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EDITORIAL

PLAN PARA REVITALIZAR LA
MARINA MERCANTE ESPANOLA

e los 699 bugues con un tonelaje de 7,12 millones de gt (2 % del tonelaje mundial) que la flota de nuestra
Marina Mercante alcanzaba a finales de 1.981, se habia descendido vertiginosamente hasta 229 buques con
un tonelaje de registro total de 1,21 millones de gt (0,25 % del tonelaje mundial) a finales de 1.995, y del
puesta mundial 12 al 46 entre los pabellones nacionales. El empleo global en el sector se redujo de unas
30.000 a 10.000 personas.

Hace un afio en estas mismas péginas sefialabamos las dos medidas, ya vigentes en otros paises europe-
0s, que a nuestro juicio era imprescindible y urgente adoptar para que nuestra Marina Mercante pueda
hacer frente a los retos que se le planteardn en un futuro a corto y medio plazo.

Los cambios introducidos en los tltimos meses en las condiciones fiscales y de Seguridad Social del Registro
Especial de Canarias han permitido invertir la negativa evolucion que venia experimentando el sector, Como
consecuencia, a mediados de mayo habia registrados en él 67 buques mercantes con 623.000 gt, lo que
representa una mejora del 20 % en el nimero de buques y del 90 % en el tonelaje respecto a los registra-
dos 6 meses antes, frente a un descenso previsto sin actuacion hasta sélo 50 bugues con menos de 300.000
tons.

Tanto la flota bajo pabellon espaiiol como Ia total controlada, mantuvieron en lineas generales su nimero
de unidades durante el pasado afio, aumentando su tonelaje un 8,7% y un 3,6 %, respectivamente. Durante
el tltimo afio no han desaparecido empresas navieras y las que permanecen estan acometiendo planes
de inversidn para Ia renovacion de sus flotas. '

En los proximos 3 a 5 afios las empresas navieras espaiiolas deben hacer frente a la renovacion de una par-
te sustancial de sus buques, que actualmente tiene una edad media de 18 afios, por lo que es imprescin-
dible que la inversion naviera sea sensiblemente superior a los niveles actuales.

Para ello, resultaria fundamental el respaldo estatal al Fondo de Garantias Reciprocas creado por las em-
presas navieras y que en los Presupuestos Generales del Estado para 1.998 se contemplen medidas con-
cretas, tales como la introduccion de incentivos fiscales a la inversién en buques.

Estas medidas tendrian un efecto muy positivo en la contratacion de buques a los astilleros espanoles, que
en el tltimo decenio no ha llegado al 10 % de su produccién total, frente al 50 % por término medio en
los paises maritimos de la Gomunidad Europea.

El 1 de enero de 1.999 se producird la definitiva liberalizacion del cabotaje por lo que las empresas navie-
ras espafiolas tendrdn que renovarse y modernizarse para alcanzar una competitividad que les dé capaci-
dad de supervivencia en un mercado que serd internacional.

Esperamos y deseamos que del debate parlamentario sobre la situacion de la Marina Mercante espafola,
confirmado por el Ministro de Fomento durante la Asamblea anual de ANAVE para principios del préximo
afio, salga un plan que cuente con el apoyo de todos los Grupos Parlamentarios y en el que se contem-
plen proyectos e iniciativas orientadas a crear las condiciones para una recuperacidn del sector naviero,
que incidiria positivamente sobre los restantes sectores econdmicos: astilleros, siderurgia e industria au-
xiliar de la construccion naval.
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ASAMBLEA GENERAL ANUAL DE

Congresos y Exposiciones de Madrid. la Asamblea
General Anual de la Asociacion de Navieros Espafioles
(ANAVE).

E | pasado dia 3 de julio, se celebrd en el Palacio de

La Asamblea cont6 con la presencia del Exemo. Sr. Ministro de
Fomento, D. Carlos Arias Salgado, que estuvo acompafiado por
D. Joaquin Abril Martorell, Secretario de Estado de
Infraestructuras y Transportes, D. Fernando Casas Blanco,
Director General de la Marina Mercante, y D. Rafael Mateos,
Director General del Instituto Social de la Marina.

Al comienzo de la Asamblea se hizo entrega a los asistentes a la
misma de la Memaoria anual que recoge la actividad corporati-
va, asi como de la publicacion Marina Mercante 1.996-1.997,
que tradicionalmente elabora ANAVE y que recoge los principa-
les datos del sector. Ademas, al cesar D. Carlos Barreda como
Presidente de la Asociacion, de acuerdo con los Estatutos, du-
rante la Asamblea se procedid a la eleccion del nuevo Presidente,
resultando elegido D. Alfredo Pardo.

ANAVE

INTERVENCION DEL PRESIDENTE SALIENTE DE ANAVE, D.
CARLOS BARREDA

"Excmo. Sr. Ministro de Fomento, Excmos. e lImos. sefiores, se-
fioras y sefores. Es para mi un honor y un motivo de satisfac-
cion dirigirme a Vds. con ocasion de esta Asamblea General
anual de la Asociacion de Navieros Espafioles (ANAVE), vigé-
sima en el actual marco legal y cuadragésimo sexta desde la cre-
acion, en 1.951, de la Oficina Central Maritima (OFICEMA).

Lo hago, ademas, por (iltima vez en este cargo, ya que, tras dos
afios como Vicepresidente de la Asociacion y cuatro en el car-
go de Presidente, ceso en el mismo, de acuerdo con los Estatutos
de ANAVE y con mi propio deseo.

Por ello, y aprovechando ademas el privilegio de contar entre
nosotros con la presencia del Ministro de Fomento, quisiera in-
tentar resumir, en unas breves palabras, mi vision sobre la evo-
lucién reciente, la situacion actual y las perspectivas de la Marina
Mercante en Espafia, para concluir proponiendo aquellas ac-
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tuaciones que, tanto a nivel de las propias empresas como de
la Administracion, considero necesarias para hacer frente a
los retos que se plantean.

Para comenzar, creo imprescindible remontarme a algunos afios
atrds, a los afios 81y 82, en los que nuestra Marina Mercante,
tras una fase de expansion, alcanzo los maximos historicos en
todos sus indicadores econdmicos, con unas 230 empresas na-
vieras, 689 buques, 7,2 millones de TRB y 29.000 empleos. Por
entonces, la cobertura de nuestro comercio maritimo por las
empresas espanolas era del orden del 70 % vy la Balanza de Fletes
se encontraba practicamente nivelada.

Tras un prolongado periodo de 13 afios de una gestién guber-
namental que en el campo maritimo sélo puede calificarse co-
mo desafortunada, a comienzos de 1995 la flota total controlada
por las empresas navieras espafiolas se habia reducido en un
55% en el ndmero de buques y en un 68% en su tonelaje, se ha-
bian perdido el 62% de las empresas y el 60% de los empleos
y el déficit de la Balanza de Fletes rondaba los 250.000 millones
de ptas anuales, porque la cobertura de nuestro comercio exte-
rior habia bajado al 17%. Sinos referimos a la flota de pabellén
espanol, las cifras son atin mds desalentadoras, pues quedaban
solamente el 14% del tonelaje v el 33% de los buques. La flota
espafiola habia bajado en el ranking mundial del duodécimo
puesto al cuadragésimo sexto.

Felizmente, la evolucion reciente del sector, en estos tres Ulti-
mos anos, ha sido muy diferente. La introduccion y mejora de
las bonificaciones fiscales del Registro Especial de Canarias, es-
pecialmente a través de los Presupuestos para 1997, lo han con-
figurado como un instrumento fundamental de la politica maritima
espafiola, que ha permitido invertir la negativa evolucion que ve-
nia experimentando el sector. Como consecuencia, no sélo se
ha detenido el declive, sino que, tanto la flota total controlada
como, y muy especialmente, la de pabellén espafiol, se han con-
solidado e incluso recuperado en cierta medida en este periodo
y, lo que es mas importante, no solo ya no desaparecen em-
presas navieras, sino las que permanecen estan acometiendo
planes de inversion en renovacion de sus flotas e incluso, aun-
que timidamente, estan apareciendo nuevas empresas.

Algin observador externo, ajeno al sector, a la vista de estos da-
tos, podria pensar que ‘ha pasado lo peor', que ‘se ha tocado
fondo "-aunque esta expresion no es precisamente la mejor re-
firiéndonos al transporte maritimo - y que las perspectivas de-
ben ser optimistas. Lamentablemente, sobre la base de mi
conocimiento del sector, creo que estaria equivocado. En efec-
to, en el futuro a corto y medio plazo, el sector naviero espa-
fiol debe hacer frente a dos retos realmente formidables.

Por una parte, en aplicacion de la normativa comunitaria, el 1
de enero de 1999, es decir, dentro de menos de afo y medio,
quedara finalmente liberalizado el trfico maritimo de cabota-

je, incluyendo los servicios regulares con las islas Canarias,
Baleares, Ceuta y Melilla, que suponen actualmente una parte
muy importante de |a actividad de la flota mercante de pabellon
espariol.

Pero, adicionalmente, en los praximos 3 a 5 afios las empresas
navieras espafolas tendran que hacer frente a la renovacion
de una parte substancial de sus bugues, que actualmente tie-
nen una edad media de 18 afios, por lo que son, en buena me-
dida obsoletos. Incluso aunque una parte importante de estos
buques pueda renovarse con unidades de segunda mano, de
construccidn reciente, las inversiones que serian necesarias en
los préximos 5 afios resultan impresionantes, del orden de los
70.000 millones de ptas anuales como minimo.

Por todo ello, el futuro a medio plazo aparece absolutamente
condicionado a la finalizacidn del ajuste del marco normativo a
las condiciones que se derivan de la plena liberalizacion del
acceso al mercado de cabotaje v a la viabilidad de la renovacion
de la flota.

Para hacer frente a estos retos no basta con algunas actuacio-
nes o iniciativas aisladas. Es imprescindible articular y llevar a
cabo un Plan completo de acciones, que tendria que incluir tan-
to medidas de las propias empresas navieras y a nivel secto-
rial como de la Administracién.

Entre las actuaciones de las empresas o a nivel sectorial y ci-
tando sdlo aquellas que estan ya en curso o que resultan mas
urgentes, creo deben incluirse, entre otros aspectos, los si-
guientes:

« Refiriéndome primero al objetivo de renovacion de la flota, re-
sulta imprescindible el relanzamiento de la inversion naviera,
en niveles sensiblemente superiores a los actuales: este pro-
ceso, que ya han iniciado algunas empresas, principalmente
en los servicios regulares de cabotaje y muy especialmente
con buques tipo ferry y portacontenedores, deberia generali-
zarse a todas las empresas y traficos.

Como instrumento sectorial coadyuvante en este proceso, un
conjunto de 23 empresas, miembros de ANAVE, han acorda-
do recientemente |a creacién de un Fondo de Garantias
Reciprocas para la financiacion de la inversion naviera.

« Por lo que se refiere al proceso de liberalizacién comunitaria
del cabotaje, el objetivo prioritario tiene que ser la busqueda
de la competitividad: en este terreno, ANAVE ha alcanzado re-
cientemente un acuerdo con las principales Centrales Sindicales
para flexibilizar las condiciones de contratacidn de tripulantes
espanoles en los bugques que operan bajo pabellén espafiol.
Este acuerdo ha de ser un elemento fundamental, como com-
plemento a las bonificaciones fiscales, para hacer posible la
plena competitividad de los buques del Registro Especial de
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Canarias y, en consecuencia, para el fomento del empleo de
los tripulantes espafioles.

= Otro elemento fundamental en la bisqueda de la competitivi-
dad y en el gue ya estan actuando las empresas, es la racio-
nalizacion de los servicios regulares de cabotaje, potenciando
sus redes comerciales, coordinandose con otros servicios pa-
ra ofrecer productos logisticos integrados y reforzando sus
puntos débiles mediante el aumento del porte medio de los bu-
ques, para aprovechar las economias de escala y la exten-
sion de los servicios a traficos internacionales con paises
proximos.

= Asimismo, resulta esencial la modernizacion de las técnicas
de gestion de las empresas, mediante la puesta en practica de
sistemas de gestidn de calidad y seguridad, como [S0-9002 y
el Cadigo ISM. Los buques de pasaje ya han concluido con éxi-
to este proceso. Otros subsectores estdn ahora trabajando in-
tensamente en su implantacion, que deberdn terminar en menos
de un afio.

Todo lo anterior hace patente, a mi modo de ver, que tras haber su-
frido una durisima reconversidn, sin apoyo Estatal, la marina mer-
cante, aunque conoce los obstaculos que se le presentan en el
camino, tiene vocacion de navegar rumbo a un futuro que esté mas
de acuerdo con las necesidades de nuestro comercio maritimo.

Ahora bien, en muchos de los aspectos que he mencionado, es-
fas iniciativas empresariales seran dificilmente viables en ausen-
cia de un marco normativo adecuado, con el que si cuentan, por
el contrario, buen nimero de nuestros competidores europeos.

Asi, por ejemplo, para el desarrollo de la inversion naviera re-
sultaria fundamental contar con apayos institucionales en el te-
rreno fiscal y financiero, como los que existen en Alemania,
Dinamarca, Noruega, Holanda y Francia.

Asimismo, el acuerdo que ANAVE ha suscrito con las Centrales
Sindicales, para ser aplicable, precisa ser recogido en la legis-
lacién laboral.

Las lineas regulares de cabotaje, subsector de gran importan-
cia econdmica, estratégica y de servicio publico, estan viendo

truncadas sus iniciativas de reinversion por la falta de
un marco objetivado de condiciones de acceso al mer-
cado y por la existencia de practicas de competencia
desleal. En la actualidad, un Grupo de empresas, va-
liendose de la ventaja que les confiere el no hacer fren-
te a sus obligaciones de pago con el Estado, vienen
aplicando tarifas de fletes muy por debajo de los cos-
tes de los operadores que si atienden sus obligacio-
nes fiscales y con la Seguridad Social. Esta situacion
desestabiliza el mercado y hace imposible la conti-
nuidad del proceso inversor.

Creo que es mi obligacidn y un deber de lealtad a Vd., sefor
Ministro, dar una imagen lo mas fiel posible de la realidad del
sector. Por ello, debo decir claramente que, para hacer viables
las iniciativas empresariales a que me he referido, resulta ne-
cesario contar con el apoyo activo del Gobierno y, en particular,
del Ministerio de Fomento.

Por otra parte, en una comparecencia ante el Parlamento, ha-
ce tan solo dos semanas, Vd. mismo, sefior Ministro, declard
que su Ministerio “presentard praximamente en el Gongreso un
programa con el fin de revitalizar la Marina Mercante”, indi-
cando, asimismo, que “no es fdcil encontrar medidas concre-
fas"a tal efecto. Quisiéramos poder recibir hoy una confirmacion
de estas declaraciones, que resultan muy importantes y espe-
ranzadoras para nosotros. Al mismo tiempo, y con el &nimo
de contribuir positivamente al disefio de este programa de me-
didas, querriamos resumirle algunas de las propuestas concre-
tas en relacion con las necesidades de nuestro sector.

= Citaré en primer lugar |a renovacion de la flota, que conside-
ro prioritaria, tanto por su elevada edad media (18 afios) como
por el reta que plantea la préxima liberalizacion del cabotaje. En es-
te terreno, ANAVE ha solicitado al Ministro de Fomento el estable-
cimiento, en el plazo mas breve posible, de un grupo de trabajo entre
los Ministerios implicados (probablemente Fomento, Industria y
Economia) al que ofrecemos la colaboracion de nuestra Asociacion,
con la finalidad de estudiar las diferentes vias para materializar el
apoyo institucional a la renovacion de la flota y proponer medidas
concretas, con vistas a su posible inclusién en los Presupuestos
Generales del Estado para 1998.

Entre otras posibilidades, consideramos que deberian estudiarse,
por haber resultado especialmente eficaces en otros paises eu-
ropeos, la introduccion de incentivos fiscales a la inversion en
buques y el respaldo estatal, mediante un mecanisma de aval,
a un Fondo de Garantias Reciprocas creado por las empresas
navieras. La primera de estas medidas podria introducirse a tra-
vés de una modificacion de la Ley del REF de Canarias, por me-
dio de la Ley de Presupuestos para 1998.

Como va he indicado, medidas analogas existen hasta muy reciente-
mente en Alemania, Dinamarca, Holanda y Noruega, con notable éxito
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en la renovacion v relanzamiento de sus flotas. Francia ha establecido
un esquema de este tipo hace menos de un afio. Por otra parte, estas
medidas resultarian compatibles con las normativas de ayudas esta-
tales a la Marina Mercante revisadas muy recientemente por la Union
Europea asi como las de la OCDE sobre ayudas de Estado y tendrian
un efecto potencialmente muy positivo en la demanda a la industria de
construccion naval y en la mejora de otros aspectos de interés gene-
ral, como la seguridad maritima y la prevencion de la contaminacion.

» En otro orden de cosas, las empresas navieras desearian po-
der contar con el apoyo activo del Ministerio de Fomento en
relacion con dos asuntos que se encuentran actualmente en
tramite en el Parlamento.

Me refiero, en primer lugar, a la inclusién, por via de enmienda,
en el Proyecto de Ley sobre contratacion laboral, del Acuerdo
entre ANAVE v las Centrales Sindicales para solicitar la inclusion
en el Estatuto de los Trabajadores de una nueva modalidad de
contratacion, por camparias, especifica para la Marina Mercante.
A este efecto seria tal vez conveniente que en el Grupo de Trabajo
interministerial a que antes he hecho referencia, pudiese inte-
grarse un representante del Ministerio de Trabajo.

ANAVE pide también el apoyo del Ministerio de Fomento a la
modificacion del Art. 40 de la Ley de Puertos, de modo que la
representacion empresarial en los Consejos de Administracion
de las Autoridades Portuarias incluya representantes directos
de las empresas navieras y cargadoras usuarias del puerto, pa-
ra garantizar que no se anteponen indebidamente los intereses
puramente locales al “interés general' de que las Autoridades
Portuarias deben ser garantes.

Las empresas navieras desearian poder contar con el apoyo del
Ministerio de Fomento en sus gestiones ante el Grupo
Parlamentario Popular y ante otros Departamentos Ministeriales.
Resultaria fundamental que si se presentan las correspondien-
tes enmiendas en la tramitacion parlamentaria de estos dos asun-
tos, de enorme trascendencia para nuestro sector, reciban un
informe favorable del Ministerio de Fomento.

* Por (iltimo, y a través del contacto permanente v fluido que ANA-
VE mantiene con la Direccion General de la Marina Mercante, te-
nemaos conocimiento de que se encuentran en curso, en el propio
Ministerio, varios asuntos que las empresas navieras consideran
de la maxima urgencia, por lo que piden se agilice todo lo posible
su tramitacién. Como més prioritarios citaré:

« La autorizacion de la inscripcion en el Registro Especial de
Canarias a todos los buques de cabotaje, eliminando todas las
restricciones atn existentes al acceso al mismo para algunos
buques de cabotaje.

« La publicacién de un Reglamento de los Servicios Regulares
de Cabotaje. Resulta de la mdxima importancia y urgencia con-

tar con un marco objetivado que defina los criterios de autori-
zacion de nuevas lineas y que evite las practicas de compe-
tencia desleal a que antes me he referido, imponiendo a todas
las empresas idénticos niveles de exigencia en el cumplimiento
de sus obligaciones con el Estado.

« Como complemento del anterior, y con el fin de completar
las "reglas de juego” en las lineas de cabotaje, deben definir-
se |os servicios a mantener bajo Contrato con el Estado por su
interés social y proceder cuanto antes a la convocatoria de los
correspondientes Concursos.

Estas son las actuaciones administrativas que el sector consi-
dera prioritarias y urgentes, porgue condicionan a su vez las
propias actuaciones en que se encuentran empefadas las em-
presas.

Por ultimo, quiero reiterar una peticion que ya hice ante el
Secretario de Estado en mi discurso en la Asamblea del pasado
afio. Se encuentran en diferentes fases de sus procesos de pri-
vatizacion varias empresas publicas, que suponen en conjunto
el 46% del tonelaje de la flota total controlada por las empresas
navieras espanolas. En este objetivo de impulso al sector na-
viero, deberia empezarse por conservar lo existente. Por ello,
resulta, a mi modo de ver, imprescindible que se atienda a la
conveniencia de conservar estos activos bajo control efectivo
espanol.

Sefior Ministro, Autoridades y amigos todos, no puedo termi-
nar sin dedicar aln un par de minutos a exponer los motivos
por los que creo que deben llevarse a cabo estas medidas, las
razones por las que considero que la Marina Mercante espa-
fiola merece la atencidn y el apoyo del Estado.

Como ya he indicado, frente a la dimension economica que la
Marina Mercante espafiola tenia a comienzos de los 80, se en-
cuentra ahora en niveles del orden del 35 al 40 por ciento, por
lo que su potencial de crecimiento es muy notable. Comprende
unas 90 empresas navieras, propietarias de unos 340 buques,
de los que la tercera parte navegan bajo pabellones extranjeros.
Da empleo a unos 10.000 profesionales espanoles y factura
anualmente del orden de 150.000 millones de ptas.

Se trata de un sector, por tanto, de dimensiones modestas,
pero que no debe menospreciarse. No quisiera extenderme en
ponderar su importancia estratégica y logistica, puesto que las
considero evidentes tras las dos conflagraciones armadas mds
recientes, en las que la marina mercante jugé un papel insusti-
tuible, pero si debo decir que ha sido principalmente este factor
el que ha motivado la reciente introduccion en Francia de in-
centivos fiscales a la inversion en bugues.

Me parece necesario sefialar de nuevo que el déficit de la Balanza
de Fletes Maritimos ha ido creciendo hasta superar los 250.000
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millones de ptas anuales. En este ejerci-
cio del 97, debido a |a revalorizacion del
dolar, es previsible que supere muy am-
pliamente dicha cifra.

Finalmente, mientras en el promedio de
los paises maritimos de la Europa comu-
nitaria, la industria de la construccion na-
val obtiene la mitad de la demanda de sus
propias empresas navieras nacionales, en
Espania, en el ltimo decenio, la demanda
nacional no ha llegado al 10% de la pro-
duccion total de nuestros astilleros.

Asi pues, sin necesidad de caer en topi-
€0s no por manidos menos importantes,
como mencionar la longitud de nuestras
costas, y el volumen de nuestro comercio
por via maritima, creo que de todo lo expuesto resulta eviden-
te que Espana no puede permitirse el lujo de sequir por mas
tiempo de espaldas al mar.

Tras haber padecido los efectos de la incomprension de la an-
terior Administracion, los supervivientes de este naufragio es-
tamos preparandonos para los nuevos e inmediatos desafios.
Miramos al Gobierno con esperanza, pero el tiempo apremia y
necesitamos saber si podemos contar con una voluntad politi-
ca firme de apoyo en la navegacion hacia el futuro en la que ya
nos hemos embarcado.

Muchas gracias por su atencién."

INTERVENCION DEL MINISTRO DE FOMENTO, D. RAFAEL
ARIAS SALGADO

“Es para mi una satisfaccién poder dirigirme a todos los pre-
sentes con ocasitn de la Asamblea General de ANAVE que hoy
se ha celebrado.

En primer lugar quiero felicitar al Presidente saliente, D. Carlos
Barreda, por su labor al frente de esta Asociacion, asi como agra-
decerle toda la dedicacion que ha prestado a lo largo de esta
época a los intereses del sector naviero espafiol.

Quiero felicitar también y desearle toda clase de éxitos al nuevo
Presidente, D. Alfredo Pardo, que me consta acumula una gran
experiencia como empresario maritimo. Trasladar también mi
felicitacion a todos los que han pasado a formar parte de la nue-
va Junta Directiva.

Al hacer una evaluacion de la situacion de este sector, se ob-
serva que en los afios anteriores se ha producido una fuerte pér-
dida de efectivos de todo tipo, tanto en términos de empleo como

de actividad productiva y capacidad empresarial. Si ello es gra-
ve es mds grave todavia que la sociedad espaiiola no sea cons-
ciente de la dificil situacidn por la que atraviesa nuestra Marina
Mercante. Por eso, quiero aqui confirmar que a principios del
proximo afo habréa en el Congreso de los Diputados un deba-
te parlamentario sobre la situacion de la Marina Mercante es-
pafiola. Me propongo enviar un informe que esta actualmente
en proceso de elaboracién en el que se atenderéan todas y cada
una de las peticiones, todos y cada uno de los prablemas a los
que se ha referido D. Carlos Barreda.

Creo que es un paso modesto pero significativo para trasla-
dar en alguna medida a la sociedad espafiola lo que es real-
mente incomprensible. Debo decir, aparte del nimero de
sorpresas que indiscutiblemente uno se encuentra o se lleva
cuando sucede a otros en el gobierno, pero debo decir tam-
hién que esta sorpresa ha sido verdaderamente maydscula
y si personas que estan en la vida politica, como es mi caso,
desde hace mucho tiempo desconocian en absoluto cual era
la situacidn de la Marina Mercante espafiola, es claro que el
resto de la sociedad espafiola tiene todavia un desconoci-
miento mucho mayor.

Por tanto, es de interés para el Gobierno de la nacién concien-
ciar no solamente a los dirigentes politicos del pais sino tam-
bién a la sociedad espafiola, porque las caracteristicas y
singularidades de Espafa exigen una atencién seria y constan-
te a los problemas de la Marina Mercante. En todo caso es pre-
ciso desde vya, realizar algunas actuaciones inmediatas que el
Ministerio ha pasado a poner en marcha y a analizar, empezar a
analizar otras posibles iniciativas orientadas a crear las condi-
ciones para una recuperacion del sector.

Al poco tiempo de llegar al Gobierno, y mediante la Ley de
Acompafamiento de los Presupuestos Generales del Estado se
introdujeron en el ordenamiento juridico espariol unas condi-
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ciones fiscales y de Seguridad Social del Registro Especial de
Bugques en unos términos que le han situado en un nivel de car-
gas sociales reducido, que siendo compatible con el marco de
ayudas europeo, es comparable con los mas ventajosos de nues-
tro entorno.

Sin duda, fruto de ello al menos en parte es el aumento del ni-
mero de buques registrados en él, que ha pasado en 6 meses
de 56 unidades a 67, y de 327.000 a 623.000 toneladas de re-
gistro bruto. Debe recordarse que las previsiones de no actua-
cion apuntaban a que hubiera bajado a sélo 50 unidades a
mediados del presente afio, y ademas can una perspectiva de
continuo descenso.

También, gracias asimismo a la mejora de las condiciones del
Registro Especial, tras la apertura del cabotaje de productos es-
tratégicos el 1 de enero pasado, se ha conservado nuestra flo-
ta de buques tanque, frente al gravisima deteriaro que se habia
producido en anteriores fases de apertura, como las de 1.993 y
1.994, en otros tréficos.

Las cifras de flota bajo pabellén espafiol también han evolu-
cionado favorablemente, aungue de manera modesta, en com-
paracidn con el afio anterior, y la flota de propiedad de las navieras
espafiolas, al incluir en ella la situada en el exterior, ha tenido
igualmente una evolucidn favorable.

Podemos, por tanto, razonablemente, vislumbrar el fin de una larga
gtapa de deterioro y retroceso del sector. Pero también debemos, re-
flexionar serenamente sobre las causas que motivaron que nuestra
flota entre las comunitarias fuera la mds afectada por las etapas de li-
beralizacidn, hecho recogido en un reciente informe de la Unidn
Europea, aunque no suficientemente resaltado. Reflexion necesaria
con el fin de establecer las politicas adecuadas para afrontar la lti-
ma etapa de liberalizacidn del cabotaje, programada para principios
de 1.999 y lograr, a medio y largo plazo una recuperacion del sector
maritimo, por todos deseada.

Pero por otro lado, resulta también necesario que las empresas
se planteen alcanzar una competitividad que les dé capacidad
de supervivencia en los mercados cada vez mas abiertos en que
actlan y que son irreversibles.

Un elemento imprescindible a tal fin es el adecuado enfogue
de |as relaciones institucionales de los agentes econémicos
del sector, es decir, empleados y empleadores, enfoque que
debe conducir a fortalecer los recursos profesionales espa-
fioles cuyos rendimientos son plenamente satisfactorios co-
mo demuestra la experiencia cuando las empresas los emplean
en sus bugques abanderados en Espafa o fuera de ella. En es-
ta linea, la adaptacion del marco laboral, con un acuerdo se-
mejante al que ha cristalizado en el reciente Acuerdo para
reformar la contratacion labaral, debe ser un paso decisivo
para conseguir unas positivas relaciones industriales de co-

operacion en ese sector y para lo que animo decididamente a
los agentes sociales.

Otra vertiente de la politica del Ministerio de Fomento en rela-
cién con la Marina Mercante es realizar una regulacin efectiva
de los tréficos de interés publico de acuerdo con los principios
que rigen la Unidn Europea, también en su momento se pro-
cedera a autorizar el acceso al Registro Especial de Canarias a
todos los buques que, por estar realizando cabotaje atin no li-
beralizado, pasaran a competir, a partir de 1.999, con buques
abanderados en otros paises comunitarios.

En lo que afecta al futuro marco de ordenacion de las lineas
requlares de cabotaje que sirvan traficos de interés plblico, el
Ministerio tiene muy desarrollados |os proyectos normativos
que quieren constituir un marco estable para la actividad a lar-
go plazo.

En el Decreto que regira la prestacion de los servicios regulares
entre la Peninsula y los territorios espafioles no peninsulares, y
entre estos Gltimos entre si, reciben una consideracion especial
los traficos de pasajeros con o sin sus vehiculos, cuya presta-
cidn podrd ser garantizada mediante contrato con el Estado,
cuando el régimen general de establecimiento de "obligacio-
nes de servicio pablico" no pueda asegurar una oferta adecua-
da tanto en cantidad como en calidad.

El Gobierno, y en particular el Ministerio de Fomento, son conscien-
tes de la importancia que tienen en el desarrollo econdmico de al-
gunas Gomunidades Auténomas los servicios mantenidos por los
diferentes operadores, asi como de su alta significacion publica en
general. En garantia de prestacion de estos servicios, ofrecida hasta
finales de este afio por el contrato de 1978 del Estado con la Compaiia
Trasmediterranea, el Gobierno adoptara las medidas necesarias pa-
ra asegurar dichos traficos, bien a través del establecimiento de obli-
gaciones de servicio publico, o bien a través de contratos
administrativos compatibles con las directrices comunitarias, lo que
permite ayudas pero significa que no podran tratarse en el futuro co-
mo compensacion del déficit de explotacion.

Paralelamente, se encuentra en fase de redaccidn, el proyecto de
Decreto que permite a los buques que realizan traficos de cabo-
taje alin no liberalizados, con antelacién suficiente a su corres-
pondiente apertura, la utilizacion de las ventajas fiscales del Registro
Especial de Canarias, con salvaguardia en el periodo transitorio del
empleo de nacionales o comunitarios, y todo ello con objeto de fa-
cilitar el transito a la libre competencia con bugues de otros re-
gistros europeos a partir del 1 de enero de 1999.

Quiero destacar que la bisqueda de la competitividad debe re-
alizarse garantizando unos niveles irrenunciables de seguri-
dad y respeto al medio ambiente marino. Es necesario reforzar
el compromiso de todos con la calidad y con la seguridad, y
ello en todos los niveles del sector del transporte maritimo.
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El compromiso de las empresas navieras debe, a mi juicio, can-
sistir en la modernizacién y puesta en practica de sistemas de
gestion que garanticen cotas elevadas de calidad y sequridad, y
permitan cumplir las normas nacionales, internacionales y co-
munitarias en materia de seguridad y medio ambiente. Es muy
satisfactoria por ello, la noticia de que la implantacion en las em-
presas navieras espafiolas, tanto de las normas internacionales
de calidad en la gestién, coma del Codigo Internacional de Gestion
de la Seguridad, se encuentra muy avanzado.

En paralelo, el compromiso del Estado consiste, por una par-
te, en asegurar el cumplimiento de las normas en todos los bu-
ques de pabelldn espafiol, y por otra, en no permitir que por
tal motivo se genere una desventaja competitiva y econdémica
frente a buques de otros pabellones.

Querria destacar el esfuerzo de control e inspeccion que esta re-
alizando el Ministerio sobre las flotas que realizan escalas en
puertos espafioles, en aplicacion del Memorandum de Paris y
de la reciente Directiva 95/21 del Consejo de 19 de junio de 1995.
Como fruto de este esfuerzo se ha pasado de ocupar los Gltimos
lugares en cuanto a buques inspeccionados, a situarnos a la ca-
beza de los paises de nuestro entorno.

La erradicacion de los buques sub-estandar de nuestras costas,
junto al gradual incremento de la seguridad de nuestros buques,
mediante una mejora de la calidad de los reconocimientos e ins-
pecciones efectuados, nos llevara, sin duda ninguna, a una na-
vegacion mucho més segura en un entorno cada vez mas limpio.

Igualmente, es tarea de todos garantizar un alto nivel de forma-
cidn para la gente de mar, tanto de la que embarca en nuestros
buques, como de la que realiza gestiones en tierra. De nada ser-
viria una gestion de calidad en las empresas en unos buques

mas seguros si no disponemos de unos
profesionales de maxima competencia.

No se debe olvidar tampoco el impor-
tante esfuerzo realizado por la Sociedad
Estatal de Salvamento y Seguridad
Maritima, SASEMAR, que se ha visto tra-
ducido en especial en un aumento de
la seguridad de nuestros mares, asi-
mismo se ha visto traducido también en
una racionalizacion de los costes de to-
dos los recursos empleados, alin den-
tro de las limitaciones presupuestarias
existentes, el trabajo realizado permiti-
ra ampliar decididamente las labores de
esta prestigiosa Institucion en la contri-
bucién a la formacién par mejorar los
estandares de sequridad y lucha con-
tra la contaminacion.

En cuanto a los buques que componen la flota espafiola, no ca-
be duda, que su elevada edad media, estimada en 18 afos, pa-
rece mostrar una necesidad urgente de renovacion.

La propuesta que ANAVE esta estudiando para ello, en linea con
la que existe en otros paises de nuestro entorno, presenta cier-
tamente una dificultad coyuntural. Su instrumentacion no es
sencilla, y en un momento como el actual, de fuerte exigencia
presupuestaria, no resultara facil encontrar apoyo directo del
Estado para llevarlo a la préctica. Y aunque sin ninguna duda,
un esquema de estimulo a la inversion como el que se propone
incidiria positivamente, no sélo en la industria naviera, sino tam-
bién en toda la industria maritima en la que el sector naviero
es adquirente de distintos tipos de bienes y servicios, exige que
el estudio que esta realizando contemple todas las variables y
repercusiones que hagan atractivo para la sociedad el esfuer-
Zo que se reclama del Estado.

En cualquier caso resulta prioritario que los proyectos de desa-
rrollo de las empresas se plasmen en iniciativas concretas que
permitan contar con una masa critica que dé una perspectiva de
contenidos realizables a estos proyectos.

Un primer paso que me ha llenado de satisfaccion es que la
Compariia Naviera Elcano vaya a conservar su domicilio y ges-
tion con recursos espafioles, que han ofrecido los dos oferen-
tes finales en el actual proceso de privatizacion.

Tomo buena nota de la queja manifestada por el Presidente saliente
de ANAVE de la denuncia de competencia desleal en estos traficos
que realizan algunas empresas. Precisamente, para que no se dé
como elemento de distorsién y disuasorio para la inversién, es-
tamos estudiando la posibilidad de la inclusion de este asunto en
el proceso regulador de los servicios de interés piblico.
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También me recuerda el Sr. Barreda el interés de las compafii-
as navieras en tener una presencia real en los Consejos de
Administracion de las Autoridades Portuarias. He de sefialar que
se trata de un asunto que se estd debatiendo estos dias en el
Congreso de los Diputados, dentro de las enmiendas a la Ley
27/92 de Puertos del Estado y de Marina Mercante. En un prin-
cipio se contempla la incorporacion a dicho Consejo de los
Consejos de Administracion de las Autoridades Portuarias de
los miembros de las Industrias relacionadas con el trafico ma-
ritimo, pero cualquier precisién mas concreta en cuanto a la
prestacion especifica de los usuarios directos debe realizarse
a través de las iniciativas de los propios grupos parlamentarios.
Querria por ello manifestar que trasladaré esta peticion a los gru-
pos parlamentarios que apoyan al Gobierno.

Finalmente sefialar que confio en que el didlogo que se ha pro-
curado mantener por parte del Ministerio con las diferentes ins-
tituciones del sector permita consolidar el importante papel que
nuestra flota debe jugar en el entorno de nuestro comercio in-
ternacional y de nuestro desarrollo de recursos maritimos de
todo tipo, después de un largo proceso de estancamiento y re-
troceso.

No cabe ninguna duda que el esfuerzo coordinado y conjunto
de todos los componentes del sector hard arribar a buen puer-
to este barco en el que nos encontramos. En todo caso, si que-
rria trasladarles a todos ustedes la seguridad de que ello es de
gran interés para el Gobierno de la nacion.

Mi compromiso como miembro del Gobierno, como es el com-
promiso de todo el Gobierno con la economia productiva, es al-
go patente, yo trasladaré este compromiso que asumo hoy aqui
al conjunto del Gobierno.

Nuestra industria naviera, nuestro transporte maritimo, nuestra
Marina Mercante debe ser objeto de una atencion especial por
las circunstancias en que se encuentra por parte del Gobierno
de la nacion. Este es el compromiso que asumo y que el proxi-
mo afio espero poder darles a ustedes noticias de que el com-
promiso ha empezado a ser cumplido.

Muchas gracias por su atencidgn.”

MARINA MERCANTE 1.996-1.997

A continuacion se publica un resumen del contenido de la pu-
blicacién Marina Mercante 1.996-1.997:

Durante 1.996, la economia mundial experimenté un crecimiento
del 3,8 %, el mayor desde 1.988. La situacion econémica de los
paises desarrollados mejor6 sensiblemente con un crecimien-
to econdmico del 2,4 % comparado con el 2 % de 1.995. Sin
embargo, la produccidn industrial, que es un mejor indicador

de la demanda de transporte, crecié solo del orden del 1,7 %,
frente a un aumento del 3,3 % en 1.995y del 4,4 % en 1.994.

En EE. UU., el PIB crecié el 2,4 %, frente al 3,3 % de 1.995, y en
Japon pasé del 3,5 % al 2,2 %, mientras que los paises europe-
0s de la OCDE registraron un aumento del 0,6 %, después del
3,4 % del pasado afio. En Espafa, el crecimiento fue del 2,2 %.

En China, el PIB cay6 de un 10,2%en 1.995aun 9,5%en 1.996y
en Corea del 9 % al 6,6 %. Por tltimo, el crecimiento medio de las
economias asiaticas mas dinamicas (Taiwan, Hong Kong, Singapur,
Tailandia y Malasia) fue del 6,9 %, frente al 6,1 % del pasado afio.

Segln Fearnleys, la demanda mundial de transporte maritimo
medida en tpm aument6 un 2,2 % frente al 4 % del pasado afio,
alcanzandose un nuevo maximo histdrico, con 4790 mill. de tm.
El aumento en tm x milla resultd del 1,0 %.

El tonelaje transportado de carga general crecio un 3,2 %, el del
crudo de petréleo un 2,5 % v el de productos refinados un 3,7
%. Sin embargo, el transporte de los tres principales graneles s6-
lidos disminuy6 un 0,6 %, frente al crecimiento del 6,9 % que re-
gistraron en 1.995, lo cual tuvo un indudable reflujo en el mercado
de fletes.

Por el lado de la oferta, la flota mercante mundial aumenté un
3,7 %, el tonelaje desguazado aumentd un 6,3 % y el tonelaje
amarrado disminuy6 un 8,5 %.

La produccién mundial de acero descendié respecto del pasa-
do afio (- 1,5 %). La mayor caida se produjo en Europa oriental
y Japén, - 5y -2 %, respectivamente, mientras que en el res-
to de paises asidticos aumentd alrededor de un 5 % y en Estados
Unidos un 1 %. La produccién de crudo de petroleo aumentd li-
geramente en 1.996, un 2 %, aunque la demanda de transpor-
te medida en tm x milla, ha aumentado Ginicamente un 0,3 %.

Los niveles de fletes para el transporte de crudo aumentaran en-
tre un 15 y un 25 %, mientras que los fletes de productos se
mantuvieron estables.

Por contra, la caida en la produccion mundial de acero, especialmente
en Europa, y el gran nimero de encargos de nuevas construcciones,
dieron lugar a un debilitamiento en los niveles de fletes de granele-
ros. En el mercado de graneleros, los niveles de fletes disminuye-
ron en promedio alrededor de un 30 %. Tras el maximo histérico de
2.350 puntos del indice BFI alcanzado en mayo de 1.995, en julio de
1.996 apenas si se rebasaban los 1.000 puntos. El crecimiento de la
produccion de acero en el Gltimo trimestre de 1.996, el retraso de un
gran nimero de entregas y €l bajo precio del grano, permitieron
una recuperacion de los fletes a finales de afio.

Durante 1.996 disminuyeron sensiblemente tanto el tonelaje
amarrado como el desguazado, y el nivel de contrataciones de
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nuevos buques se mantuvo muy alto, con casi 37 mill. de tpm.
La cartera de pedidos se sitiia actualmente en el 9,5 % de la flo-
ta existente y el crecimiento economico y del comercio mariti-
mo mundial parece seguird, en los proximos 2-3 afios, una linea
de estancamiento o crecimiento moderado.

La tasa de crecimiento del PBI alcanzé en Espafia el 2,2 %, sien-
do de las mas altas de los paises desarrollados.

Los datos de la flota mercante controlada por intereses espa-
foles reflejan que el sector naviero espafiol ha conseguido una
mayor estabilidad, ya puesta de manifiesto el pasado afio. Tanto
|a flota de pabelldn espaiiol, como la total controlada, mantu-
vieron en lineas generales su nimero de unidades durante el pa-
sado afio, aumentando su tonelaje alrededor un 8,7 % y un
3,6 % respectivamente.

Durante el afio 1.996 se entregaron a empresas navieras espa-
fiolas, para su explotacion bajo pabelldn espafiol solamente 1
carguero y 2 gabarras petroliferas, y no se firmé ningtn con-
trato de nuevas construcciones. Al 1 de enero de 1.997 la car-
tera de pedidos para pabellon espafiol estaba integrada por 2
buques (un carguero y un ferry), totalizando 9.350 gt y 13.950
tpm. Ademas, figuraban 3 buques frigorificos de armador es-
pafiol para su explotacion en otros pabellones.

A mediados de mayo de 1.997, el Registro Especial de Canarias
integraba ya a 67 buques mercantes de transporte con 599.829
gt, lo que supone el 30 % de los buques de pabelldn espafiol y
el 44 % de las gt.

Al 1 de enero de 1.997 el tonelaje de registro (gt) de los bugues
operados bajo otros pabellones suponia el 54% del total de la
flota controlada por empresas navieras espafolas, aunque ba-
jo bandera nacional (en registro ordinario o especial) se con-
centraban el 66 % de los buques.

El tonelaje total transportado en el comercio espafiol por via ma-
ritima disminuyd un 1,7 %: las exportaciones aumentaron un
7,5 % mientras que las importaciones disminuyeron un 3% des-
pués del gran aumento del pasado afio. El trafico de cabotaje
sufrié una cada notable (-7,7 %), debido fundamentalmente a
que la sequia sufrida en Espafia en los (ltimos afios habia dado
lugar a un aumento coyuntural de la demanda, debido al sumi-
nistro de agua potable a Ceuta y Baleares desde Huelva y
Tarragona.

En el &mbito normativo y a nivel internacional, las principales
novedades se han producido en el terreno de los buques gra-
neleros. El aumento de los accidentes de este tipo de bugues en
los tltimos afios, ha suscitado la preocupacion de la IMO y de
las Sociedades de Clasificacion. La IMO, en su (ltima sesidn de
junio de 1.997, ha establecido nuevas normas de seguridad pa-
ra buques graneleros de nueva construccion, y para los exis-

tentes de eslora superior a los 150 m y edad por encima de los
15 afios.

A nivel nacional las principales novedades en materia de politi-
ca maritima fueron las nuevas mejoras de las bonificaciones fis-
cales del Registro Especial de Canarias que se introdujeron a
través de los Presupuestos para 1.997, quedando establecidas
en cuantias del 90 % para el Impuesto de Sociedades y la coti-
zacion patronal a la Seguridad social y del 50 % para el IRPF de
los tripulantes.

Esta medida supone un importante impulso a la competitividad de
los buques del Registro Especial, como lo demuestra el hecho
de que no s6lo ha hecho posible el mantenimiento bajo pabellon
espariol de todos los bugues que participan en el transporte de
productos estratégicos en cabotaje, a pesar de haber sido abier-
tos estos tréficos a los buques comunitarios desde el 1 de enero
de 1.997, sino que incluso ha posibilitado el retorno a pabellén es-
pafiol de varios buques que operan en trafico internacional puro.

En materia de servicios portuarios se ha iniciado la tramita-
cion parlamentaria de un Proyecto de Ley que transfiere ma-
yores competencias en la gestion portuaria a los Gohiernos
Autondmicos. ANAVE valora favorablemente este proyecto, con
dos importantes excepciones:

» Como elemento de vigilancia del “interés general”, deberia ga-
rantizarse la presencia en los Consejos de Administracion de
los usuarios navieros y cargadores del puerto.

= Los valores maximos establecidos en el Proyecto de Ley pa-
ra los cénones a abonar por las empresas que prestan servi-
cios en los puertos (10 % de la facturacién) son a todas luces
excesivos y deberian reducirse significativamente.

Permanecieron pendientes de solucion algunos asuntos de gran
importancia para el sector que estan teniendo una tramitacion
excesivamente dilatada, el mds relevante de los cuales es el
Reglamento de los servicios regulares de cabotaje, cuya publi-
cacion resulta necesaria para establecer unas reglas del juego
en este importante subsector, que permita a las empresas por
un lado formular planes de inversidn y consolidar sus servicios
a medio plazo y por otro evitar la competencia desleal.

De cara al futuro, los grandes retos del sector son, sin duda:

e La liberalizacion final del cabotaje, a partir del 1 de enero de
1.999.

e La renovacion de la flota, que deberia acometerse urgente-
mente en tasas muy superiores a las actuales.

» La flexibilizacion del marco laboral de contratacion de tripu-
lantes espafioles en el Registro Especial. &
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Soluciones para

el éxito de su empresa navie

MOTORES DE CUATRO TIEMPOS
Wartsila 170

Wartsila 200

Wartsila 20

Wartsila Nohab 25
Wartsila 26

Wartsila Vasa 32/32GD
Wartsila 32

Wartsila 38

Sulzer ZA40S

Wartsila 46/46GD
Sulzer ZA50S

Wartsila 64

SISTEMAS DE PROPULSION PROPAC
MOTORES DE DOS TIEMPOS
Sulzer RTA38

Sulzer RTA48

Sulzer RTA48T

Sulzer RTA52U

Sulzer RTAS8T

Sulzer RTAB2U

Sulzer RTAG8T

Sulzer RTA72U

Sulzer RTAB4M

Sulzer RTAB4T

Sulzer RTAB4C

Sulzer RTAS6C

La fusion de Wartsila Diesel y New Sulzer Diesel supone la creacién de una
corporacion global de ingenieria con la gama mas amplia de motores y
sistemas del mercado. La renovada familia de motores diesel y de gas de
Waértsila NSD comprende motores lentos, semirrapidos y rapidos y sistemas de
propulsion de las marcas Wartsila y Sulzer desde 500 a 66.000 kW (700-
90.000 bhp). Combinade con una red mundial propia de ventas, companias de
servicio y licenciados, hace de Wértsila NSD el socio ideal para el éxito de su
empresa naviera.

Wartsild NSD Ibérica

Poligono Industrial de Landabaso

48370 Bermeo, VIZCAYA, SPAIN

Telf.: (94) 617 01 00 - Fax: (94) 617 01 13

WARTSILA NSD

TION

Formado por la fusién de Wartsila Diesel & New Sulzer Diese
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ASTILLEROS DE HUELVA CONSTRUYE
BUQUES ROLL/ON - ROLL/OFF Y
TRANSPORTE DE CONTENEDORES

PARA MILTOSE LIMITED

ques roll/on-roll/off de 5.700 tpm para el armador MIL-

TOSE LIMITED. La entrega del “Lehola”, primero de la
serie, ha tenido lugar en el pasado mes de agosto, una vez efec-
tuadas las pruebas con resultado satisfactorio, y la de las otras
tres unidades esta previsto que tenga lugar con desfases de tres
meses entre cada buque.

Astilleros de Huelva esta construyendo una serie de 4 bu-

Se trata de un buque moderno y sin restricciones de linea, pre-
parado para el transporte de cargas roll/on-roll/off,, contene-
dores, trailers, etc.

DISPOSICION GENERAL

El buque tiene dos cubiertas continuas:

- Cubierta primera como cubierta a la intemperie

- Gubierta segunda como cubierta de carga/descarga a través
de la rampa abatible de popa.

La camara de mdaquinas, la acomodacion y la caseta estan si-
tuadas a popa.

Dispone de doble fondo desde la cdmara de maquinas hasta el
mamparo de popa del tanque profundo de proa. En el doble fon-
do se ha dispuesto un ttnel central de tuberias.

El bugue dispone en la zona de carga de tanques altos de cos-
tado, que se extienden desde el doble fondo hasta la cubierta
principal.

Tiene un ascensor para trailers entre el doble fondo y la cu-
bierta segunda y una rampa estructural fija entre las cubiertas
segunday primera.

Dispone de proa lanzada con bulbo, dos timones semicolgados
y una hélice transversal de paso controlable en proa.

Para acomodacion de la tripulacion dispone de los siguientes
camarotes, con aseo y ducha incorporados;

- 1 camarote cara el Capitan

- 1 camarote para el Jefe de Maquinas
- 4 camarotes sencillos para Oficiales

- 6 camarotes sencillos para tripulacion
- 4 camarotes dobles para tripulacidn

- 6 camarotes dobles para conductores

Ademas, dispone de Camara de control de la cimara de ma-
quinas.

A cada costado del bugue, en la primera cubierta, se ha dis-
puesto una escala real de aluminio, telescopica, de 9 m de lon-
gitud minima y 16 m de longitud maxima. Las escaleras exteriores
no tienen inclinaciones superiores a 60 grados y la anchura li-
bre es de 700 mm.

En la zona de alavantes de proa, en los costados del buque, se
han dispuesto escotillas de 200 x 500 mm, para el manejo de
las lineas de amarre.

En la cubierta castillo se ha dispuesto un robusto rompeolas
El buque dispone de un palo con mastelero en la cubierta cas-
tillo y otro para luces, antenas y radar en el techo del puente.

Caracteristicas principales:

Eslora total 122,32 m
Eslora entre perpendiculares 112,20 m
Manga de trazado 19,80 m
Puntal a cubierta primera 12,90 m
Puntal a cubierta sequnda 7,20 m
Calado de proyecto 6,20 m
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Peso muerto
Argqueo

Area de cubiertas
(incluido ascensor + tapa rampa y excluida rampa) 3.700 m’
Longitud total de calles 1.140m
Anchura de calles en doble fondo vy cubierta segunda 3,00 m

5.700t
7.800 gt

Anchura de calles en cubierta primera 290m
Capacidad total de contenedores en

cubierta primera 266 (20)
Potencia motores principales (MCR) 2 x 3.700 KW
Tomas de fuerza en cola 2 x 600 KW
Potencia grupos auxiliares 2 x 600 KW
Potencia grupo de puerto y emergencia 200 KW
Potencia hélice de proa 600 KW
Velocidad en pruebas (90 % MCR) 17 nudos
Autonomia a la velocidad de 17 nudos 7.400 millas
Tripulacion (incluidos conductores) 32
Capacidades:

Capacidad fuel-oil (IFO 380) 700 m?
Capacidad fuel (MDO) 100 m?
Capacidad tanques de lastre 2.400 m?
Capacidad de aceite lubricante 25m’
Capacidad de agua dulce 110 m?
Capacidad tanques rebose combustible 15m?

CLASIFICACION Y REGLAMENTOS

El buque ha sido clasificado por Det Norske Veritas con la no-
tacidn: + 1A1, CLASE HIELO, FINNISH 1A, TRANSPORTE DE
CARGA GENERAL, RO-RO, CLASE EO, W1-0C, vy de acuerdo
con la Inspeccion de Buques Espaiiola.

Cumple con los siguientes Reglamentos y Recomendaciones:

- Convenio Internacional de Lineas de Carga, 1.966

- SOLAS 1.992 y Enmiendas

- MARPOL 1.973 y Anexos |, IV, y V 1.978

- Regulaciones Internacionales para prevencidn de colisiones
en el Mar, 1.972 y enmiendas 1.981

- Reglamento Internacional de Arqueo de 1.969

- Regulaciones de los Canales de Suez (1.967) y Panamd (1.977)

- Regulaciones Internacionales de Radio y Telecomunicaciones

- IMO Clase IV, referente a cargas peligrosas en cubierta intemperie

- IMO A-468 (XII) de 1.981, referente a “Codigo de niveles de
ruido a bordo de buques”

- Comision Técnica Internacional de Electrotecnia (1.E.C.)

- Propuesta IS0 n® 6954, referente a vibraciones en buques mer-
cantes

- Reglamentos Maritimos Nacionales (Reglas para Bandera
Chipriota)

- GMDSS érea A3

- Regulaciones del USCG (United States Coast Guard)

- Reglamento de las Autoridades Sanitarias U.S.A. para buques
de bandera extranjera

- Reglas de navegacion del canal de Kiel

- Seguridad Maritima para buques de bandera extranjera del
Departamento Canadiense de Transportes

- IOPP, Anexo 1.

CASCO Y SUPERESTRUCTURA

Todo el acero para la construccion del casco (perfiles y plan-
chas) ha sido certificado conforme a las reglas de la Sociedad
de Clasificacion y el grado de calidad de acuerdo con la clase.
El clculo de la estructura se ha efectuado de acuerdo con la so-
ciedad de clasificacion y la cota de reforzado hielo clase 1A. La
zona de proa esta reforzada teniendo en consideracion el cala-
do minimo de proa.

En la zona central del buque, la segunda cubierta es de estruc-
tura mixta y la primera cubierta de estructura longitudinal. A
proa de la zona de carga la estructura es transversal.

Se han dispuesto cuadernas intermedias de acuerdo con los re-
querimientos de la Sociedad de Clasificacion, para un buque re-
farzado contra hielo Clase 1A.

La altura libre minima en bodegas es de 5 m.

Para el escantillonado de las cubiertas se han considerado las
siguientes cargas:

Cubierta Carga unitaria fipo Peso
Techo tanques, 12y 22 cubiertas  Trailer mafi (20°) 25t
Techo tanques, 1y 2 cubiertas  Trailer mafi (40°) 50t
Techo tanques, 12y 2* cubiertas  Trailer de carretera (18 m) 601
Techo tanques, 12y 22 cubiertas  Trailer (40°) 40t
1% Cubierta Contenedor (40") 75t
1% Cubierta Contenedor (20') 50t
Techo de tanques Carga uniforme 5t/m?
12y 22 cubiertas Carga uniforme 2 tfm?

El buque dispone de quillas de balance soldadas sobre pleti-
nas en 1/3 de la eslora en amhos costados.

Los polines de los motores principales y reductores estan in-
corporados en la estructura del fondo y provistos de suficiente
resistencia y peso para evitar vibraciones.

Se han dispuesto reforzados alrededor de los polines del ti-
mon, servomotor, hélices, bocinas, consolas de chumace-
ras, etc.
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Astilleros de Huelva, S.A.
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DEPTH TO UPPER DECK - 12.90 m. SPEED e = 47 Kn,
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FRESH WATER CAPACITY ------ 110 c.m.

LUBRICATING OIL CAPACITY 25 c.m.
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En el 75 % de la eslora y al nivel de la cubierta segunda se ha
dispuesto una defensa armada con chapa de 12 mm y en popa
cubriendo toda la manga, asi como una defensa vertical a ca-
da esquina desde la cubierta sequnda a la primera. La defensa
tiene una anchura de 150 mm.

Las planchas del casco en la zona de escobenes tienen un es-
pesor minimo de 25 mm.

CARGA Y DESCARGA

El buque dispone en popa de una rampa de 17,60 m de longi-
tud, compuesta por dos secciones de 10y 5 m de flap exterior
e interior de 2y 0,6 m, respectivamente. Tiene una anchura to-
tal de 13 m, 12 m de zona libre de paso y una altura libre de 5
m. Estd accionada hidraulicamente y se ha calculado para trai-
lers de 60 t de peso maximo, carga axial de 17,5ty “boogies”
de 35t. La rampa trabajard dentro de los 8 grados de inclina-
cion en las condiciones de carga y lastre, altura de muelle de 1
a2,5my tiempo de izado de 60 segundos.

Entre las cubiertas primera y segunda se ha dispuesto una ram-
pa estructural fija, de 3,3 m de anchura libre y cubierta con una ta-
pa abisagrada de 37 m de longitud, 4,3 m de anchura, y calculada
para soportar la misma carga que la cubierta primera.

Para el traslado de cargas entre la cubierta segunda y el techo
del doble fondo se ha dispuesto un ascensor, estanco en posi-
cion de estiba en la cubierta segunda, de 18,8 x 3,5 m, 60 t. de
capacidad, 9 m/min de velocidad de elevacion a plena cargay
18 m/min en vacio.

Todas las cubiertas tienen trincado de vehiculos, distanciados
longitudinalmente 2.800 mm y calculados para 15t. SWL. Estan
enrasados en cubierta segunda y en los costados del buque, ba-
jo cubierta primera, son anillas tipo “D”.

PROPULSION

El buque esta propulsado por dos motores diesel WARTSILA
VASA 9L32E en su version Lox Nox, no reversibles, simple efec-
to, cuatro tiempos, que desarrollan una potencia MCR de 3.700
KW a 750 rpm, cada uno, y que, a través de reductores WART-
SILA WICHMANN SV850, con una relacion de reduccion 4,85:1,
accionan las lineas de ejes de 15 m de longitud v hélices WART-
SILA PR100/4 de paso controlable, 4 palas y 3,8 m de didme-
tro. Los motores consumen combustible pesado (hasta 380
¢St/50°C) y tienen incorporados los siguientes equipos:

- Electrobomba de fuel-oil
- Bomba de aceite lubricante, del tipo de engranajes, accionada
por el motor

- Electrobomba de aceite de prelubricacion

- Bomba de agua de refrigeracidn del circuito de alta tempera-
tura, accionada por el motor

- Bomba de agua de refrigeracion del circuito de baja tempera-
tura, accionada por el motor

- Filtro doble de aceite lubricante.

Cada reductor dispone de una toma de fuerza (PTO) para ac-
cionar un alternador de cola de 600 KW a 1.500 rpm, e incor-
pora la bomba de aceite lubricante y los cojinetes de empuje.

Las hélices han sido dimensionadas para cumplir la cota Ice 1A
del DNA.

Ademads, el buque lleva los siguientes equipos auxiliares de la
propulsian:

- Un médulo completo “booster” para alimentacion de combus-
tible, modelo WARTSILA WD BM AS0 ES equipado con calenta-
dores eléctricos y a vapor, asi como con un viscosimetro
electronico. Tiene capacidad para los dos motores propulsores

- Dos filtros automaticos de aceite |lubricante

- Dos electrobombas de reserva de aceite lubricante

- Dos electrobombas de reserva del circuito de alta temperatura

- Dos electrobombas de reserva del circuito de baja temperatura

- Dos enfriadores centralizados de placas, cada uno con capa-
cidad para atender al 100 % la refrigeracion de motores pro-
pulsores, motores auxiliares y reductores.
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- Una unidad de precalentamiento del circuito de agua de alta
temperatura, incluyendo bomba de circulacion y calentador de
vapor

- Dos electrobombas de aceite de lubricacién como bombas de
reserva de los reductores

L 3 I

PLANTA ELECTRICA

La planta eléctrica es de corriente alterna, 380 V., 50 Hz, 3 fa-
ses, compuesta por:

- 2 alternadores auxiliares LEROY SOMER de 600 KW, cada uno,
accionados por motores WARTSILA UD25V1254 de 645 KW
a1.500 rpm.

- 2 alternadores de cola LEROY SOMER de 600 KW, cada uno

-1 alternador de puerto y emergencia de 200 KW, accionado
por un motor WARTSILA UD25L654 de 332 KW a 1.500 rpm.

La planta esta dispuesta de forma que los alternadores auxilia-
res puedan acoplarse en paralelo y, a su vez, sea posible el aco-
plamiento en paralelo entre ellos y los alternadores de cola
durante un periodo suficiente que permita la transferencia de
carga sin interrupcian del servicio eléctrico.

Los motores auxiliares disponen de arranque automatico para
el caso de desconexion de uno de ellos, asi como un sistema
selector de motor auxiliar en stand-by.

Se ha dispuesto un cuadro eléctrico principal equipado para la
operacion continua en paralelo de los alternadores auxiliares y
por un corto periodo de tiempo con los alternadores de cola y
con el alternador de emergencia.

Para un “blackout”, se ha dispuesto un relé temporizador (max.
30 segundos) para arranque automatico del generador de emer-
gencia.

El generador de emergencia alimenta los siguientes equipos:
Bomba de C.I. y emergencia

Bomba de sentinas y emergencia
Alumbrado y luces de navegacion de emergencia

Servicio de comunicaciones a 220 V.

Bomba del servomotor

Ventilador reversible de camara de maquinas
Compresor de aire de arranque

Grua para bote de rescate

Se ha dispuesto un panel de distribucién para alimentar a 50
contenedores frigorificos y los enchufes de salida son de 10 KW
cada uno,

En el puente de gobierno se ha dispuesto un cuadro de luces de
navegacion con alarmas visibles y audibles.

El bugue dispone de tres cargadores automaticos de baterias
para los siguientes grupos de haterias:

- 1 Grupo para alumbrado de emergencia
-1 Grupo para el equipo de radiocomunicaciones
-1 Grupo para arranque del grupo de emergencia.

GOBIERNO Y MANIOBRA

El buque dispone de dos timones semicolgados, reforzados para hie-
o clase 1A, que pueden girar un angulo de 45° a ambas bandas.

El servomotor, suministrado por SERVO SHIP, es de acciona-
miento electrohidraulico y con control de gobierno por tiller o
piloto automatico.

El bugue dispone en proa de una hélice transversal de paso
variable y 4 palas de 1.580 mm de didmetro, tipo ULSTEIN 150
TV, accionada por un motor eléctrico de 600 KW de potencia a
1.500 rpm, y con control remoto electrohidraulico desde el fren-
te del puente y alerones. La longitud del tinel es de 1.360 mm
y su diametro interior/exterior de 1.600/1.670 mm. Las palas de
la hélice estan construidas en Ni-Al-Br. La caja de engranajes es-
ta disefiada como una unidad combinada de reduccion de la ve-
locidad y de actuacién sobre el paso. El sistema de control
hidraulico esta constituido por: una bomba de aceite del servo
con filtro de presidn incorporado, mangueras flexibles de pre-
sion y aspiracidn, blogue de védlvulas, panel de transmision de
presion, unidad de maniobra, y tanque de expansion.

VENTILACION Y AIRE ACONDICIONADO

Para la ventilacion de la camara de maquinas se han dispuesto
dos ventiladores de flujo axial, SUMIVENT, uno de ellos rever-
sible y con alimentacion eléctrica desde el cuadro eléctrico de
emergencia.

Para la ventilacién del local de Ia hélice transversal de proa
dispone de un ventilador con arranque/parada automatica con
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retardo cuando la hélice transversal arranque/pare, asi como de
ventilacion-extraccion natural.

Para la ventilacién de las bodegas dispone de casetones de ven-
tilacion situados en la cubierta primera, aislados contra el ruido. El
régimen de ventilacion es de seis renavaciones por hora durante
la navegacion y de 30 renovaciones por hora durante la carga/des-
carga . La velocidad maxima del aire estara entre 8 y 10 m/seg den-
tro de los conductos y 6 m/seg en entradas y salidas.

La entrada del servicio de aire de ventilacion a la cocinay la
extraccion de la campana son A-60, los arrancadores de los ven-
tiladores estan situados en la cocina y la parada de emergen-
cia puede efectuarse desde el puente de gohierno.

El bugque dispone de una planta de aire acondicionado para la
acomodacion y de otra independiente para la camara de control
de la camara de maquinas, suministradas por RAMON VIZ-
CAINO. La capacidad de la planta de aire acondicionado de la
acomodacion es de 140.000 Kcal/h que suministra un caudal de
aire acondicionado de 7.000 m*h y permite que, para una tem-
peratura exterior de 35 2C y 70 % HR en verano, la temperatu-
rainterior sea de 25 °C y 50 HR y, para una temperatura exterior
de - 30 °C en invierno, la temperatura interior sea de 20 C.

EQUIPOS AUXILIARES
Auxiliares de maquinas:

- Dos separadoras de combustible, ALFA LAVAL tipo MFPX-307,
de 6.000 I/h para HFQ, con capacidad efectiva de 1.800 I/h a
98°C, funcién combinada HFO/MDO con cambio automatico y
dispuestas para trabajo individual o en paralelo. La separa-
dora MFPX-307 estd disefiada para la limpieza de fuel oil pe-
sado con densidad superior a 1.010 Kg/m3 a 15 °C, aunque
también puede ser usado para diesel oil

- Una electrobomba de trasiego de HFO de 25 m*/h a 35 m.c.a.

- Una electrobomba de trasiego de MDO de 10 m*%h a 25 m.c.a.

- Una electrobomba de alimentacion de MDO a las depuradoras

- Un conjunto filtro/separador de agua y combustible, de 1.200
I/h, preparado para MDO y MGO

- Dos separadoras de aceite, ALFA LAVAL tipo LOPX-307, (una
para los motores propulsores)

- Una bomba de trasiego de aceite de 8 m%h a 30 m.c.a.

- Dos bombas para el control del paso de las hélices

Auxiliares de casco:

- Una central hidraulica con dos electrobombas incorporadas,
para accionamiento de la rampa de popa, ascensor, tapa de es-
cotilla de la rampa y chigres de amarre de popa

- Una electrobomba de trasiego de aceite hidraulico de 3 m¥h a
40 m.c.a.

- Una bomba de 1.000 m*h con arranque y sistema electronico
de control remoto desde el puente de gobierno, para el siste-
ma anti-escora del huque.

- Dos bombas de C.1. de 90 m*h a 60 m.c.a.

- Una bomba para rociadores, de 290 m*h a 80 m.c.a.

- Una electrobomba para C.l, y emergencia, de 70 m*h a60 m.c.a.

- Un sistema de deteccion y extincion de incendios por CO2 para cé-
mara de maquinas.

- Dos calderas combinadas de gases de escape/mecheros de vapoar,
AALBORG, una en cada linea de escape de los motores principales,
con capacidad total de 2.000 Kg/h (quemando MDO y HFO) y 1.300
Kg/h (con gases de escape) y equipadas con dos bombas de circu-
lacién de agua (de reserva), dos bombas de trasiego de combusti-
ble, tanque de control del condensado de 2 m* de capacidad y
condensador de vapor de 1.500 Kg/h.

- Un generador de agua dulce, GEFICO, de 25 ton/dia de capacidad

- Un tanque hidroforo de agua dulce, de 500 |, y dos bombas de ali-
mentacion (1 de reserva) de 2 m/ha40 m.ca.

- Dos bombas de circulacion de agua dulce caliente (1 de reserva)

- Dos electrocompresores de aire, SPERRE, de 40 m#/h a 30 Kg/cm®

- Un compresor de trabajo, SPERRE, de 100 m3/h a 7 Kg/cmz, del ti-
po de bajo ruido

- Una bomba de sentinas de 90 m¥ha20 m.c.a.

- Un eyector de sentinas alimentado por el servicio de C.l,, de 90 m*h
a20mca

- Dos bombas de lastre/sentinas de 300 m3/ha20 m.c.a

- Un separador de sentinas, DETEGASA tipo OWS-1, de 1 ton/hora,
con efluente con contenido de hidrocarburos inferior a 15 ppm, de
acuerdo con los requisitos de la Resolucion MEPC 60 (33).

- Una electrobomba para descarga de lodos

- Una planta de tratamiento de aguas fecales, DETEGASA modelo PR-
260, para 32 personas, 2.600 l/dia de flujo méximo, del tipo biologi-
co, funcionamiento totalmente automatico, con dos bombas de
descarga incluidas (1 de reserva) de 10 m3/ha 15 m.c.a., que cum-
ple los requisitos del Anexo [V de MARPOL y los reglamentos aplica-
bles de la Coast Guard de EE.UU. Esta dimensionada para tratar los
siguientes voliimenes: 80 Ipd de aguas negras por gravedad, 140 Ipd
de aguas grises; 65 Ipd de aguas procedentes de duchas y lavabos;
40 Ipd de aguas procedentes de la lavanderia y 35 Ipd de aguas pro-
cedentes de la cocina.

- Unincinerador de basura, DETEGASA tipo “DELTA” IR-30, de 300.000
Kcal/hora, de las siguientes caracteristicas técnicas: capacidad de
incineracidn de residuos salidos, 400 l/carga; frecuencia de carga,
4-6 horas dependiendo de las caracteristicas de la carga; residuos s6-
lidos, 50 Kg/h; temperatura maxima de la cdmara de combustion,
1.400°C; y temperatura maxima de la envuelta, 60 °C. Estd compuesto
par. incinerador, charnela de gases de exhaustacion y ventilador de
gases de exhaustacion.

Equipo de fondeo y amarre

- 2 anclas sin cepo tipo “hall” de 4.050 Kg v otra de respeto
- Cadenas de 56 mm de didmetro, con grilletes tipo “kenter”
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- 2 Molinetes hidrdulicos de tension constante SERVO SHIP, con
barbotén y cabirdn. Central hidraulica com(n para ambos.

- 2 Estopores tipo rodillo

- 2 chigres hidraulicos de amarre a popa SERVO SHIP, de ten-
sién constante y carga de apriete al freno de 30 t. Capacidad
para 200 m de cabo de 72 mm de didmetro.

- Alavantes de rodillo en amuradas.

- Guias de Panama.

Gambuzas

El bugue dispone de una gambuza seca y de dos gambuzas
frigorificas tipo modular de 3.800 Kcal/h, suministradas por RA-
MON VIZCAINO, con las siguientes capacidades:

Carne y pescado: 11 m*a-224C
Verduras:; 11Tm*a+22C
Antecdmara: 13m*a+5°C

Proteccidn del casco

La pintura aplicada a bordo ha sido suministrada por HEM-
PEL. El buque tiene instalado un sistema de proteccién catodi-
ca por corrientes impresas CATHELCO y en el tinel de la hélice
de proay tomas de mar se han montado anodos de aluminio.

Equipo de salvamento
Cumpliendo con los requerimientos de la Sociedad de Clasificacion y
de SOLAS, el buque dispone del siguiente equipo de salvamento:

- 1 bote salvavidas cerrado y de caida libre para 32 personas
- 1 bote de rescate

- 2 botes salvavidas para 32 personas, en cubierta de botes
- Chalecos salvavidas, aros salvavidas, y 32 trajes de supervivencia

HABILITACION

Toda la habilitacion es de primera clase, cumpliendo con las
Reglas y de acuerdo con el plano de Disposician General.

Los aseos son del tipo modular.

Los conductos de aire acondicionado, ventilacion y extraccidn, de
acuerdo con el SOLAS para integridad al fuego v estanqueidad.

Se han utilizado los siguientes materiales:

Puertas:

- Clase A en acceso a cocina

- Clase B en camarotes, comedores y aseos
- Clase G en gambuzas frigorificas

Mamparos:
- Clase C entre camarotes y cubriendo mamparos de acero
- Clase B en pasillos.

Techos:
Todos en clase C

Aislamiento:
El aislamiento entre todos los camarotes es aclistico.

Saohre el acero en la cubierta primera se ha dispuesto un suelo
A-60 de “Semtex”, con 120 mm. de espesor

SISTEMAS DE NAVEGACION Y COMUNICACIONES
Equipo de navegacidn

- Un compds magnético, un Piloto automatico, una giroscopi-
ca, una ecosonda, un equipo de navegacidn por satélite, una
corredera, dos radares, uno de 30 KW sistema Arpa y banda
“S”, y el otro de 25 KW y banda “X”, un sistema Decca, un sis-
tema Loran-G, un receptor-fax de tiempo atmosférico, un ra-
diogoniometro con tres margenes de frecuencia, una estacion
de medicion de viento, un servicio de vigilancia de sefiales
aclsticas, un servicio de mapa electrénico con interface a di-
gitalizador de mapas.

Comunicaciones internas

- Dos telégrafos de drdenes entre el puente de gobierno y la ca-
mara de control de la cdmara de maquinas

- Equipo de telefénos autogenerados con ldmpara de sefaliza-
cion y campana audible :

- Servicio combinado de teléfono/llamada tripulantes/respues-
ta

- Sistema de megafonia

- Servicio de llamadas y alarmas para gambuza frigorifica y dis-
paro de CO2, para camara de maquinas.

Comunicaciones externas

- Un radioteléfono de MF/HF de 400 W, con télex

- Un sistema DSC MF/HF

- Un radioteléfono V.H.F./DSC de 25 w

- Una recepcion automdtica de sefial de alarma internacional por
radioteléfono, de 2.182 KHz

- Un sistema de comunicacion por satélite (Satcom B)

- Un receptor Navtex

- Tres portdtiles de V.H.F. (para balsas)

- Dos “transponders” de radar

- Una radiobaliza “Epirb”

- Dos radioteléfonos V.H.F/DSC duplex con 55 canales

- Cuatro portatiles de V.H.F.(para comunicaciones a bordo)

Los equipos cumplen completamente GMDSS érea A3, ocasio-
nalmente drea A4 y notacion LNC (AA. &
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Rodman
vl POl YSHIPS

Construccion y reparacion naval

CONSTRUCCIONES

FACTORIA DE VIGO

* 62.000 m* de superficie.

* Grada doble, para construccion Gtil de 130 m. de eslo-
ra y 37 m. de manga, cubierta con una estructura
movil, que permite el trabajo libre de inclemencias del
tiempo.

 Tres gruas, de 140 t., 56 t. y 25 t,

* Naves cubiertas, y climatizadas, con capacidad de
elevacion hasta 50 t.

* Muelle de servicio, de 150 m. de longitud, con dos
lineas de atraque, atendido por dos gruas de 25 t.

¢ Dique flotante, con una capacidad de elevacién de
5.000 t.

® | a superficie, medios de elevacién, capacidad de
naves, facilita una capacidad de fabricacion a un
turno, de cuatro buques anuales de aprox. 100 m. de
eslora, o el equivalente de 8.500 t. de acero netas.

En septiembre de 1996 se iniciaron las nuevas cons-
trucciones, realizando un primer Forebody, de 80 m. de
eslora, 16'5 m. de manga y 950 t., con su preoutfitting.

Actualmente se esta realizando la construccion del
casco de un portacontenedores, con su preoutfitting, de
100 m. de eslora y 16’5 m. de manga, 1.200 t. de acero,
para el mismo armador.

FACTORIA DE MOANA

* 22.000 m* de superficie, dedicadas a la actividad de
nuevas construcciones en acero.

* Grada, para construccion util de 160 m. de eslora y 30
m. de manga.

* Dos grlias, de 140 t. y 25t.

REPARACIONES

{entre julio de 1996 y junio de 1997)

CEMENTERO: “CEMENTOS CANTABRICO" DE TUDELA VEGUIN
Renovacion de 40 t. de acero

CABLERO: “TENEQ” DE TEMASA
Montaje de hélice de proa
CONGELADOR: “ALASKAN STAR”
Chorreado del 100% de la obra de acero

CONTENEDOR: “HILDE DEL MAR” DE CONTENEMAR
Chorreado de obra exterior

CONGELADOR: “AROSA X” DE BOANOVA
Gran reparacion y transformacion

ARRASTRERO: “AVEL MAD" DE S. PIER ET MIQUELON
Gran transformacion

Ademds se han realizado otras treinta y una reparaciones, con un
grado de ocupacion del dique flotante de un 93%.

RODMAN POLYSHIPS, S.A.

P.O. BOX 501 - 36200 VIGO - SPAIN

TEL.: 34 86 81 18 00 - FAX: 34 86 45 29 61
TELEX: 83667 PLSP-E




PONENCIA

MARCO GENERAL Y OPORTUNIDADES DE

INVESTIGACION

EN INGENIERIA DE PUERTOS Y COSTAS

José Ramén Iribarren

Centro de Estudios de Puertos y Costas del CEDEX

RESUMEN

Encuadrada dentro del epigrafe “Gestién de la zona costera y
utilizacion del espacio marino”, esta ponencia pretende descri-
bir someramente el marco general en el que se desarrollan las
actividades de gestion de la zona de costa y los puertos, asi co-
mo algunas de las mas destacadas actividades de investigacion
que se llevan a caho en relacion con este medio. De este mo-
do, pueden abrirse nuevos campos de actuacion para los
Ingenieros Navales y Ocednicos, en los que hasta el momento
predominan otras especialidades profesionales.

1. ESTRUCTURA ADMINISTRATIVA

La Gltima reestructuracién ministerial ha tenido como conse-
cuencia la transformacidn del anterior Ministerio de Obras
Plblicas, Transportes y Medio Ambiente, dando lugar a la cre-
acion de dos nuevos departamentos; Fomento y Medio Ambiente.
Los Reales Decretos promulgados en Agosto establecen la es-
tructura de cada uno de los nuevos ministerios: R.D. 1886/1996
de 2 de Agosto, de estructura organica basica del Ministerio
de Fomento y R.D. 1886/1996 de 2 de Agosto, de estructura or-
ganica basica del Ministerio de Medio Ambiente (BOE de 6 de
Agosto de 1996).

A'los efectos que nos ocupan, destaca en el Ministerio de Medio
Ambhiente la creacion de la Secretaria de Estado de Aguas y
Costas, de quien depende la Direccion General de Costas, entre
cuyas funciones estan la elaboracion y aplicacion de la norma-
tiva en cuestion de aguas y costas, la gestion y tutela del do-
minio piblico maritimo-terrestre y Ia realizacin y supervision
de estudios y proyectos en la costa.

Analogamente, en el Ministerio de Fomento se establece una
Secretaria de Estado de Infraestructuras y Transportes, que de-
be coordinar la planificacién, financiacion y ejecucion de infra-

ABSTRACT

This paper can be included within the subject “Coastal Zone
Management and Uses of the Maritime Area”, and it will briefly
describe the general frame in which coastal zone and port ma-
nagement activities take place, as well as several of the most re-
markable research actions regarding this environment. This way,
new scopes of work can be opened to Naval Architects and Ocean
Engineers, dealing with subjects where other specialities are
predominant up to this moment.

estructuras, asi como definir las orientaciones funcionalas ne-
cesarias para la coordinacidn de las inversiones a realizar, entre
otros campos, en oS puertos.

1.1. Direccion General de Costas

En el campo de las costas, el principal elemento de regulacién
gs la Ley de Costas, que data de 1988, Las principales lineas de
esta ley se orientan a la proteccion del borde litoral y la defensa
de su condicion de dominio plblico estatal y de su utilizacion
de acuerdo con el interés general. Para ello, se establecen li-
mitaciones a la propiedad aplicables a los terrenos colindantes
con la ribera del mar, delimitando los usos autorizados en ca-
da zona. En el mismo sentido, se fija la distribucion de compe-
tencias entre la Administracion Central, las Comunidades
Auténomas y los Ayuntamientos.

Como datos mas elementales, se establece en primer lugar una
“servidumbre de trdnsito”, que recae sobre una zona de 6 me-
tros de anchura, ampliable a 20 metros, medidos tierra adentro
desde la ribera del mar, que debe estar permanentemente libre
para el paso piblico peatonal y para los vehiculos de vigilancia
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y salvamento. En segundo lugar, hay una
“servidumbre de proteccion” que recae
sobre una zona de 100 metros de anchura
medida tierra adentro desde la ribera del
mar. Esta zona puede ampliarse por el
Estado, de acuerdo con la Comunidad
Auténoma y el Ayuntamiento correspon-
dientes, hasta un maximo de otros 100
metros. En esta zana, s6lo se permite el
establecimiento de instalaciones para uso
publico y disfrute de la costa. Finalmente,
la “zona de influencia” se extiende so-
bre un minimo de 500 metros de anchu-
ra desde la linea de orilla, y sobre ella se
permite la construccion, aunque debe evi-
tarse la formaci6n de pantallas arquitec-
tonicas y limitarse el volumen edificable,
asi como prever areas de aparcamiento
fuera de la zona de transito.

El elemento de accidn fundamental en es-
te campo ha sido el Plan de Costas. Los
primeros planes se desarrollaron en los
periodos 1989-1991 y 1992-1994. En la
actualidad se lleva a cabo el tercero, en el
intervalo 1995-1997. Sus objetivos ge-
nerales son la mejora de la calidad am-
biental de la costa y la revitalizacion
econdmica de la zona, a través, entre otras
actuaciones, de mejora de accesos, re-
generaciones de dunas, marismas y pla-
vas degradadas y creacion de otras
nuevas. Como casos sobresalientes en
los Ultimos afios, pueden citarse la rege-
neracion de las playas de La Zurriola (San
Sebastian), Orzan-Riazor (La Corufia),
Laredo (Cantabria), La Antilla, Isla Cristina,
Castilla (Huelva), La Barrosa (Cadiz), la
Carihuela, Fuengirola, Nerja, Rincon de la
Victoria, Malagueta, Benalmddena
(Mdlaga), Benidorm, San Juan, Postiguet
(Alicante), El Saler (Valencia), Almazora,
Vinaroz (Castellén), Poble Nou, Maresme,
Villa Olimpica (Barcelona), Palma,
Pollensa (Baleares), etc.

1.2 Puertos del Estado

A su vez, las actividades portuarias se re-
gulan por medio de la Ley 27/1992 de 24
de Noviembre de Puertos del Estado y de
la Marina Mercante. En esta Ley se defi-
nen los puertos de interés estatal, pasando

después a regularse la planificacion, cons-
truccidn, organizacion y gestion de dichos
puertos.

El Ente Pablico Puertos del Estado es el
organo ejecutivo principal, en lo que se
refiere a los puertos de interés general.
Es destacahle también la actividad nor-
mativa de este organismo, plasmada en
el programa ROM (Recomendaciones pa-
ra Obras Maritimas), que va més alla de
su titulo estricto, pues busca establecer
guias metodoldgicas incorporando los Ul-
timos avances en cada campo. Hasta el
momento estan publicadas o en fase de
desarrollo las ROM relativas a acciones
ambientales, viento, oleaje, corrientes,
mareas, Atlas de Clima Maritimo, dimen-
sionamiento de zonas portuarias, pro-
yectos de diques, pavimentos portuarios,
condiciones medioambientales, etc.

1.3. El Centro de Estudios y Experimentacidn
de Obras Piiblicas (CEDEX)

EI CEDEX, adscrito hoy a la Subsecretaria
del Ministerio de Fomento y con depen-
dencia funcional de ambos ministerios
mencionados anteriormente, se cre6 co-
mo drgano de asistencia técnica e inves-
tigacian del entonces Ministerio de Obras
Plblicas en los campos de su compe-
tencia. A través del Centro de Estudios
de Puertos y Costas desarrolla activida-
des técnico-cientificas de apoyo al dise-
fio, seguridad de gestion, optimizacion
ambiental y conservacion del litoral.

Algunos de sus campos de actuacion son,
tradicionalmente y en correspondencia
con la formaci6n especifica, terreno de la
Ingenieria Civil (proyectos de obras por-
tuarias, obras de defensa de costas, etc.).
Pero cada dia mds, se abren nuevas are-
as que permiten e incluso exigen la acti-
vidad multidisciplinar de especialidades
diferentes. Asi, por ejemplo, el andlisis
del oleaje y otros fenomenos naturales,
el comportamiento de estructuras flo-
tantes, la valoracidn de condiciones de
explotacion de instalaciones portuarias,
la seguridad en la evolucion de los bu-
ques en zonas portuarias, la formacién

de personal relacionado con la navega-
cion, el desarrollo y explotacién de mo-
delos matematicos, los estudios
medioambientales relacionados con las
dreas costeras, la toma de datos en la na-
turaleza, la implantacidn de sistemas de
informacidn especificos en zonas litora-
les, etc.

2. REDES DE MEDIDA

Como ejemplo de desarrollo con alto ni-
vel tecnoldgico y participacion comparti-
da de varias instituciones (Programa de
Clima Maritimo de Puertos del Estado,
CEDEX, empresas de tecnologia, etc.),
puede citarse el establecimiento de redes
de medida como la REMRO (Red
Espafiola de Medida y Registro de Oleaje),
las EMOD (Estaciones Medidoras de
Oleaje Direccional) y REDMAR (Red de
Mareas), asi como sistemas de estacio-
nes meteoroldgicas en las zonas coste-
ras. La informacion se adquiere, procesa
y almacena en Bases de Datos centrali-
zadas que se hacen accesibles a los usua-
rios autorizados, incluyendo la utilizacion
de INTERNET.

2.1. REMRO

La necesidad de contar con informacion
precisa, continua y de alta fiabilidad res-
pecto a oleaje y marea llevo a plantear en
la década de los 70 el desarrollo de siste-
mas de medicidn, registro y almacena-
miento de dicha informacion en forma de
redes permanentes centralizadas. REMRO
(Red Espafiola de Medida y Registro de
Oleaje) es el primer componente, con ori-
gen en el afio 1974. Su objetivo bésico era
realizar un estudio exhaustivo de los regi-
menes de oleaje y temporales del litoral es-
pafiol, para o que se hacia necesario tomar
datos de oleaje con un nivel de cubrimien-
to temporal y espacial suficiente, de modo
que pudieran interpolarse los datos loca-
les de dos estaciones para determinar el
oleaje en areas intermedias.

La red actual se basa en boyas Waverider
que envian continuamente la sefal de ole-
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aje a una estacion costera, donde se regis-
tra'y procesa, para enviarse en tiempo re-
al a la estacidn central en Madrid por RTC
via modem. En la actualidad se dispone de
20 estaciones (Bilbao, Gijon, La Corufia,
Cabo Silleira, Cadiz, Sevilla 1y 2, Algeciras,
Ceuta, Malaga, Cabo de Gata, Cabo de
Palos, Alicante, Valencia, Tarragona,
Palamos, Baleares, Tenerife y Las Palmas
1y 2). En algunos puntos, los datos al-
canzan una antigiedad de 20 afios.

La situacidn de las estaciones se decidié
teniendo en cuenta la representatividad
climatica, un calado inferior a 100 me-
tros, una distancia a costa menor de 40
km, ausencia de accidentes locales que
perturbaran el oleaje y alejamiento de zo-
nas de trafico maritimo, incluyendo pes-
queros. La toma de datos se realiza en
series horarias de 5120 puntos con una
frecuencia de 2 Hz (unos 43 minutos/ho-
ra), por medio de acelerémetros verti-
cales. Se trata, pues, de estaciones de
medida escalar (altura y perioda, pero
no direccion del oleaje).

El desarrollo de los equipos de control
y registro, junto con el nivel de organi-
zacion y logistica del mantenimiento, ha
permitido alcanzar tasas de registro de
entre el 90% v el 100%, con una altisi-
mo control de calidad de los datos.

2.2. EMOD

La necesidad de incluir la direccionalidad del
oleaje se plasmd a partir de 1987 en el de-
sarrollo de una segunda red mas exterior: la
Red EMOD (Red de Estaciones Medidoras
de Oleaje Direccional), basada en boyas
Wavescan. Actualmente existen 4 estacio-
nes operativas, que se irdn extendiendo pro-
gresivamente. Estos sensores incorporan
fambién estaciones meteoroldgicas (tem-
peratura del agua y del aire, velocidad y di-
reccion del viento, presion atmosférica). Hay
hasta 5 afios de datos de calidad contrasta-
da en el punto més antiguo.

La ubicacion de las boyas direccionales
se realizé con el abjeto de que sus datos
permitieran validar los modelos de predic-

cion de oleaje y alimentar los modelos de
propagacion hacia costa. Por estos motivos,
se comenzo con 2 estaciones, situadas en
Bilbao (zona cantabrica) y Mahdn (zona me-
diterranea). La distancia a costa y la pro-
fundidad son ahora mucho mayores (entre
10y 20 millas y entre 300 y 600 m, respec-
tivamente). Las (ltimas estaciones se han
gstahlecido en Algeciras y Finisterre.

2.3. REDMAR

Esta red de maredgrafos de Puertos del
Estado se comenzo a desarrollar a partir de
1990, y empez6 a operar en verano de
1992. Consta de 14 sensores de medida
de nivel del mar, basados en un emisor-re-
ceptor de ultrasonidos de la marca SONAR
Research & Development.

El proceso de medida consta de la emision
de una sefal de ultrasonido hasta la su-
perficie del agua, la recepcion del eco co-
rrespondiente y el calculo de la distancia
en aire, teniendo en cuenta el tiempo de
respuesta y la velocidad de transmision en
el medio (variable con la temperatura y otras
condiciones). El nivel de referencia para
la medida esta enlazado con la Red
Geodésica Nacional por medio de una se-
fal geodésica situada junto al sensor. Se
realiza y almacena una medida cada 5 mi-
nutos, promediando los valores obtenidos
durante unos 30 segundos.

Una vez realizado el control de calidad de
los datos recibidos en Madrid (Programa
de Clima Maritimo de Puertos del Estado),
se dispone de herramientas que permiten
obtener una diversidad de productos, co-
mo por ejemplo el andlisis de constantes
armonicas para la prediccion de la marea
astrondmica, el calculo de los residuos me-
tearaldgicos, el calculo de niveles medios
diarios, mensuales y anuales, elaboracion
de regimenes medios y extremales de ma-
rea astronomica y meteorologica, etc.

3. PROYECTOS DE INVESTIGACION

Existen multitud de lineas de investiga-
cion activas y en pleno auge, para las que

se requiere la participacion de técnicos de
especialidades muy variadas. La tendencia
actual, coincidente con otros campos de la
ciencia y la técnica, es la asimilacion a los
Proyectos de Investigacion de la Unidn
Europea, que tienen ademas un reflejo en
los Planes Nacionales. Bajo este esque-
ma, se promueve de forma efectiva la co-
laboracion entre centros de investigacidn
y desarrollo, universidades y empresas,
tanto en un entorno nacional como inter-
nacional.

3.1. Programas MAST y CyTMAR

Destacan en este sentido, a nivel europeo,
los programas MAST (Ciencia y Tecnologia
Marinas), que van ya por su tercera edicion.
Su equivalente en el Plan Nacional de
Investigacion es el programa CyTMAR. El
CEDEX ha participado en varios de estos
proyectos, colaborando activamente con
otros centros comunitarios. Asi, en el MAST
| (1989-1992) se trabajd sobre el compor-
tamiento de diques en talud, por una par-
te, y en el desarrollo de un sistema de visidn
artificial para su aplicacién en vehiculos
submarinos robotizados.

Enel MAST Il (1992-1995) se ha participado
con los principales laboratorios europeos de
hidrdulica maritima en cinco subproyectos
del grupo G8-Morphodynamics, orientado al
estudio de la morfodinamica de playas. Las
tareas desarrolladas incluyen, entre otras, un
notable experimento de campo en la Playa de
El Saler (Valencia), con medicion de oleaje y
corrientes a diferentes profundidades frente
alaplayay verificacion posterior en modelos
a escala y numéricos. En lo que se refiere a
estructuras maritimas, se ha trabajado tan-
to en diques verticales como en talud, cen-

~ trandose en el andlisis de modos de fallo y

caracteristicas funcionales de estas obras de
defensa.

Para el MAST 111 (1995-1999) estan pre-
vistas actuaciones en el campo del com-
portamiento de diques verticales vy el
disefio de playas.

El Programa de Capital Humano y Movilidad
facilita el intercambio de personal técnico
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entre centros de diferentes paises o el ac-
ceso de equipos de investigacion a insta-
laciones de ensayo singulares. Como
referencia, cabe citar, dentro del Proyecto
de Grandes Instalaciones, el programa
SPANWAVE, que ofrece los tanques de ole-
aje direccional del Canal de Experiencias
Hidrodinamicas de El Pardo y del CEDEX,
asi como otras instalaciones singulares de
ensayos hidraulicos del Laboratorio de
Ingenieria Maritima (LIM, Barcelona) a los
investigadores europeos, durante un pla-
7o anual preestablecido.

4. INSTITUCIONES PROMOTORAS DE
INVESTIGACION

Existen, ademas, muchas otras organi-
zaciones internacionales relacionadas con
este campo, entre las que destacan la
Asociacitn Internacional de Investigacion
Hidraulica (IAHR) y la Asociacion Internacional
Permanente de Congresos de Navegacion
(PIANC). Estas instituciones establecen mé-
todos de colaboracion entre centros de in-
vestigacion y desarrollo a través de Grupos
de Trabajo con lineas de estudio selecciona-
das entre los intereses de sus diferentes
miembros.

4.1. 1AHR (International Association for
Hydraulic Research)

La IAHR mantiene activos varios grupos de
trabajo involucrados en temas diversos.
Como temas genéricos, mantiene una sec-
cion dedicada a la Mecanica de Fluidos
(especialmente centrada en turbulencia, fe-
nomenos de transporte, interfases, etc.), otra
dedicada a los Métodos Prohabilisticos (que
incluye oleaje, fuerzas del oleaje sobre es-
tructuras costeras y ocednicas y disefio de
sistemas hidraulicos basado en métodos de
riesgo y fiabilidad), Modelizacion Numérica
de Flujo, e Investigacion e Ingenieria del Hielo
(caracteristicas fisicas y mecénicas del hie-
lo, modelizacidn, instrumentacion, etc.).

La Seccion 111.2, Hidraulica Maritima, se
concentra especialmente en prohlemas
de contaminacién (accion de las corrien-
tes sobre los contaminantes, dispersion

y difusidn) e investigacion sobre meca-
nica del oleaje (teoria, modelos numéri-
cos, modelos fisicos, generacion de
oleaje, grupo de olas, oleaje direccional,
rotura de oleaje, fuerzas sobre estruc-
turas, etc.), con especial atencion al es-
tablecimiento de sistemas de medidas
de campo e intercambio de informacion.

Como referencia, el GEDEX tomd parte
en el grupo dedicado a Oleaje Extremal
(Extreme Waves), que tenia como obje-
tivo analizar datos medidos de varias
fuentes de valores extremos. En la ac-
tualidad, esta participando en otro gru-
po sobre Oleaje Direccional (3-D Waves),
que comenzd realizando un inventario
de las instalaciones de ensayo existen-
tes (dimensiones, clase de equipos, ins-
trumentacion, software de generacion y
andlisis utilizado, etc.), para pasar des-
pués a realizar un ejercicio comparativo
entre diversos centros en lo que se re-
fiere a los métodos de generacion y ana-
lisis de oleaje direccional en laboratorio,
asi como sus efectos sobre diversas es-
tructuras (elementos flotantes, bugues,
diques de abrigo, etc.).

4.2. PIANC (Permanent International
Association of Navigation Congresses)

EI'PIANC es un organismo internacional de
ambito mundial gue mantiene varios
Comités Técnicos Permanentes, de entre
los que destacan el PTC-| (Navegacidn
Maritima), el PTC-Il (Navegacion Interior),
el PEC (Aspectos Medioambientales) y otro
sobre Navegacion Deportiva y de Recreo.
Se caracteriza por un valioso trabajo de pro-
mocion de la cooperacion entra técnicos
de diversos paises y especialidades, con
una vision globalizadora de los diferentes
asuntos.

Opera igualmente por medio de Grupos
de Trabajo abiertos a los diferentes so-
cios. Como temas vigentes en la actua-
lidad, pueden mencionarse los siguientes:
Contaminacidn en los buques de nave-
gacion interior, Gestion y tratamiento de
materiales de dragado contaminados pro-
cedentes de aguas interiores, Problemas

de calision de buques por presencia de puen-
tes, Instrumentacion costera, Contaminacion
marina por petréleo, Islas artificiales,
Dimensionamiento de canales, Instalaciones
portuarias para ferries rapidos, Sistemas
de defensas, Mercancias peligrosas en
puerto, etc.. En lo que se refiere a temas
medioambientales, estan en funciona-
miento, entre otros, grupos de trabajo
sobre Gestién de vertidos al mar de ma-
teriales dragados, Actividades portua-
rias y habitat de especies naturales,
Glosario de términos ambientales,
Sistemas de Gestion Medioambiental
para los puertos, Beneficios ambienta-
les del transporte maritimo, etc.

Como vemos, una gran variedad de te-
mas claramente multidisciplinares, que
requieren y favorecen la participacion
de profesionales de distintos campos
de la ingenieria y las ciencias de la na-
turaleza.

5. Conclusiones

La ponencia ha pretendido dar una bre-
ve introduccion descriptiva del marco
legal y estructural en el que se desa-
rrollan las actividades relacionadas con
la gestion de la zona costera. La tradi-
cion historica de nuestro pais es con-
siderar el mar y la costa como zona
comdn, propiedad de todos, y ello ya
desde la época de Alfonso X el Sabio:
“Las cosas que comunalmente perte-
necen a todas las criaturas que viven
en este mundo son éstas: el aire, el agua
de lluvia, el mar y su ribera. No se pue-
de edificar en |a ribera de modo que se
embargue el uso comunal de la gente”
(Partidas de Alfonso X el Sabio, siglo
XII1). Como consecuencia, la planifica-
cién y la gestion de |a zona litoral estd
ligada a la actividad de los poderes pa-
blicos, ya sea a nivel estatal, autono-
mico o local.

En otros apartados se han entresacado
algunas actuaciones significativas y pro-
yectos de investigacion relacionados
con el ambito que nos ocupa. En modo
alguno se trata de una recopilacion exhaus-
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tiva de los organismos e instituciones in-
volucrados, de los posibles marcos de ac-
tuacion o de la multitud de temas de interés
existentes. Se ha intentado simplemente
dar algunas pinceladas parailustrar, en pri-
mer lugar, que estamos ante un campo
abierto a la actuacion de técnicos de espe-
cialidades variadas. Por otra parte, la ex-
periencia vivida desde el CEDEX indica que
todo lo relacionado con la costa y el mar
constituye un drea de conocimiento que
estd sufriendo un desarrollo muy intenso
y dindmico, que requiere la actuacion co-
ordinada de organismos publicos y priva-
dos, universidades, centros de investigacion
Y empresas, tanto nacionales como inter-
nacionales.
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ARTICULO TECNICO

1. GENERALIDADES

El proyecto de buques para transporte
de grano es uno de los mas generali-
zados en el mundo de la construccion
naval. Desde hace afos, la flota mun-
dial para el transporte de grano ha
sufrido un aumento importante, con-
secuencia del cual han surgido nuevas
perspectivas tecnoldgicas que han
transformado rotundamente el disefio
inicial de este tipo de buques.

La fuerte competencia mundial, las
grandes series de produccion de estos
barcos, inducen a un profundo estudio
econdémico de sus posibilidades. Se
puede citar, como ejemplo, y refirién-
donos a la eslora entre perpendicula-
res, que es un factor directamente pro-
porcional al precio del buque (mante-
niéndose, evidentemente, dentro de
unos limites permisibles) la enorme
reduccion que ha sufrido como conse-
cuencia de los cambios tecnoldgicos
producidos en el transcurso de los
anos.

Es evidente que no pueden considerar-
se unas directrices fijas a seguir para
dimensionar estos buques. Unas veces
obligatoriamente, y otras como conse-
cuencia del proyecto mismo, la rela-
cion Capacidad de Bodegas/Peso
Muerto, es decir, el factor de estiba,
presenta variaciones que, en ocasio-
nes, son bastante considerables. Esto
ocasiona que, para un mismo Peso
Muerto, pueda variar la capacidad de
bodegas hasta un 25 6 30 %, porcen-
taje sumamente importante que hace

DIMENSIONAMIENTO DE
BULK-CARRIERS

variar notablemente las dimensiones
del bugue a proyectar.

El factor de estiba para el grano depen-
de de éste, pero podemos decir que
para granos ligeros (semillas de avena,
algodén, cebada ligera, linaza, etc.),
oscila entre 1,84 y 2,12 m*/tonelada, y
para granos pesados (trigo, maiz, cen-
teno, cebada pesada, etc.), varia de
1,24 a 1,50 m*tonelada. Inclusive, en
NnuMmerosos casos resultan barcos con
coeficiente de estiba menores, de 1,05
a 1,25 m*/tonelada.

Se ha generalizado en todos los astille-
ros del mundo la construccién de este
tipo de buques utilizando cajones latera-
les superiores; no obstante, la construc-
cion con doble casco presenta numero-
sas ventajas, pues permite la utilizacion
de sus bodegas para otros usos, como
el transporte de containers, de vehicu-
los, etc. Las exigencias del tréfico mari-
timo exigen de los buques "tramp" su
adaptabilidad ante diversos tipos de fle-
tamentos. Los buques se especializan
notablemente en cargamentos determi-
nados, quedando imposibilitados ante
una variacion brusca de la coyuntura.
Por este motivo estd generalizada la
construccion de bulk carriers proyecta-
dos para transportar, ademas de grano,
containers, coches, cargas pesadas,
mineral, madera, e incluso se han cons-
truido barcos mixtos para transporte de
grano y petréleo.

El factor de estiba de la madera oscila de
2,1 a 28 mAt, pues su densidad es
pequena y depende de la forma y del

Manuel Arnaldos Martinez,
Doctor Ingeniero Naval

grado de humedad de la misma; su
pequefo peso obliga a cargar no solo las
bodegas y entrepuentes, sino también
poner carga sobre cubierta, pudiendo ser
la cubrecama de hasta 4 d 5 metros de
alta, con lo cual sube el centro de grave-
dad del barco y peligra la estabilidad en
un buque normal. Por ello, los buques
destinados a transportar madera deben
tener una manga relativamente alta (esta
condicioén, por contra, da un exceso de
estabilidad inicial en lastre, y el buque
puede resultar incomodo).

Para el transporte de containers sobre
cubierta se precisan grandes escoti-
llas, condicién contraria a las necesi-
dades para el transporte de grano.
Ademds, el tamafio normalizado del
container proyecta por si solo, con
reducido margen de libertad, las
dimensiones de escotillas y bodegas,
si se pretende un buen aprovecha-
miento de las mismas.

Las cargas pesadas, en cambio, se
estiban sobre el doble fondo, lo cual
produce un efecto sobre el centro de
gravedad del buque opuesto al produ-
cido por la madera.

Es decir, el complejo comportamiento
en las diferentes situaciones de carga
puede transformar en mayor o menor
grado el proyecto de un bulk carrier
standard.

En 1965 publicé D. Anderson en "The
Shipbuilder’, vol. 70, los resultados
obtenidos analizando un considerable
nimero de bulk-carriers convenciona-
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les. También en el mismo afio, J.M.
Murray expuso sus resultados sobre el
mismo tema. En la reunion de la Royal
Institution of Naval Architects en
Londres, el 28 de marzo de 1968, A.W.
Gilfillan pronuncié una amplia y discu-
tida conferencia con las conclusiones
que habia obtenido acerca de este
tema, basandose en los trabajos que el
Departamento de Arquitectura Naval
de la Universidad de Glasgow habia lle-
vado a cabo; esta reunidn ponia en evi-
dencia la gran importancia que merece
el correcto dimensionamiento inicial
de este tipo de bugues con miras a una
reduccion de costos de construccion.

Es indudable que el proyecto de cual-
quier buque puede iniciarse a partir de
ciertos datos fijos o impuestos por el
Armador. Pero el ingeniero naval tiene
diversidad de caminos para optimizar
el dimensionamiento del mismo, den-
tro de los grados de libertad que
posea.

La mayoria de las veces se comienza
por definir el desplazamiento a partir
de |os datos facilitados por el Armador,
y a partir de este valor aproximado se
definen las demas caracteristicas del
buque.

Nosotros vamos a empezar por definir
las dimensiones principales (eslora,
manga, puntal), para definir a partir
de ellas el desplazamiento, coeficien-
te de carena y demas caracteristicas
del buque. Este es el procedimiento
que utilizan Gilfillan, Lamb, Murray,
Anderson, etc., y creemos que para los
bulk-carriers es el més apropiado. No
obstante, es preciso tener en cuenta en
todo ello las posibles limitaciones de
manga, calado, e incluso eslora, que se
presentan en la realidad practica.

2, ESLORA

Existen diferentes formulas para el
célculo de la eslora del buque. Las
m&s usuales pueden resumirse de la

forma siguiente:

(a) Férmula de Van Lammeren:

575

2
v 1/3 :
= A (pICS)
Lr C(v + 2]

donde:

L es la eslora en la flotacidn, en pies
v es la velocidad en pruebas, en nudos
¢ es un coeficiente que depende de la
velocidad.

(b) Férmula de Jaeger:

JLm =ip+a+yr-4

donde:

p= h A1 Vg

g=h A8 (v2 -2 AV 12
(c) Férmula de Nogid:

Lpp = 2,3 V,13A13

donde v, es la velocidad de servicio del
buque, en nudos.

(d) Formula de Schneekluth:

A 025 v 0,5
L”,J J (EJ (1|0,079,}E—0,4)97,5

10,000

siendo:

a 25.000

A el desplazamiento, en tons

v la velocidad de servicio, en nudos

E = Ey/E, relacion de costes unitarios

E. gastos anuales imputables al casco,
funcion de la eslora

Ex gastos anuales imputables al equipo
propulsor, funcién de la potencia.

Esta formula de Schneekluth es para
buques shelter abiertos de proparcio-
nes normales. Existen diversas correc-
ciones a la misma.

Resulta inmediato comprobar que
todas estas farmulas proporcionan
valores dispares para bulk-carriers, en
ocasiones superiores al 20 % del valor
real de un buque determinado.

Segln el andlisis de D. Anderson, se
establece que la eslora de estos
bugues es funcién del Peso Muerto,
mediante la ecuacion:

L =19,10 (PM)1 (pies)

Gilfillan, para el cdlculo de la eslora,
parte de la fdrmula de Posdunine:

L = ¢ (viv+2)2 A1,
pero como supone la relacion PM/A

constante para estos buques, llega a la
expresion:

75.000 100.000
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L = 24,2(v/v+2)2(PM)1/3 pies
J.D. Wright considera que la formula;
Lyp = 18,30 (PM)'3 pies

da con mayor precision el valor de la
eslora entre perpendiculares de bulk-
carriers, siendo la desviacion maxima
de mas/menos 20 pies.

Todo ello permite suponer la dependen-
cia de la eslora con el Peso Muerto.
Basandonos en buques de mas reciente
construccion se observa que efectiva-
mente la eslora entre perpendiculares es
proporcional a la raiz cibica del Peso
Muerto. Las tendencias de dimensiona-
miento son claras en todos los astilleros,
en especial en lo que respecta a la dismi-
nuci6n de la eslora.

En la figura 1 representamos grafica-
mente los resultados obtenidos. La
ecuacion matemaética que relaciona la
eslora entre perpendiculares y el Peso
Muerto, todo expresado en unidades
métricas (metros y toneladas) es:

Lpp = 5,44 (PM)'3  (metros)

El valor obtenido a partir de esta for-
mula es bastante real; ahora hien, no
puede tomarse como definitivo mas
que en casos normales. Es necesario
sopesar las caracteristicas del bugue
a proyectar, considerando las ventajas
e inconvenientes que reportan un
aumento o disminucion de eslora. No
obstante, las variaciones maximas
con respecto a esta fdrmula no suelen
ser superiores al mas/menos 3,0 %.

3. MANGA

Para el célculo de la manga existen
diferentes farmulas:

(a) Férmula de Arkenbout - Schokker:
Bnin = 3,66 + Lpp / 9 (metros)
(b) Férmula de Watson:

B=427+Lpp/9 (metros)

B=01Lpp + 5,5 (metros)
(d) Formula de Schifbau Kalender:
L/B = L/57 + 5 (pies)

Todas estas formulas, inclusive la de
Watson (que da valores algo mayores),
inducen a valores inferiores a la reali-
dad y, por tanto, no pueden aceptarse.

Tanto Anderson como Murray supusie-
ron, para bulk-carriers, la manga como
una funcién lineal de la eslora. Segun
Anderson:

B=0,1133L + 13 (pies)
Segln J.M. Murray:
B=0,146 L - 3,4 (pies)

El procedimiento de calculo de la manga
podria basarse en dos aspectos:

- A partir de |a relacion L / B de buques
similares.
- Gomo una funcién; B=0,1 L + constante.

Con respecto a la relacion eslora-
manga se pueden citar 10s margenes
mas amplios, normales, de variacidn
de la misma:

600=<L/B<740

aunque las tendencias mas usuales
reducen estos limites hasta:

625<L/B<7.00

Con respecto a la funcién que pueda
relacionar la manga con la eslora entre
perpendiculares, no puede asequrarse
su linealidad. Dicha funcidn es de tipo
parabolico y queda representada en la
figura 2.

4. PUNTAL

El valor del puntal depende de diferentes
magnitudes: capacidad de bodegas,
relacion L/B, francobordo, etc. Inclusive
Munro-Smith propone que para conse-
guir una buena estabilidad, se necesita
un puntal dado por la férmula:

H=(B-9)/14 (pies)

Para un tanteo rapido del valor del
puntal, puede suponerse que es fun-
cion tnicamente de la eslora. Tanto D.
Anderson como J.M. Murray supusie-
ron una dependencia lineal del puntal
con la eslora. Para Murray:

H=0,08125 L + 2 (pies)
Segln Anderson:

H=0,072 L + 6,8 (pies)

a 140 150 160 170 180 190 200 210 220 230 240 250

(c) Férmula de Munro-Smith:
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En la figura 2 queda representada la
tendencia en este sentido, obteniéndo-
se una funcién lineal de dependencia
dada por la ecuacion:

H=0,07923 L + 0,96 (metros)

Gilfillan propone un calculo del puntal
a partir del calado, francobordo y eslo-
ra, mediante la formula siguiente:

H=1,333(T+FA12 - L/60)

obteniéndose valores similares a los pro-
porcionados por la figura 2, con el incon-
veniente que supone un calculo exacto
del francobordo en las primeras etapas
de dimensionamiento de un buque.

La relacion manga/puntal en bulk
carriers oscila normalmente entre;

1,58<B/H<1,92

aunque Wright propone unos limites
de variacion mas reducidos:

1,65<B/H=<1,80

Asimismo, la relacidn eslora/puntal, de
gran importancia para la resistencia
longitudinal del buque, suele variar
normalmente entre:

10,70<L/H<12,80

aunque resulta curioso comprobar que ha
habido una cierta tendencia con el trans-
curso del tiempo a ir reduciendo progresi-
vamente este valor L/H, lo cual resulta del
todo ldgico, ya que con ello se obtiene un
menor peso de acero por metro clbico de
volumen construido bajo cubierta.

9. COEFICIENTE DE BLOQUE

Este coeficiente, a lo largo de los afios, ha
sido objeto de estudio por parte de
numerosos autores. Sin hacer una des-
cripcion exhaustiva, pueden citarse las
formulas més usuales para su calculo:

(a) Segdin Van Lammeren:

C, =1,137 —O,GL

N

(b) Segiin Ayse y Munro-Smith:

vV
C, =1,060-0,5—=

JL
(c) Segun Minowsky:

4
C, =1,220-0,709-7-

(d) Segun Telfer:

3(B \V
AR M 0§ A
4 S(L ]«E

(e) Para bulk-carriers se da en ocasio-
nes la férmula:

X
N

C,=088-07

L-100 T
100

+ 0,01[
(f) Segun Anderson:

14
&, =1085—0 5=
B JZ

Gilfillan propone asimismo utilizar una
ecuacion de Alexander de la forma:

Gy =a—bi

JL

que es en lo que casi todos coinciden.
Asegura que en bulk-carriers, general-

mente, a suele variar entre 1,05 y 1,08,.

mientras que b =0,5.

Todas las formulas anteriores, sin
embargo, conducen a valores suma-
mente reducidos del coeficiente de
bloque para este tipo de buques.
Pretendiendo con ellas obtener un
valor medio, se incurriria en un error
mayor, pues dicho valor seria todavia
menor.

En la reunion celebrada por la R.I.LN.A.
se propuso como férmula mas idonea:

vV
C, = 0,968 —0,269——

JL

férmula que proporciona valores mas
préximos a la realidad.

Indudablemente, el predecir el coefi-
ciente de bloque optimo resulta muy
problemdtico. Ademds, formular con

generalizacion resulta incorrecto.
Incluso cualquier limitacion en el
dimensionamiento puede afectar nota-
blemente al valor definitivo del Cg.

Sin embargo, llamando V a la veloci-
dad de servicio en nudos, L a |a eslora
entre perpendiculares (en pies), para
bulk carriers de pequefio tamaifio,
incluyendo en este grupo a aquellos de
eslora inferior a 120 metros, puede
darse una primera aproximacion del
coeficiente de bloque a partir de la for-
mula siguiente:

2
C, = 0,900 — 0,265L 4 K[ij

JL 100

siendo K una constante que se obtiene
a partir de la tabla 1 siguiente:

Tabla 1.- Valores de K en funcién de
la Eslora

L (metros) K

80 y menos 0,01
100 0,02
120 y mas 0,03

Para bulk carriers de 150 metros de
eslora entre perpendiculares o mas,
puede estimarse el coeficiente de blo-
que a partir de la férmula:
e
C, =0,960-0,265——

Jr

Finalmente, para esloras entre perpen-
diculares comprendidas entre 120 y
150 metros, puede efectuarse una
interpelacion lineal entre los resultados
que se obtendrian para barcos de 120
metros y de 150 metros por las dos
formulaciones anteriores.

6. FRANCOBORDO

Un calculo aproximado del franco-
bordo es siempre muy 0til en estas
etapas preliminares de dimensiona-
miento.

Para ello, puede suponerse que la eslo-
ra de francobordo es igual a la eslora
entre perpendiculares, y con dicha
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Fig. 3

eslora se puede obtener el francobordo
tabular en la figura 3.

Al ser generalmente en estos buques H
> L/15, la correccion por puntal, pasi-
tiva, es de:

250 (H - L/15) para L = 120 metros
(L/0.48) (H-LA15) para L < 120 metros

La correccién por superestructuras,
negativa, en bulk carriers, donde la
longitud efectiva de superestructuras
es menor de 0,3 L, puede tomarse
aproximadamente igual a:

- (185- 0,25 L)

La correccion por arrufo, positiva,
puede suponerse aproximadamente
igual a:

(4,266 L + 55) (0,575 + L/4000)

En definitiva, llamando Fy al francobor-
do tabular obtenido a partir de la Figura
3, el francobordo de verano, aproxima-
damente, puede calcularse de:

(a) Para bugues de L > 120 metros:

F Boitoy Fo4250H — 13,951 + 106657107 —153
136
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donde:

Fy Fr vienen en mm
Hy L, en metros.

(b) Para buques de 100 < L < 120
metros:

068+C, . LH
136 048

F= —0137821F + 271677 - 153

(c) Para L < 100 metros:

0681 C, LH . .
= B 750 TE) ¢+ — 0137820} + 2, T167L.~153
¢ 136 &+ ) 0,48

7. CALADO

Una vez que se tiene definido el des-
plazamiento, el calado es:

A
LBC,6

g

En nuestro caso que no se ha determi-
nado el desplazamiento, pueden reali-
zarse las siguientes suposiciones:

(@) T =H - F. Para el puntal anterior-
mente definido, éste es el valor
maximo del calado.

(b) Con suficiente aproximacin, en
bulk carriers el calado es directa-
mente proporcional a la eslora.
Anderson y Murray supusieron

esta dependencia lineal. Para
Anderson, dada por la ecuacion:

T=0,04667 L + 7 pies
Murray establece la ecuacion:
T=0,0375L + 11,5 pies

Sin embargo, la formula que propone-
mos comao mas exacta, es la siguiente:

T =0,05077 L + 1,94 metros

y viene representada graficamente en
la figura 2.

(c) La relacion manga/calado propues-
ta por Lamb es:

24<B/T<28
En realidad, |a tendencia que ha habi-
do en este tipo de buques es a utili-

zar una relacion B/T menor, dada por
los limites:

22<B/T<26

aunque en casos extremos estos limi-
tes pueden ampliarse hasta:

215<B/T<275

(d) Entre las relaciones L/B y L/H exis-
te una variacion "'normal” para una rela-
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cion B/T dada, lo cual queda indicado
en la figura 4. Este criterio puede utili-
zarse para obtener asimismo la rela-
cién B/T y, por tanto, el calado.

Es decir, sin necesidad de conocer el
desplazamiento del barco pueden
determinarse valores de las dimensio-
nes del mismo que, en definitiva, pro-
porcionan una primera aproximacion
del valor de su desplazamiento.

8. DESPLAZAMIENTO

Calculadas las dimensiones principales
del buque, el desplazamiento es:

A = GgLBT?

Ahora bien; llegados a este punto con-
viene efectuar una comprobacion de
dicho valor, asi como calcular los
pesos de acero, maquinaria y habilita-
cion y equipo del bugue.

Para formular un valor aproximado de
A, el procedimiento tradicional de
hallar una relacion media de Peso
Muerto/Desplazamiento en buques
similares es indeseable, ya que puede
proporcionar en ocasiones errores de
importancia.

Un procedimiento rapido de célculo del
Peso en Rosca se deduce de la figura

gt

e
s

EEhg

|

R
SR

150 155

5, que proporciona el peso del buque
vacio en funcion del coeficiente de blo-
que y de la eslora entre perpendicula-
res, para B + H = 36,7 metros. Cuando
B + H es distinto de 36,7 metros es
necesario efectuar la siguiente correc-
cion:

50 toneladas para 0,| metros de varia-
cionde B + H

Una vez deducido el peso del buque
vacio, basta sumar el peso muerto
para obtener el desplazamiento. Este
procedimiento resulta Gtil y con sufi-
ciente aproximacion tnicamente para
bulk carriers de 20.000 a 30.000 tone-
ladas de Peso Muerto.

En cualquier caso, el desplazamiento
siempre podra desglosarse en las
siguientes partidas:

- Peso de acero

- Peso de maquinaria

- Peso de habilitacion v equipo
- Peso Muerto.

Al ser generalmente el Peso Muerto un
dato, lo suponemaos conacido.

8.1. Peso de acero

Para una determinacién suficiente-
mente aproximada del peso de acero

EE
"Ii|I“H“HIHN“EEE!EE!!EIIHEIHEEE

765 170

en las primeras etapas del proyecto, se
pueden seguir diferentes métodos.

En primer lugar vamos a tratar de
aguéllos en los que se supone la exis-
tencia de un buque base del cual se
conoce el peso de acero.

Llamamos:

- Mgy = peso de acero del buque a pro-
yectar.

- Mg7o= peso de acero del buque base.
- Lo By Ho, Tgw Cgg = eslora, manga,
puntal, calado y coeficiente de blogue
del buque base.

El peso de acero podrd calcularse a
partir de:

(a) Método del coeficiente Kj:
MSTz K1 (!_ B H)/100

siendo K1, una constante que se calcu-
la a partir del buque base:

Ki=100 Mo / (L, B, Ho)
y que suele oscilar entre 3,30 y 9,80.

(b) Método del coeficiente Ky:
Mgr =K, L (B +H) /100

siendo andlogamente K, una constante
calculada en el bugue base:

K,= 100__._1‘.'.{&0_
L{(B,+H,)

y que suele oscilar entre 70 y 95.

(c) Método de] nimero cubico:

a5 g LB 1056, [ Lig 1
*T LB, 1056, (LI,

(d) Método del drea de material longi-
tudinal:

Mst= Msto (L/ Lc) (Am / Amc)

donde Ay ¥ Apg. Son las dreas de

material longitudinal en la cuaderna
maestra, estimadas a partir de:
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logiy (I0g1g (An) = 01512 logyg L
+0,0862 logy, B-0,0204 logy H
+0,0121 logy, 7-0,0095

Cuando no se disponen de los datos de
un buque base, el peso de acero puede
estimarse con suficiente aproximacion
a partir de cualquiera de los tres méto-
dos siguientes:

(a) Método de los productos:

Mg = 3,444 7069 | M N P Q (toneladas)
siendo:

M=1,104-0016 L/B
N=0,530+0,040 L/ H
P=1,980-0040L/H

Q=1,146 - 0,0163 L/ H

L, B, H, vienen en metros.

Z es el madulo resistente de la cuader-
na maestra, en ms, cuyo valor puede
calcularse con suficiente aproximacion
a partir de:

Z=FL2B(Cg+0,7) 106 m3

En esta formula:

F=12232 si L = 300 metros

y i L < 300 metros:
_ 300-L/ }*
F =1232-1,0802( /EJ

(b) La ecuacién de Murray para bulk-
carriers es:

Mg = 32,76596 1073L165(B + H + T/2)
(0,5Cg +0,4) tons

en donde L, B, H, T vienen en metros.

(e) Para bulk-carriers de Peso Muerto
igual o superior a 25.000 toneladas:

MSI = K'I PM

siendo K, un coeficiente que viene
definido en la figura 6.

Para bulk carriers de Peso Muerto infe-
rior a 25.000 toneladas:

Fig. 6

My, = Ky PM

siendo K, un coeficiente que viene
definido en la figura 7.

Al peso de acero asf calculado hay que
afectarlo de las siguientes correcciones:

- si lleva doble casco; aumentar un 6 %

- si lleva mamparo central longitudinal:
aumentar un 4 %

- si esta reforzado para cargas pesa-
das: aumentar un 4 %

-si esta reforzado contra hielo:
aumentar un 6 %

8.2. Peso de maquinaria
Este peso se descompondra en dos partes:

(a) Peso del motor principal: My
deducido de la figura 8.

(b) Peso restante de la instalacion de
maquinaria, que se calcula a partir de:

My= BHP /35 + 200 tons

Si no se conoce la potencia del motor
principal, puede calcularse a partir de
la formula de Hansen:

BHP = 0,0175 V3 (PM)1/2
en donde:
Vp = velocidad en pruebas (nudos); si

solamente se conoce la velocidad en
servicio, Vs, se puede considerar;
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Fig. 8
Vp=Vs +1

PM = Peso muerto, en toneladas.

También puede calcularse Myg a partir
de la formula siguiente:

Myg = 120 +32,29. 1073 L (B + 0,8245
H+1,85T)

El peso total de maquinaria sera:

M = Myp + Myg

Cuando se conozca el peso de maqui-
naria de un buque similar, podré apli-
carse también la ecuacion:

My= Myo (BHP, / BHP)0.82

en donde My, es el peso de maquina-
ria del buque base, y BHP, su potencia.

8.3. Peso de habilitacién y equipo

El peso de habilitacidn y equipo puede
deducirse aproximadamente a partir de
cualquiera de las siguientes formulas:

a) Mp,e =081L0797(B+0,8245H +
1,85 T)0.797 toneladas

donde L, B, Hy T vienen en
metros

by M 4=kLB toneladas

donde L, B vienen en metros,
y K es una constante que
puede deducirse en buques
similares y que suele oscilar
entre 0,23 y 0,35.

€) Masg = Mnigyo (1/2) (1 + LB
0Bo)

cuando se conoce Mgy €n
un buque similar.

8.4. Resumen de pesos

Una vez calculados los
pesos My, My v Mg, S€
suman, se les da un margen
del 5 % y se les anade el
Peso Muerto para deducir
un desplazamiento con el
cual comprobar el deducido
del producto Cg @ L BT, asi
como las dimensiones principales
inicialmente deducidas.

Un procedimiento de célculo del des-
plazamiento, valido para bulk-carriers,
puede deducirse de la figura 9. En
dicha figura se da el peso del buque
vacio propuesto por Det Norske
Veritas, sin incluir en el mismo el peso
de magquinaria (My,).

9. COEFICIENTES DE CARENA, SUPER-
FICIE MOJADA Y CENTRO DE CARENA

9.1. Coeficiente de la maestra
Puede deducirse de la férmula:
Cy = 0,947 + 0,057 Cg

y suele estar comprendido entre 0,985
y 0,995.

9.2. Goeficiente prismético o cilindrico
Calculados Cg y Cy:

G, willy

También puede calcularse a partir de:
Cp=0,96 Cg + 0,04

y de aqui deducir el coeficiente de la
maestra.

9.3. Coeficiente de la flotacion

La formulas de cdlculo mas utilizadas
son:

a) 8/ Arkembout:
Cr = Cg05- 0,025
b) S/ Hiite:
Ce=1,10Cg/ Cy
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Fig. 10

¢) Para cuadernas moderadas en U:
Cr=0,778 Cy + 0,248

d) S/Smith:

Cr =1/3 + (2/3) G

e) Otras:

C;=0,7Cp+0,3

Cp=01+Cp

El valor medio de las formulas anterio-
res puede promediarse con los valores
deducidos de las férmulas siguientes,
mas apropiadas para bulk-carriers:

C = 0,619 Cg + 0,371

Cr = 1,265 Cg - 0,146

Ce = 1,167 Cg - 0,057

Para bulk carriers sin bulbo:

Cr=3/8 + (5/8) Gy

Si el barco lleva bulbo,
Cr se reduce un 1 %
para un bulbo del 5 %, y
2,5 % para un bulbo del
10 %.

9.4. Superficie mojada
Para su célculo pueden
utilizarse las formulas
de;

a) Mumford:
S=176LT+¥V/T

b) Ohlsen:

S=LB(1,221/B +0,46)
(CB + 0,765)

aunque la primera de

ellas es ligeramente mas
aproximada.

9.5. Ordenada del cen-
tro de carena
Se calcula a partir de:
KB=CyT
siendo C4 una constante dada por:
C;=0,71-0,21Cg/C;
Cy=(5Cs-2Cg) /(6 Cp)
9.6. Abscisa del centro de carena
La abscisa del centro de carena para
obtener resistencia minima viene dada
en la figura 10 (de Lamb).
Guldhammaer y Harvald proponen una
abscisa optima del centro de carena
dada por:
-paral/V1R=50:
LCB=(8-10V/L12) % de L

-paralL/ VB8 =70

LCB = (7 - 10V/L 72) % de L.
Gilfillan propone:
LCB=(17,5Cp-12,8) % de L

en donde Gp = G/ 0,99

10. ESTABILIDAD

Aunque los bulk-carriers son buques
de estabilidad aceptable generalmente,
es conveniente en las etapas prelimi-
nares del proyecto conocer, aproxima-
damente, la estabilidad en los estados
de plena carga y de lastre.

De este estudio elemental puede dedu-
cirse la necesidad, improbable, de
aumentar la manga para conseguir
mayor estabilidad.

En plena carga, el procedimiento a
seguir es el siguiente:

(a) Célculo del radio metacéntrico
transversal, BM, que puede obtenerse
a partir de cualquiera de las siguientes
formulas:

BM = B2 ( 01272 C; + 0,872 C2 )/ ( 12
CgT)

BM = 0,073 B2 C¢/ (T Cg)

(b) Célculo de la ordenada del meta-
centro, KM:

KM = KB + BM

(c) Célculo de la ordenada del centro
de gravedad, KG:

KG=C ;H

El valor de C; en plena carga de grano
suele variar entre 0,57 y 0,64. Para
determinar aproximadamente C, pue-
den emplearse dos procedimientos:

- cuando se conocen buques similares:

Cy = KGo / Ho

- cuando no se dispone de buque base:

582 - SEPTIEMBRE - 1997 m INGENIERIA NAVAL N* 741



A

Gy = (Ky Mg+ Ky My + K3 M e + Ky PM) / A

siendo K, K,, Ka. K4, constantes dadas
en la figura 11.

(d) Calculo de la altura metacéntrica,
GM:

GM = KM - KG

En estos buques, la relacion GM / B
suele variar entre 0,035 y 0,052. En
plena carga de grano, es normal acep-
tar la verificacion de la relacion:

0,688 B/ (GM)'2 < 16

Si ademds de la carga de grano estd
prevista la carga de mineral, puede
admitirse que:

Cs (Mineral) = G4 (grano) - 0,04

y la altura metacéntrica debe verificar:

0,8 B/ (GM)12>8

En condicion de lastre, el estudio de
estabilidad es el siguiente:

(a) Calculo de KB:

El calado del bugue en lastre suele ser
de 60 al 75 % del calado a plena carga.
Como valor medio puede aceptarse el
65 %.

El coeficiente de blogue del bugue en
lastre es:

g o 162 2,543C,
Gl T 7 ) 8

y el coeficiente de |a flotacion es:
Cria = Cr (0,65)CFCB -1

siendo Gy y Gy en plena carga.
Por tanto:

Cia= 0,71 -0,21 Cgra / Cra
Cia= (5 Cria-2Cpa ) / (6Ckn )
(b) Célculo de BM:

BM_, = B2 (0,1272 Cpp + 0,872 Cp2) /
(7.8 T Cgra)

BM,, = 0,073 B2 Cri / (0,65 T Cga)

(e) Calculo de KM:

KMU\ = KBLA + BMLA
(d) Célculo de KG:
KGLA = CSLA H

La constante Cy, suele variar entre
0.50y 0,60. Puede determinarse a par-
tir de huques similares o sin buque
base, como en plena carga, siendo:

 KEMg+ KM+ KM, +KC

C
a Mg +M, +M, . +CL

siendo:

Ky, Ky, Ka, constantes de la figura 11,
CL, la capacidad de lastre, en toneladas;
si se desconoce, puede suponerse:

CL=03A

Ks constante dada, aproximadamente
por:

- en bulk-carriers con tanques laterales
superiores: K5 = 0,48 a 0,52

- en bulk-carriers con doble casco: Ky
=0,442a0,48.

(e) Galculo de-GM:
GMLA = KMLA - KGLA

Este valor debe satisfacer la siguiente
relacion de proyecto:

094 B/ (GMy)12 >7

11. PROPULSION. POTENCIA-VELO-
CIDAD

El célculo de la potencia de remolque
puede efectuarse con suficiente apro-
ximacion a partir del método de
Guldhammer y Harvald.

El coeficiente de resistencia residuo, C,
se expresa en funcion de V/L1%2, L/V153,
y del coeficiente prismético, Cp, a partir
de las tablas 2, 3 y 4 siguientes:
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Tabla 2. Calculo de Cp para LA =45

Cp = 0,60 Cp=06 Cp=070 Cp=075 =0.80

V/L 2= 0,50 0,00070 0,00070 0,00070 0,00080 0,00092
0,55 0,00073 0,00074 0,00077 0,00090 0,00107

0,60 0,00079 0,00081 0,00087 0,00104 0,00129

0,65 0,00088 0,00093 0,00102 0,00122 0,00155

0,70 0,00101 0,00108 0,00120 0,00145 0,00190

0.75 0,00116 0,00130 0,00146 0,00180 0,00245

0,80 0,00140 0,00159 0,00185 0,00237 0,00350

0,85 0,00170 0,00203 0,00241 0,00323 0,00510

Tabla 3. Calculo de C; para L/V12 =5,0

Cp=0.60 = 0,65 =070 Cp=0.75 Cp =0.80

V/L 2= 0,50 0,00059 0,00059 0,00061 0,00065 0,00077
0,55 0,00063 0,00065 0,00066 0,00074 0,00091

0,60 0,00067 0,00070 0,00075 0,00088 0,00109

0,65 0.00074 0,00078 0,00086 U,Ud1 03 0,00132

0,70 0.00083 0,00091 0,00103 0,00126 0,00163

0,75 0,00095 0,00106 0,00125 0,00155 0,00206

0,80 0,00110 0,00127 0,00154 0,00200 0,00280

0,85 0,00136 0.00164 0,00202 0,00276 0,00400

Tabla 4. Calculo de Cg para L/V1R =55

Cp = 0,60 Cp=0,65 =(0.70 Cp=075 Cp=0.80

V2= 0,50 0,00050 0,00050 0,00050 0,00057 0,00065
0,55 0,00053 0,00055 0,00056 0,00065 0,00078

0,60 0,00056 0,00060 0,00063 0,00077 0,00096

0,65 0,00060 0,00066 0,00072 0,00092 0,00115

0,70 0,00066 0,00075 0,00086 0,00112 0,00146

0,75 0,00076 0,00088 0,00105 0,00135 0,00183

0,80 0,00091 0,00107 0,00132 0,00172 0,00245

0,85 0,00115 0,00138 0,00171 0,00231 0,00330
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Estos valores de Cg estan dados para
una relacién B/T = 2,5. La correccion
cuando B/T es distinto de 2,5 es:
(ACg)1 =012 (B/T - 2,5)

La abscisa normal propuesta para el
centro de carena viene dada por:

-paral/ViB=50:
LCB=(8-10V/L12) % de L
-paral /v =7,0:
LCB=(7-10V/L12) % delL

Si la abscisa del centro de carena estd
a popa de la normal anterior, no se
haré correccion alguna. Si estd a proa,
la correccion de CR serd:

-SiV /L2 <0,6, nose hard correc-
cion.

-Siv/L1250,6:
(ACg)p=a (V/L12-0,6)
siendo:

a=0,75siCp<0,70
a=1,20siCp=0,75
a=4,00siCp=0,80

La correccion de Cg por bulbo no estd

totalmente definida, pero puede supo-
nerse igual a:

(A Cg)g = -0,05 Cg

La correccion por apéndices puede
suponerse igual al 3 % del valor de Cg:

(A Cg)s = 0,03 Cg

El coeficiente de resistencia residuo
corregido es:

Crc = Cg + (A Cg); + (A Cg)a + (A Cr)s
+ (A Cp)s

El coeficiente de resistencia de friccién
se calcula por la férmula:

Cp = 0,075 / (10gyg Ry~ 2)2
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en donde R, nimero de Reynolds, es:
Re = 432054,42 L V
siendo:

L = eslora, en metros
V = velocidad, en nudos.

Las correcciones de Cr se compensan,
por lo que pueden despreciarse:

- correccion por apéndices: - 0,0001
- correccion por guifiadas: + 0,0001.

El coeficiente de resistencia total es,
por tanto:

Cr= Cge+ Gy

Y la potencia de remolque viene dada
por:

EHP = V Ry/ 75 (CV)
Rr=523C; SV

V = velocidad en m/s = 0,51444 x
nudos

S = superficie mojada, en m2,

Por tanto,

EHP =0,69733C; SV3

0 bien, expresando S en m2 y V en
nudos:

EHP =0,094943C; SV3

Para esta potencia de remolque, el dia-

metro de la hélice, seg(n Troost puede
calcularse a partir de:

D'= 43,74 ’ ?VI:(T}/) pics

siendo N las r.p.m. de la hélice en ser-
vicio, que pueden tomarse:

N = 0,8513 Npps0

Niax = I-p.m. maximas de la hélice

V = velocidad, en nudos.

Los BHP necesarios, en pruebas, son:

BHP, o0 = 0,00464 EHP (225 + N
D'V

y los BHP necesarios, en servicio, son:

BHPgeryicio = 0,005267 EHP (225 + N
D'NV)

El coeficiente de estela para estos bugues
puede tomarse, aproximadamente:

w=Cg (B/T +2) /9,5

y el coeficiente de succion:

t=0,3CB-0,03

Fig. 12
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12. CAPACIDADES

La capacidad de bodegas, LR, en
grano, puede suponerse en una prime-
ra aproximacion proporcional al pro-
ducto Cg L B H, dado por:

LR = K LBH Cj

donde la constante K es aproximada-
mente 0,75 (los limites entre los que
suele oscilar K pueden fijarse en 0,70 y
0,80).

Asimismo puede suponerse aproxima-
damente que la relacion LR/PM es pro-
porcional a la relacion H/T dada en la
figura 12. El valor deducido de LR/PM
en dicha Fig. 12 puede comprobarse o
corregirse a partir de la figura 13, la
cual proporciona un valor més confor-
me con la realidad.

Para un célculo mas exacto de la capa-
cidad de carga puede seguirse el méto-
do propuesto por Lamb, el cual obliga
a efectuar una cantidad tan elevada de
suposiciones, que de no efectuarse
éstas con suficiente exactitud pueden
derivarse errores similares a los que
producen las estimaciones aproxima-
das deducidas de las formulas.

La capacidad de carga, LR, es igual al
volumen total del casco (VC) menos:
- el volumen de los piques (VP),

- el volumen de los tanques de doble
fondo (VDF), y

- el volumen de la cdmara de maquinas
(VCM),

y el resultado asi hallado, multiplicado

por un coeficiente de capacidad, Ky:

LR = K; (VC - VP - VDF - VCM)

El volumen total del casco se deduce de;

VC = Cg (Cg/3 + 0.863) LB H

El volumen de los pigues:

VP =0,37 Cy Lp B H

donde L es la eslora combinada de los
piques de proa y popa. La eslora del
pique de papa suele ser del orden del
3,5% de la eslora entre perpendicula-
res, y la del pique de proa debe ser
igual o mayor del 5% de Lpp. Cuando
se especifica alguna bodega de carga
para lastre, |a eslora del pique de proa
puede tomarse igual a 0,05 L, mientras
(jue en caso contrario puede necesitar-
se un pigue de proa de longitud hasta
0,1 L, para asegurar un buen trimado
en la navegacion en lastre.

El volumen de los tanques de doble
fondo puede calcularse a partir de:

VDF = Cg (1, 2 Cg - 0,06) (L - Lp) B hpe

siendo Lp la eslora combinada de los
piques, anteriormente citada, y hye la
altura del doble fondo. Si no se conoce
exactamente la altura del doble fondo,
puede tomarse, en principio, el
siguiente valor:

BT

2,2/ - ag2al £
Y100

L
h :0,004(1,4 —]
oF \"" 1000

donde hyg, L, By T vienen en metros.

El volumen de la cdmara de maquinas
se puede calcular a partir de:

VCM = 0,85 Cy Ly B (H - hgp)

Fig. 14
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siendo Lgy la longitud de la camara
de méaquinas. Esta longitud depende
del tipo de maquinaria y de la situa-
cidn a bordo de las bombas de lastre
(si estdn o no en cdmara de méaqui-
nas). Aproximadamente puede con-
siderarse:

Lom = Lyp + 12,2 (metros)

donde Lyp es la longitud del motor
principal.

El coeficiente de capacidad, K;, se
obtiene de la tabla 5:

Tabla 5. Valores del coeficiente K,

13. ARQUED

Puesto que un calculo detallado de
arqueo puede ser innecesario en las pri-
meras etapas de un proyecto, un valor
aproximado del mismo puede deducirse
de las figuras 14 y 15. En ellas se dan las
toneladas de registro bruto (Fig. 14) en
funcién de Cg LBH, y las toneladas de
registro neto (Fig. 15) en funcién de la
capacidad de bodegas, en grano.

14. ESTRUCTURA. CUADERNA MAESTRA

Una solucion generalizada en bulk-
carriers es el uso de tanques laterales
altos, que tienen como funciones fun-
damentales:

- actuar como tanques de lastre para
la navegacion en lastre, elevando el
c.d.g., reduciendo la altura meta-
céntrica transversal y, por tanto,
reduciendo la estabilidad del buque
hasta limites de navegacion mds
comodos;

- servir de tolvas para la estiba de
grano en bodegas; y

- aumentar el mddulo de resistencia de
la cuaderna maestra en cubierta,
favoreciendo la resistencia longitudi-
nal.

La disposicion de la cuaderna maestra
en esta solucion viene dada en la figu-
ra 16, en la que suelen mantenerse
estas relaciones generales entre las
diferentes cotas:

07B<2a<098B
016B<b<0,22B

d+btga=025H

‘ 5/4 E/4 .
[ [ |
P —
e fd
b Igec
o
. b

B/2—a)lg8 .

Fig. 16
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Fig. 17

o= 45° (402 - 50°)
B = 452

Ry = hpe
e=0,025B

QOtra disposicion de cuader-
na maestra muy (il cuan-
do un bulkcarrier debe
estar proyectado para el
transporte de coches, con-
tainers, etc., puede ser la
indicada en la figura 17,
con doble casco y dos
cubiertas; si Unicamente
tuviera una cubierta, la
viga-cajon central podria
sustituirse por un mampa-
ro longitudinal en crujia y
entre cubierta superior y
doble fondo. Las relaciones
generales entre las diferen-
tes cotas en esta solucion,
son las siguientes:

0,04B (a(0,05B

s U5 C- R

ash<2a
0,02B=d=<0,025B
g+f=h

o =45°

B = 45°

m=a

Asimismo, las tolvas del fondo son opcio-
nales, aunque para el transporte de carga de
grano efectan un cometido muy aceptable.

A pesar de ser los bulk-carriers bugues
reforzados por el sistema longitudinal,
ofrecen problemas de resistencia longi-
tudinal, especialmente en cubierta supe-
rior, por lo que el escantillonado de
dicha zona hay que efectuarlo en consi-
deracion a esta cuestion. Las chapas de
cubierta son de gran espesor, por lo que
es necesario ir a aceros de alta resisten-
cia que, a la vez, reducen el modulo
resistente minimo exigido por los
Reglamentos en cubierta.
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A

LA TRANSFERENCIA DE TECNOLOGIA.
MODALIDADES CONTRACTUALES DE
TRANSMISION (*)

1. Introduccion

2. El contrato de asistencia técnica

2.1 - Naturaleza juridica y concepto

2.2 - Régimen legal
2.3 - Conienido

3. El contrato de ingenieria

4. El contrato de licencia de "know-how"

4.1 - Concepto de "know-how"

1. INTRODUCCION

Se viene denominando transferencia de
tecnologia a la transmisidn de conoci-
mientos gracias a los cuales al receptor
e resulta posible producir ciertos bienes,
prestar determinados servicios 0 ambas
cosas. Transmisor y receptor de la trans-
ferencia suelen estar en paises distintos
para evitar la competencia dentro del mer-
cado nacional en el que actie normal-
mente el propietario transmisor de la
tecnologia.

INDICE

Emilio Casares Cérdoba
Catedrético de Economia

E. T. S. . Navales (U.PM.)

4.2 - El contrato de licencia de "know-how"

. El contrato de licencia de patente

. El contrato de franquicia

. Consideraciones numéricas sobre el caso espafiol
7.1 - Balanza de pagos tecnoldgica
7.2 - Encuesta de transferencia tecnolégica en la

Los diferentes modas de transmitir tecno-
logia se suelen agrupar segun que la tec-
nologia esté incorporada a bienes de capital,
o esté al factor humano, o hien que se tra-
te de tecnologia no incarporada. La prime-
ra se refiere a la tecnologia inherente a los
hienes de produccidn -distintos, por tanto,
de los productos que se han de fabricar- y
consiste en la compraventa de bienes de
equipo. La tecnologia incorporada a los re-
cursos humanos consiste, por su parte, en
conocimientos de los técnicos y cientifi-
cos relacionados can los procesos de pro-

empresa (Ministerio de Industria y Energia)

duccidon, conocimientos que en la mayoria
de los casos se transmiten mediante con-
tratos de asistencia técnica a través de los
cuales se ceden conocimientos no patenta-
dos (basicamente, servicios de puesta a pun-
to de instalaciones productivas, de montaje,
mantenimiento y reparacion de maquinaria,
de mejora de la gestion técnica y econo-
mica de procesos industriales; de formacion
de personal y de documentacion e infor-
macion técnica o econémica). Por Gltimo,
la tecnologia no incorporada consiste en la
cesion del derecho de utilizacion de cono-

(*) Conferencia pronunciada en el Il Ciclo de conferencias sobre “Ingenieria e Investigacion Aplicada”. Universidad de la Laguna (Tenerife), 13y 14 de marzo

de1 1.997
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cimientos técnicos vinculados a una paten-
te a través de una licencia. Como contra-
partida de la tecnologia cedida, incorporada
o no al factor humano, el cesionario paga al
cedente un canon o regalia ("royalty") que
suele consistir bien en un porcentaje sobre
las ventas, sobre el valor estimado de pro-
duccion o sobre cualquier otro parametro

pactado, bien en una cantidad fija periddica
(‘fee") 0 en una combinacion de ambos con-
ceptos.

La transmisitn de tecnologia, funda-
mentalmente en los dos casos (ltima-
mente citados -incorporada a los
recursos humanos o no incorporada- se

instrumenta mediante contratos que tie-
nen especial aplicacion en el campo in-
ternacional. En este sentido, cuando
afectan a tecnologia extranjera adquiri-
da por residente o domiciliado en
Espafia, quedan sometidos a lo dis-
puesto en nuestra legislacion sobre tran-
sacciones exteriores?.

TECNOLOGIA

a) Incorporada.
- A bienes de capital:

- Al factor humano;

b) No incarporada.

¢) Mixta

Tecnologia inherente a los bienes de produccion.

Conocimientos técnicos y cientificos relacionados
con los procesos de produccidn.

Cesian del derecho de utilizacién de conocimientos
técnicos vinculados a una patente.

Autorizacion para uso de simbolos

(marca, modelo comercial, etc.), comunicacion

de conocimientos y experiencias, suministro de
asistencia técnica (para servicios, produccidn,
distribucion); eventuales ayudas financiera y entrega
de mercancias.

MODO DE TRANSMISION

- Compraventa de bienes de equipo.

- Contrato de asistencia técnica
mediante el que se ceden
conacimientos técnicos no patentados.
- Gontrato de Ingenieria.

- Gontrato de licencia “know- how”

- Licencia de patente

- Franquicia.

En lo que sigue nos referiremos en par-
ticular a la transferencia de tecnologia
tanto incorporada al factor humano co-
mo no incorporada mediante el analisis
del contrato de asistencia técnica y figu-
ras juridicas afines (contratos de inge-
nieria, de licencia de "know-how", de
licencia de patente y de franquicia), es-
tableciendo tanto las peculiaridades ba-
sicas de cada uno de ellos como sus
analogias y diferencias.

2. EL CONTRATO DE ASISTENCIA TEC-
NICA

2.1 - Naturaleza juridica y concepto

La figura del contrato de asistencia téc-
nica carece de perfiles claros. Con ca-
racter general, puede afirmarse que a
través de &l se persigue optimizar la ex-
plotacian industrial y comercial de un pro-

ceso industrial, de una maquina e inclu-
S0, en ocasiones, de una invencian, obli-
gandose el prestador de |a asistencia a
garantizar un resuftado en relacion con ta-
les proceso industrial, maquina o inven-
cidn. Desde esta perspectiva, el objeto del
contrato seria la realizacion de una obra de-
terminada, por lo que estariamos juridi-
camente ante un arrendamiento de obra.
Se trata de un contrato no expresamente
regulado en el derecho espafiol que se ve-
rifica entre dos partes denominadas de di-
versas maneras -cedente/cesionario,
licenciante/licenciatario, prestador/recep-
tor-, para cuya perfeccion es suficiente la
confluencia de las voluntades de las partes
en relacidn con el objeto del contrato, que
crea derechos y obligaciones para ambas
partes y para el cual rige el principio de li-
bertad de forma.

Elart. 12 del "Modelo de convenio de la
OCDE de doble imposicion sobre la ren-

tay el patrimonio” (1.977) define el con-
trato de asistencia técnica como "fodo

- contrato por el cual, ademas de fa trans-

ferencia de unos conocimientos, infor-
mes, especificaciones, efc. generalmente
secretos que inciden en un deferminado
proceso productivo, caracteristicas pro-
pias del contrato de know-how, el ce-
dente se obliga a garantizar en cierta
forma el resultado, comprendiendo en
determinados casos una obligacion de
hacer una determinada obra para la otra
parte".

2.2 - Régimen legal

En lo relativo a nuestro derecho nacio-
nal, son de aplicacion los arts. del Codigo
civil relativos a libertad de pactos (1.255),
libertad de forma (1.278) y perfecciona-
miento del contrato (1.258), asi como las
normas civiles que regulan el contrato de
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arrendamiento en la medida en que resul-
ten compatibles con el objeto del contrato.
Como es l6gico, son de aplicacion asimis-
mo las normas generales sobre obligacio-
nes y contratos. En cuanto al Gddigo de
comercio podran ser de especial aplicacion
sus arts. 51y 52 sobre libertad de forma.

Los contratos de asistencia técnica deben
cumplir las normas reguladoras del dere-
cho de la competencia, tanto comunitario
como nacional. Si la asistencia técnica es de
alcance meramente nacional, debera ajus-
tarse a nuestras disposiciones de defensa
de lacompetencia. Por su parte, el derecho
comunitario de la competencia viene regu-
lado originariamente en los arts. 85y 86 del
Tratado constitutivo de la Comunidad
Econémica Europea (Roma, 1.957), que se
ocupan de la defensa de la competencia fren-
te a las conductas contrarias a su normal
funcionamiento, prohiben los acuerdos o
practicas restrictivas y el abuso de posicion
dominante y establecen los principios a de-
sarrollar posteriormente por el derecho pri-
vado a través de los Reglamentos CEE.

2.3 - Contenido

Un contrato de asistencia técnica, por su
atipicidad, puede tener el alcance y con-
tenido que las partes deseen darle, por
lo que es imposible intentar elaborar un
contrato-tipo que pueda adaptarse a las
innumerables circunstancias particula-
res de cada caso especifico. No obstan-

te, y sin dnimo exhaustivo, se incluye -

seguidamente una relacion comentada
de aquellos aspectos basicos a recoger
en un contrato de esta naturaleza.

* Objeto:

Adecuada descripcion del objeto del
contrato, elemento fundamental para
conocer el alcance de las prestaciones
que el receptor de la asistencia técni-
ca podra exigir al prestador.

* Obligacion principal del prestador:
Proporcionar al receptor la asistencia

pactada asi como toda la informacion,
documentacion y medios precisos pa-

ra el cumplimiento de los objetivos pre-
vistos.

e Niveles de calidad:

Definir la calidad a alcanzar y su me-
dicién asi como prever un mecanismo
mediante el que sea posible controlar
que se alcanza y mantiene.

« (Garantia del resultado:

El receptor debe obligarse a facilitar
la prestacion de la asistencia desde
los puntos de vista genérico y legal.
El prestador debera obligarse, por su
parte, a que determinados pardmetros
ligados con la asistencia a prestar
(producci6n, productividad, calidad,
etc.) alcancen y mantengan ciertas
cotas.

Seguro:

Mediante el que se garantiza a la par-
te beneficiaria que, en caso de incum-
plimiento de la otra parte, se verd
compensada econémicamente. Las
primas serdn generalmente por cuen-
ta de la parte cuya actuacion desea ga-
rantizarse.

Personal que prestard asistencia:

Condiciones de trabajo: Con multiples
variantes, indica si el prestador de la
asistencia se reserva el derecho a
prestarla exclusivamente con su per-
sonal asi como, en su caso, los su-
puestos en que el receptor asume o
comparte dichas responsabilidades.
Debera recoger detalladamente los
miltiples aspectos relacionados con
desplazamientos, alojamiento, permi-
sos laborales, dependencia jerarquica
y disciplinaria, horarios, jornada labo-
ral, seguridad social, etc. del perso-
nal desplazado.

Formacidn del personal del receptor:

Que puede realizarse en instalaciones
del receptor o bien en locales, fabricas
y talleres del prestador, en cuyo caso

debera precisarse el nimero y catego-
ria de los trabajadores que enviara el
receptor, tiempo de estancia, por cuen-
ta de quién serén los costes 0 como se
repartirdn, etc.

Precio del contrato:

Dos modalidades basicas: precio glo-
bal total (con pago (nico o dividido en
pagos periddicos) y precio vinculado
al resultado producido por la asisten-
cia. En caso de contratos complejos,
se suelen especificar por separado los
precios globales de cada prestacion
(asistencia técnica, formacion del per-
sonal, licencia de patentes, licencia de
"know-how", etc.) o bien establecer
unas regalias o royalties sobre el pro-
ducto fabricado o vendido gracias al
conjunto de autorizaciones, licencias
y servicios otorgados, o una combi-
nacién de ambos. Se suele fijar un ca-
non inicial que el receptor debe abonar
para que el contrato entre en vigor y
que sdélo se le devolvera al final si ha
cumplido con todos sus compromisos
y obligaciones.

Impuestos:

Puede acordarse que todos los im-
puestos, tasas y contribuciones que se
deriven del contrato sean a cargo de
una u otra de las partes, o bien que ca-
da parte cargue con los que le corres-
pondan. En todo caso, ambas partes
deberan quedar obligadas a facilitarse
reciprocamente cuanta documentacion
precisen respectivamente para cum-
plir con sus deberes fiscales.

Obligacion de secreto:

El receptor debe obligarse a guardar
en secreto aquellos conocimientos que
le transfiera el prestador con tal ca-
racter por no estar protegidos por de-
rechos de propiedad industrial; tal
obligacion contintia a veces vigente in-
cluso tras la extincion del contrato. Si
el contrato fuera estrictamente de asis-
tencia técnica, la clausula de obliga-
cion de secreto no tendria aplicacion
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por cuanto los medios y técnicas que
aplica el prestador de la asistencia son
perfectamente conocidas en su ambi-
to industrial si bien no estén a dispo-
sicion de receptor por razones de
especializacion o de coste.

* Obligaciones de las partes:

Fijar el alcance de los dafios de los que
cada una de las partes se responsabi-
liza como consecuencia de su even-
tual incumplimiento contractual o de
su actitud negligente. En ocasiones se
establecen limites cuantitativos a las
posibles indemnizaciones.

e Declaracidn de propiedad de los bie-
nes desplazados:

Para el caso de que el prestador haya
desplazado a la empresa receptora
equipos, maquinaria, utensilios, etc.
de su propiedad, en prevision de que
el receptor pueda incurrir en situacio-
nes legales que puedan dar lugar al
embargo de tales bienes en favor de
acreedores, resulta conveniente dejar
claramente establecido que los repe-
tidos bienes -que se enumeraran- son
del prestador y que se hallan en de-
posito en los locales del receptor.

» Contabilidad:

El prestador debe acordar con el re-
ceptor un sistema de verificacidn de
los datos contables del receptor con
el fin de comprobar la veracidad y
exactitud de las liquidaciones de re-
galias, si es que la contraprestacion
del contrato se ha establecido de ese
modo.

Instalacion de maquinas y condicio-
nes de funcionamiento:

En relacion con contratos de asisten-
cia técnica vinculada al arrendamien-
to de maquinaria de distribucion de
productos de consumo, de reprogra-
fia, etc. Definir su emplazamiento y
condiciones de instalacion; quien los
eligié -y, por tanto, se responsabhiliza

de su idoneidad-; que queda de pro-
piedad del prestador de la asistencia
técnica con prohibicion de subarren-
darla o de subrogar a terceros el con-
trato sin consentimiento del prestador;
las condiciones de suministro de los
repuestos y del material fungible pre-
ciso para su funcionamiento; cuestio-
nes relativas a la reparacion de averias,
etc.

Contratos complejos:

En los contratos complejos -mixtos de
asistencia técnica y licencia de dere-
chos de propiedad industrial (paten-
tes de invencion, modelos de utilidad,
marcas), con o sin licencia de “know-
how”, con sus posibles combinacio-
nes-, incluir clausulas especificas
mediante las que se establezcan las
condiciones de uso de los diversos
bienes de que se componen.

Conformidad de las partes y entrada
en vigor:

Salvo pacto en contrario, el contrato
entrard en vigor tan pronto esté fir-
mado por ambas partes. En ocasiones
es conveniente establecer una fecha
distinta para la entrada en vigor o vin-
cularla, por ejemplo, a la obtencion de
las autorizaciones administrativas pre-
cisas para su ejecucion.

Formalizacion:

La elevacion a escritura pablica del
contrato es obligatoria si lo solicita una
de las partes. Pactar quien pagara en
tal caso los honorarios del notario y
otros gastos que se deriven, asi como
los tributos que se devenguen.

Duracidn:

Conviene prever una duracion defini-
da para el contrato de asistencia téc-
nica. En caso de que se acompafie por
contratos en los que se prevea la ce-
sidn de derechos de propiedad indus-
trial, la duracion del contrato complejo
resultante no podra exceder de la vida

legal del derecho de propiedad indus-
trial de conformidad con las normas
comunitarias de libre competencia y
libre circulacion de mercancias. Se
puede prever gue llegado el fin de la
vida legal, el contrato queda automéa-
ticamente extinguido o bien que en tal
momento quede también automatica-
mente prorrogada su validez por peri-
odos semestrales, anuales, bianuales,
etc. si ninguna de las partes se opone
expresamente a ello.

¢ Terminacion:

Por las causas generales de expiracion
del contrato (cumplimiento del plazo
de duracidn; voluntad de las partes;
incumplimiento y cumplimiento de-
fectuoso por una de las partes de las
obligaciones establecidas en el con-
trato; extincion de la personalidad ju-
ridica de alguna de las partes). Para el
caso de resolucion por incumplimien-
to, definir qué clase de incumplimien-
to (grave y reiterado, por ejemplo)
originara la resolucion, pudiendo con-
ceder la parte afectada un plazo para
que la otra parte subsane su incum-
plimiento, etc..

* Controversias:

A resolver bien a través de la juris-
diccion ordinaria o bien por arbitra-
je. Aconsejable la sumision a
sistemas de arbitraje (arbitraje de
equidad de acuerdo con la ley espa-
fiola 36/1.988, Corte de arbitraje de
la CAmara de comercio e industria de
Madrid, Cortes de arbitraje espafno-
la, de Madrid, de Barcelona, etc.), y
con mayor razon si prestador y recep-
tor son de distinta nacionalidad (nor-
mas de arbitraje de la UNCITRAL, de la
Gamara de Comercio Internacional, de
la Organizacién Mundial de la Propiedad
Intelectual, etc.).

3. EL CONTRATO DE INGENIERIA

El contrato de ingenieria implica nor-
malmente un acuerdo entre una empre-
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8a que quiere instalar u organizar una
industria y otra empresa especializa-
da que se sitia entre aquella y quienes
ejecutaran materialmente los trabajos
a proyectar. Mediante este contrato una
de las partes (consultor de ingenieria)
Se obliga a elaborar estudios relativos
a la organizacion, funcionamiento o pla-
nificacion de una empresa en su con-
junto o de una determinada dependencia
empresarial (unidad de fabricacion o de
distribucion), incluidos los estudios de
mercado; o a elaborar un proyecto de
Naturaleza industrial, arquitecténica o
urbanistica y, eventualmente, a ejecu-
tarlo; o bien simplemente a ejecutar pro-
yectos elaborados por otras empresas
proporcionando, si asi se establece con-
tractualmente, prestaciones accesorias
de asistencia técnica y recibiendo de la
otra parte (cliente) un precio.

Es contrato de gran complejidad y he-
terogeneidad y, pese a denominarse ge-
néricamente “de ingenieria”, supone la
prestacion de servicios de diferente na-
turaleza que se estructuran en diferen-
tes contratos que pueden tener distinta
Naturaleza juridica. Se trata de un con-
trato oneroso, consensual, bilateral, si-
nalagmatico y de tracto sucesivo, esto
€s, gue engendra obligaciones durade-
ras en el tiempo, en el que los contra-
tantes pueden establecer los pactos,
clausulas y condiciones que tengan por
conveniente, rigiéndose en defecto de
pacto por las normas del contrato de
arrendamiento de obra en tanto resul-
ten compatibles con el régimen juridi-
co aplicable a la obra inmaterial
contratada. Si bien no esta sujeto a for-
malidades, su complejidad hace practi-
camente imposible que pueda llegarse
a acuerdos no escritos sobre el parti-
cular,

Segtin el alcance de las prestaciones con-
tratadas suele hablarse de las modalida-
des de:

- ingenieria simple ("consulting engine-
ering") en la que el consultor de inge-
nieria se obliga al proyecto, disefio,
adopcion del disefio definitivo, colabo-
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racion en la fase de oferta del contra-
to y supervision de la fase de ejecucion
material; y de

- ingenieria compleja ("commercial en-
gineering”) en su doble sentido de

» ingenierfa "llave en mana"en la que,
sobre la base del contrato anterior, el
consultor puede sustituir a 1as terce-
ras empresas en la ejecucion mate-
rial del proyecto, llegdndose como
resultado final del contrato a la en-
trega al cliente de una obra industrial
o urbanistica terminada ("llave en ma-
no’); y de

* ingenieria "producto en mano", en la
que la obligacion del consultor se ex-
tiende mas alla de la materializacién
del proyecto industrial participando
temporalmente en su explotacion pa-
ra asegurarse que se efectia correc-
tamente y por trabajadores con
formacidn adecuada, con los consi-
guientes plazos de garantia de funcio-
namiento de la instalacion productiva.

Si bien es cierto que tanto el consultor de
ingenieria como el prestador de asisten-
cia técnica se comprometen a la obten-
cion de un resultado, la diferencia
fundamental estriba en el objeto de unoy
otro contratos. En tanto que en el de in-
genieria se trata de proyectar un propdsi-
to industrial y, eventualmente, asesorar
en menor 0 mayor medida en su realiza-
cion e incluso en su explotacion inicial, en
el caso de contrato de asistencia técnica
el resultado perseguido es la mejora o el
cumplimiento de determinados indicado-
res relacionados con un proceso 0 una
maquinaria preexistentes en manos del
receptor de la asistencia o que aportard el
prestador de la asistencia.

4. EL CONTRATO DE LICENCIA DE
"KNOW-HOW"
4.1 - Concepto de “know-how”

Pese a su uso generalizado en su ver-
sion inglesa original, el contenido del

término “know-how” (saber como, sa-
ber hacer) dista de tener una definicion
undnimemente aceptada, ni doctrinal
ni legalmente. Originalmente el know-
how fue concebido como conocimien-
tos y practicas manuales que permitian
una mas ventajosa explotacion de una
invencion protegida mediante paten-
te. Superada tal aproximacion al con-
cepto, en la actualidad se admite que
el know-how puede tener por objeto
conocimientos y experiencias no re-
lacionadas con la tecnologia patenta-
da, auténomos y no complementarios
de ella, e incluso que puedan consis-
tir en una invencion que, satisfacien-
do los requisitos de patentabilidad, no
es objeto de solicitud de patente y se
prefiere conservar secreta.

Nuestro Tribunal Supremo sefala que
el know-how -los “conocimiento o mé-
todos con posible aplicacion indus-
trial o mercantil”- consta de un
elemento inmaterial o intelectual: in-
formacion técnica en el &mbito de lo
industrial (informacién sobre cémo
fabricar un producto o prestar un ser-
vicio 0 sobre los componentes de un
determinado producto o servicio) o
en el Ambito de lo comercial o admi-
nistrativo (informacién sobre la clien-
tela, proveedores, funcionamiento
interno de la empresa); y de un ele-
mento material o corpdreo: los escri-
tos, soportes informaticos, cintas
electromagnéticas, fotografias, pla-
nos, proyectos o modelos, maquina-
ria, etc. que incorporan la informacion
técnica. El know-how ,en realidad, es
el primer elemento siendo en segun-
do su mero soporte material. En dicha
sentencia, el TS ha exigido dos requi-
sitos que han de concurrir en la men-
cionada informacion técnica para que
sea considerada know-how: ha de ser
secreta (los terceros la ignoran y no
tiene acceso a ella) y debe poseer va-
lor patrimonial (que no es otra cosa
que el valor econdmico que encierra
la ventaja competitiva de que goza la
empresa que conoce y aplica la infor-
macion secreta frente a los que la ig-
noran).
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KNOW-HOW (saber como, saber hacer)

a) Definicidn:
b) Elementos:

-Inmaterial; Informacion técnica

-Material:

-Secreta:

-Valor patrimonial:

¢) Requisitos de la informacién técnica:

los terceros la ignoran y no tienen acceso a ella.

Conocimientos o métodos -patentados o no, o relacionados con una patente- con posible
aplicacion industrial o mercantil

-Industrial: sobre cdmo fabricar un producto o prestar un servicio; o sobre componentes
de uno u ofro.

-Comercial o adva.: sobre clientela, proveedores, funcionamiento interno de la empresa, etc.

escritos, planos, soportes informéticos, proyectos, modelos, etc. que incorporen la
informacidn técnica.

valor econdmico de la ventaja competitiva de quienes conocen y aplican la informacion secreta
frente a los que la ignoran.

"Los conocimientos que constituyen un
know-how son fundamentalmente cono-
cimientos de orden empirico. No son co-
nocimientos que constituyen parte del
programa de formacion de un experto en
el correspondiente campo industrial o co-
mercial, ni tampoco conocimientos que
puedan desprenderse de forma evidente
de materiales y fuentes accesibles al pu-
blico, ni tan siquiera a los especialistas.
Se trata de conocimientos caracterizados
por su adquisicion progresiva, fruto de
experiencia en el desempefio de una ac-
tividad industrial o comercial o fruto de
una tarea de investigacion y experimen-
tacion”.

Los organismos internacionales también
han intervenido en la clarificacién del con-
tenido del debatido concepto. El art. 12
del “Modelo de convenio de la OCDE de
doble imposicion relativo al ingreso v al
capital” (1.977) define al know-how co-
mo el “conjunto de los datos técnicas no
divulgados, patentable o no, que se ne-
cesitan para la reproduccion industrial
de un producto o procedimiento, direc-
tamente y en las mismas condiciones; en
la medida en que proceda de la expe-
riencia, el know-how es el complemento
de lo que un industrial no puede conocer

por el mero examen del producto ni el
mero conocimiento de fos avances de la
técnica’”.

Par su parte, la Comision de la UE, al de-
sarrollar el contenido del art. 85 del
Tratado fundacional relativo al derecho
comunitario de defensa de la competen-
cia, menciona la expresion know-how co-
mo objeto de negocios juridicos cuyas
clausulas se benefician de una exencion
en bloque de tener la consideracion de
restrictivos de la competencia. A los efec-
tos de aplicacion de sus disposiciones,
define el know-how como “un conjunto
de informaciones técnicas secretas, sus-
tanciales e identificadas de forma apro-
piada” (art. 171 RCEE 556/89).

Descriptivamente know-how es la infor-
macion que, sin reunir los requisitos ne-
cesarios para acceder al sistema de
patentes, sirve para la fabricacion de un
determinado producto (formulas, rece-
tas, utensilios, herramientas) o, en ge-
neral, para solucionar determinados
problemas técnico-empresariales (insta-
lacidn y organizacidn de un estableci-
miento industrial o comercial; seleccion
de materias primas y de proveedores, for-
macion del personal especializado, mé-

todos de control de calidad). Igualmente
es know-how la informacién comple-
mentaria obtenida en la explotacion de
una tecnologia protegida por patente, que
por si misma no puede gozar de esta tu-
tela pero que permite obtener el maximo
aprovechamiento del proceso o produc-
to patentado. Finalmente, también es
know-how la informacion que encierra
invenciones patentables pero que per-
manecen fuera del sistema de patentes
por decision del titular de tal informacién.

Digamos como resumen, que el know-
how esta integrado por informaciones
técnicas, patentables o no, necesarias pa-
ra la actividad industrial o comercial y que
relinen los requisitos de secreto y sus-
tancialidad.

4.2 - El contrato de licencia de know-
how

Se trata de un negocio juridico mediante
el que una persona (el licenciante o pres-
tador), titular de un know-how (el know-
how licenciado) autoriza a otra persona
(el licenciatario o receptor) a explotarlo
durante un tiempo determinado; el licen-
ciante se obliga a poner el know-how en
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conocimiento efectivo del licenciatario y
éste, por su parte, a satisfacer un precio
cierto en dinero o en especie (fijado nor-
malmente en funcion del volumen de fa-
bricacion o de ventas de los productos o
servicios fabricados o realizados mediante
el empleo del know-how licenciado).

Es preciso diferenciar el contrato definido
en el parrafo precedente del de cesion del
know-how: en aquél, el licenciante no pier-
de la titularidad del know-how licenciado
Ni la posibilidad de explotarlo -con even-
tuales cldusulas limitativas de su utiliza-
cin-, en tanto que en el contrato de cesion
del know-how el cedente se desprende de-
finitivamente de dicha titularidad, por lo que
no podrd explotar el know-how cedido has-
ta que no se divulgue y pierda su caracter
secreto. La caracteristica de inmaterialidad
del know-how hace que en la practica se-
an mucho mas frecuentes los contratos de
licencia que los de cesion de know-how,
consiguiéndose en aquellos los efectos es-
pecificos de la cesidn mediante la inclusion
de clausulas de exclusividad y de autori-
zacion de la explotacion del know-how por
tiempo indefinido o muy extenso.

En el derecho espariol, el contrato de li-
cencia de know-how no esta regulado ex-
presamente. Al igual que el contrato de
ingenieria es un contrato atipico, onero-
S0, consensual, bilateral, sinalagmatico
y de tracto sucesivo; tiene libertad de for-
ma (art. 1.278 C.c.), se rige por los pac-
tos libremente establecidos de las dos
partes (art. 1.255 C.c.) o, en su defecto,
por las normas del contrata de arrenda-
miento de cosas, de servicios y de obra,
segun los casos (arts. 1.542 y sgts. C.c.).
La naturaleza mercantil del contrato de li-
cencia de know-how se evidencia no tan-
to porque se celebre habitualmente entre
empresas, sino porque en él confluyen
los factores determinantes del cardcter
mercantil de un negocio juridico -la com-
praventa- ciertamente proximo a él. Basta
considerar, en efecto, el objeto (bien in-
material al que deben extenderse las nor-
mas sobre bienes muebles, objeto del
contrato de compraventa mercantil), la
funcién econémica (coincidente con la
de compraventa para uso o consumo em-

presarial: transmisién de factores de pro-
duccion para llevar a cabo una explota-
cion empresarial) y la intencion del
adquirente (finalidad inmediata de inver-
sion y animo mediato de lucro) para po-
der predicar la naturaleza mercantil del
contrato de licencia de know-how.

Las diferencias entre este contrato y los
de asistencia técnica y de ingenieria se
hacen patentes al considerar que el ob-
jeto del contrato de licencia de know-how
se agota con la comunicacion de |a in-
formacion técnica secreta (junto con los
conocimientos y experiencia acumula-
da en su explotacion, lo que normalmente
exige tanto la entrega de documentacion
secreta como, accidentalmente, una pres-
facion de asistencia técnica y una forma-
cién de personal). Por su parte, tanto el
contrato de asistencia técnica como el de
ingenieria persiguen en mayor o menor
medida un resultado industrial; el hecho
de que la consecucion del resultado pac-
tado pueda, en ocasiones, exigir del pres-
tador la transmision de informacion
técnica secreta que constituya su know-
how en la materia, no es el elemento fun-
damental del contrato, sino una
consideracion instrumental accidental.

5. EL CONTRATO DE LICENCIA DE PA-
TENTE

Es claro que se puede transferir tecnolo-
gia mediante un contrato de licencia de
patente y que al recaer este contrato so-
bre las invenciones patentadas las cua-
les, por definicion legal, son publicas y
deben estar inscritas en las oficinas na-
cionales o europeas de patentes, se evi-
dencia su diferencia con el contrato de
licencia de know-how, el cual tiene por
objeto informacidn secreta y reservada.

En el derecho comunitario se define el
contrato de licencia de patente como
aquellos “acuerdos por los que una em-
presa titular de una patente (conceden-
te de una licencia) autoriza a otra empresa
(licenciatario) a explotar la invencion pa-
tentada por uno o varios modos de ex-
plotacién previstos por el derecho de

patente, en particular la fabricacicn, uti-
lizacion y explotacion”. En el derecho es-
pafiol son de aplicacion las normas
especificas de la ley de patentes, cuyo
principio inspirador es que sus normas
no pretenden suplantar, salvo excepcio-
nes, la voluntad de las partes, las cuales
podrén fijar libremente, por tanto, el con-
tenido y el alcance del contrato. Sdlo en
ausencia de clausula contractual expre-
sa sera de aplicacion lo previsto por la
ley. El contrato debe ser necesariamen-

- te escrito (no rige el principio de liber-

tad de forma) y si bien no es obligatoria
su inscripcion en el Registro de paten-
tes existente en la Oficina espafiola de
patentes y marcas, de su falta de ins-
cripcién se pueden derivar diversas con-
secuencias previstas en la propia ley de
patentes.

La licencia de patente sélo exige del li-
cenciante la autorizacion de la explota-
cion de la invencion patentada, si bien
podrd comprender también la realiza-
cion de prestaciones adicionales cuan-
do el licenciatario, a causa de su
insuficiente nivel tecnolGgico, no esté en
condiciones efectivas de ejecutar la tec-
nologia patentada y necesite paraello la
asistencia técnica complementaria o, fun-
damentalmente, de formacidn de per-
sonal. La cesidn de patente puede ir
acompafada, pues, de un contrato de
asistencia técnica para garantizar que la
tecnologia cedida pueda ser puesta en
practica con la mayor rapidez y eficien-
cia posibles.

Inversamente, el contrato de licencia de
patente puede formar parte o ser instru-
mento de un contrato de asistencia téc-
nica si el resultado que se pretende
alcanzar mediante éste requiriese la apli-
cacidn de tecnologia protegida por pa-
tente. Pero en tanto que el contrato de
licencia de patente recae sobre reglas téc-
nicas nuevas que han sido patentadas, el
objeto del de asistencia técnica es de am-
bito heterogéneo, atipico, que puede te-
ner el alcance y contenido que las partes
deseen darle y que no tiene por qué reu-
nir los complejos y rigidos requisitos de
la patentabilidad formal.
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6. EL CONTRATO DE FRANQUICIA

Desde el punto de vista econdmico, la
franguicia (“franchising”) no es otra co-
sa que un sistema técnico de distribucién
comercial de productos o servicios (fran-
quicias de distribucidn, sin o con pro-
duccidn, y de servicios) utilizado sobre
todo para el montaje y funcionamiento de
grandes y medianas redes o cadenas de
venta de productos o prestacion de ser-
vicios en sectores de confeccion, moda,
hosteleria, restauracion, cosmética, ali-
mentacidn, mobiliario, etc. con la finali-
dad de facilitar la penetracion de los
productos o servicios de uno de los em-
presarios (el franquiciador o franqui-
ciante) vinculados en el acuerdo de
colaboracion en el area en que actla la
otra parte (el franquiciado).

El vinculo juridico entre las partes queda
reflejado en uno o varios contratos de
franquicia mediante los que, a cambio del
pago de un canon o royalty, el franquicia-
dor autoriza al franquiciado a usar su mar-
ca, nomhre comercial u otro simbolo de su
empresa, le comunica sus conocimien-
tos y experiencias y le suministra, ademds,
una asistencia técnica variada acompa-
fiada en ciertos casos de ayudas financie-
ras y entrega de mercancias. A través de
tales contratos se regulan con meticulosi-
dad los respectivos derechos y obligacio-
nes de las partes en relacién con las
licencias de fabricacidn, la publicidad, el
modo de llevar la contabilidad, la politica
de “marketing”, las transferencias de tec-
nologia, el intercambio de informacion, el
control de gastos y costes, la politica de
precios, etc.

Como apuntabamos inicialmente, suelen
reconocerse tres subtipos genéricos de
contratos de franquicia, a saber

¢ de servicios,
el franquiciado ofrece y presta servicios
bajo la marca licenciada y de acuerdo
con las instrucciones del franquiciante;

e de produccion,
el franquiciado fabrica, de conformidad
con las instrucciones del franquiciador,

productos que luego vende con la mar-
ca licenciada por éste y

e de distribucion,

que permite al franquiciado vender de-
terminados productos en un estableci-
miento que ostenta la marca, nombre
comercial y demas signos distintivos del
franquiciante. Este es la modalidad del
contrato de franquicia de mayor difu-
sidn y relevancia econémica.

En todos los casos, el franquiciado se
obliga al pago de determinados canones
o regalias, participando ocasionalmente
el franquiciador en los eventuales bene-
ficios del franquiciado a través de malti-
ples formas.

En Espafa (1.995), més del 80 por 100
de las franquiciadoras que operan ac-
tualmente son de capital totalmente na-
cional. Por su parte, del orden del 63 por
100 de los franquiciados trabaja en una
cadena de capital nacional. EE.UU de
Ameérica es el segundo pais de origen de
la franquicia (18,6%) seguido de Francia
(6,2%) e Inglaterra (3,1%). Por comuni-
dades autonomas, Madrid (41,3%) y
Cataluna (28,2%) son las que poseen un
mayor porcentaje de franquicias, segui-
das a mucha distancia por Valencia
(9,3%) y Andalucia (5,4%). Las franqui-
cias de mayor penetracion en el mercado
pertenecen al sector de la hosteleria. El
de la comida rapida factur6 en 1.995 mas
de 97.000 millones de pesetas (+44,5%
$/1.994). En 1.996 la facturacion global del
sector alcanzo en nuestro pais los 450.000
millones de pesetas (+42% s/1.995) y el
numero de empresas franquiciadoras as-
cendit a 503 (+41,3% s/1.995); los secto-
res mas desarrollados fueron la hosteleria
y la moda.

En el derecho comunitario son de apli-
cacion los arts. 85 y 86 del Tratado
constitutivo de la CEE y el Reglamento
CEE/4.087/88 relativo a la aplicacion de
tales articulos a determinadas categori-
as de acuerdos de franquicia (franquicias
de distribucidn y de servicios). El dere-
cho espaiiol no regula expresamente el
contrato de franquicia.

Este contrato aparece muy directamente
vinculado al de licencia de marca, pero
se diferencia de él en que recae también
sobre otros bienes inmateriales. Entre ta-
les bienes inmateriales suele estar com-
prendida la asistencia técnica, si bien tal
asistencia técnica no es elemento esen-
cial de aguel contrato. En los supuestos
de franquicia de produccion, el franqui-
ciado se vincula a un proceso de produc-
cion industrial que lleva a cabo el
franquiciador y, en estos casos, los con-
tratos de franquicia y de asistencia técnica
se aproximan en cuanto a uno de sus ob-
jetos. No obstante es de destacar que el
contrato de asistencia técnica tiene como
finalidad la colaboracién con el receptor del
producto tecnoldgico en la puesta en mar-
cha, mantenimiento o mejora de un pro-
ceso industrial en tanto que el contrato de
franquicia de produccion abarca un pro-
ceso industrial y la comercializacion del re-
sultado de dicho proceso bajo la marca y
el control del franquiciador.

Destaquemos por dltimo que el conte-
nido de los acuerdos de franquicia es sus-
ceptible de generar restricciones a la libre
competencia, por lo que deberdn tener
muy en cuenta las disposiciones del
Reglamento CEE/4.087/88 antes citado
en cuanto al derecho comunitario v las
de la Ley espafiola 16/1.989, de 17 de ju-
lio, de Defensa de la competencia, v dis-
posiciones concordantes.

7. CONSIDERACIONES NUMERICAS SO-
BRE EL CASO ESPANOL

7.1 Balanza de pagos tecnoldgica

Como es sabido, los datos de comercio
exterior y Balanza de pagos registrados
por el B. de Espana se refieren a las tran-
sacciones monetarias de Espafa con el
exterior derivadas de los movimientos de
mercancias, de servicios y de aquellos
movimientos de capitales que, pese a es-
tar liberalizados, deben ser comunicados
y registrados a lo largo del afio.

Formando parte de dicha Balanza de pa-
gos genérica, la balanza de pagos tecno-
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I6gicos (BPT) es un documento contable
Que engloba los ingresos y pagos de las
transacciones realizadas entre empresas
espaiiolas y extranjeras por prestacion de
servicios de contenido tecnolégico tales
como asistencia técnica, licencias de pa-
tentes y marcas, transmisién de "know-
how"y formacion de personal, entre otros.
El andlisis de los datos de la BPT constitu-
ye, por tanto, un importante indicador pa-
ra el disefio de la politica tecnoldgica
nacional ya que permite a la Administracidn
evaluar cuantitativa y cualitativamente las
lagunas tecnoldgicas y definir las areas en
las que se puede realizar una politica de ge-
neracion propia de tecnologia y aquellas
otras en las que es preferible sequir com-
prandola en el extranjero, proponiendo asi
soluciones coherentes con las necesida-
des del mercado. Es de advertir que la BPT
no puede ser analizada de forma aislada a
la hora de medir el nivel tecnol6gico de nues-
tro pais, sino que debe usarse conjunta-
mente con otros indicadores de ciencia y
tecnologia tales como la cuantia de los re-
cursos publicos y privados destinados a | +
D, el namero de patentes registrados tanto
en Espafia como en el extranjero por resi-

dentes espafioles, el nimero de articulos de
autores espafioles publicados en revistas
cientificas y tecnoldgicas de prestigio in-
ternacional, las veces que dichos articulos
son citados por otras autores en publica-
ciones de andlogas caracteristicas, etc.
Conviene asimisma recordar que la BPT
se limita a recoger los flujos correspon-
dientes a las transacciones de tecnologia
no incorporada y de la incorporada a los
recursos humanos, esto es, que quedan
fuera de la misma tanto las importaciones
y exportaciones de bienes de equipo y de
productos de alto contenido tecnoldgico
-tecnologia incorporada a los bienes de ca-
pital- como las transferencias de tecnolo-
gia directamente vinculadas con la inversion
directa.

Ahora bien, la Balanza de pagos de Esparia
vino elaborandose hasta 1.990 de confor-
midad con las directrices del Cuarto ma-
nual de Balanza de pagos del Fondo
Monetario Internacional (FMI), habiendo
publicado el B. de Espafia en su monogra-
fia "Balanza de pagos de Espafia 1.991-
1.992" datos para esos dos afios
elaborados también con la metodologia del

Cuarto Manual, con algunas inevitables mo-
dificaciones impuestas por el rpido pro-
ceso de adaptacion de la economia
espariola a unas condiciones de creciente
liberalizacidn e integracidn internacional.

Pero a partir de dichas series estadisticas,
nuestra balanza de pagos pasa a adap-
tarse a la normativa comunitaria siguien-
do las directrices del Quinto manual de
Balanza de pagos del FMI a las que se han
de ajustar todos los paises del mundo. A
los efectos de la determinacidn de la BPT,
el citado Quinto manual incorpora una es-
tructura de los servicios en la que quedan
dispersos, y no identificables, algunos de
los que configuraban dicha BPT espario-
la, por lo que las series cronoldgicas en
cuestion se interrumpen necesariamente
en 1991. A pesar de ello, se incluyen se-
guidamente los datos estadisticos globa-
les de la BPT espafiola correspondientes
al periodo 1.981-1.991 asi como el des-
glose por modalidades, sectores econd-
micos y paises del afic 1.991, lo que, con
las salvedades apuntadas, permite aproxi-
mar una cierta idea cuantitativa de la cues-
tién en nuestro pais.

Evolucion de la Balanza de pagos tecnoldgicos

Ingresos y pagos
(miles de millones de pesetas)

ot -
Ingresos Pagos Déficit

1.981 16,7 52,4 35,7
1.982 167 79,0 63,3
1.983 18,7 88,3 69,6
1.984 20,8 84,7 63,9
1.985 24,5 104,1 79,6
1.986 26,3 107,8 55,2
1.987 21,3 114,3 93,0
1.988 22,0 162,3 1403
1.989 35,5 192,7 157,2
1.990 43,4 2249 181,5
1.991 69,1 240,6 171,5
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Desglose de la BPT'91 por modalidades

Ingresos Pagos
Imporie* % Importe* %
-Asistencia técnica 51.363 74 122.589 51
-Formacién de personal 654 1 4.771 2
-Participacion de actividades 1+D 9.083 13 14.064 6
-Patentes, marcas y disefios 3.989 6 81.651 34
-Gastos de registro de patentes 2.464 4 4.057 1
-Programas de ordenador 1.509 2 13.462 6
69.062 00 240.594 100

* Millanes de pesetas

Desglose de la BPT'91 por sectores econémicos

Ingresos Pagos

Importe* % Importe™ %
Agricultura 411 1 2.143 1
Energia y agua 6.914 10 6.586 3
Industria quimica 3.188 4 32.049 13
Transformacion metales 13.025 19 75.484 A
Otras industrias manufactureras 4.824 7 27.723 12
Construccion 2.981 4 2.879 1
Comercio y hosteleria 1.594 2 13.912 7
Transp. y comunicaciones 7.400 11 8.385 3
Finanzas y servicios a empresas 15.617 23 36.702 15
Otros servicios 13.108 19 34.731 14

69.062 100 240.594 100

* Millones de pesetas
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Desglose de la BPT'91 por paises

Ingresos Pagos

Importe* % Importe™ %
Reino Unido 12.288 18 29.471 12
Francia 11.198 16 44.924 19
Alemania 5.300 8 33.302 14
[talia 2.079 3 10.374 4
Bélgica-Luxemburgo 4157 6 6.524 3
Holanda 1.020 1 16.830 7
Portugal 2.489 4 743 =
Resto CEE 12 580 1 1.633 1
Total CEE 12 39.111 57 143.801 60
EE.UU. de América 12.817 18 43.665 18
Suiza 2.689 4 28.574 12
Japén
Suecia 855 8.952 4
Resto OCDE 365 1 3.517 1
Total OCDE 56.718 82 232.782 97
Union Soviética 516 1 15 -
Marruecos 816 1 65 -
Hispanoamérica 2.839 4 539 -
Resto mundo 8.173 12 7.193 3
Total mundial 69.062 100 240.594 100

* Millones de pesetas

7.2 Encuesta de transferencia tecno-
légica en la empresa (Ministerio de
Industria y Energia)

El Ministerio de Industria y Energia viene
tratando de cuantificar desde 1.993 las
operaciones invisibles entre empresas
espafiolas y extranjeras que afectan ex-
clusivamente a intercambios de tecnolo-
gia desincorporada. En linea con los
criterios seguidos en los paises desarro-
llados de nuestro entorno, el procedi-
miento utilizado es el de encuestas con
metodologia adaptada al maximo a las di-
rectrices del manual BPT de la OCDE, am-
pliamente aceptado a nivel internacional,
con objeto de lograr una armonizacion en
las estadisticas recogidas.
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El objetivo de la encuesta es 'la obtencion
de informacidn directa del proceso de
transferencia de tecnologia en la empre-
sa, relativa al ejercicio anual de referen-
cia, eliminando las distorsiones que el
proceso de liberalizacion del control de
cambios v eliminacion de la verificacidn
administrativa previa introduce en las
transacciones invisibles", y su ambito asi
como los conceptos y definiciones utili-
zados en ella se especifican en las pu-
blicaciones correspondientes. Pese a que
tradicionalmente los cobros y pagos de-
rivados de las transacciones con "conte-
nido" tecnolégico han estado muy
concentrados en un nimero limitado de
empresas, las definiciones y excepciones
gue restringen el alcance de la encuesta

dan como resultado unas cifras para cu-
yo analisis es conveniente tener en cuen-
ta que el aspecto cualitativo prima sobre
el cuantitativo.

A continuacion se incluyen las tablas mas
significativas de las recogidas en la en-
cuesta relativa al afio 1.995, dltima pu-
blicada. Para dicho afio se selecciond una
muestra de 1.033 empresas considera-
das mds representativas dentro del pro-
ceso, de las que 331 (32%) no tuvieran
actividad sobre el particular en el afio, 372
(36%) fueron encuestadas y 330 (32%)
no contestaron.

En cuanto a la estructura de ingresos y pa-
gos tecnol6gicos por modalidades -servicios
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técnicos, royalties y rentas de la propiedad in-
dustrial y actividades [+D-, en tanto que estan
casiigualadas las cuantias de los ingresas co-
rrespondientes a cada una de dichas modali-
dades, la de los pagos se distribuye
practicamente entre sevicios técnicos (algo
mas de 1/3) y royalties y rentas de la propie-
dad industrial (casi los 2/3 restantes), con un
3% testimonial para la tercera de las modali-
dades consideradas.

Una simple ojeada a los dos cuadros siguientes
en l0s que se recoge la transferencia de tec-

nologia por dreas tecnol6gicas, permite apre-
ciar que en 1.995 el 61,4% de los ingresos
pravino de s6lo cuatro areas tecnoldgicas -
construccion (11,6%), petréleo y carbdn
(14,7%), telecomunicaciones (14,5%) y or-
ganizacion y direccion de empresas (20,6%)-
. Por el lado de los pagos, un porcentaje
analogo -61,6%- fué imputable a dos Gnicas
areas tecnoldgicas: ordenadores (19%) y ve-
hiculos a motor (42,6%); los pagos corres-
pondientes aimportacion de tecnologia naval
alcanzaron en dicho afio casi el 1% del im-
porte total de los pagos.

Por Gltimo, la distribucién de ingresos
y pagos por paises presenta asimismo
altos niveles de concentracion. Casi la
mitad de los ingresos -el 47,9%- pro-
vino tnicamente de cuatro paises de 1a
UE -Francia, Paises Bajos, Alemania y
Reino Unido-, en tanto que sélo lo pa-
gado a tres de ellos -Francia, Alemania
y Reino Unido- significo el 59,6% de
los pagos totales de dicho afio; afia-
diendo lo pagado a los EE.UU. de
Ameérica, este porcentaje se convierte
en el 87,6%.

ESTRUCTURA DE LOS INGRESOS TECNOLOGICOS POR MODALIDADES

ANO 1995

NATURALEZA DE LA OPERACION

INGRESOS (*)

SERVICIOS TECNICOS

SERVICIOS HARDWARE

SERVICIO DE INGENIERIA

SER. IND. AGRIC. MINERO

1
2.508 3.699
1.190 37%

ROYALTIES Y RENTAS DE LA

PROPIEDAD INDUSTRIA CESION + VENTA 2.990 - 30%
ACTIVIDADES | + D CERTIFICO/INDUSTRIAL 3.313 - 33%
TOTAL 10.002

(*) Millones de pesetas
Fuente: M® de Industria y Energia.

ESTRUCTURA DE LOS PAGOS TECNOLOGICOS POR MODALIDADES

ANO 1995
NATURALEZA DE LA OPERACION PAGOS (*)
SERVICIOS HARDWARE 274
SERVICIOS TECNICOS SERVICIO DE INGENIERIA 42879 48.555
SER. IND. AGRIC. MINERO 5.402 35%

ROYALTIES Y RENTAS DE LA
PROPIEDAD INDUSTRIA

CESION + VENTA

85.673 - 62%

ACTIVIDADES | + D

CERTIFICO/INDUSTRIAL

4211 - 3%

TOTAL

138.439 - 100%

(*) Millones de pesetas
Fuente: M® de Industria y Energia.

600 - SEPTIEMBRE - 1997 E INGENIERIA NAVAL N¢ 741




A

TECNOLOGIAS TRANSFERIDAS - INGRESOS

DISTRIBUCION POR PAISES - PAGOS

ANO 1.995 ANO 1.995
IMPORTE (*) % IMPORTE (*) %
FRANCIA 1.480 14,8% FRANCIA 18.831 13,6%
BELGICA 308 3,1% BELGICA 745 0,5%
PAISES BAJOS 1.470 14,7% PAISES BAJOS 2.599 1,9%
ALEMANIA 828 8,2% ALEMANIA 51.215 37,0%
REINO UNIDO 1.022 10,2% ITALIA 2.073 1,5%
PORTUGAL 257 2,6% REINO UNIDO 12.586 9,0%
SUECIA 590 6,0% DINAMARCA 479 0,3%
RESTO U.E (**) 150 1,5%
RESTO U.E (**) 216 0,2%
TOTAL U.E. 6.105 61,1%
TOTAL U.E. 88.794 64,0%
EE.UU 319 3.2% NORUEGA 235 0,2%
JAPON 117 1,2% SUIZA 8.007 6,0%
MEXICO 233 2,3% EE.UU 38.893 28,0%
RESTO OCDE (***) 45 0,4% CANADA 258 0,2%
JAPON 1.545 1,0%
TOTAL 0.C.D.E 6.819 68,2%
RSTO 0.C.D.E.(**") 18 0,1%
MARRUECOS 94 0,9%
KENYA 342 3,4% TOTAL 0.C.D.E. 137.750 99,5%
VENEZUELA 247 2,5% TUNEZ 640 0,4%
URUGUAY 550 5,5% OTROS PAISES (**) 49 0,1%
ARGENTINA 223 2.2%
FILIPINAS 260 2,6% TOTAL MUNDO 138.439 100% J
CHINA 172 1,7%
RUSIA 137 1,4% (*) Millones de pesetas. )
ESLOVAQUIA 227 2,3% (**) Resto U.E: Irlanda (20 MM), Portugal (22 MM),
REP.CHECA 229 2,3% Liechtenstein (22 MM), Suecia (64 MM), Finlandia (8 MM),
- Wuan o pi ki ?USt;i?a(S? Mohil:)bE Australia (6 MM), Mexico (12 MM)
Exkn ) ***) Resto 0.C.D.E: Australia . Mexic
?g?gl_s OTI;?}ESS ( ) 3219 é?S 32119830 (****) Otros Paises: Hungria (4 MM), Brasil (10 IVIM_.), Uruguay
) i (3 MM), China (13 MM.), Rusia (14 MM.), Eslovaguia (2 MM.),
Ucrania (3 MM.
TOTAL MUNDO 10.002 100% J Fuente: [‘E"IQ de Ir?dustria y Energia.

(*) Millones de pesetas.

(**) ITALIA 125 MM. - IRLANDA 1 MM - DINAMARCA 1 MM-
GRECIA 2 MM- FINLANDIA 5 MM. - AUSTRIA 16 MM.

(“**) NORUEGA 3 MM. - SUIZA 40 MM. AUSTRALIA 2 MM.
("***) POLONIA 11 MM - BULGARIA 3 MM - GUINEA -BASSAU
24 MM. - SUDAFRICA 4 MM.- BERMUDAS 24 MM. - HONDURAS
33 MM. - COLOMBIA 2 MM. - ECUADOR 1 MM. - CHILE 2 MM.-
BOLIVIA 1 MM. - SIRIA 11 MM. - OMAN 44 MM. - INDIA 34
MM.- THAILANDIA 39 MM .- MALASYA 28 MM.- COREAL DEL
NORTE 4 MM. - COREA DEL SUR 27 MM.

Fuente : M de Industria y Energia.
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TECNOLOGIAS TRANSFERIDAS - INGRESOS - AND 1995

AREAS TECNOLOGICAS (**) IMPORTE (*) %

FARMACOLOGIA Y OTRAS CIENCIAS MEDICAS 183 1,8%
TECNOLOGIA QUIMICAS 141 1,4%
TECNOLOGIA DE LA CONSTRUCCION 1.158 11,6%
TECNOLOGIA ELECTRICA 122 1,2%
TECNOLOGIA AMBIENTAL 87 0,9%
TECNOLOGIA DE LA ALIMENTACION 204 2.0%
TECNOLOGIA INDUSTRIAL 513 51%
TECNOLOGIA DE LOS MATERIALES 104 1,0%
TECNOLOGIA MEGANICA 239 2 4%
TECNOLOGIA DE LOS VEHICULOS DE MOTOR 846 8,5%
TECNOLOGIA DE MINAS 88 0,9%
TECNOLOGIA NUCLEAR 308 3,0%
TECNOLOGIA DEL PETROLEQ Y DEL CARBON 200 2.0%
TECNOLOGIA DEL ESPACIO 1.468 14,7%
TECNOLOGIA DE LAS TELECOMUNICACIONES 1.449 14,5%
TEGNOLOGIA TEXTIL 143 1,4%
ECONOMIA DEL CAMPO TECNOLOGICO 561 5,6%
ORGANIZACION Y DIRECCION DE EMPRESAS 2.054 20,6%
OTRAS ESPECIALIDADES TECNOLOGICAS (***) 134 1,4%
TOTAL 10.002 100%

(*) Millones de pesétas.
(**) Clasificacion UNESCO

(**") Este grupa comprende: Agronomia (21 MN); Animales Domésticos (27 MN); Tecnolagia Bioquimica (10 NM); Tecnologia Electronica

(32 NM); Tecnologia Naval (44 NM).
Fuente: Ministerio de Industria y Energia

TECNOLOGIAS TRANSFERIDAS - PAGOS. - ANO 1.995

AREAS TECNOLOGICAS (**) IMPORTE (*) % i
FARMACOLOGIA Y OTRAS CIENCIAS MEDICAS 1677 1,2%
TECNOLOGIA QUIMICA 7533 5,4%
TECNOLOGIAS DE LOS ORDENADORES 26.171 19,0%
TECNOLOGIA ELECTRICA 772 0,6%
TECNOLOGIA DE LA ALIMENTACION 7.781 5,6%
TECNOLOGIA INDUSTRIAL 4.390 3,6%
TECNOLOGIA DE LOS MATERIALES 5.263 3,8%
TECNOLOGIA MECANICA 1.049 0,8%
TECNOLOGIA DE VEHICULOS DE MOTOR 58.964 42,6%
TECNOLOGIA NAVAL 1282 0.9%
TECNOLOGIA NUCLEAR 5.940 4,3%
TECNOLOGIA DE LAS TELECOMUNICACIONES 896 0,6%
ECONOMIA DEL CAMPO TECNOLOGICO 1467 1,0%
ORGANIZAGION Y DIRECCION DE EMPRESAS 10.281 74%
OTRAS ESPECIALIDADES TECNOLOGICAS (***) 4.433 3,2%
TOTAL 138.439 100%

(*) Millones de pesetas.

(**) Clasificacion UNESGO

(™) Este grupo comprende entre otras: Quimica de la Agricultura
(157 MM); Agronomia (101 MM); Tecnologia Bioguimica (26 MM);
Tecnologia de la Caonstruccion (682 MM); Tecnologia Eléctrica (573
MM); Tecnalogia Ambiental { 8 MM); Instrumentacién Tecnologica

(230 MM); Tecnolagia Médica (46 MM); Tecnologia Metaldrgica ( 511
MM); Tecnologia de Productes Metilicos ( 657MM); Tecnologia de
Petrdleo y del Carbon (105 MM); Tecnalogia Energética (163 MM);
Tecnologia de los Ferrocarriles (161 MM); Tecnologia del espacio (530
MM); Tecnologia Textil (419 MM); Pracesos Tecnoldgicos (8 MM).
Fuente: M® de Industria y Energia.
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RESUMEN

Se define “qué” es lo que se transfiere
cuando se transmite la tecnologia fruto
de laingenieria y de la investigacion apli-
cada -esto es, cuando se compra, se
vende, se cede el uso- y se analiza la for-
ma en la que el dmbito y alcance de lo
transmitido condiciona el instrumento
juridico soporte de la transmision, es de-
cir, el “cémo” del mecanismo formal de
|a transferencia.

NOTAS

1. Quizds no resulte ocioso recordar que una paten-
te no es otra cosa que un titulo otorgado por la au-
toridad pablica en virtud del cual se concede a su
titular el derecho exclusivo de explotar temporal-
mente en un territorio determinado una invencion,
registrada y publicada oficialmente. Cuando el ti-
tular de la licencia de una patente la cede por me-
dio del correspondiente contrato de licencia de
patente, efectda la cesion temporal de su uso y dis-
frute, lo que permite al cesionario utilizar los co-
nocimientos técnicos amparados por ella, los cuales
siguen siendo propiedad del cedente.

rno

.RD1.816/1.991, de 20 de diciembre, sobre tran-
sacciones econdmicas con el exterior, (BOE
27.12.91) modificado parcialmente por los
RR.DD. 42/1.993, de 15 de eneroy 1.638/1.996,
de 5 de julio (BB.0O. del E. de 01.02.93 y
09.07.96) y disposiciones concordantes.

3. Ley 16/1.989, de 19 de julio, de Defensa de la com-
petencia (BOE 18.07.89), RD 157/1.992 que la de-
sarrolla (BOE 29.02.92) y disposiciones
concordantes. El art. 1.1 de dicha Ley prohibe “to-
do acuerdo ... que tenga por objeto, produzca o
pueda producir el efecto de impedir, restringir o fal-
sear la competencia en todo o en parte del mer-
cado nacional”, incluyendo una relacion no
exhaustiva de posibles clausulas prohibidas (fija-
cion de forma directa o indirecta de precios o de
otras condiciones comerciales o de servicio; limi-
tacian o control de la produccién, la distribucidn
oel desarrollo técnico o las inversiones; reparto del
mercado o de las fuentes de aprovisionamiento;
aplicacion en las relaciones comerciales o de ser-
vicio, de condiciones desiguales para prestaciones
equivalentes que coloquen a unos competidores
en posicion desventajosa frente a otros; subordi-
nacion de la celebracion de contratos a la acepta-
cion de prestaciones suplementarias que, por su
naturaleza o con arreglo a los usos de comercio,
no guarden relacion con el objeto de tales contra-
tos), salvo que existan circunstancias que justifi-
(uen una autorizacion singular. Adicionalmente, la
Ley comentada prohibe (art. 6.1) "la explotacion
abusiva, por una o varias empresas, de su posicion
de dominio en todo o en parte del mercado nacio-
nal”. Si bien no define que haya que entenderse por
posicion de dominio, la Ley proporciona (art. 6.2)
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Para ello, tras clasificar los diferentes modos
de transmitir tecnologia seguin que esté in-
corporada a bienes de capital, al factor hu-
mano o que no esté incorporada, se analizan
los dos (ltimos casos mediante [a conside-
racion de sus modalidades contractuales de
transmision:

Contrato de asistencia técnica y contratos afi-
nes (de ingenieria, de licencia de ‘know-how,
de licencia de patente y de franquicia). Se de-
tallan y analizan aspectos bésicos del con-
trato-tipo de asistencia técnica.

una serie de ejemplos de esas conductas prohi-
hidas coincidentes practicamente con la antes
enumerada relacion del art. 1.1. El abuso de po-
sicion dominante podra producirse incluso cuan-
do “la posicion de dominio en el mercado de una
o varias empresas haya sido establecida por dis-
posicion legal” (art.6.3).

La repetidamente citada Ley 16/1.989 reconace dos
categorias de conductas que pueden llegar a estar
exentas de la prohibicidn general. La primera -art.2:
conductas exentas autorizadas por Ley-, consecuencia
de imperativos legales, han de venir motivadas por
la defensa o pramocion de las exportaciones, porque
la préctica o el acuerdo tengan por objeto conse-
guir una mejor adecuacion de la ofertaa la demanda
0 porque de la aplicacidn de tal conducta se derive
una elevacian importante del nivel socioecondmico
de zonas o sectores deprimidos. La segunda cate-
goria de posihles conductas exentas -arts. 3a 5: con-
ductas exentas por autorizaciones singulares- se
conceden en casos especiales cuando “contribu-
yan a mejorar la produccion o la comercializacion de
bienes y servicios, 0 a promover el progreso técnico
0 econdmico” y siempre que concurran en ellas si-
multineamente las condiciones de permitir a los con-
sumidores 0 usuarios participar en las ventajas
derivadas del acuerdo o préctica; no imponer res-

- tricciones a las empresas interesadas, salvo las es-

trictamente indispensables para la consecucion de
aguellos objetivos; y no permitir a las empresas par-
ticipes la posibilidad de eliminar la competencia en
una proporcién sustancial.

4. Alos contratos de asistencia técnica, simples o com-
plejos, -seguin se acuerde exclusivamente la pres-
tacion de asistencia técnica o tal prestacion se
acomparie de licencia o cesion de derechos de pro-
piedad industrial (patentes, modelos y dibujos in-
dustriales, marcas, nombres comerciales, etc.),
impliquen transferencia de “know-how”, etc.-, pue-
den serles de aplicacion adicionalmente las normas
comunitarias reguladoras de los contratos de li-
cencia de patentes -Reglamento CEE 2.349/84, de
23 de julio de 1.984, revisado mediante Reglamento
CEE 151/93, de 23 de diciembre de 1.992-, de li-
cencia de "know-how" -Reglamento CEE 556/89,
de 30 de noviembre de 1.988, revisado por el
Reglamento CEE 151/93, de 23 de diciembre de
1.992-y de los acuerdos de franquicia -Reglamento
CEE 4.087/88, de 30 de noviembre de 1.988-a los

Se efectiian ademds algunas consideraciones
numéricas relativas al caso espafiol a través
del analisis de la llamada ‘Balanza de pagos
tecnoldgica’ (serie 1.981-1.991 y desgloses
para1.991)y de la Encuesta de transferencia
tecnoldgica en la empresa del Ministerio de
Industria y Energia para el afio 1.995.

Palabras clave: Transferencia de tecno-
logia, asistencia técnica, licencia de
*know-how", licencia de patente, franqui-
cia, balanza de pagos tecnoldgica.

que nos referiremos mas adelante. Tal aplicacion,
en ocasiones podré ser directa; pero la mayorfa de
las veces, dichas normas comunitarias servirdn de
base de interpretacién analdgica en su aplicacién a
los contratos de asistencia técnica.

5. Esquema resumido adaptado de la publicacion
del Instituto de la pequefia y mediana industria
valenciana (IMPIVA), Valencia, 1.994
"Asistencia Técnica. Clausulas contractuales y
modelos', en la que pueden consultarse diver-
sos tipos de contratos de asistencia técnica,
con eventuales clausulas alternativas.

[=2]

. TS, sentencia de 24.10.79 (Ar. 3.459).

7. Massaquer, José. "El contrato de licencia de
know-how", Libreria Bosch. Barcelona 1.989.
Pags. 38 vy 39.

(==

. Reglamento (CEE) 556/89, de 30 de noviem-
bre de 1.988, referente a la aplicacion del art.
85 del Tratado de Roma a determinadas cate-
gorfas de acuerdos de licencia de know-how.

9. Vid. Massaguer, José, op. cit., pag. 39.
10 IMPIVA, op. cit., pag 31.

11. Arts. 85 y 86 del Tratado de Roma vy
Reglamento CEE 2349/84, de 23.07.84, rela-
tivo a licencia de patente.

12. Ley 11/1.986, de 20 de marzo, de patentes y
RD 2.245/1.986, de 10 de octubre, que la
desarrolla (BB.0O. del E. de 26.03 y 31.10.86).

13. Vid. Ley 11/1.986 y RD 2.245/1.986 antes
citados asi como la Ley 32/1.988, de 10 de
noviembre, de marcas, y RD 645/1.990, de
18 de mayo, por el que se aprueba el regla-
mento para la ejecucion de esta dltima Ley
(BB.0O. del E. de 11.12.88 y 25.05.90).

14. Ministerio de Industria y Energia. Direccion
Gral. de Tecnologia Industrial. Encuesta de
Transferencia tecnoldgica en la empresa.
1.994. Coleccian Estadisticas. [dem id. 1.995
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LA GENESIS DE UNA PRESTIGIOSA
COMPARNIA NAVIERA.

La veterana Compafiia Trasmediterranea
se constituy6 en Barcelona el 25 de no-
viembre de 1916, por fusion de cuatro
compafiias levantinas que aportaron sus
respectivas flotas --un total de 45 vapo-
res con 54.520 TRB--, a los que muy
pronto vendrian a unirse otras unidades,
hasta llegar a convertirse en poco tiem-
po en una de las mas importantes em-
presas navieras espafolas de nuestro
siglo.

Las companias fusionadas fueron:
Compaiija \Valenciana de \Vapores Correos
de Africa, de Valencia: 18 vapores con
22.369 TRB

Ferrer Peset Hermanos, de Valencia: 15
vapores con 17.410 TRB

Linea de Vapores Tintoré, de Barcelona:
15 vapores con 17.410 TRB

Sociedad Navegacion e Industria, de
Barcelona 7 vapores con 9.767 TRB

Varios afios afras, por Ley de Comunicaciones
Maritimas de 14 de junio de 1909, se ha-
hian creado tres grupos de itinerarios de
servicios maritimos que devengaban sub-
venciones del Estado en favor de los con-
cesionarios que suscribiesen la prestacion
de dichos servicios. Los servicios mari-
timos de soberania --grupo C-- fueron
objeto de adjudicaciones varias: La
Compafiia Valenciana de Vapores Correos
de Africa, creada por iniciativa de don
José Juan Démine --quien corriendo el
tiempo habria de ser presidente funda-

LA COMPANIA
TRASMEDITERRANEA,
PRECURSORA EN ESPANA DE LA
PROPULSION A MOTOR

dor de Compariia Trasmediterranea--te-
nia a su cargo, desde su fundacion en
1910, los servicios de comunicaciones
maritimas entre los puertos del sur de la
Peninsula con los del norte de Africa v,
ademas, 24 expediciones anuales des-
de Barcelona hasta Santa Cruz de Tenerife
o0 Las Palmas, con escalas en diversos
puertos espanoles en el Mediterraneo y
marroquies en dicho mary en el Atlantico.
La Sociedad Navegacion e Industria re-
sulté adjudicataria de los servicios de co-
municacién del Archipiélago Canario con
la Peninsula, con el compromiso de rea-
lizar con sus buques cinco expediciones
mensuales de ida y vuelta desde Cadiz a
Santa Cruz de Tenerife y Las Palmas.

Trasmediterranea, cuando comienza sus
actividades en fecha 1 de enero de 1917,
toma a su cargo los servicios subven-
cionados que tenian adjudicados esas dos
compafias progenitoras y después --con
la adquisicidn, en el transcurso de su pri-
mer afio de existencia, de todos los bu-
ques de la Compafiia Andnima de
Vapores Vinuesa, de Sevilla, y de la
Compafia Maritima, de Barcelona, y en
1918 de los de 'La Maritima‘ Compariia
Mahonesa de Vapores, de Mahan, (que
totalizaban, entre las tres, 15 vapores con
20.354 TRB); y con la anexidn, de hecho,
en 1919, de la flota de la Compariia Islefia
Maritima, de Palma de Mallorca, mediante
la compra de casi la totalidad de sus ac-
ciones (otros 10 vapores con 10.860
TRB)-- logra concentrar hajo su (inica di-
reccion todas las comunicaciones mari-

Manuel Rodriguez Barrientos

timas de soberania contenidas en el gru-
po C de la Ley de 14 de junio de 1909. Y
en afios sucesivos contintia su expansion
hasta llegar a contar en 1926 con 71 bu-
ques y 100.550 toneladas de Registro
Bruto.

TH’ASMEDITERRANEA Y LA PROPUL-
SION DIESEL.

A esta compafiia cabe el honor de ser, sin
duda, la primera naviera espafola en
adoptar el motor de combustion interna
como sistema de propulsion. En efec-
to, en el afio 1927 pone en servicio a la
motonave Miguel Primo de Rivera (que
al advenimiento de la Repiblica pasaria
a llamarse Ciudad de Algeciras) a la que
sigue, en 1928 su gemelo General
Sanjurjo (después Ciudad de Ceuta), am-
bas unidades construidas en los Astilleros
de la Unién Naval de Levante, de Valencia.
Se iniciaba en Espania el apogeo del mo-
tory ya desde esa fecha Trasmediterranea
se inclina por esta clase de propulsion
para sus buques y no vuelve a contratar
la construccion de mds vapores, puesto
que el Plus Ultra, equipado originaria-
mente con una maquina de triple expan-
sién, que entrard en servicio en 1928,
era un encargo formulado a la Unidn
Naval de Levante en 1925; y los Ciudad
de Alciray Ciudad de Salamanca, asi-
mismo vapores, fueron adquiridos en
1945 a la Compania Frutero Valenciana
de Navegacion (COFRUNA), que los te-
nia en construccion en aquellos mismos
astilleros valencianos.
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Mas no fueron el Ciudad de Algecirasy
el Ciudad de Ceutalas primeras motona-
ves de que dispuso la Trasmediterrdnea:
un lustro atrds --en 1922-- el Jdtiva ha-
bia sufrido una transformacién en los
Talleres Gémez, de Valencia, consisten-
te en substituir sus méquinas y calde-
ras de vapor por un motor de combustion
interna, sistema diesel. Este buque, de
67 metros de eslora y 1.202 toneladas de
Registro Bruto, construido en 1880 por
J. Readhead and Company, de South
Shields (Inglaterra), era unos de los inte-
graban la flota de la Compariia Valenciana
de Vapores Correos de Affica, y continud
al servicio de la Trasmediiterrdnea hasta que
en el afio 1931 se le dio de baja por ena-
jenacion. También el J.J. Sister, desde
1924, y el V. Puchol, desde 1925, nave-
gaban propulsados por motores diesel,
que vinieron a substituir a las maqui-
nas alternativas de vapor que desde un
principio habian accionado sus hélices.
Estos dos buques y el A. Ldzaro, igual-
mente transformado en motonave a prin-
cipios de 1928, eran las tres unidades de
mas categoria de las que aporté la
Compafiia Valenciana de Vapores
Correos de Africa para la constitucion de
Trasmediterrdnea, v de sus dilatadas exis-
tencias quiero hacer una sucinta des-
cripcion.

Habian sido construidos en 1896 en los
Astilleros Odero, de Sestri Ponente (Italia)
para la naviera Navigazione Generale
Mtaliane, que los inscribio en la matricu-
la de Palermo con los nombres de Galileo
Galilei, Marco Poloy Cristdforo Colombo,
respectivamente. Sus caracteristicas prin-
cipales eran:

EIN. Puchol, adn bugue de vapor, en Mélaga hacia 1913

Eslora total: 86,35 m

Eslora entre perpendiculares: 81,74 m
Manga: 11,25 m

Puntal de construccion: 6,90 m
Registro bruto: 1.511,94 tons

Registro neto: 720,24 tons
Desplazamiento en maxima carga: 2.965
tons

De dos hélices y con 4.000 caballos de
potencia en sus maguinas de vapor, ali-
mentadas por calderas que quemaban
carbon, llegaban a desarrollar una velo-
cidad de 18 nudos, circunstancia que,
apenas llegaron a Espaia, les hizo acre-
edores del apelativo "los bicicletas”.

Cuando en 1910 se fusionaron las na-
vieras La Roda Hermanos y Compariia
VValenciana de Navegacion, para cons-
tituir la Compariia Valenciana de Vapores
Correos de Africa, con el objetivo de op-
tar al concurso convocado por el
Ministerio de Fomento para la adjudica-
cién de los servicios del grupo de Afri-
ca, la recién creada naviera viése en la
necesidad de incrementar la flota, y ese
fue el motivo de adquirir los trillizos de
bandera italiana, a los que bautizé con
los nombres de los fundadores de la fu-
sionada Compafiia Valenciana de
Navegacidon: Juan José Sister, Vicente
Puchol y Antonio Lazaro. Inmediatamente
fueron destinados al servicio de correo
entre Malaga a Melilla, en cuyos puer-
tos llegaron a ser una verdadera institu-
cion. Sus estilizadas siluetas, y los dos
palos y larga chimenea con graciosas ca-
idas hacia popa, les conferian el aspec-
to de grandes yates. De afinados cascos,
sus fondos eran quillados, lo que --re-

cuerdo muy bien-- los convertian en el te-
rror de los digues, por los dafios que so-
lian producir a los picaderos, cuando se
asentaban en ellos durante las varadas.

Al decidirse a convertirlos en motonaves,
la Compariia Trasmediterranea elige pa-
ra substituir a sus maguinas unos moto-
res diesel de construccién alemana,
marca M.A. N., tipo marino, del modelo
FLOV 53, directamente reversibles, con
10 cilindros de trabajo y dos cilindros de
compresores de aire. Desarrollaban una
potencia de 1.350 HP efectivos, a 200
RPM, y se instalaron dos en cada buque,
con los gue éstos alcanzan un andar de
16 nudos. Se trataba de un tipo de mo-
tor que la casa constructora habia dise-
fado para propulsar a submarinos
alemanes de la Primera Guerra Mundial,
aunque los que se montaron en estas uni-
dades militares sélo contaban con cin-
co cilindros. Tras la transformacion en
motonaves de dos hélices, los trillizos
quedaron algo mermados de velocidad,
pero a pesar de ello adn se les podia con-
siderar bugues rapidos para aquellos
tiempos, ya que, por ejemplo, cuando el
J.J. Sister cubrid en 1925 el servicio bi-
semanal rapido de carga y pasaje entre
Barcelona y Valencia, solia realizar la tra-
vesia en 10 horas.

RESENA HISTORICA DEL A. LAZARO
J.J. SISTERY V. PUCHOL.

Como gueda dicho, una vez llegados a
Espana, y después de ser matriculados
en Valencia, la Compania Valenciana de
Vapores Correos de Africa los destind a
cubrir la linea de Malaga a Melilla, a la que
se incorporaron el 1 de agosto de 1910.
En los afos inmediatos continuaron pres-
tando servicios de soberania, principal-
mente de Malaga y de Almeria a Melilla,
y también entre Barcelona y Valencia.

En esa época tuvieron ocasion de pres-
tar algunos servicios relevantes. Asi, el
dia de Reyes de 1911, el A. Ldzaro salio
de Malaga para Melilla con el séquito de
Alfonso XIII, que viajaba con el mismo
destino a bordo del yate Giralda. Y el J.J,
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La motonave J.J. Sister

Sister, en la madrugada del 14 de ma-
yo de 1915, pudo auxiliar al vapor ita-
liano Adda, que habia sido abordado por
el inglés Harpagus, que continud viaje
sin prestarle ayuda. El buque italiano
se hallaba en situacion muy apurada,
con una via de agua vy dafios de consi-
deracion en la obra muerta, cuando el
J.J. Sisterllegod a su costado. Una ha-
bil actuacion del capitdan don Agustin
Tonda y su tripulacién, permitié tomar
aremolque al Adda, que fue llevado a
Malaga tras una trabajosa travesia que
dur6 guince horas.

La Compania Trasmediterrdnea, al iniciar
sus actividades, se subrogé en los servi-
cios de soberania que tenian adjudicados
las navieras progenitoras, y los trillizos
continuaron adscritos a las lineas de
Malaga a Melilla y de Valencia a Barcelona.

En abril de 1918 el A. Ldzaro, primer bu-
que de Trasmediterranea que presto ser-
vicios en el archipiélago balear, fue
destinado a la linea de Barcelona a Mahon
y de Palma a Mahon; y mas tarde, des-
pués de una estancia en el dique Nuevo
Vulcano de Barcelona y de otra tempora-
da en la linea de Barcelona a Valencia, en
mayo de 1919 pasé a cubrir la de
Barcelona a Génova, con salidas decena-
les desde la ciudad condal. En la década
de los anos veinte el A. Ldzaro realiz6 va-
rios expediciones a los puertos del norte
de Africa, con tropas y material de gue-
rra, y el 8 de septiembre de 1925 intervi-
no en el desembarco de Alhucemas.

En abril de 1924 finalizaron en el puerto de
Amsterdam los trabajos de transformacidn
en motonave del J.J. Sister, que inmediata-
mente fue destinado a la linea de Barcelona
a Palma, en la que, durante un mes, prestd
dos servicios semanales. EI 6 de junio de
ese mismo afio sali¢ de Valencia con gran
nimero de invitados, para dar la bienveni-
da en alta mar al crucero italiano Dante
Alighieri, a bordo del cual viajaban a la ciu-
dad del Turia los Reyes de Italia. Dias des-
pués, el J.J. Sisterinicid servicios en la linea
de Sevilla a Canarias, con escala en Cadiz
y en los puertos canarios de Santa Cruz de
la Palma, Santa Cruz de Tenerife y Las
Palmas de Gran Canaria. Posteriormente, el
J.J.Sistervolvio a la linea de Barcelona a
Valencia, hasta 1930 en que pasé a la de
Malaga a Melilla.

Entre los viajes extraordinarios prestados
por el J.J. Sisteren la segunda mitad de
la década de los veinte, cabe citar el que
realizo el 2 de junio de 1927 de Valencia
a Sagunto con el séquito del rey Alfonso
Xlll, con motivo de la inauguracion del
monumento a la Restauracion de la
Monarqguia en la persona del Rey Alfonso
XIl. Su Mijestad Alfonso Xlll viajaba a bor-
do del I/ Puchol.

También el V Puchol condujo a Ceuta des-
de Algeciras, el 5 de octubre de 1927, al
séquito de S.S.M.M., que viajaban a bor-
do del acorazado Jaime /.

El J.J, Sister paticip6 el 15 de octubre de
1929 en la revista naval que tuvo lugar

con motivo del fin de las maniobras que
realizo la escuadra en el golfo de Valencia,
desfilando, con numerosos invitados a
bordo, ante el Infanta Cristina, asimismo
de la Compania Trasmediterranea, desde
el que presenciaban la revista S.M. el Rey,
el presidente del Gobierno, general Primo
de Rivera, y otras altas autoridades.

Periodo de la Guerra Civil.

En julio de 1936 estas tres motonaves se
encontraban adscritas a la linea de co-
rreo, carga y pasaje entre Malaga y Melilla.
El servicio consistia en seis expediciones
semanales que se cubrian con dos bu-
ques, en tanta que el tercera permanecia
amarrado en Malaga, de reserva, situa-
cién por la que iban pasando cada uno
de ellos, en turno rotatorio.

El A. Ldzaroen la noche del 17 de julio
se hallaba en Melilla, con pasaje a bordo,
a punto de iniciar viaje para Malaga, cuan-
do se le impidio la salida y quedo vigila-
do por fuerzas de carabineros. El V.
Puchol, sin embargo, partio de Malaga
esa misma noche, sin que se le pusiese
ningln inconveniente, realizd la travesia
sin novedad y atracé en las primeras ho-
ras de la inafwa del dia 18 a los muelles
de Melilla. Ambos buques quedaron in-
ternados en Melilla hasta que, una vez li-
bres las aguas del Estrecho para el tréfico
nacional, son dedicados al transporte de
tropas desde Marruecos a la Peninsula y
realizan varios viajes de Melillay Ceuta a
Algeciras y Cadiz.

Poco después, por Decreto del Gobierno
Nacional, fechado en Salamanca el 27 de
octubre de 1936 y Orden del Estado Mayor
de la Armada, del mismo dia, todas las ciu-
dades de la flota de Trasmediterrdnea que
hablan quedado en zona nacional --que as-
cendian a un total de 23-- son militariza-
das; y nueve de ellas, entre las que se
encontraban el A. Lazaroy el V. Puchol,
se habilitan como buques auxiliares de la
Armada, con todas las prerrogativas de
buques de guerra, con mando y dotacion
militar y sus tripulaciones mercantes mi-
litarizadas, con las asimilaciones corres-
pondientes al personal de la Armada.
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La motonave A. Lazaro, después de la Guerra Civil. Luce ahora fa chimenea més baja
¥ achatada que se insiald a mediados de 1937.

Al principio, los A. Ldzaroy V Pucholson
convertidos en minadores para 1o que se
les acondiciona en los astilleros de
Echevarriera y Larrinaga, de Cédiz.
Concluida la transformacion a primeros
de febrero de 1937, pasan inmediata-
mente a minar aguas enemigas en las
costas del Mediterraneo, alternando es-
te cometido con el de transporte.

A mediados de ese afio se les somete a una
nueva transformacion, consistente en la
supresion del sistema de minado y en un
cambio de la artilleria, y quedan converti-
dos en cruceros auxiliares. Fue en esta oca-
5ibn cuando sus largas chimeneas
cilindricas son substituidas por otras de
menor altura y seccidn ovalada, con lo que
sus siluetas sufrieron un importante cam-
bio. Retornan al Mediterraneo, intervie-
nen en el bloqueo del Trafico maritimo
enemigo en el canal de Sicilia y el V
Puchol, en sus navegaciones de explo-
racion y descubierta, llega incluso hasta
el cabo Matapan (Grecia) en julio de 1937.
Y afinales de ese mismo afio son incor-
porados a las Fuerzas Navales del
Estrecho.

Entre las numerosas actuaciones del V/
Pucholse pueden citar las capturas en el
Estrecho de Gibraltar del bugue estonia-
no Pontaron, de 1.743 TRB, con un car-
gamento de carbon, hecho ocurrido el 21
de enera de 1938, y la del mercante so-
viético Postishev, de 3.545 TRB, el 31 de
mayo siguiente; este (ltimo, rebautizado

GCastillo Olite, tuvo un tragico final cuan-
do, llevando a su bardo 2.200 hombres,
en un intento de desembarco, fue hundi-
do por baterias costeras frente a escom-
breras, el 7 de marzo de 1939.

En cuanto al A. Ldzaro, también efectuo
algunas capturas, como la del mercante
francés Sidney, de 4.937 TRB, que con-
ducia un cargamento de lingotes de hie-
rro, el 17 de diciembre de 1937, en aguas
del Estrecho. Y en el afio siguiente reali-
26 vanos viajes con tropas desde Mallorca
a Castellon y anduvo por el Cantabrico.

Distinta suerte corrit el J.J. Sister, que al
producirse el Alzamiento se hallaba ama-
rrado en Malaga, como buque de reser-
va. Al principio fue dedicado a prisidn
naval en ese puerto, y mas tarde prestd
diversos servicios de mar al Gobierno de
la Replblica. En enero de 1937 lo torpe-
ded un submarino nacional, aunque no
llegd a ser alcanzado, y el 17 de sep-
tiembre de ese mismo afio, cuando na-
vegaba de Barcelona a Mahon, en convoy
con el Rey Jaime I, otro buque de la
Trasmediterranea, y protegido por tres
destructores, fueron atacados y apresa-
dos por el crucero Canarias, que los con-
duce a Palma de Mallorca.

Una semana mas tarde es llevado a Cadiz,
donde se le artilla con piezas desmonta-
das de sus bugues gemelos, y se le ins-
tala un varadero de cargas de profundidad
de 50 kilos. Hizo viajes a Canarias y par-

ticipo con las Fuerzas del Bloqueo en
aguas de Sicilia, durante todo el afio
1938. También llevd a cabo misiones
de transporte rdpido e intervino en las
operaciones de ocupacion de Barcelona
y Menorca, y en el desembarco de
Cartagena.

Y de nuevo la paz

Terminada la contienda, las motonaves
A. Lézaro, J,J. Sistery V. Puchol son
desmilitarizadas vy, una vez desarmadas,
se devuelven a la Trasmediterranea que
las mantiene en explotacion durante otro
cuarto de siglo mas. En esta nueva eta-
pa de sus vidas estuvieron adscritas a di-
versas lineas maritimas tales como
Malaga-Melilla, Ceuta-los Pefiones-
Melilla-Almeria, Sevilla-Canarias, interin-
sulares de Baleares y de Canarias.

Pero, aparte de estos servicios maritimos
de soberania, especificamente previs-
tos en el contrato subscrito con el Estado,
tamhién prestaron algunos otros de muy
especiales caracteristicas como la linea
semanal Alicante-Ordn que cubrid el A.
Ldzaroen 1952; los cuatro viajes que re-
alizo el J.J. Sisteren la linea de Barcelona
a Génova, asi como otro de Barcelona a
Civitavecchia, todos en 1947, y el que
efectud al afio siguiente, desde Génova a
Portugal, transportando nifios austriacos
evacuados; o el del V. Puchol a El Pireo,
Estambul, Beirut y Alejandria, con un gru-
po de Goros y Danzas de la Seccidn
Femenina, que inicio a finales de 1950 y
termind en enero de 1951,

De las muchisimas anécdotas que se podri-
an narrar de estos buques, no quisiera dejar
de citar la intervencion del A. Ldzaroen la pe-
licula Alhucemas, que dirigiera José Luis
Séenz de Heredia. Enla pelicula el buque si-
mulaba ser el vapor Vicente Ferrer, que par-
ticipé en las operaciones del célebre
desembarco, y las escenas que recreaban la
accion se rodaron el 18 de agosto de 1947
en la bahia de Cadiz. Los figurantes, ata-
viadas, con uniformes de rayadillo como
los de la época, eran marineros de las
Milicias Universitarias, que realizaban su
periodo de instruccion en San Fernando, y
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ElJ.J. Sister en la Carraca (C4diz), a finales de 1937, durante su transformacidon en cru-

cero auxiliar

quien estas lineas escribe --entonces un
joven adolescente que preparaba su ingreso
en la Escuela de Natitica~- tuvo la oportu-
nidad de presenciar el rodaje desde el pro-
pio A. Ldzaro.

Muchas millas navegaron alin estas mo-
tonaves y a cientos de miles ascendig el
nimera de pasajeros que transportaron
hasta que en el bienio 1963-1964 fueron
dadas sucesivamente al desguace, pri-

|

meramente el A. Ldzaro, después el V.
Pucholy, por (ltimo, el J.J. Sister, con lo
que desaparecieron del escenario mari-
timo espanol tres veteranos buques pio-
neros de la navegacion a motor en
nuestra patria.
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ESTADISTICAS

LA FLOTA MUNDIAL AL T DE ENERO

PANORAMA GENERAL DE LA FLOTA

Al1 de enero de 1.997 la flota mundial de
buques superiores a 100 gt englobaba
a 84.264 bugues con un tonelaje de
507.873.011 gt, lo que ha supuesto un
aumento respecto del afio anterior de
1.374  buques y 17.210.920 gt.
Continuando asf la tendencia de creci-
miento sostenido ( en torno a los 10 mi-
llones de gt. anuales) iniciada en la
presente década y que se recoge en el
grdico "Evolucion de la flota mundial®,

La estructura de la flota mundial por ti-
pos no ha experimentado sensibles mo-
dificaciones respecto a la del afio anterior,

Pesguercs y dversos
AT%

ni en nimero de bugue ni en términos de
tonelaje. Los datos se recogen en la ta-
bla "Estructura de la flota mundial por
tipos de buques al 1 de enero de 1.997",
y en el gréafico "Estructura de la Flota
Mundial al 1-1-97".

En términos de gt, un 31 % corresponde a
graneleros y combinados, un 29 % a pe-
troleros; un 26 % a buques de carga gene-
ral y unitilizada; un 6 % a buques de
transporte de productos quimicos y gaseros
yel 8 % restante se distribuye entre buques
de pasaje, pesqueros y otros buques.

Respecto al nimero de buques, casi el
47 % son pesqueros y diversos (no de

FLOTA MUNDIAL POR N.°

DE 1.997

carga), el 28 % cargueros, el 8 % petro-
leros, el 7 % graneleros, el 6 % ferries
y pasaje y casi el 4 % de buques gaseros
y de productos quimicos.

En general, el tamafio medio de los
buques ha aumentado ligeramente en
comparacian con el afo anterior
(6.027 gt frente a 5.919 gt), excepto
en el caso de los graneleros y combis
(24.497 gt frente a 24.600 gt). Los qui-
miqueros y gaseros (8.244 gt frente a
8.100 gt), los cargueros (5.730 gt fren-
te a 5.600 gt) y los buques de pasaje
y ferries (3.513 gt frente a 3.300 gt)
han experimentado un pequefno au-
mento.

|
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ESTADISTICAS

PRINCIPALES FLOTAS AL 1 DE ENERO DE 1.997

FLOTA DE TRANSPORTE FLOTA PESQUERA Y DIVERSA FLOTA TOTAL
PAISES N° GT TPM EDAD N° GT EDAD N° GT EDAD
Panama 4.828 82.010.492 123.306.074 16 1.277  1.120.176 23 6.105 32.130.668 18
Liberia 1588 59174779 96.615.343 12 96 814.129 16 1.684 59.986.908 12
Grecia 1482 27411476 48.044.489 23 261 95.633 29 1.743 27507109 24
Bahamas 1.075 24051.599 37.349.770 15 111 357.188 17 1186 24.408.787 15
Chipre 1.563 23.563.595 37.809.221 16 89 235.309 15 1.652 23.798.904 16
Malta 1.200 19426174 32134713 19 47 53.257 23 1.247  19.479.431 19
Japén 5564 17.936.932 26.580.806 9 3.835  1.263.995 13 9.399 19.200.927 10
Noruega 658 18.879.020 29.985.037 15 27 69.824 16 685 18.948.844 15
China 2.245 16173608 24344930 18 876 819.255 16 3421 16.992.863 17
Singapur 926 16.270.301 25.572.581 13 554 178.235 8 1480 16.448.536 11
Rusia 1.888  B8.567.570 10.827.911 18 2978  5.187.804 16 4866 13.755.374 17
EE.UU 470 10.502.135 15169117 28 4819  1.522.509 22 5.280 12.024.644 23
Filipinas 1114 8.899.168 13.871.876 19 503 134.681 26 1617 9.033.849 21
Hong Kong 355 7.830.335 13.346.780 13 43 32.629 10 398  7.862.964 13
Corea del Sur 859 6.918.670 10.637.966 15 1.468 639.261 22 2327 7557931 19
San Vicente 848 6.849.358 10.712120 23 320 284.878 19 1168  7.134.236 22
India 432 6,727.332 11.272.309 15 438 399.914 15 920 7127.246 15
Italia 777 6.290.224 8164923 21 571 304.078 22 1.348  6.594.302 22
Turquia 986  6.387.447 10520517 24 128 38.235 20 1114 6425682 23
China (Taiwan) 275  6.028.744 9242454 14 406 145791 20 681  6.174.535 18
RESTO MUNDO 15964 102.346.332 153.434813 22 20.270 11.930.939 21 36.234 115277271 22
TOTAL 45.097 482.245291 739.721296 18 39.167 25.627.720 20 84.264 507.873.011 19

Todas las cifras anteriores reflejan un afo mas
la estabilidad que la estructura de la flota mun-
dial estd manteniendo en los dltimas 4-5 afios.

La edad promedio de la flota mundial se

mantiene tanto en flota de transporte (18
anos) como en pesca y diversos (20 anos),
resultando una media de edad de 19 afios.

Entre las veinte principales flotas a nivel
mundial, solo cuatro tienen una edad pro-
medio inferior a los 15 anos: Japan,
Singapur, Liberia y Hong Kong.

De la tabla de la Estructura de la Flota Mundial
podemos observar que la flota mas joven es
la de quimigueros can una edad de 14 afos.

En contrapartida la flota més vieja es la de car-
ga general con una media de 20 anos.

De la tabla "Distribucidn de edad por tipos de
bugques”se desprende guie el 35% del tonela-
je mundial tiene menos de 10 afios, el 18%
tiene entre 10y 14 afios, el 19% tiene entre 15
y 19afos y el 28% tiene mas de veinte afios.
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ESTRUCTURA DE LA FLOTA MUNDIAL POR TIPOS DE BUQUES
AL 1 DE ENERO DE 1.997

TIPOS DE BUQUES N° GT TPM EDAD
(Mill.) (Mill.)
PETROLEROS 6.878 146.4 _ 270.3 17
QUIMIQUEROS Y GASEROS 3.542 29,2 37,5 14
Quimicos 2.187 12,9 21.4 13
Otros llguidos 321 0,5 0.7 21
Gases licuados 1.034 15,8 15,4 14
GRANELEROS Y COMBIS 6.409 157 4 2751 15
Graneleros de carga seca 4.957 135.4 239,2 14
0BO'S 249 12,2 21,8 15
Carga seca autodescargable 158 3,0 5,0 25
Otros graneles carga seca 1.045 6.8 9,1 15
CARGA GENERAL Y UNITIZADA 22.860 131,0 151,6 20
Carga general 17.511 57,2 81,7 21
Portacontenedores 1.945 43,1 48,6 10
Carga refrigerada 1.441 7.2 7,6 16
Ro-Ra ' 1.711 21,3 11,6 15
QOtros carga seca 248 1.9 21 22
TOTAL PASAJE 5.408 19 5,3 20
Pasaje/Carga general 346 0,6 0,3 29
Pasaje/Ro-Ro 2.342 11,3 35 19
Pasaje 2.720 6,7 1.5 19
TOTAL MERCANTES 45.097 482,2 739,7 18
TOTAL PESQUEROS 23.815 13.1 20
Pesqueros 23.009 10,9 20
Otros buques de pesca 806 2.2 18
TOTAL OTROS BUQUES 15.352 12,4 20
Offshore supply 2.348 1.9 18
Otros offshore 542 2,9 : 22
Investigacion 809 1,0 21
Remolcadores 7.984 2,2 21
Dragas 1.122 1.9 20
QOtras actividades 2.547 2.8 18
TOTAL NO MERCANTES 39.167 25,5 20
TOTAL 84.264 507,9 19

bugues.
3%
Pesqueros y diversos
3% i
Pasaj

Carga general yuniliz. 4
%% "

Crimiqueros y gaseros
6%

Graneleros y Combis.
31%
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FLOTA DE LOS PAISES EUROPEOS AL 1 DE ENERO DE 1997

FLOTA DE TRANSPORTE FLOTA PESQUERA Y DIVERSA FLOTA TOTAL

PAISES N° GT PM EDAD N° GT EDAD N° GT EDAD
Albania 28 17 57978 24 5 2.239 26 33 43356 24
Bulgaria 127 1.109.958 1615684 2 65 39.700 22 192 1.149.658 22
Croacia 180 569.289 749.865 28 52 10.524 26 232 579.813 28
Chequia 3 78.148 132.368 7 . . . 3 78.148 7
Hungria 10 50.209 70864 16 . .. . 10 50209 16
Islandia 14 25.163 24513 19 341 192.711 23 355 2178714 23
Lituania 73 373.651 412.871 20 154 197.869 18 227 571520 19
Malta 1.200 19.426.174 32134713 19 47 53.257 23 1.247 19479431 19
Noruega /Incluye NIS) 1.443 21.163.759 32942329 23 784 £42.028 24 2007 2805787 23
Polonia 166 2.105.062 3.020739 18 kI 187.584 22 507 2292646 21
Rumania 251 2.393.028 3588172 17 169 174.481 18 420 2567509 17
Rusia 1.388 8.567.570  10.827.911 18 2978 5.187.804 16 4.366 13.755.3714 17
Slovenia 3 966 a0 A 8 1.122 18 " 2.088 19
Suiza 20 400.191 693174 11 20 400491 1
Ucrania 536 3.100.739 3592762 19 525 724,651 17 1,061 3825390 18
Yugoslavia 5 1.016 799 35 2 1.127 18 7 2143 30
TOTAL EUROPA NO 5.947 59.406.040  89.865.152 20 5.471 7.415.097 18 11418  66.821.137 19
COMUNITARIA

Alemania Il 5.636.997 6.690142 16 390 205.094 23 1.101 5.842.091 18
Austria 29 94,671 130.037 13 29 94671 13
Bélgica 23 131.561 135118 13 180 146.308 18 203 277869 17
Dinamarca (Incluye DIS) 547 5.657.313 7.530.979 17 436 227.067 22 983 5884514 19
Esparia (Incluye REC) 250 1.151.751 1.585.631 20 1.463 522.965 23 1.713 1674716 22
Finlandia 169 1.425.300 1142492 25 105 86.103 28 274 1511403 26
Francia 22 1.524.218 1713504 20 516 232.445 18 737 1756663 19
Grecia 1.482 27411476 48.044.489 23 261 95.633 29 1.743 27507109 24
Holanda (Incluye Antil. Hol.) 620 4.539.483 5280569 13 652 623.180 18 1.272 5162663 15
Irlanda 53 172.665 169.278 12 1 46.325 24 164 218990 20
Italia 777 6.290.224 8184923 2 571 304.078 22 1.348 6.594.302 22
Luxemburgo 33 854.581 1.206.172 8 3 23.896 7 36 878.477 8
Portugal (Incluye MAR) 10 569.198 916772 18 254 106.950 21 364 676.148 20
Reino Unido 391 3.139.509 3032932 20 1.038 732.259 21 1.429 3871768 21
Suecia 392 2.902.177 2382665 27 226 99.542 28 18 3.001.719 28
TQOTAL EUROPA COMUN. 5.808 61.501.124 88145703 20 6.206 3.451.979 22 12.014 64953103 21
TOTAL PAS. DE EUROPA 11755 120.907.164  178.010.855 20 11.677  10.867.076 20 23432 131774740 20

Dentro de la distribucidn de edad por ti-
pos de buque observamos que el 40% de
los petroleros, el 31% de los quimique-
ros y gaseros, el 33 % de los graneleros,
el 32 % de los de carga general , y el 41%
de los buque de pasaje tiene menos de
10 afios. En cuanto a nimero de buques
con mas de 15 afios se encuentran el 60
% de los petroleros, ,el 44 % de los qui-
miqueros y gaseros, el 50 % de los gra-

neleros y combis, el 59 % de los cargue-
ras, el 59 % de los buques de pasaje y el

66 % de los pesqueros. El 45% de los bu- -

ques pesqueros tiene mas de 20 afios,
y el 44,5% de otros bugues tienen mas
de veinte afios.

Las veinte principales flotas a nivel mun-
dial se recogen en la tabla “Principales
Flotas al 1 de enero de 1.997". Estas

veinte banderas de las cuales casi la mi-
tad son de conveniencia, suponen casi
el 77,3 % ,del tonelaje mundial y el 57,0 %
del n'mero total de buques que compo-
nen la flota.

La flota mundial perdi6 durante el afio
1.997 entre desguaces y pérdidas por di-
versas causas, 778 bugues con un total
de 9,3 millones de gt.
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DISTRIBUCION DE EDAD POR TIPOS DE BUQUE.

MENOS DE 10 AROS ENTRE 10-14 ENTRE 15-19 MAS DE 20 AROS TOTAL
N° buques GT N° bugques GT N° bugues GT N° buques GT N° bugues GT
Pelroleros 1906 59.476.317 805 13.483.360 1.301 24.833.979 2866  48.572.671 6.878  146.366.327
Quimicos y Gaseros 1304 11.514.964 667 5.712.659 650 6.973.947 91 4940946 3542 29142516
Graneleros y combis. 1770 53.084.999 1440 39377.037 1222 26.969.424 1977 37.770.300 6409 157.381.760
Carga General 5233 41921260 3617 26554365  3.860 30.029.692 9613 32143970 20860  130.649.293
Pasaje 1636 7.600.4%6 582 1.875.066 702 1994518 2468 7.145.313 5408 18.705.305
Pesqueros 5032 3151983 2951 1805706 4.188 2284606 11644 5880125 23815 13131430
Otras Bugues 3.084 2401.791 2,526 2.317.776 2465 1.757.901 7217 5,569,514 15.352 12.496.290
Total 10085  170.241.820 12588 91185971 14925 67.874643 34809 142608147 84264  507.873.011
EVOLUCION DE LA FLOTA MUNDIAL
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o B1000
E 1 450000000
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4200000(?0
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CONTEXTO EUROPEO millones de gt), seguida de Ifalia (1.348 bu-  La flota de transporte estaba formada

Al 1 de enero de 1.997, el tonelaje de la
flota europea era el 26 % del tonelaje to-
tal de la flota y del 28 % en términos del
ndmero de buques.

La flota de los paises de la UE se man-
tiene en torno al 13% en términos de gt
y al 14%, en nimero de bugues, del to-
tal de la flota mundial. En cuanto a su
evolucion, en 1996 ha disminuido en 338
buques y en 4.074.482 gt con respecto
a la flota existente al inicio del afio.

El ranking de flotas de paises de la UE esta en-
cabezado por Grecia (1.743 buques con 27,5

ques con 6,6 millones de gt), Dinamarca (983)
buques con 5,89 millones de gt) y Alemania
(1.101 buques con 5,8 millones de gt). Espaiia
se sittia al igual que en los dos afios anterio-
res, en el noveno puesto con 1.713 buques
con 1.674.716 gt (segun datos del Lloyd's
Register). La mayor flota pesquera es la espa-
fiola con 1.463 buques (un 23,5% del total).

LA FLOTA ESPANOLA

De acuerdo con las cifras publicadas por
Lloyd's Register, al 1 de enero de 1997 la flo-
ta espafiola alcanzaba los 1.713 buques con
1.674.715 gt, lo que supone un aumento de
2 buques y de 56.077 gt.

por 250 buques (10 menos que el afio
anterior) y 1.151.751 gt (80.426 gt més
que el afio anterior). En estas cifras es-
tan incluidos los buques que se han
abanderado bajo el segundo registro de
Canarias que en total asciende a 64 bu-
ques con 489.263 gt. De estos, 54 bu-
ques con 474.529 gt y 802.825 tpm son
huques mercantes, y los 10 restantes
con 14.734 gt son de otros tipos.

Segun datos de ANAVE, el 1 de enero de
1997 la flota espafiola alcanzaba 223 bu-
ques con 1.318.527 gt y 1.646.707 tpm.
Ver N° 737 de Ingenieria Naval, Abril de
1997.
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NACIONAL

ANALISIS DE LA SITUACION DEL GRUPO

lo largo del Gltimo afio se han pro-
ducido en el Grupo Astilleros
Espafioles importantes avances, aun-

que permanecen las dificultades propias
del sector. Los principales avances son:

« Una notable mejora en la situacion de car-
ga de trabajo en casi todos los astilleros,
gracias a que la politica comercial desa-
rrollada ha producido un aumento en la
contratacion. Se trata ademas de una con-
tratacion mas selectiva, en mejores con-
diciones y que esta logrando fidelizara
los clientes que mas interesan por su sol-
vencia, su seriedad y los tipos de pro-
ductos que demandan, que son aquellos
en los que el grupo Astilleros es mas com-
petitivo. Buenos ejemplos son: Statoil,
Petrabras, Stena, Stolt Nielsen, efc. ...

El afio 96 se cerrd con una cifra récord de
entregas de barcos (trece buques; 253.000
CGT), que probablemente sera del mis-
mo orden en 1997, Lo cual refrenda el ser
uno de los principales grupos industria-
les expartadores espafoles.

La contratacién en el primer semestre de
1997, con 178.370 CGT, ha sido un 88%
superior a la del primer semestre de 1996
(94.860 CGT),

Asimismo cabe esperar gue culminen con
gxito varias operaciones de contratacion
que actualmente se negocian.

« Una mejora en las relaciones con la Union
Europea, tras el desblogueo de las ayu-
das pendientes, en abril, tras una larga ne-
gociacion llevada a cabo por el Ministerio
de Industria, que ha evitado la amenaza
de un cierre a corto plazo sobre los asti-
lleros publicos.

* El acuerdo sobre un nuevo marco de re-
laciones laborales alcanzado con los sin-
dicatos, cuya aplicacion efectiva se estd
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realizando precisamente en estos dias,
después de un periodo de adaptacion en
cada astillero que, tal como era de prever,
no ha resultado facil, pues se trata de un
convenio (nico que después debia tener
en consideracion la especificidad de ca-
da centro de trabajo. La entrada en vigor
del convenio no impide que algunos as-
pectos puntuales en los que ain no hay
pleno acuerdo se sometan al proceso de
mediacidn y arbitraje previsto en el con-
venio que deberad quedar ultimado antes
del 30 de Septiembre.

» Laintroduccién de un amplio conjunto de
medidas en la gestion tendentes a mejo-
rar la eficacia y la productividad, a redu-
cir los costes y en definitiva a hacer al
grupo mas competitivo.

Algunas de estas medidas son:

- Una nueva politica de aprovisionamien-
tos.

- La implantacion de un nuevo modelo de
gestion en los astilleros.

- La extensidn de las mejores practicas de
unos centros de trabajo a otros.

- La potenciacion de la ingenieria con la re-
novacion del sistema de CAD-CAM.

- Los programas de motivacion y adecuacion
del personal al nuevo modelo de gestion

- La potenciacion del
Centro Tecnoldgico
para mejorar la capa-
cidad técnica y de in-
genieria.

= La prevision de que el
afio 1997 se cerrara
con un sensible au-
mento de la cifra de
ingresos del grupo
(de los 130.000 mi-
llones Pts. en el 96 a
los casi 150.000 mi-
llones de Pts. previs-

tos en el 97) y una reduccion de las pér-
didas de explotacion antes de impuestos,
desde los mas de 40.000 millones de Pts.
en el 96, a, previsiblemente, menos de
la mitad (unos 20.000 millones de Pts.)
enel 97,

Estos esperanzadores avances no deben
ocultar las dificultades con las que se si-
gue enfrentando la construccion naval.
En efecto: es esta una actividad abso-
lutamente globalizada, con un alto ni-
vel de competencia, con una oferta
creciente como consecuencia de un per-
manente aumento de capacidad, que ha-
ce que los precios se vayan reduciendo
progresivamente, a pesar de que la de-
manda se mantiene sostenida. Mas de
un 60% de cuota del mercado mundial
estd en manos de Japon y Korea, que ac-
tian con practicas que suponen un pro-
teccionismo de hecho, que contrasta con
el sistema mds transparente de primas
a la construccidn vigente en Europa. La
proxima disminucion o desaparicion de
dichas primas a la construccion en
Espafia supondra una dificultad afadi-
da. Por otra parte, la casi inexistente de-
manda doméstica en nuestro pajs,
supone otra desventaja en relacidn con
los competidores de otras zonas del
mundo. &

" ASTILLERGS ESPAMOLES
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ADIMDE PONE EN MARCHA UN FORO DE DINAMIZACION SECTORIAL

ritimo vasco (construccidn naval, ar-

madores, € industria auxiliar maritima),
han puesto en marcha un foro de Promacion
de la Industria Maritima de Euskadi, cuya
asamblea general constituyente ha tenido lu-
gar el pasado dia 15 de julio en los locales
de la SPRI, al objeto de promover acciones
de cooperacion entre las empresas del sec-
tor maritimo vasco que permitan mejorar su
competitividad.

Cerca de 100 empresas del sector ma-

El Foro promovido por ADIMDE, con la co-
laboracion y apoyo de la SPRI, tratara de ana-
lizar toda la cadena de valor, con metodologia
CLUSTER, a la vez que promover e instau-
rar medidas positivas para la regeneracién y
desarrollo de la Industria Maritima de Euskadi.

Este nuevo foro se constituyd formal-
mente el pasado 6 de junio una vez con-

seguido el compromiso formal de par-
ticipantes y aportacion economica de las
93 empresas asociadas a la Agrupacion
de Industrias Maritimas de Euskadi
(ADIMDE), entre las que se encuentran
astilleros y armadores, ingenieros na-
vales, fabricantes de compresores, bom-
bas, talleres navales, suministradores
de instalaciones para buques, y pro-
veedores de lubricantes, empresas de
pintura naval, maquinaria de pesca y frio
industrial. Posteriormente, dara entra-
da a otras empresas que tengan relacion
con el sector desde el punto de vista in-
dustrial, por lo que finalmente podria in-
tegrar alrededor de 120 companiias.

SegU las estimaciones realizadas por laaso-
ciacion ADIMDE, el sector cuenta con 17.500
puestos de trabajo directos y factura en tor-
no a 190.000 millones de ptas.

El trabajo del Foro, partird de los analisis y tra-
bajos realizados por ADIMDE de la cadena de
valor asi como de su plan estratégico.

La administracion ha exigido un estudio a
fondo con metodologia cluster para concre-
tar las necesidades y carencias del sector pa-
ra ser competitivos, asi como la supervision
de un consultor externo que analice las in-
quietudes del sector y redacte las conclu-
siones, a la vez que realice las labores de
secretaria técnica, trabajo que ha recaido en
la consultora KPMG PEAT MARWICK.

Los grupos de trabajo, que surjan del foro,
abordaran aspectos de financiacion que in-
centiven la inversion para construir nuevas
unidades, medidas fiscales que fomenten la
creacion de la demanda, que arrastre a su
vez a la industria auxiliar, medidas integra-
doras, técnicas y laborales. M
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ASTILLEROS ESPANOLES PRODUCIRA EN CADIZ OTRA UNIDAD
OFFSHORE CON DESTINO A BRASIL.

stilleros Espafioles ha firmado un
Acontrato con la empresa Esmeril

para la conversion de un petrole-
ro de 300.00 TPM en una unidad flo-
tante de almacenamiento de crudo
(FSO) destinada a operar para la com-
pafia Petrobras/Brasoil, la empresa es-
tatal petrolifera de Brasil. Esta obra, que
sera realizada en el astillero de Cadiz,
supone unos ingresos para el grupo pl-

blico espanol de unos 22.000 millones
de pesetas.

La conversion tiene un plazo de entrega de
dieciseis meses y medio para su salida del
astillero hacia el lugar de operacion, y apor-
ta una carga de trabajo aproximada al 75%
de la capacidad anual del astillero.

Este contrato consolida al astillero gaditano

en su activiclad suministradora de produc-
tos offshore para el mercado brasilefio.

Dicha unidad operara en al campo petrolife-
ro Roncador (aguas de Brasil), ancladaa una
profundidad de mil metros. Se confirma con
esta unidad la tendencia del mercado offsho-
re hacia aguas profundas, donde el grupo
Astilleros Espanoles es pionero y lider en el
suministro de este tipo de unidades. &

NUEVAS NORMAS PARA EL TRANSPORTE MARITIMO DE MERCANCIAS PELIGROSAS

nion del 24 de julio de 1997 el Real Decreto

sobre las condiciones minimas exigidas a
los bugues que transporten mercancias peli-
grosas 0 contaminantes con origen o destino
en puertos maritimos nacionales con el fin de
prevenir y evitar los riesgos de accidentes.

El Consejo de Ministros aprobd en su reu-

Este Real Decreto que incorpora al Derecho
Espariol las normas comunitarias en la mate-
ria, prevé el establecimiento de un sistema
de informacidn con el fin de notificar a las au-
toridades competentes las diversas circuns-
tancias en refacion al transporte de mercancias
peligrosas.

Las autoridades competentes para su ejecu-
cion en el ambito de la Administracion del
Estado serdn la Direccion General de la Marina
Mercante, las Capitanias Maritimas vy las
Autaridades Portuarias; en el &ambito de las
Comunidades Autonomas, los organos por-
tuarios correspondientes. &
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BUQUE ALEMAN
PARA COMBATIR LA
CONTAMINACION
MARINA

nado por el gobierno aleman para

combatir la contaminacion marina,
el Instituto de Ingenieria Hidraulica ha con-
tratado con el astillero Volkswerft Stralsund
la construccion del buque anticontamina-
cion “Neuwerk” que se entregara a fina-
les de este afio y sera el primero de su clase
en Alemania, capaz de recoger productos
quimicos en cuatro tanques integrados de
1.000 m* de capacidad total.

C omo parte de un programa patroci-

Los tanques se construirén de acero ino-
xidable NIROSTA 4462, suministrado por

Krupp Thyssen Nirosta GmbH. Dicho ma-
terial, que tiene una alta resistencia y bue-
na resistencia a la corrosién, ademds de
ser barato de producir, ha sido utilizado
en petroleros que transportan productos
guimicos, acidos y soluciones alcalinas
en los Ultimos diez afios. Hasta la fecha
se han construido mds de 150 petroleros
de productos quimicos utilizando acero
inoxidable suministrado por Krupp
Thyssen Nirosta GmbH.

Ademaés de su papel como buque anti-
contaminacién y contraincendios, el
“Neuwerk” realizara también servicios
convencionales como remolcador, rom-
pehielos y colocacion de boyas.

Un aspecto especial del “Neuwerk”, re-
querido por su empleo para la limpieza
de derrames de productos quimicos, es
el sistema de exhaustacién de los mo-
tores diesel. Debido al riesgo de los ga-

ses explosivos que se forman en un de-
rrame, 103 humos de exhaustacion de los
motores diesel se enfriardn permanente-
mente por medio de agua salada, antes
de su descarga a la atmésfera, en la par-
te final de la chimenea, de doble pared.
Por ello, en la chimenea se utilizara ace-
ro inoxidable NIROSTA 4565 S con alta
concentracion de cromo, niguel, molib-
denoy nitrégeno, a fin de garantizar una
alta resistencia a la corrosion. =

HAMWORTHY
MARINE
MODERNIZARA LOS
SISTEMAS DE
TRATAMIENTO DE
AGUAS RESIDUALES
DE LOS BUQUES
MCMV DE LA
MARINA INGLESA

amworthy Marine ha conseguido
H un contrato del Ministerio de

Defensa inglés, por un valor de 1,3
millones de libras, para reemplazar los
sistemas de tratamiento de aguas resi-
duales a bordo de los buques cazaminas
(MCMV) de la clase “Hunt”, que no cum-
plen los requisitos de IMO vy de la Coast

Guard de EE. UU. En 1.997 se rempla-
zaran los sistemas de tres buques y se
prevé que en el afio 2.003 habra finali-
zado el reemplazo en los otros 10 bu-
ques.

Los parametros de disefio del sistema
estdn basados en la planta de trata-
miento de aguas residuales Trident de
Hamworthy Marine, que fue disefada
cumpliendo los requisitos del anexo 1V
de MARPOL (73/78). La planta Super
Trident ha conseguido un gran éxito en
el sector comercial, principalmente en
numerosas instalaciones en grandes
buques de cruceros entregados re-
cientemente 0 que se encuentran en
construccion.

A pesar de la amplia aceptacion de la tec-
nologia de Hamworthy Marine, la insta-
lacion de los sistemas en los bugues
MCMV tendra que ser probada una vez fi-
nalizada, bajo la supervision de la Agencia
de Seguridad Marina de Inglaterra, para
verificar el cumplimiento de los requisi-
tos de IMO.

En los dltimos 15 afios Hamworthy
Marine ha realizado la actualizacion gra-
dual de las plantas de tratamiento de
aguas residuales a bordo de los bugues
tipo 22 y 42, portaeronaves, buques de
servicio mas pequefios y del Yate Real.
Los sistemas de tratamiento de aguas re-
siduales de los buques MCMV presentan
una diferencia, ya que han de ser cons-
truidos de poliester reforzado con fibra
de vidrio, en lugar de acero, para preser-
var las propiedades antimagnéticas de los
buques. =
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MEREWIDO INSTALA
UN SISTEMA DE
TRANSPORTE DE
CEMENTO EN EL

BUQUE
“CEM CRUSHER”

a empresa holandesa Merewido
Holland ha instalado un sistema

neumatico de carga y descarga de
cemento a bordo del buque “Cem
Crusher”, propiedad de la compafiia no-
ruega Cem Bulk Carriers, que hasta en-
tonces estaba siendo utilizado como
granelero. Desde la instalacian, el buque
transporta cemento entre diferentes
puertos del Baltico y la parte septentrio-
nal del mar del Norte.

El sistema desarrollado por Merewido &
instalado en el “Cem Crusher” se compo-
ne principalmente de un sistema de aspi-
racién/impulsion con tanques de filtrado,
cuatro fondos de ventilacién provistos de
un tejido sintético como mat de fluidifica-
cion en dos bodegas separadas, paneles
de operacion y control, y tuberias.

Los dos tanques de recarga del sistema
de aspiracion/impulsion tienen una ca-
pacidad neta de 20 m*. La presion de ser-
vicio es de 3 bar para el sistema de
aspiracion/impulsion v de 0,8 bar para
el sistema de ventilacion de los fondos.
El sistema requiere relativamente poco
aire debido a la capacidad relativamen-
te pequena de los tanques de recarga.
Ademas esta dotado de un tanque adi-
cional de filtrado.

Tanto los tanques como el resto de la
instalacion han sido certificados por el
Germanisher Lloyd's para el almacena-
miento de productos a granel de un pe-
so especifico de 1,20.

Cada una de las hodegas del buque es-
td equipada con dos fondos de ventila-
cion de una anchura ligeramente superior
a 13 m. La longitud aproximada de los
fondos de ventilacion de la bodega de
proa es de 13 my la de los fondos de la
bodega de popa es de 11,5 m. Los fon-
dos tienen forma de piramide invertida
de unos 1,9 m de altura y permiten que
los tanques tengan una capacidad su-
perior gue otros de dimensiones idénti-
cas, por lo que la fluidificacion del sistema
es mayory las velocidades de transpor-
te son mas elevadas.

En la parte superior de cada uno de los
costados oblicuos de cada fondo de ven-
tilacion se ha soldado una fila de pernos
para permitir la fijacion del mat de flui-
dificacion, realizado en fibra de polies-
ter especial.

Cada fondo esta provisto de aberturas
provistas de valvulas con mando a dis-
tancia para garantizar el suministro del
aire necesario para el sistema de fluidi-
ficacian.

El aire necesario para la ventilacion es
suministrado por dos juegos de ventila-
dores. El cemento se fluidifica por el flu-
jo de aire ascendente a través del mat de
fluidificacidn, y entonces es aspirado a
través de un tanque de filtrado en un tan-
que de aspiracion /impulsidn, en el que
existe una presion inferior a la atmosfé-
rica, y después es enviado a la instala-
cion de recepcion en tierra por medio de
la presion del aire de los juegos de com-
presores.

Los tanques de recarga, el tanque de fil-
trado y la instalacion de los compreso-
res estdn dispuestos en una bodega
separada, situada en el centro del bugue.

En funcion de la instalacion disponible
en tierra, el cemento puede ser cargado
por las aberturas dispuestas en cubier-
ta, sobre los fondos de ventilacion en las
bodegas. o bien con ayuda de un siste-
ma de impulsion. La descarga se efec-
tla por medio del sistema neumatico de
250 t/hora de capacidad.

El conjunto de la instalacion se opera por
medio de un ordenador logico progra-
mable desde un panel de control central,
situado en una bodega dispuesta en el
centro del bugue.

La descarga puede realizarse automa-
tica, manual o proporcionalmente, y la
velocidad depende de la cantidad de
carga que se encuentre en el sistema.
La carga puede hacerse por gravedad
0 neumaticamente, desde un silo, un ca-
mibn-cisterna para productos a granel,
etc. M
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UN BUQUE "INVISIBLE" GRACIAS A UNA NUBE DE AGUA

ngenieros britanicos han disefiado un

bugue "invisible", que se puede rodear

de una nube de agua para evitar ser de-
tectado por el radar.

Denominado “Sea Wraith”, este barco es
un nuevo replanteamiento del proyecto ba-
sico de los buques de guerra, ya que in-
corpora caracteristicas hasta ahora
desconocidas en este tipo de buques. Una
de ellas es un conjunto de boquillas que
pueden producir una nube de finisimas go-
tas de agua gue rodea al buque, ocultando
los "puntos calientes” en los que se hasa la
deteccidn por radar y por otros sistemas.

El barco ha sido presentado reciente-
mente por la empresa britanica Vosper

Thorneycroft en |a Feria Euronaval, ce-
lebrada en Paris.

El “Sea Wraith” ha sido proyectado por
el Grupo de Proyectos Futuros de Vosper
Thorneycroft para utilizarlo como patru-
llero y en operaciones no muy arriesga-
das, en la lucha antisubmarina y en tareas
de mando y control.

Para la mayoria de todas estas aplicacio-
nes es fundamental poderse ocultar al radar.
El nuevo buque incorpora funciones que su-
peran con mucho las que hasta ahora exis-
ten en otros buques de este tipo.

Para minimizar la respuesta a las ondas
del radar se ha hecho hincapié en que to-

das las formas externas sean redondea-
das y en instalar en algunas zonas com-
ponentes de materiales compuestos con
superficies conductoras. Otras noveda-
des son un nuevo disefio del casco con
un bulbo de proay una torreta retractil en
la que van instalados los sistemas de co-
municacion por satélite y antenas elec-
tronicas. &

JORNADA DE MEDIO AMBIENTE EN PORTUGAL

Viana do Castelo (Portugal) una Jomada

sobre los Efectos Medioambientales de
los Tratamientos de Superficies empleados en
laindustria naval. La jornada (“Encontro so-
bre Decapagem™) fue organizada por los
astilleros de Viana do Castelo (Estaleiros
Navais de Viana do Castelo) y por
Tecnologias Ambientais del Grupo Imperio.

E L pasado 1de julio se ha celebrado en

A dicha jornada han asistido represen-
tantes de astilleros, de aplicadores de cho-

rreado y pintado, de fabricantes de pintu-
ras y equipos, etc., asi como técnicos en
medio ambiente, entre los que Se encon-
traba nuestro compariero Jesls Casas
Rodriguez, que dio una conferencia sobre
los Impacios Medioambhientales de los
Procesos Tradicionales de Tratamiento
de Superficies, y en la que hablé también
sobre los posibles procesos alternativos
para disminuir estos impactos, sus ven-
tajas e inconvenientes, etc., todo ello con-

-templado dentro del concepto de la “mejor

tecnologia disponible econdmicamente
viable".

Las conferencias fueron pronunciadas en
la Escola Superiar de Tecnologia e Gestao
por: Oscar Mota, de TA-Tecnologias
Ambientais, Juan Santamaria, de NO-
REXCO, Joao Santos Marques, de
Sociedade Lishonense de Metalizacao,
Pedro Figueira, de Andaimes, Manuel
Maia, de TECOR (Lisnave), y Jesus Casas,
de Astilleros Espafioles. &

WARTSILA CREA UNA COMPANIA “JOINT VENTURE” EN JAPON

artsild NSD Corporation y la com-
Wpaﬁia japonesa Hitachi Zosen

Corporation han acordado la crea-
¢ién de una compaiia “joint vertture” al 50/50
%, con el nombre de Wartsild Diesel Japan Co.
Ltd., que ha comenzado sus operaciones el 1
de septiembre. La compafiia fabricard los mo-
tores diesel Wartsila 20 y 32 y, ademas, ven-
dera otros motores diesel Wartsild y paquetes
de propulsién en el mercado japonés. Nippon
Wirtsild Diesel, subsidiaria de Wiirtsila NSD,
se fusionara con la compariia “joint venture”.

619

Wartsild NSD invertird 4,6 millones de mar-
cos finlandeses en la nueva compaiiia, con el
propdsito de reforzar su presencia en Japon,
donde la demanda de plantas de pequeria po-
tencia estd creciendo a medida que progresa
la privatizacion del sector energético.

La compariia Nippon Wartsild Diesel ha ope-
rado en Japon desde 1.984 como subsidia-
ria de Wartsild Diesel Group, gue es el mayor
suministrador extranjera de motores diesel
en Japdn, donde ha entregado casi 350 mo-

tores semirdpidos desde 1.979. Durante el
pasado afio las ventas del Grupo en Japon al-
canzaron los 150 millones de marcos fin-
landeses.

Ademas, Wartsila NSD Corporation tiene atra
subsidiaria en Japén - NSD Japan Ltd. - pa-
ra apoyar el negocio de licencia de los mo-
tores Sulcer en el mercado japonés. La
formacion de la nueva “joint venture” no afec-
tard a las operaciones de esta subsidiaria ni a
los acuerdos de licencia existentes. &
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LAS EMPRESAS INFORMAN

VERSION 2 DEL
SOFTWARE DE LAS
REGLAS DEL LR PARA
EMBARCACIONES DE
SERVICIOS ESPECIALES

de una versidn actualizada de su soft-

ware en CD Rom que soporta las Reglas
para Embarcaciones de Servicios Especiales
(SSC).

L loyd’s Register dispondra proximamente

Las Reglas han sido ampliadas y enmenda-
das para incluir los resultados de la dltima in-
vestigacion y desarrollo asi como los
comentarios recibidos de los usuarios de to-
do el mundo.

El nuevo software ha sido ampliado para cu-
brir los requisitos para la construccidn con
materiales compuestos ademas de con ace-
roy aleaciones de aluminio. La disposicion
favorable al usuario del software ha sido me-
jorada para incorporar la realimentacion de mu-
chos usuarios y, por tanto, reducir el tiempo
invertido por los proyectistas en determinar los
escantillones minimos requeridos para la cla-
sificacion. El paquete de software esta previs-
to para uso de los proyectistas, constructores
y personal de LR desde el comienzo del pro-
ceso de disefio y reducira el tiempo y costes
asociados con el disefio y aprobacion.

El nuevo paquete de software SSC:

* incorpora por primera vez los requisitos pa-
ra construccion con materiales compues-
tos - asi como con acero y aluminio.

= permite el calculo de los componentes de
carga global y la generacion de envueltas de
operacion, basadas en los requisitos de es-
cantillones locales.

« tiene una mejor interface con el usuario
« tiene una velocidad de calculo que es apro-

ximadamente 10 veces mas rapida que la
de la version previa, &

UN "DEPREDADOR"
QUE LLAMA LA ATENCION

mayor y mas espectacular ya-

te construido en el Reino Unido,
ha sido definido como "una revolu-
cion en el mundo de los yates de al-
tas prestaciones’.

E | “Sunseeker 80 Predator”, el

Aunque es un yate fabricado en se-
rie, este lujoso artefacto que cuesta
1,5 millones de libras ha llamado la
atencidn por su exclusivo disefo en
la Intemational Boat Show celebrada
a finales del pasado afio en
Southampton, Inglaterra. Ganador
del premio Yate del Afio 1996 de la
Royal Yachting Association britani-
ca, es la (inica embarcacion de su ti-
po y tonelaje en Europa que puede
alcanzar los 45 nudos.

Con una hidrodinamica supereficaz,
este yate de 25,2 m de eslora ofre-
ce un excelente comportamiento en
la mar. Se ofrece como opcidn con
tres motores MAN V 12 de 1.200 HP
y tres propulsores superficiales
Arneson, lo que permite aumentar su
espacio interior en un 20 por 100, re-
sultando mucha mas amplio que
cualquier otro yate similar. Tiene una
autonomia de 400 millas nduticas a
una velocidad continua de 40 nudos,
gracias al bajo consumo de sus mo-
tores.

El proyecto ha prestado gran aten-
cidn a la supresion de ruidos vy vi-
braciones y todo el interior se ha
construido sobre bloques flexibles.
También se ha utilizado al méximo la
mdas moderna tecnologia y nuevos
materiales, lo que contribuye a una
habilitacion impresionante y muy fle-
xible. Dispone de un amplio salén con
lujosos asientos, un comedor inde-
pendiente, una cocina bien equipada

e innovadoras instalaciones de ilu-
minacion, teléfono, musica a bordo
y aire acondicionado. Dispone de
cuatro amplias suites con camas pa-
ra ocho personas. También puede
llevar camarotes para uno o dos tri-
pulantes. En la cabina principal dis-
pone de ocho asientos.

Las hélices de proa y popa llevan
mando hidraulico servoasistido.
Cuenta con un impresionante con-
junto de instrumentos y ayudas a la
navegacion, incluido piloto automa-
tico, compas electronico, doble ra-
dioteléfono de VHF, corredera, radar,
ecosonda y receptor GMDSS.

Sunseeker International, famosa por
sus yates con un casco muy pro-
nunciado que han ganado ya impor-
tantes regatas, es el mayor fabricante
privado de yates de Europa y el ma-
yor exportador. En 1995 gand el pre-
mio de Fabricante de Yates del Afio
de la Royal Yachting Association bri-
tanica y es el tnico fabricante de ya-
tes que ha conseguido tres Queen's
Award for Export Achievement.

Para mas informacidn, dirigirse a: SUN-
SEEKER INTERNATIONAL LTD., 27
West Quay Road, Poole, Dorset BHIS
IHX, United Kingdom. Tel.: +44 1202
381111 -Fax: +441202382222. &
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LLOYD’S REGISTER MEJORA CLASSDIRECT

sistema ClassDirect, basado en PC,

gue proporciona a los armadares y di-
rectores un facil acceso al estado de ins-
peccion de sus buques y a la informacion
maritima relacionada.

Lloyd‘s Register (LR) ha mejorado su

Durante la exposicion Nor-Shipping 97,
el director del Marine Business Group
de LR. declard que “después de un pe-
riodo de 6 meses, en el que ha sido uti-
lizado por mas de 150 clientes, se ha
reconocido que ClassDirect es sencillo
de utilizacién por el usuario. Sin embar-
go, nosotros estamos dispuestos a no
detenernos aqui y hemos introducido
una nueva version del sistema que in-
corpora nuevos aspectos importantes
que hacen que las comunicaciones con
los clientes sean alin mas faciles”.

Las principales adiciones, que han resul-
tado de sugerencias de los clientes, estan
disponibles en la nueva version de
ClassDirect y afectan a los buques con la
notacion ESP (Programa de Inspeccion
Mejorada)

La nueva version proporciona:

» presentacion instantdnea del Resumen de
Casco para Ejecutivos, un documento gue
proparciona informacion sohre inspeccion
estructural, extractos del informe de medi-
das de espesores y detalles de la condicién
de los tanques de lastre de agua salada.

= presentacion instantanea de los resulta-
dos del analisis sobre medidas de espe-
sores y, por tanto, proporcionando
comprobaciones inmediatas sobre la in-
tegridad de la estructura del casco.

= distribucion por Internet de los datos ac-
tualizados.

* entrega de software en CD, para simplifi-
car la instalacion.

Otra mejora es la eliminacion de la necesi-
dad de que los clientes compren licencias
independientes para cada usuario, un re-
quisito de la version anterior,

Los nuevos aspectos de ClassDirect seran
de uso practico para la planificacion de los
planes de mantenimiento y operacion del
buque. También se han introducido los pa-
rametros de navegacion del buque para cu-
brir detalles tales como cantidad de
combustible a bordo, las horas de funcio-
namiento del equipo y los fallos de la ma-
quinaria. =

UN “VIGILANTE” DE ALTA TECNOLOGIA SUPERVISA LOS MARES

do un sistema de alta tecnologia, de-

nominado Sea Serttinel, que consiste
en una boya gigantesca que constituye una
plataforma estable para los sistemas de vi-
gilancia de las zonas maritimas exclusivas
contra la entrada de intrusos.

C ientificos britanicos han desarrolla-

Esta estructura de 52 m de alto, que pre-
senta importantes avances tecnolégicos,
puede revolucionar las patrullas de vi-
gilancia costera, ya que realiza automa-
ticamente una gran variedad de tareas
que hasta ahora requerian el uso de bu-
ques o lanchas, aviones y personal es-
pecializado. El nuevo sistema permite a
los paises maritimos controlar més efi-
cazmente sus aguas jurisdiccionales.

El sistema Sea Sentinel incluye un iden-
tificador (IFF), transpondedores que detec-
tan la presencia de un buque en un radio de
unas 30 millas y cAmaras opticas y térmi-
cas de alta resolucion que identifican los bu-
ques en un radio de unas 14 millas. También
lleva sonares para detectar los movimien-

tos bajo el agua, par ejemplo de submari-
nos; para registrar informacién sismica, me-
dir la erosion de las costas y del fondo del
mar y comprobar los mecanismos de de-
fensa y estructuras maritimas.

El sistema Sea Sentinel puede iniciar la
deteccidn del contrabando y tréfico de
drogas, vigilar |a posible incursidn de
aviones no autorizados, proteger las zo-
nas pesqueras y asegurar el control del
trafico maritimo en las zonas més con-
gestionadas. La mayoria de la estructu-
ra de la boya permanece sumergida,
anclada a un blogue de hormig6n de 350
toneladas hundido en el mar. El alcance
del sistema es de 5.000 km’ e incorpo-
ra avanzados sistemas de comunicacio-
nes que ofrecen a las autoridades
encargadas de los centros de mando y
control una imagen dindmica de la acti-
vidad de la zona vigilada.

El primer Sea Sentine/se va a utilizar como
demostrador del proyecto, en un plan pa-
trocinado por el Ministerio de Comercio e

Industria y el British Exclusive Economic
Zone Export (BREEZE). Ya hay muchos pa-
ises que han demostrado su interés por es-
te nuevo sistema; entre ellos Australia, Nueva
Zelanda, Canada, India, Surafricay varios de
Extremo Oriente. Algunos de ellos ya han
enviado a sus observadores para ver en fun-
cionamiento el nuevo sistema, que puede
revolucionar la vigilancia de los mares.

Para mas informacicn, dirigirse a;: Ron
Robins, RESOURCE TECHNOLOGY DEVE-
LOPMENTS LTD., The Mount, Welsh Street,
Chepstow, Gwent, South Wales NP6 5LS,
United Kingdom. Tel.: +44 1291 622 413:
Fax:+44 1291 622 663.
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LAS EMPRESAS INFORMAN

LLOYD'S REGISTER ACTUALIZA

nuevas versiones actualizadas de sus

procedimientos de Vigilancia de la
Condicion del Casco y Evaluacion de la
Resistencia a la Fatiga, que forman parte
de sus 10 procedimientos ShipRight pa-
ra el disefio, construccion y cuidado du-
rante la vida en servicio del buque.

Lloyd's Register (LR) ha anunciado

Segn las declaraciones efectuadas por
Ross Goodman, director del Marine
Business Group de LR, durante la expo-
sicion Nor-Shipping, los beneficios de las
mejoras son dobles. En primer lugar, ayu-
dan al equipo técnico del armador pro-
porcionandole informacion técnica de alta
calidad. Y, en segundo lugar, ayudan al
constructor y proyectista a producir un
buque de alta calidad al permitirles rea-
lizar calculos de fatiga desde principios
bésicos.

“Estas importantes actualizaciones son
el resultado directo del trabajo de inves-
tigacion continua y realimentacion de da-
tos de los buques en servicio clasificados
por LR”.

Las nuevas mejoras son las siguientes:

Vigilancia de la Condicidn del Casco
(HCM)

El procedimiento HCM permite que un ar-
mador mantenga un diario electrénico de
la condicion estructural de un buque con-
creto. El procedimiento puede ser asig-
nado a los buques existentes o de nueva
construccién y esta previsto para au-
mentar el conocimiento sobre la condi-
cion de un buque.

Actualmente el procedimiento HCM es-
ta basado en Windows, y permite un en-
foque de modelizacidon mas flexible. Esta
desarrollado para uso en PC’s, tanto a
bordo del buque como en una oficina del
armador en tierra.

SHIPRIGHT

Los aspectos clave de la nueva version
de HCM son:

= Usa presentaciones graficas mejoradas
en 3-D de espacios interiores del buque,
dando al usuario-una herramienta po-
tente y flexible para observar la condi-
cion del casco.

= proporciona capacidad para realizar ins-
pecciones de revestimentos; y otras ver-
siones adicionales, disponibles a finales
de este afo, incluirdn capacidad de me-
didas de espesores y cubrirdn otros de-
fectos, tales como dafios y fracturas.

« todos los datos gue actualmente tienen
los clientes que se suscriban se con-
vertiran facilmente para uso con el nue-
vo sistema.

Aungue el procedimiento HCM ha sido
utilizado hasta ahora principalmente pa-
ra vigilar la condicion estructural de los
petroleros y graneleros, el sistema esta
siendo contratado cada vez mas para apli-
carlo a otros tipos de buques, incluidos
los portacontenedores.

Evaluacidn de la Resistencia a la Fatiga
(FDA).

El procedimiento FDA proporciona una
evaluacion de nivel multiple del compor-
tamiento a la fatiga de los detalles es-
tructurales del casco y su aplicacion es
obligatoria para todos los petroleros de
doble casco y graneleros nuevos de mas
de 190 m de eslora.

LR ha desarrollado una nueva version
completa del programa FDA de segun-
do nivel basada en PC, que incluye los re-
sultados de un ejercicio de calibracion,
en el que se ha utilizado la realimentacion
de la seccion transversal de buques, pa-
ra calculos de sintonizacidn fina. La in-
corporacion de datos en servicio da una

evaluacion mas fiable del comportamiento
ante la fatiga.

La nueva versidn de FDA proporciona:
= una mejor interface con el usuario

» definicion en 3-D del area de carga y ca-
pacidad ampliada para la asignacion de
situaciones de refuerzos

= un mejor analizador del comportamien-
to ante la fatiga

» mejores medios de generacion de in-
formes, incluidos graficos.

FDA trabaja en tres niveles de compleji-
dad, dependiendo del buque concreto que
se esté considerando y de las disposi-
ciones propuestas.

Los procedimientos HCM y FDA se im-
plementaran en un proyecto de investi-
gacion en colaboracion entre LR, BP
Shipping y Samsung Heavy Industries
para evaluar el comportamiento de los
petroleros de doble casco y mejorar el
mantenimiento durante su vida en ser-
vicio.

Incluird el proyecto mas importante de
medidas en un buque, realizado hasta la
fecha por LR, gue implica la instalacion
de unos 200 sensores en el petrolero
Suezmax “British Hunter” de doble cas-
co, que esta previsto que se entregue a
finales de 1.997.

El proyecto mejorard el conocimiento
de la integridad estructural total y de
la vida prevista de los petroleros de do-
ble casco, ayudard al LR y BP a mejorar
su inspeccidn en los buques y los pro-
cedimientos de mantenimiento asi co-
mo ayudard a reducir la posibilidad de
dafios estructurales a los buques en ser-
vicio. &
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NUEVAS PLANTAS DE REFRIGERACION DE

ACGREGOR y su filial YORK de

equipos marinos de refrigeracion

han sacado al mercado una nue-
va gama de plantas de refrigeracion que
ofrecen capacidades de enfriamiento de
1.000 KW a 7.000 KW, operan con el re-
frigerante ecoldgico R134a, y reducen los
costes de instalacion y de operacion.

Las plantas utilizan la Gltima tecnologia
de compresores centrifugos que permi-
te satisfacer la demanda creciente de ai-
re acondicionado de los buques de
Cruceros de hoy en dia, de modo mucho
mas eficiente. Ofreciendo plantas de has-
ta 7.000 KW, se puede reducir el ndmero
de unidades necesarias a bordo del bu-
quey, por tanto, los costes de instalacion
y de operacion.

El refrigerante R134a es la mejor solucidn
para las plantas de refrigeracion; sus pres-
taciones son similares a las del R22 y me-
jores que las de cualquiera de las mezclas
de refrigerantes HFC. EI R134a requiere
volimenes de gas mas grandes pero,
puesto que el compresor centrifugo es

MACGREGOR-YORK

una maguina dinamica, su usao no afec-
ta al tamafio del compresor, como ocu-
rre con las méaquinas de desplazamiento
fijo tales como los compresores de tor-
nillo. Ademas, el R134a es un refrigeran-
te puro, por lo que no existe el problema
de cambios de composici6n en el caso de
que se produzcan pérdidas, y no requie-
re un cuidado especial como con otras
mezclas de refrigerantes.

A diferencia de los compresores de tor-
nillo, los centrifugos no necesitan un se-
parador de aceite para recuperar el aceite
necesario para sellar los rotores y, por
tanto, permiten ahorros de peso y espa-
cio. El disefio modular de las nuevas plan-
fas de refrigeracidn también ha permitido
reducir al minimo |a altura para facilitar
la instalacion en compartimentos de ba-
ja altura de entrepuente, lo que también
permite que se disponga de espacio adi-
cional para los camarotes.

En los buques de crucero en los que el
confort de los pasajeros es de primordial
importancia, los niveles de ruido y vibra-

ciones son un criterio importante. Por su
propia naturaleza, los compresores cen-
trifugos producen niveles de ruido y vi-
braciones inferiores a los producidos por
plantas de refrigeracion de tornillo com-
parables, particularmente para las capa-
cidades mas altas.

YORK estd reconocido como un lider
mundial en tecnologia de compresores
marinos. Las (ltimas unidades marinas
usan un compresor de una etapay en-
granajes helicoidales que tienen los dien-
tes de corona y han sido disefiados de
forma que en cualquier instante haya
siempre mds de un diente en contacto,
par lo que proporcionan una distribucién
uniforme de la carga del compresory un
funcionamiento silencioso.

La gama de las nuevas plantas de refri-
geracion ha sido disefiada de forma que
puedan sacar provecho de las tempera-
turas de agua mas frias, lo que permi-
te obtener ahorros considerables de
energia.

El sistema de control utiliza la mas avan-
zada tecnologia en microprocesadores.
En la pantalla se presentan los pardme-
tros de funcionamiento de la planta asi
como mensajes de advertencia, y los pun-
tos de funcionamiento de la planta pue-
den programarse facilmente.

El cableado y tuberia in situ son minimos,
La potencia necesaria para el motor de la
planta, la bomba de aceite y el panel de
control se suministra a través de un (ni-
co punto de conexion. La instalacion se
completa con el interruptor de flujo de
agua refrigerada y los enclavamientos de
la bomba. :

Para mayor informacion dirigirse a: Bjorn
Stenwall, MACGREGOR (FRA) S.A.; tfno:
+33 240 305 000; fax: +33 240 303 442.
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AGENDA

P

Il SEMANA EUROPEA DE LA CALIDAD

e acuerdo con la iniciativa de la U.E.
D de promocionar el desarrollo de

una politica de calidad europea, du-
rante los dias 10 al 16 de noviembre de
1.997 se celebrard la |1l Semana Europea
de la Calidad y dentro de ella los actos
conmemorativos del IX Dia Mundial de la
Calidad.

El lema elegido para este afio es “Calidad
en Europa. Al servicio de la sociedad”,
porque la calidad es, por si misma, una
cultura nueva que surge por la propia evo-
lucion de la sociedad, preocupada por
mejorar su calidad de vida.

El Comité Organizador tiene previsto pu-
blicar un Programa Oficial de la Semana
Europea de la Calidad, en el que se reco-

geran todos los actos que se celebren con
este motivo.

Esta previsto que tengan lugar los si-
guientes actos y acciones:

» Mesas redondas sobre temas relacio-
nados con la gestion y mejora de la ca-
lidad. Modelos de Gestion de Calidad,
Certificacion, Calidad Total, etc.

« Conferencias sobre experiencias de ges-
tién y mejora de la calidad en empresas
0 sectores.

= Conferencias o seminarios sobre temas
especificos de Calidad.

« Participacion en medios de comunica-

cion, mediante la publicacion de noti-
cias y articulos sobre calidad .

= Jornadas de Puertas Abiertas de
Empresas

« Jornadas de reconocimiento a la parti-
cipacion en la mejora de la calidad.

« Conferencias sobre Motivacion y Grupos
de Trabajo

¢ Celebracion del Dia Mundial de la
Calidad en cada GC. AA.

Para mayor informacion dirigirse a:
Asociacion Espafiola para la Calidad
(AEC), G/ Velazquez 24, 28001 MADRID;
tfno: 5752750; fax: 5765258. &

CANAGUA-UNELETRIC'97

urante los dias 26 al 30 de noviem-
D bre de 1.997 se celebrard en Las

Palmas de Gran Canaria la VI edicidn
del Saldn Internacional del Agua, Energia y
Medio Ambiente. En esta nueva edicion ten-
dré lugar la exposicién del sector eléctrico
conjuntamente con los sectores del agua,
energia y medio ambiente.

CANAGUA-UNELETRIC97 se constituye
en punto de encuentro mundial de las tec-
nologias punta en desalacion y aprove-
chamiento y gestion de los recursos
hidricos y energéticos, asi como en actua-

ciones tendentes a preservar el espacio na-
tural.

Durante la exposicion se celebraran los
siguientes eventos:

= Simposium sobre Tratamiento de Olores
en los Sistemas de Saneamiento y
Depuracidn de Aguas Residuales

« Jornada sobre Desalacion de Aguas.

« Encuentro Regional Canario sobre Servicios
de Abastecimiento de Aguay Saneamiento.

= Cursos de Formacion en Aparamenta
Eléctrica.

« |l Encuentros con los Paises Arabes del
Mediterraneo.

= Encuentros sobre Energias Alternativas
en Canarias

Para mayor informacion dirgigirse a:
CANAGUA-UNELETRIC'97, Apartado de
correos 50, Las Palmas de Gran Ganaria;
teléfonos: 928-41 43 90/41 60 20; fax:
928-411710. =

SINAVAL-EUROFISHING

niza con la colaboracion de varias
asociaciones, empresas y organis-
mos, relacionadas con el sector naval una

La Feria Internacional de Bilbao orga-

nueva edicion de SINAVAL-EUROFISHING,
Feria Internacional de la Industria Naval,
Maritima, Portuaria y Offshore - Feria in-
ternacional de la Industria Pesquera, que

tendré lugar del 27 al 31 de octubre de
1.998, y sera como en anteriores edicio-
nes una cita obligada para los profesio-
nales de las industrias del mar. =
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