cuyo contenido sea imposible o
sean constitutivos de delito, los dictaminados prescindiendo to-
tal y absolutamente del procedimiento legalmente establecido
para ello o de las normas que contienen las reglas esenciales
para la formacion de la voluntad de los drganos colegiados.

Son anulables los actos que incurran en cualquier infraccion del
ordenamiento juridico, incluso la desviacion de poder.

Cuatro.- Derogado.

Articulo noveno.

Uno.- Los Consejos Generales de los Colegios tienen a todos
los efectos la condicion de Corporacidn de Derecho Publico,
con personalidad juridica propia y plena capacidad. Tendran las
siguientes funciones:

a) Las atribuidas por el articulo quinto a los Colegios Profesionales,
en cuanto tengan dmbito o repercusion nacional.

h) Elaborar los Estatutos generales de los Colegios, asi como
l0S SUy0s propios.

¢) Aprobar los Estatutos y visar los Reglamentos de régimen in-
terior de los Colegios.

d) Dirimir los conflictos que puedan suscitarse entre los distin-
tos Colegios.

e) Resolver los recursos que se interpongan contra los actos
de los Colegios.

f) Adoptar las medidas necesarias para que los Colegios cum-
plan las resoluciones del propio Consejo Superior dictadas en
materia de su competencia.

g) Ejercer las funciones disciplinarias con respecto a los miem-
bros de las Juntas de Gobierno de los Colegios y del propio
Consejo.

h) Aprobar sus presupuestos y regular y fijar equitativamente
las aportaciones de los Colegios.

i) Informar preceptivamente todo proyecto de modificacion de
la legislacion sobre Colegios Profesionales.

j) Informar los proyectos de disposiones generales de carac-
ter fiscal que afecten concreta y directamente a las profesio-
nes respectivas, en los términos sefialados en el nimero cuatro
del articulo ciento treinta de la Ley de Procedimiento
Administrativo.

k) Asumir la representacion de los profesionales espafioles an-
te las Entidades similares en otras naciones.

[) Organizar con caracter nacional instituciones y servicios de
asistencia y prevision y colaborar con la Administracion para la
aplicacion a los profesionales colegiados del sistema de segu-
ridad social mds adecuado.

m) Tratar de conseguir el mayor nivel de empleo de los cole-
giados; colaborando con la Administracion en la medida que re-
sulte necesario.

n) Adoptar las medidas que estime convenientes para com-
pletar provisionalmente con los colegiados mas antiguos las
Juntas de Gobierno de los Colegios cuando se produzcan las
vacantes de mas de la mitad de los cargos de aquellas. La Junta
provisional, asf constituida, ejercerd sus funciones hasta que
tomen posesidn los designados en virtud de eleccidn, que se
celebrara conforme a las disposiciones estatutarias.



fi) velar por que se cumplan las condiciones exigidas por las Leyes
y los Estatutos para la presentacion y proclamacion de candidatos
para los cargos de las Juntas de Gobierno de los Colegios.

Dos.- Los Consejos Generales y los Colegios de ambito nacional ten-
drén los 6rganos y composicion que determinen sus Estatutos. Sus
miembros deberdn ser electivos o tener origen representativo.

El Presidente serd elegido por todos los Presidentes, Decanos,
Sindicos de Espafia o, en su defecto, por quienes estatutaria-
mente le sustituyan.

Tres.- Seran de aplicacion a los 6rganos de los Consejos
Generales o Superiores la obligatoriedad del ejercicio profesio-
nal y las incompatibilidades a que se refieren los apartados uno
y dos del articulo séptimo.

Cuatro.- Lo previsto en los apartados tres y cuatro del articulo
séptimo se entendera referido a los cargos del Consejo General
en cuanto les sean de aplicacion.

DISPOSICIONES ADICIONALES (Ley 2/1974)

Primera.- Los Consejos Generales, en sus Estatutos, podran
admitir el derecho actualmente reconocido a algunos Colegios
para el desempefio de determinados cargos por personas pro-
cedentes de puestos electivos..

Segunda.- Los Estatutos y las demads disposiciones que regu-
len los Colegios de funcionarios actualmente existentes se adap-
taran en cuanto sea posible a lo establecido en la presente Ley,
recogiendo las peculiaridades exigidas por la funcién piblica
que ejerzan sus miembros.

Estos Estatutos cualquiera que sea el ambito de los Colegios, y
los de los Consejos Generales, seran aprobados en todo caso
por el Gobierno, a través del ministerio correspondiente.

DISPOSICIONES TRANSITORIAS (Ley 2/1974)

Primera.- Las disposiciones reguladoras de los Colegios
Profesionales y de sus Consejos Superiores y los Estatutos de
los mismos continuaran vigentes en todo lo que no se oponga
a lo dispuesto en la presente Ley, sin perjuicio de que se pue-
dan proponer o acordar las adaptaciones estatutarias precisas,
conforme a lo dispuesto en la misma.

Segunda.- Los profesionales que formen parte de los respectivos
organos colegiales y hayan sido elegidos o designados con an-
terioridad a la entrada en vigor de esta Ley, continuaran en el ejer-
cicio de sus cargos hasta que proceda la renovacion de los mismos
en los plazos previstos en sus Estatutos y Reglamentos.

DISPOSICION FINAL (Ley 2/1974)

Por el Gobierno se dictaran las disposiciones necesarias para
la aplicacion de la presente Ley.

DISPOSICION ADICIONAL UNICA (Ley 7/1997)

Sin perjuicio de que a la entrada en vigor de la Ley queden dero-
gados los preceptos estatutarios a que alcance la disposicion
derogatoria, en el plazo de un afo los Colegios profesionales de-
beran adaptar sus Estatutos a las modificaciones introducidas por
la presente Ley en la Ley 2/1974, de 13 de febrero, de Colegios
Profesionales.

DISPOSICION DEROGATORIA UNICA (Ley 7/1997)

Quedan derogadas las normas legales o disposiciones admi-
nistrativas que se opongan a lo previsto en la presente Ley.

En concreto, en materia de Colegios Profesionales, quedan de-
rogados los preceptos contenidos en normas generales o es-
peciales de igual o inferior rango gue Se opongan o resulten
incompatibles con lo establecido en la presente Ley, incluidas
las que establecen tarifas, los Estatutos, generales o particu-
lares, los reglamentos de régimen interior, y demds normas de
los Colegios. Quedan, no obstante, vigentes las normas que,
con amparo en una Ley, regulan los aranceles de los Notarios,
Corredores de Comercio y Registradores de la Propiedad y
Mercantiles.

Queda, igualmente, derogado el Real Decreto 2512/1977, de
17 de junio, salvo en sus aspectos no econémicos y en parti-
cular en lo establecido en los siguientes puntos de las tarifas de
honorarios: 0.14.1y 0.14.2; del 1.1 al 1.6; 2.0.1; del 2.2.1 al
2.2.5;del 2.4.1 al 2.4.4; 3.1, pdrrafos primero, segundo, ter-
cero, cuarto y quinto,; 3.2, primer pdrrafo; 3.2.2, primer y pa-
rrafo; 3.3.1, primer pdrrafo; 3.3.2; 3.3.3, primer pdrrafo; 3.3.5,
primer pdrrafo; 3.3.6, primer parrafo; 4.5.1 y 5.0.1.

DISPOSICION FINAL SEGUNDA (Ley 7/1997)

Al amparo de las cldusulas 12y 182 del articulo 149.1 de la
Constitucion, tienen cardcter de legislacion basica los articulos
2.1,24,32 33y5.0), p)yq)delaley2/1974, de 13 de fe-
brero, reguladora de los Colegios Profesionales.

DISPOSICION FINAL TERCERA (Ley 7/1997)

La presente Ley entrard en vigor el dia siguiente al de su publi-
cacidn en el 'BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO".



HAY COSAS QUE
HABLAN POR SI MISMAS

Articulos del Colegio Oficial de Ingenieros Navales

C U P O N E P ED D O

S$i, deseo que me envien el (los) articulo (s) que sefialo a continuacién

[] Metopa fundida en bronce sobre madera noble 5.000

[] Corbata de seda con anagrama 3.000 275 350
[J Sujeta corbatas en plata con bafio de oro y esmaltado 4.000 250 300
[J] Gemelos en plata con baiio de oro y esmaltado 7.000 250 300
Nota: Estos precios llevan incluido el LV.A.
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[ Adjunto talén bancario [] Contra reembolso [l Tarjeta VISA
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