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SISTEMAS INTEGRADOS

PARA UNA OPERACION RENTABLE

Los sistemas Alfa Laval destacan por su elevado rendimiento, menos paradas
técnicas y un importante ahorro en mano de obra. Cada componente esta
disefiado para trabajar de una manera eficaz con los demas equipos,

reduciéndose asi al minimo las necesidades de mantenimiento.

Una vez que los sistemas estan instalados, Alfa Laval proporciona el soporte
necesario, a través de su organizacién mundial de servicio post-venta y asistencia

técnica.

Sistemas integrados con un tunico suministrador.

AY

3
|
4
] I 4
Enfriamiento
N ] Centralizado y
produccion de
i | Agua Dulce
: i
' ¥ 4
o A
A v v v AV
Enfriadores : Enfriador
Equipo -
t i de
Sl auxlliar motor p?i’:cipal

1 Enfriadores centrales

2 Enfriador de aceite, Motor principal

3 Generador de agua dulce

4 Bombas de agua dulce

5 Bombas de agua salada

6 Unidad de control de Temperatura
y bombas de agua salada

7 Bombas de alimentacion

8 Calentadores

9 Separadoras centrifugas

10 Bombas de suministro

11 Caudalimetro

12 Tanque desaireador

13 Bombas de circulacion

14 Sensor de viscosidad
15 Filtro duplex automatico/manual

16 Bomba de lodos
17 Calentador de lodos
18 Separadora de lodos

F

Vi

VA

Motor
Principal

15

Tratamiento
de Aceite Lubricante
2

Recuperacion
de Aceite y
Tratamiento de
Lodos

Tratamiento de

Combustible

Alfa Laval, S.A. Antonio de Cabezon, 27 » 28034 MADRID » Tel. (91) 379 06 30  Fax (91) 358 12 55 « Telex 23172 LAVAL-E

L+ Alfa Laval

Unificando tecnologias vitales

BARCELONA (93) 223 04 80  BILBAO (94) 452 05 61 « SEVILLA (95) 425 24 38




EDITORIAL

LA INDUSTRIA AUXILIAR MARITIMA

urante los dltimos afos ha tenido lugar un cambio en los astilleros, tanto en los aspectos organizativos, co-
mo en los tecnoldgicos, técnicos, productivos, v de capacitacion y cualificacion de los recursos huma-
nos, y se estan desarrollando como industria de sintesis, apoydndose en la Industria Auxiliar Maritima
que ha pasado de realizar suministros de equipos y trabajos de montajes puntuales a suministrar servicios
integrados con responsabilidad compartida de los trabajos.

En lo (ltimos afios la participacion econémica de la Industria Auxiliar Maritima ha pasado del 50% al 70%
del coste del buque. El volumen de facturacion de la empresas es de aproximadamente 800 mil millones de
pesetas, del que el 30-35% es con destino a la Industria Naval v el resto a otras actividades industriales.
El volumen de empleo consolidado es del orden de 25.000 personas.

Alrededor de la actividad de un astillero existe una diversidad de tipos de industrias (Ingenieria, Bienes de
Equipo, Bienes de Servicio, Talleres, Empresas complementarias) y cada una de ellas tendrd que actuar
de forma diferente para contribuir a aumentar la competitividad en la construccidn del bugue.

La Industria Auxiliar Maritima debe jugar un papel importante en el desarrollo del proyecto, ya que el di-
sefio exige que se tengan en cuenta los desarrollos industriales de los bienes de equipo, que se conozcan
cuales son las tecnologias previstas en un futuro proximo y que se utilicen al maximo los medios humanos
y fisicas. Es necesario que la Industria proyectista esté integrada totalmente con los astilleros a fin de co-
nocer las instalaciones de éstos y desarrollar el producto de acuerdo con los medios y métodos de traba-
jo, que hagan posible que éste se efectlie a un coste competitivo.

Las empresas de Bienes de Equipo existentes estan actualmente en condiciones de poder dar una respuesta
al mercado acorde con las necesidades del misma, tanto en costes como en calidad del producto. Actualmente
no pueden suministrar todos los equipos que precisan los astilleros, ya que su campo esté limitado por los
sectores donde a inversion en investigacion es muy alta o el nimero productos solicitados es bajo para
la inversién necesaria.

Par ellg, los planes de actuacion futura de las empresas de Bienes de Equipo pasan par formar unidn de
empresas que, sin aumentar la capacidad de cada una, den lugar a una sinergia de esfuerzos con el con-
siguiente abaratamiento del producto final, y abarcar otros tipos de hienes de equipos, de forma que en
unién con las empresas de Ingenieria de desarrollo y de Bienes de Servicio puedan suministrar servicios
completos.

Las empresas de Bienes de Servicio deberan potenciarse durante los proximos afios, tanto en los aspec-
tos de capacitacion como de medios, debido al cambio producido en los astilleros, que encargan a perso-
nal exterior trabajos que antes efectuaban con personal prapio. Es impartante que sean capaces de potenciar
nuevos métodos de fabricacion acordes con las nuevas tecnologias que aparezcan en el mercado, por lo
que deberdn tener una gran flexibilidad.

Para que el desarrollo de la Industria Auxiliar Maritima sea armdnico con las necesidades del sector na-
val es necesario que la Administracion tome medidas similares a las adoptadas en paises como Finlandia,
Holanda, Alemania, Francia, Italia, 0 Dinamarca, tales como ayudas y exenciones fiscales a la inversion, sub-
vencion en los tipos de interés, fondes de garantias para asegurar los préstamas, etc., que le permitan com-
petir en las mismas condiciones que la industria de los demas paises.
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Ahora tiene Ud. en su mano la posibilidad de obtener
un unico responsable con los Sistemas de Generado-
res Marinos Volvo Penta cuya fiabilidad, servicio y
garantia han sido bien probados. La extensa gama
de generadores comprende potencias desde 100 a
2.500 kW. Cada generador completo esta compuesto
por un bien ajustado motor diesel, un alternador
marino y un sistema de control. Naturalmente a esto
hay que anadir la ventaja del Programa de Control de
Costes, que es un estudio financiero y de costes para
un funcionamiento mas econdmico del Grupo.

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

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

Buenas noticias para la
generacion de energia a bordo

Grupos electrogenos completos fabricados por Volvo Penta

VOLVO
PENTA

Volvo Penta Espana SA
Pasec ana 130




REPORTAIJE

ELISABEry

| pasado mes de septiembre ha sido entregado a su arma-

dor, la compafiia Knutsen 0.A.S., el petrolero “shuttle”

“Elisabeth Knutsen"construido por la Factoria de SESTAQ
de Astilleros Espafoles. Previamente el bugue habia efectuado
sus pruebas de mar con resultado satisfactorio.

El bugue es un transporte de crudo para el servicio de “shuttle”
entre instalaciones offshorey los puertos de descarga.

En el disefio se considerd que el buque ha de trabajar en las con-
diciones climaticas adversas existentes en el campo de “Hibernia”
en Canadd. El entorno natural del campo de “Hibernia” tiene
unas condiciones extremadamente frias con gran cantidad de
hielos flotantes y temperaturas muy bajas, por lo que la estruc-
tura de acero se ha disenado con un reforzado de acuerdo a una
clase de hielo muy exigente.

v A

o EEmemEl

En el disefio se ha buscado una gran fiabilidad de operacion pa-
ra lo cual el bugue cuenta con dos plantas propulsaras inde-
pendientes y separadas por un mamparo intermedio hasta la
plataforma alta, por lo que prdcticamente tiene dos cdmaras de
maquinas independientes.

El bugque es un PETROLERO de lastre segregado disefiado y
construido para servicio no-restringido en el trafico mundial.

El bugue va provisto con los equipos y sistemas siguientes con
objeto de realizar operaciones offshore:

- Equipo de amarre de proa

- Equipo de carga por proa

- Sistema de posicionamiento dindmico
- Equipo de remolque de emergencia

* ,
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REPORTAIJE
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REPORTAJE

CLASIFICACION Y REGLAMENTOS

El “Elisabeth Nutsen”ha sido clasificado por la Sociedad de
Clasificacion Det Norske Veritas para la notacion +1A1"Tanker
for Qil" Carga por Proa, EO, F-AMC, DYNPOS AUT, CSA-2, Ice
clas Baltic IA.

Cumple las siguientes Normas y Reglamentaciones en vigor a
la fecha de la firma del contrato, en todo lo aplicable a este ti-
po de buque:

— Maritime Rules and Regulations of Canada.

— Convenio Internacional de Lineas de Carga, de 1966 con en-
miendas posteriores.

— Conferencia Internacional para la Seguridad de la vida Humana
en la Mar (SOLAS), 1992 y enmiendas.

- Convencidn Internacional para Prevencion de la Contaminacion
por los Bugues (MARPOL), 1973 y Protocolo de 1978 y en-
miendas posteriores (Anexos |y IV).

- Convencion Internacional para Prevencién de Colisiones en la
Mar, (1972), enmendada por la Resolucion A 464 (Xil).

— Internacional Convention on Tonnage Measurement of Ships
1969.

— Suez Canal Navigation Rules including Tonnage measurement.

—US Coast Guard Rules and Regulations for foreign flag ves-
seis operating in the navigable waters of the United States wit-
hout Inspection and without Certificate.

—U.S. Coast Guard Regulations for fire protection and life saving (46
CFR Parts 32.56, 32.57, 33 and 34) without certificate.

— Society of Naval Architects and Marine Engineers (SNAME)
Technical and Research Bulletin (T & R) 3-37. Design
Guidelines for Shipboard Airborne Noise Control.

—ILO Convention (Nos. 92 and 133) concerning Crew
Accommodation on board Ship.

—1S0-2131, 4867, 4868 and 6354 Guide lines for the overall
gvaluation of Vibration in Merchant Ships.

—IMO Code on Noise Leveis on board Ships (A 468(XIl».

—IMO Resolution A.535 (13) Recommendations on Emergency
towing requirements for Tankers, 1983.

- 150 2923. Acoustic measurement of noise on hoard Vessels.

- “Guidance notes on acceptable vibration leveis and their me-
asurement” issued by LRS.

DISPOSICION GENERAL

El “Elisabeth Nutsen” dispone de doble casco y doble fondo en
toda la zona de carga. El espacio de carga esta dividido por un
mamparo longitudinal central y 7 mamparos transversales en
doce (12) tanques de carga, dos tanques “slop” situados a po-
pa de los tanque de carga y doce (12) tanques de lastre segre-
gado.

Tiene proa de bulbo, popa de estampa y cubierta castillo. A
proa de la superestructura dispone de una plataforma para he-
licoptero.

La acomodacion, Puente de gobierno, camara de maquinas y
camara de bombas estan situadas a popa.

632 - OCTUBRE 1997 m INGENIERIA NAVAL N# 742



TODO VARIABLE

con el andamio modular RUX-VARIANT de capacidad direccional
infinita (grado 7) y su nuevo sistema de enganche por “doble ufia”

Andamios Universales, S.A.

Dr. J. Parreno (Ingeniero Naval)
Calle Reyes Magos, 18
E-28009 Madrid
Tel.: 91-551 95 53 - Fax: 91-501 51 31

El programa completo para el montaje
rentable de andamios

Una empresa del Grupo RuUX

GUNTER RUX GmbH.
P.B. 7461 D-58125 HAGEN
Tel.: 07 49-23 31-47 09-280
Fax: 07 49-23 31-47 09-165

Los productos alemanes “RUX" tienen un total éxito en la
Construccion Naval, con sus Cuatro Series de Andamios,
Naves Desmontables. Maquinas de Mantenimiento de
Andamios, Montacargas y Maquinillos, Software-RUX para
célculo de componentes necesarios, Torres Moviles, Pilares
para absorcién de grandes cargas, accesorios, etc.

¢ La TECNOLOGIA RUX minimiza el material y la mano de
obra necesarios.

e La CALIDAD RUX garantiza una inversion (en compra)
rentable y segura.

e RUX facilita a través de sus Concesionarios ofertas en
alquiler (llave en mano), incluso soluciones globales con
integracion de diversos trabajos.



REPORTAJE

Dispone de acomodacion para una tripulacion de 44 personas,
incluidas 6 de reserva.

El buque cuenta con los siguientes espacios comunes:

—Puente

—Hospital y enfermeria

— Comedores y salones

—Cocina, oficios, camara frigorifica de provisiones, gambuza
seca, lavanderia, cdmara de aire acondicionado y pafioles.

— Oficinas, cdmara de control de carga

— Gimnasio

- Local de baterias y local del generador de emergencia.

— Local de preparacion de espuma, local de CO, , local de gas
inerte y otros espacios normales para este tipo de bugue,
como se muestran en el plano de Disposicion General

SISTEMA DE CARGA Y DESCARGA

El “Elisabeth Knutsen™ esta equipado con equipos de carga y
sistemas de tuberias adecuados para tres segregaciones de car-
ga. Ademas, se ha dispuesto una linea de carga y un manifold
en la zona de proa para operaciones de carga por proa.

El Sistema de Carga por Proa (BLS), suministrado por la empre-
sa noruega Hitec Marine, proporciona un medio eficaz para cargar
crudo de petrdleo desde unidades flotantes de produccion, al-
macenamiento y descarga (FPS0's), asi como desde unidades flo-
tantes de almacenamiento (FSU’s) al petrolero “shuttle™. El sistema

Equipo de Carga por Proa (BLS)

permite también al bugue fondear y cargar desde plataformas ar-
ticuladas "ALP" y desde sistemas de carga offshore.

Una de las caracteristicas mas importantes del sistema BLS es
la junta de bola en el manifold de carga, que proporciona una
conexion de “momento nulo” entre la manguera de carga y el
acoplamiento y, por tanto, aumenta la vida en servicio de la pro-
pia manguera, Su conexion y el acoplamiento.

El sistema incorpora asimismo un estopor deslizante que redu-
ce el nimero de operaciones manuales (SPM auto).

Lineas de carga

El “Elisabeth Knutsen”dispone de tres lineas longitudinales de
aspiracion principal en los tanques de carga, que cada una de
ellas sirve a un grupo diferente de tanques. Estas lineas estan
interconectadas dentro de la cdmara de bombas y dentro de los
tanques.

Dispone de tres lineas de descarga principal longitudinales den-
tro de los tanques, desde la parte inferior de la camara de bom-
bas hasta aproximadamente el centro del bugue, donde cada
linea esta conectada a un colector de descarga en cubierta. Los
extremos de cada colector transversal estan equipados con val-
vulas de cierre y bridas ciegas, preparados para conexion de
mangueras.

Cada bomba de carga estd conectada a una linea de aspira-
cion y a una linea de descarga. Las lineas de descarga de las
bombas estan interconectadas dentro de la cdmara de bom-
bas.

Se han instalado tres lineas de liénado directo, conectando ca-
da manifold a las lineas de aspiracion..

El manifold de carga por proa esta conectado con dos de las
lineas de aspiracion de tanques y éstas a su vez estan interco-
nectadas entre si y con la tercera linea, por medio de dobles val-
vulas.

Las vélvulas de carga situadas en el interior de los tanques son
de tipo mariposa y se accionan hidraulicamente desde la camara
de control de carga.

Las valvulas de carga situadas en cubierta superior y dentro
de la camara de bombas son del tipo mariposa y se accionan
manualmente, excepto las necesarias para controlar las ope-
raciones de manejo de carga que funcionan hidraulicamente
desde la camara de control de carga.

Todas las valvulas hidraulicas estaran preparadas para funcio-
namiento manual en condiciones de emergencia.

634 - OCTUBRE 1997 ﬂ INGENIERIA NAVAL N2 742
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Bombas de carga

El “Elisabeth Knutsentiene instaladas tres electrobombas de
carga centrifugas, Kvaerner, con dispositivo de cebado, capa-
ces de descargar 4.000 m®/h. a 140 m.c.a. cada una. Los mo-
tores eléctricos son de dos velocidades y estan situados en la
camara de maquinas.

Las bombas se arrancan localmente y desde la cdmara de con-
trol de carga.

Equipo de reachigue

El buque dispone de una electrobomba centrifuga, con auto-
cebado, de 300 m*h. a 140 m.c.a. para los siguientes servicios:

- Reachique de los tanques de carga.
- Descarga de los tanques slop.

El motor eléctrico esta situado en la Camara de maquinas.
Equipo de calefaccidn de la carga

El bugue dispone de serpentines de calefaccidn fijos en cada tan-
que de carga y “slop”. El tamafio de los serpentines de calefac-
cion de carga es adecuado para mantener la temperatura de carga
a 45 °Cy para incrementar la temperatura desde 20°C a 45°C
en cuatro dias, con las siguientes condiciones ambientales:

- Temperatura del aire.................... -17°C.
- Temperatura del agua de mar......... - 39C.

El tamafio de los serpentines de calefaccion de los tanques “slop™
es adecuado para incrementar la temperatura desde 45° a 65 °C

en un dia, bajo las condiciones atmosféricas y de mar ante-
riormente descritas.

Limpieza con agua

El buque dispone de un calentador de agua salada para limpie-
za de tanques, capaz de calentar 200 m*/h. desde 0 2C a 65 °C.

Limpieza con crudo

En cubierta principal tiene instaladas veintiséis (26) maquinas
de limpieza con crudo, de tipo programado. Adicionalmente,
también hay instalada una (1) maquina de limpieza sumergida
en cada tanque slop. Las maquinas de limpieza han sido sumi-
nistradas por Consilium Marine.

Sistema de gas inerte

Dispone de un (1) sistema de gas inerte para tanques de carga,
de 17.500 m*h. de capacidad, con dos ventiladores eléctricos
de 17,500 mh. cada uno, que cumplen los requisitos IMO.

Equipo de manejo de mangueras del manifold de carga

* Dos (2) gruas hidraulicas de manejo de mangueras sin cabi-
nade 151. de capacidad de elevacion y un alcance aprox. de 6
m. Las graas tipo MCV 2201-15-28 Ex de NOR-MARINE han
sido suministradas por NAVAGEL tienen las siguientes carac-
teristicas técnicas:

Capacidad de elevacion: 15 Tons.
Radio de Trahajo Maximo: 28 m.
Radio de Trabajo Minimo: 6 m.
Altura de Elevacion: 36 m.
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REPORTAJE

Velocidad de elevacion sin carga: 25 m/min.
Velocidad de elevacion con carga: 12 m/min.
Velocidad de giro: 0,6 r.p.m. a plena carga.
Peso aproximado de la grua: 36,5 Tons.

Las velocidades de trabajo estan calculadas para el suministro
de energia eléctrica a 440 v., 60 Hz. y 3 fases. Las velocidades
de giro estan calculadas para la carga maximay con 5/2 grados
de escora /trimado del buque.

» Una gria de servicio telescdpica, hidrdulica, para manejo de car-
ga de proa, con las capacidades siguientes en un sector de giro
de 360 °C.Tipo MCV 1301-5-12 de NOR-MARINE suministradas
por NAVACEL Con las siguientes caracteristicas técnicas:

Capacidad de elevacion : 5t. SWL
Radio de Trabajo Maximo: 12 m.
Radio de Trabajo Minimo: 3 m.

Altura de Elevacion: 36 m.

Velocidad de elevaciom: 0- 33 m/min.
Velocidad de giro: 0- 2,0 r.p.m.

Peso aproximado de la grua: 6,6 Tons.

Las velocidades de trabajo estan calculadas para el suministro
de energia eléctrica con un consumo de potencia de 55 Kw , a
440 v., 60 Hz., y 3 fases.

Las velocidades de giro estan calculadas para la carga maxima
y con 5/2 grados de escora/ trimado del bugue.

La griia se sit(ia en la parte superior de la caseta de vigilancia de
amarre/carga.

» Un chigre de manejo de manguera (carga por proa), hidrauli-
coy con una capacidad min. de cabirén de 100 m de cable me-
talico de 42 mm. aprox. diametro, en tres (3) capas.

Capacidad:

— Fuerza de empuje: aprox. 25t
—Fuerza de rotura: aprox. 50 ts.
—Veloc. maxima: 10 m/min.

PROPULSION, VELOCIDAD Y AUTONOMIA

El “Elisabeth Knutsen" esta propulsado por dos motores die-
sel lentos AESA MAN B&W Diesel 7S50MC que desarrollan una
potencia maxima continua de 10.010 KW (13,580 bhp) a 127
rpm., y que, a través de las correspondientes lineas de ejes, ac-
cionan dos hélices de paso variable, 4 palas, 5,75 m de didme-
tro, y de Cu-Ni-Al. Los motores estan preparados para quemar
F.0. pesado de hasta 700 ¢St 4 50° C. Cada motor propulsor ac-
ciona, a través de una caja de engranajes Lohmann, un alterna-
dor de cola de 8.000 KW.

Con los motores funcionando al 90% de su potencia MCR y con
un margen de mar del 15%, el buque puede alcanzar una velo-
cidad media en servicio de 15,4 nudos. Dicha velocidad es la
media aritmética entre la velocidad a plena carga (con el bu-
que quilla a nivel al calado T = 15,5 mts.) y la velocidad en |a
condicidn de lastre (desplazamiento correspondiente IMO, MAR-
POL Protocolo 78, Regla 13 (2) y el trimado mas favorable)

Las hélices se han dimensionado para absorber 9.009 KW a 127
rpm. El contral remoto dispone de interface con el sistema de
posicionamiento dinamico DP.

Lista de partes:

10 Acoplgamignto flexible M.P.

11 Acoplamiento neumético alternador de cola
75 Apagachispas caldera de mecheras

78 Caldera de mecheros

79 Economizador

111 Gria cdmara de mquinas

116 Consola de control

117 Guadro eléctrico

120 Motor eléctrico bomba de carga

1 Motor propulsor

2 Eje intermedio

3 Ejedecola

4 Chumacera de empuje

5 Caja distrib. Aceite paso var,

7 Motor hélice transversal

§ Silencioso apagachispas
MM.PP.

9 Caja de engranajes

Disposicidn camara de maguinas (Alzado)

El bugue dispone de los siguientes equipos auxiliares de la propulsion:

-1 bomba de trasiego de aceite, Kvaerner, de 20 m*h a 3 bar
— 2 unidades de lubrificacion de empaquetado de pistones, Sedni,
de 3m¥h a2 bar
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PUBLICACIONES

EL PROYECTO BASICO DEL BUQUE MERCANTE

ha editado el libro “El Proyecto

Bdsico del Bugue Mercante” de
Ricardo Alvarifio Castro, Manuel Meizoso
Fernandeez, Ingeniero Naval.

E | Fondo Editorial de Ingenieria Naval

Este libro desarrolla los conceptos bésicos
del proyecto inicial de un bugue mercante,
en el que el proyectista define las dimen-
siones 'y
caracteris-
ticas prin-
cipales del
buque que
aseguren
se alcanza-
ran las mi-
siones
deseadas
por su ar-
mador vy
las presta-

V4

ciones especificadas, tales como peso
muerto, capacidad de carga, capacidad de
contenedores, velocidad, etc.

Los tres autores del libro son doctores en
ingenieria naval, con una larga experien-
cia en el campo de proyectos de buques,
y el objetivo trazado al publicar este libro
ha sido poner a disposicion de los lecto-
res interesados, los conceptos funda-
mentales que sirven para el planteamiento
correcto de un proyecto y también facili-
tar datos reales de bugues modernos que
puedan servir de apoyo al proyectista con
menos accesa a una base de datos pro-
pia. Ademas, e insistiendo en este aspecto
de presentar datos y herramientas (tiles
al proyectista, el libro incluye una serie de
procedimientos de calculo y un programa
de ordenador personal, titulado Argnaval,
que permiten realizar calculos con la ayu-
da de una simple calculadora, incorpo-

rar rutinas a programas propios de or-
denador, o realizar un anteproyecto en muy
poco tiempo utilizando el programa
Argnaval.

Dado su caracter amplio, que cubre tan-
to aspectos teoricos y conceptuales co-
mo aspectos practicos de descripcion y
calculo, este libro interesa a toda perso-
na relacionada con los buques mercan-
tes en sentido amplio, ingenieros proyectistas
independientes, oficinas técnicas, armado-
res de buques, marinos, administracion
naval, universidades y escuelas técnicas
con ensenanzas relacionadas con el pro-
yecto de buques, aficionados a la mar,
etc.

Edicion: 1997. PV.P: 8.000 pesetas. &

Para pedidos dirigirse al FEIN, Castelld, 66 -
6, 28001 Madrid. Tel. 57510 79,575 1024

LA PESCA EN LA PROVINCIA DE CASTELLON 1985-1996

la presentacidn del libro “La Pesca en

la Provincia de Castellon 1985 -
19967en el salon de Actos del Instituto
Social de la Marina del Grau.

E | pasado 13 de Septiembre tuvo lugar

El libro, realizado por D. Manuel Llorca
Sellés, sociologo, y por D. Jorge Tejedor
del Valle, Ingeniero Naval, fue presentado
por D. Gabriel Elorriaga, Senador por 1a
Provincia de Castellon. El acto estuvo pla-
gado de personalidades entre las que des-
tacamos a D. José Fernando Nufez
Basariez, Doctor Ingeniero Naval y director
de la Escuela Técnica Superior de
Ingenieros Navales de la Universidad
Politécnica de Madrid, que ademas realizo
el prélogo del libro.

Ellibro definido por los autores como® un
estudio técnico y socioldgico-” hace un re-
corrido por el tema de la Pesca en Castellon.
El primer capitulo habla de los aspectos

conceptuales de la Pesca, tales como la
Sobrepesca, el esfuerzo pesquero, el po-
der de pesca, la politica pesquera, etc. En
el siguiente capitulo se habla de los ante-
cedentes historicos de la Pesca en
Castellon, haciendo un recorrido histori-
co de la Pesca. El siguiente capitulo es una
descripcion general aunque no por ello su-
perficial de la actividad pesquera, tratan-
do temas como los puertos, las artes de la
pesca, la fertilidad de las aguas marinas,
los conflictos de los distintos tipos de pes-
querias, etc. El cuarto capitulo trata sobre
la Pesca en el Periodo de 198521995, y
es el andlisis de los datos referidos a dife-
rentes parametros como la evolucion de la
flota, los tripulantes, la potencia instalada,
el tamano de los barcos, las capturas de
pescado desembarcadas, los rendimien-
tos econdmico, por barco, por tripulante y
el esfuerzo pesquero entre otros. El capi-
tulo quinto es la opinién de los profesio-
nales del sector, con encuestas a los

distintos
grupos de

LA PESCA

personas EN LA PROVINCIY DE CASTELLON
1983 - 1996

Tw estadin tieplilice, Wemivn | serinkisin

relaciona-
das con la
pesca, des-
de los patro-
nes hasta
los compra-
dores de
pescado. Y
par fin el
dltimo ca-
pitulo trata
sobre la cultura vy la ética de la pesca.

MANUEL LORCA SELLES
JORGE TEGEDOR DEL VALLE

En definitiva un estudio sobre la pesca en
Castellon de 300 paginas, interesante y
ameno de leer. M

Para pedidos dirigirse a : Libreria Placido
Gomez, Calle Alloza, 79 -12001 Castellon.
Tel: 964 25 32 72 y Fax; 964 21 04 43.
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NUESTRAS INSTITUCIONES

ENCUENTRO SOBRE CERTIFICACION
DE LOS SISTEMAS DE GESTION
MEDIOAMBIENTAL

y organizado por el Grupo de

Trabajo de Medioambiente del
Colegio Oficial de Ingenieros Navales
y de la Asociacion de Ingenieros
Navales y Ocednicos de Esparia, se ce-
lebré en Madrid, en las oficinas de
CONSTRUNAVES, un “Encuentro so-
bre certificacion de los sistemas de
gestion medioambiental”.

E | pasado 10 de Septiembre de 1997,

Ala reunidn asistieron representantes de as-
tilleros del Grupo Astilleros Esparioles, de la
E.N. Bazdn vy de astilleros miembros de PY-
MAR, asi como nutridas representaciones
de las Sociedades de Clasificacion Bureau
Veritas, Lloyd's Register of Shipping,
American Bureau y Det Norske Veritas.

El motivo principal del encuentro era con-
trastar los distintos criterios que pudie-
ran existir entre los posibles certificadores
y los astilleros.

Es hien sabido que los gerentes de as-
tilleros han empezado a valorar la im-
portancia de incorporar el concepto
medioambiental en la gestion industrial
tradicional, y muchos de ellos han inicia-
do la implantacion de sistemas de ges-
tion medioambientales. Asi esperan poder
hacer frente a sus obligaciones legales y
a las exigencias de las organizaciones so-
ciales. Pero con vista a conseguir una ma-
yor cota de mercado por esta via, es decir
mejorar su competitividad se pretende
elegir un sistema de gestion que sea cer-
tificable por entidades acreditadas para
tal fin.

Los astilleros prefieren, por razones fa-
cilmente comprensibles, que sean las
Sociedades de Clasificacion los entes cer-

tificadores, pero en sus planes de im-
plantaciaon de sistemas de gestion me-
dioambiental, dichas Sociedades han
estado, en un alto porcentaje, ausentes y
extranas a sus actuaciones medioam-
bientales, mientras que otros organis-
mos certificadores, que no tienen
presencia en el campo naval, han ejer-
cido grandes presiones para certificar
estos sistemas. En este escenario, los
astilleros dudaban del interés de las
Sociedades de Clasificacion por estos te-
mas, desconocian si estaban o no acre-
ditadas para certificar, si contaban con la
organizacion necesaria para afrontar es-
tos asuntos, etc. Por otro lado, sospe-
chaban que no estaban al dia de las
actuaciones medioambientales que los
astilleros estaban desarrollando.

Existia el fundado temor de que las
Sociedades afrontaran la clasificacion so-
lo desde el punto de vista de una opor-
tunidad de negocio mas, cuando se
necesitaba, ademas y sobre todo, un gran
espiritu de colaboracidn y ayuda para ven-
cer la, todavia fuerte, resistencia de las
gerencias, que valoraran mas los incon-
venientes de los costes iniciales y las per-
turbaciones de las auditorias, que las
indudables ventajas de poseer un siste-
ma de gestion medioambiental auditable.

Otro problema tratado fue el de las dudas
que los astilleros tienen al tener que de-
cidir el sistema a implantar: el sistema
EMAS, (Reglamento Europeo), el defi-
nido por las normas IS0, o un sistema
simple no necesariamente certificable.

Creernos que el encuentro aclarg posi-
ciones y, sohre todo, ambas partes que-
daron informadas de sus posibilidades

de implantacion y certificacion, quedan-
do en colaborar para lograr que los asti-
lleros espafioles consigan la implantacion,
y certificacion de sistemas de gestion me-
dioambientales demostrables a terceros.

El programa de la reunion fue el si-
guiente:

1. Apertura por el Presidente del Grupo de
Trabajo, Mauricio Alvarez Ortiz, que ex-
puso los motivos que aconsejaron la reu-
nian, la sensibilidad real existente en el
sector nivel ante el desafio medioam-
biental, las ventajas e inconvenientes de
la implantacion de estos sistemas, y los
peligros de una deficiente implantacion.

2. Un prototipo de implantacion de un sis-
tema de gestion medioambiental en as-
tilleros. Posibles alternativas. Por Jesus
Casas Rodriguez, Secretario del Grupo
de Trabajo.

3. Certificacion o validacion de los sis-
temas de gestion medioambiental. Por
Rafael Montero Baquedano, Vocal del
Grupo de Trabajo.

4. Entidades de Acreditacion. Por Miguel
Moreno Moreno, Vocal del Grupo de
Trabajo,

5. Exposicidn de los criterios sobre cer-
tificacion, auditorias, normas, etc., por
los Representantes de las Sociedades
de Clasificacion de Buques.

6. Debate sobre los temas desarrollados
y los criterios expuestos.

7. Conclusiones, recomendaciones y cie-
re. M
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esde principios de afio la Asociacion

de Ingenieros Navales de Espafia y

el Colegio Oficial de Ingenieros
Navales disponen de sus propias paginas
web. 0s invito a que os adentreis con ellas
en el fascinante mundo de Internet.

Su acceso es facil basta conectarse a
Internet vy teclear esta direccion
www.iies.es. En ese momento aparecera
en nuestro ordenador la pagina principal
del Instituto de Ingenieria , y entre las
Asociaciones se encuentra la nuestra:
Navales. Pinchad en su icono y entraréis
en nuestras paginas.También se puede
entrar directamente llamando a la direc-
cion www.iies.es/navales.

Como podréis observar la pagina esta di-
vidida en dos partes, una es una cuader-
na que contiene distintos campos a los
que acceder: Empresas, Astilleros,
Noticias de Ultima hora, Direcciones
Interesantes. Pinchando en cada uno de
ellos podréis obtener la informacion que
necesitais.

I L] A ) Sy | L e L8

NAVEGANDO POR LAS
INSTITUCIONES

Carlos Sanchez Plaza.

Enla parte izquierda estd la TS EET NI, — =[x
!nfqrmamongeneraldelas & o 0 ad @ G B
instituciones, AINE, COIN, la n..mw:‘-.-_Mm;;;.umz__.,.,,;,.,,,' S

revista de Ingenieria Naval, el

Vincos (3] Lomer defeb [2)Vincuos dldie (3] GueriadeWeb [2) Nots sctee on. [3) Miorch

Fondo Editorial de Ingenieria
Naval y un motor de his-
queda.
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El motor de blisqueda es muy
util, pues simplemente en-
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direccion de la pagina que ne-
cesitais. Utilizarlo, es Uil y fun-
ciona muy bien.

En Ingenieria Naval podéis ver los indi-
ces de la Revista, estan todos los nime-
ros de los dos Ultimos afios. Ademds vy
como novedad, os podéis suscribir por
Internet o pedir algtin nimero. Mayor co-
modidad imposible.

El Fondo Editorial de Ingenieria Naval
(FEIN) también dispone su propio rin-
concito, y simplemen-
te entrando en su

ustedes 3 navegar por Internet

La ASOCIACION DE INGENIEROS NAVALES Y OCEANICOS DE ESPANA y el
COLEGIO OFICIAL DE INGENTEROS NAVALES Y OCEANICOS se embarcan con

= pagina podréis ver los
libros editados por el
FEIN, su precio e in-

cluso pedirlo por
Internet. Lo mds im-
portante es que se
puede leer un sumario
del libro, con lo cual se
ve Si nos interesa o no.

Ademas de esto dispo-

64 §- 20001 MADRID
1) 5751024 - Fax. (38 1) 572 {87

HRinicio| Firiovis
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nemos de una pagina
= con los principales
Nezn pyscadores, las direc-
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ciones mas interesantes y alguna que otra
novedad.

Nuestra pagina de Ultima Hora contiene in-
formacion interesante para el Ingeniero Naval,
tales como cursillos, conferencias, oposicio-
nes, etc. y es actualizada periddicamente.
Merece la pena echarle un vistazo.

Ademas de todo esto si quieres enviar
alguna sugerencia o comentario dispo-
nemaos de una direccion de correo elec-
tronico, ainaes@iies.es.

Como vereis el futuro también llega a las
Instituciones.

Ya sabes, que no te lo cuenten, cuéntalo
tu.

Sitodavia no estas conectado a Internet el
Instituto de Ingenieria de Espafa ofrece alos
miembros de la Asociacion de Ingenieros
Navales la posibilidad de conectarse por
5.000 - ptas. al afo. Si deseas mas informa-
cion dirigirse a la AINE , ya sabes tel. 57510
79, 0 al Instituto de Ingenieria de Espafia. M

- OCTUBRE 1997 m INGENIERIA NAYVAL N° 742



NUESTRAS INSTITUCIONES

RECORDATORIO DEL PREMIO
GREGORIO LOPEZ-BRAVO
DE INGENIERIA NAVAL 1.998

publicd la convocatoria, por la

Asociacion de Ingenieros Navales de
Espafia y el Instituto de la Ingenieria de
Espana, del Premio Gregorio Lopez-Bravo
de la Ingenieria Naval 1.998, al mejor tra-
bajo inédito o editado en el periodo enero
1996 - enero 1.998 (ambos inclusive) rela-
tivo al disefio, la construccion o la operacion
de buques de transporte, pesca, explotacion
del medio marino, servicio o recreo; de bu-
ques de guerra, de unidades fijas o flotantes
de explotacion de recursos marinos; o de
instalaciones dedicadas a la construccion o
reparacion de las anteriormente citadas y de
defensa del entorno marino.

E n el N° 726, Abril-96, de la Revista se

Pueden optar a dicho Premio cualquier au-
tor/es de trabajos de las caracteristicas an-
tes indicadas, que asi lo soliciten, en carta
dirigida al Presidente de la Asociacion de

urante los dias 12 a 14 del préximo
D mes de noviembre se celebraran en

el Instituto Superior Técnico de Lishoa
las Segundas Jornadas Ibéricas de la
Ingenieria Naval,. organizadas por do Colegio
de Engenenharia da Ordem dos Engenheiros,
y por la Asociacion de Ingenieros Navales y
Oceanicos de Espafa, y que trataran sobre
Seguridad, Calidad y Medio Ambiente.

Estas jornadas son la continuacion de las
ya realizadas hace dos afios en Madrid y
se pretende que se repitan cada dos anos
entre Espafa y Portugal.

Ingenieros Navales de Espana (Castelld, 66
-28001 MADRID).

A la carta de solicitud indicada se adjun-
taran seis ejemplares del trabajo. Si el tra-
bajo es inédito, se presentard el original
mecanografiado, incluyendo también en
original, las figuras, cuadros, fotografi-
as, etc., que comprenda y cinco copias.
Si el trahajo ha sido editado, deberan re-
mitirse seis ejemplares de la publicacion
en la que debera figurar claramente la fe-
cha de la edicion.

El plazo de presentacidn de los trabajos fi-
naliza a las 14,00 horas del dia 27 de fe-
brero de 1.998.

El Jurado calificador emitird su fallo inapela-
ble en marzo de 1.998, fallo que se comu-
nicara a los concursantes.

Al mejor trabajo, a juicio del Jurado
Calificador, se le concedera el Premio
“Gregorio Lopez-Bravo”, consistente en me-
dalla “Gregorio Lopez-Bravo” y dos mi-
llones de pesetas. El premio no serd divisible
pero podrd quedar desierto a juicio del Jurado
Calificador. El trabajo premiado se publicara
en la Revista “Ingenieria Naval”. Si el traba-
jo premiado hubiese sido ya publicado, ellos
autor/es no pondran ningn impedimento
para su reedicion. Ellos autor/es premiados
se comprometen a realizar un resumen com-
prensivo del trabajo para su divulgacion, si
asi fuese requerido por la Asociacion de
Ingenieros Navales de Espana.

La entrega del Premio al autor/es del tra-
bajo premiado se efectuara en abril de 1.998
en un acto piblico que previamente se anun-
ciard y tras exposicion por el 0 los mismos
de las lineas maestras del trabajo. =

JORNADAS IBERICAS DE
INGENIERIA NAVAL

La evolucion que Europa esta teniendo
(ltimamente hace que se pretendan ex-
pandir las reuniones técnicas a ambitos
no solo nacionales sino entre paises,
manteniendo en ellas el idioma origi-
nario del pais. Estas Jornadas repre-
sentan una solucion de compromiso que
permite traspasar las fronteras naciona-
les manteniendo el ambito geografico
comun a la Peninsula Ibérica.

El tema de las Jornadas (Seguridad,
Calidad y Medio Ambiente) pretende mos-
trar las inquietudes en estos temas. No

solo en cuanto a la Seguridad, Calidad y
Medio Ambiente en la construcciony re-
paracion naval, sino en otros como el
transporte, la pesca, las actividades por-
tuarias, etc.

Para mds informacion dirigirse a:
Secretaria: SAEN, Instituto Superior
Técnico, A/c Fatima Pina, Av. Rovisco
Pais, 1096 Lisboa Codex, Portugal, Tel:
+351- 1-8417957/7468, Fax: +351 -1-
8474015/3868,

g-mail: saen@naval05.ist.utl.pt m
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En los mares
del mundo

Operacion en el Mar del Norte. El Alba
FSU traslada el petroleo extraido del fondo
del mar a un barco shuttle.

El “Nuevo Ledn”, uno de los cuatro

porta-contenedores construidos para la
naviera mejicana TMM, con servicio en
el Océano Atlantico.

El “Hilda
Knutsen”, un
transportador
de productos
quimicos.

Central eléctrica flotante de dos motores
diesel de dos tiempos construidos en

consorcio con la empresa japonesa Mitsui,
suministra 200 MW en Mindanao, Filipinas.

El “Prinsesse Ragnhild”
s un crucero de 1752
pasajeros transformado
para la naviera Color Line. El barco fue modernizado y
alargado en 35 metros. Camarotes y servicios del mas
alto nivel de lujo y seguridad.

Uno de los interiores del ferry para 1.300
pasajeros construido para la naviera
Limadet, en servicio en el Estrecho de
Gibraltar. Ferry de 200 m de eslora para trenes y vehiculos con capacidad para 600
pasajeros en camarotes. En construccion para la naviera Sweferry, que
cubre el intenso trafico de ferrocarril-ferry entre Suecia y Alemania.

ASTILLEROS
ESPANOLES

AESA en Cadiz, Puerto Real, Sestao y Sevilla; Astano en Ferrol; Astander en Santander;
Juliana en Gijon; Barreras en Vigo; MDE en Manises.,



— VIBRACIONES TORSIONALES Y DE FLEXION
~CURVAS POTENCIA/RPM DEL MOTOR Y TRANSMISIEILIDAD

— REACCIONES EN LINEAS DE EJES

— VIBRACIONES LOCALES Y DE BUQUE-VIGA SEGUN ESPECIFICACIONES
— NIVELES DE RUIDO EN COMPARTIMENTOS SEGUN NORMA

= MANTENIMIENTO PREDICTIVO DE AVERIAS EN MAQUINARIA-MPA

— SUMINISTRO DE SISTEMA: Colector de Datos, PC y Software de Analisis TSI-PMP
— FORMACION
— SOLUCION LLAVE EN MANO

m FASES DE INGENIERIA Y CONSTRUCCION

— ANALISIS ESTRUCTURAL POR ELEMENTOS FINITOS
— ENSAYOS DE ANALISIS MODAL

= CONSULTORIA DE AVERIAS

— DIAGNOSTICO DE AVERIAS: Ensayos in situ y Calculos, Informe con Diagndstico y
Recomendaciones

— INSPECCION DE SINIESTROS: Documentacion, Anélisis de hechos y Diagndstico

— ARBITRAJES Y PERITAJES

— CONSULTORES DE ENTIDADES ASEGURADORAS

— SUMINISTRO DEL SISTEMA
~ MONTAJE LLAVE EN MANO

- FORMACIO

L&‘

~ Niveles de vibracion
en cubierta de
pasaje

T
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TECNICAS Y SERVICIOS DE INGENIERIA, S.L.
C/ Bolivia, 5 - 52 F - 28016 MADRID - Tels.: (91) 345 97 30 - 345 97 62 - Fax: (91) 345 81 51




LAS EMPRESAS INFORMAN

i

EMPRESAS PERTENECIENTES AL PROYECTO HALIOS PRESENTAN SUS

PRODUCTOS EN LA EXPOSICION MUNDIAL DE PESCA

na decena de empresas pertenecien-
U tes al Proyecto HALIOS presentaron

sus productos en la EXPOSICION
MUNDIAL DE LA PESCA celebrada duran-
te los dias 17 al 21 del pasado mes de sep-
tiembre en Vigo. El Proyecto HALIOS,
enmarcado en el Programa EUREKA, tiene
como finalidad el desarrollo de equipos vy
sistemas tecnoldgicamente avanzados apli-
cables a los pesqueros y la propia definicion,
desarrollo y construccion de prototipos de
buques de pesca.

Entre las empresas que expusieron sus pro-
ductos en el stand del Proyecto HALIOS se
encuentran la Empresa Nacional Bazan, Allibert,
Friomavil Ibérica, Hidranorte Ingenieros,
Palangres Jimfu, Astilleros Balenciaga, Scap
Europa, UDT (Unitat de Diagnostic i
Tractament), o Astilleros Armon,

La Empresa Nacional Bazan presentd en Vigo
un novedoso buque pesquera de bajura de al-
ta velocidad, tipo catamaran, con menos de
100 T.R.B., cuya primera unidad esta ya na-
vegando con gran rendimiento y del que ya se
dio noticia en el N° 737 de Ingenieria Naval
(Abril de 1.997).

Friomavll Ibérica llevo al cerfamen una mues-
tra de su “Sistema de Refrigeracion Pasiva”.
Desarrollado conjuntamente con la empresa
britdnica Danllnes Ltd., consiste en un siste-
ma capaz de mantener los grados deseados
en las bodegas de los pesqueros con varia-
ciones minimas respecto a la temperatura ide-
al. Su utilizacion elimina la necesidad de hielo
a bordo, garantizando una Gptima conserva-
cion del pescado.

Astilleros Balenciaga y Palangres Jimfu pre-
sentaron el proyecto de construccion de un
buque de cerco y cacea, especialmente ade-
cuado para unimportante subsector de la pes-
ca en el Cantdbrico, cuyos tipos de pescay
campaiia sean complementarios, permitien-
do de este modo la ocupacion del pesquero
11 meses al afio como minimo, lo que re-
dundara en la rentabilizacion de la inversian.

Por su parte, Astilleros Armon expuso los tra-
bajos de realizacion de un buque palangrero
que mejore sustancialmente los actuales, muy
especialmente respecto a dotarle de notables
incrementos de rentabilidad y mejoras de la
sequridad, tarea en la que cuenta como socio
con laempresa viguesa INNAVES,

La empresa madrileiia Scap Europa presen-
t6 su sistema de automatizacion y control. Se
trata de un equipo que recoge e integra toda
lainformacion de sensores a bordo v, después
de su tratamiento, procede a presentarla de
forma necesaria y suficiente y automatiza y
controla los procesos en el buque. En el de-
sarrollo tecnoldgico del producto, titulado
“Vessel Information And Control System”
(VICS), han colaborado las empresas espa-
folas Edimar y Crame, la francesa Sodena y
la britdnica Seametrix.

La firma catalana Unitat de Diagnostic y
Tractament (UDT) demostrd el funcionamiento
de su sistema “Telemedicina” 0 medicina a
distancia, nombre que designa un sistema de
diagnéstico a distancia, aplicado al mundo de
lamary que en sintesis trata de recogery frans-
mitir pruebas y datos hiomédicos desde el bar-
co en el que se encuentra el enfermo hasta
el centro de toma de decisiones para, poste-

VIGO'97

riormente y en sentido inverso, enviar un diag-
nostico y posible tratamiento.

La compahia catalana Allibert presento dos ti-
pos de cajas para el pescado con caracteris-
ticas especificas para su manipulacion y
almacenaje. La mejora en la calidad final del
pescado, la reduccion de las mermasy de los
costes de descarga en puerto, el aumento de
la productividad a bordo v, en fin, la reduccion
de los plazos de inmovilizacion, son algunas
son algunas de sus virtualidades. Son el fru-
to de los trabajos realizados conjuntamente
con la empresa francesa Serete y con la cola-
boracidn de la islandesa QFGroup.

La empresa bilbaina Hidranorte Ingenieros
presentd una maquina que consigue realizar
mecanicamente el nudo del empate o union
entre el anzuelo y la brazolada, para su inte-
gracion posterior a lalinea de palangre, desa-
rrollo tecnoldgico realizado conjuntamente
con la francesa Hydropeche, y otro sistema
que automatiza las diferentes operaciones que
constituyen la pesca de palangre, eliminando
la manipulacion directa de elementos peli-
grosos, reduciendo los tiempos de operacion
y aumentando la rentabilidad del buque, de-
sarrollado en esta ocasion con la compariia
britdnica Entaco Limited. &

700 - OCTUBRE 1997 m INGENIERIA NAVAL N2 742



LAS EMPRESAS INFORMAN

i

DIVON PRESENTA EN
LA EXPOSICION
MUNDIAL DE PESCA
VIGO'97 LOS
LIMPIAPARABRISAS
MARINOS DE HEP-
WORTH MARINE
INTERNATIONAL

IVON S.L., como agente oficial de los
D disefiadores y fabricantes de limpia-

parabrisas marinos HEPWORTH MA-
RINE INTERNATIONAL S.L., ha presentado,
en la Exposicion mundial de pesca Vigo'97,
las dltimas novedades del sector, incluyendo
los modelos MK-III de barrido recto vy los de
tipo pantdgrafo 30NM y SONM.

Estos limpiaparabrisas se fabrican a la medida de
cualquier tamanio o forma de ventana, siendo mun-
dialmente usados por todo tipo de barcos, de re-
creo, mercantes o de guerra. Los contratos de
suministro recientes incluyen barcos tan significa-
tivos como los “Dawn Princeess™y “Grand
Princess "para P&0, actualmente en construccion
en Italia 0 los “Sea Pacer 1 y 2" de la Factoria de
Puerto Real de AESA, para Stena Ferries.

Los limpiaparabrisas tipo pantografo para el
“Grand Princess” son los mayores del mun-
do, estando compuestos por brazos de 1,6
metros arrastrando dos rastreles en linea de
1 m cada uno para limpiar eficazmente las ven-
tanas de 2 m. de altura.

Aparte de la fabricacion de limpiaparabrisas,
HEPWORTH MARINE disefia y fabrica siste-
mas de control para ellos, para los rociadores
de agua con calefaccion v, caso de instalarse,
para las lunas térmicas de las ventanas y sis-
temas antiescarcha. Estos controles propor-
cionan ahorros importantes, tanto en el trabajo
de instalacion, como en materiales, siendo to-
talmente compatibles con cualquier sistema
de ventana calefactada.

Para mayor informacion dirigirse a: DIVON S.
L., Ronda de Atocha 37, 12, 28012 - MADRID:;
Tfno: 4686082; Fax; 5303650. M

ALFA LAVAL CRECIO UN 21 POR CIENTO
EN EL PRIMER SEMESTRE

[fa Laval, grupo especializado en
Atecnologia industrial, ha tenido

en el primer semestre de este
ario una facturacion de 5.003 millones
de pesetas, un 21 por ciento més que
en el mismo periodo del afio anterior.
Un 30 por ciento de estos ingresos fue
producto de las exportaciones.

La compafiia, filial de la multinacio-
nal sueca del mismo nombre, incre-
mentd en estos primeros seis meses
sus pedidos en un 30 por ciento, al-
canzando la cifra de 5.660 millones

de pesetas. Una cuarta parte de es-
tos pedidos lo constituyen las ventas
al extranjero; generalmente a otras
filiales del grupo en alguno de los 110
paises en que Alfa Laval esta pre-
sente.

El grupo Alfa Laval Espafia mantiene
sus expectativas de alcanzar unos in-
gresos totales en 1.997 de unos
11.000 millones de pesetas, un 15
por ciento mas que en 1.996. Los be-
neficios operativos estaran en torno
a los 800 millones de pesetas. M

EQUIPOS PARA TRATAMIENTO
DE PESCADO MMC

a empresa Ingenieria NORGA,
L S.L. presentd los equipos de tra-

tamiento de pescado en la Feria
EUROFISHING'97:

BOMBAS DE TRANSPORTE DE PES-
CADO para pesqueros, plantas de tra-
tamiento de pescado v picifactorias.

50 modelos diferentes con capacida-
des de 10 a 250 toneladas por hora,
y tanques de 450 a 11000 litros.

PLANTAS DE PRODUCCION Y TRANS-
PORTE DE HIELO. Con capacidad de pro-
duccion de 10 a 220 toneladas /dia,
manejando hasta 100 toneladas/hora,
con posibilidad de transporte hasta 500
metros. Tanques de poliester aislados pa-
ra hielo de 140 2 15000 n'.

MANTENIMIENTO DE PESCADO EN
PESCA INDUSTRIAL (ICE CHILLING)
sistemna eficaz que mantiene la mezcla
a una temperatura fija de 0° C, sin adi-
cion de sal.

MAQUINAS CLASIFICADORAS para
pescado peldgico y blanco con ca-
pacidad de 12 a 72 toneladas/hora,
clasificando a partir de 10 mm. de
grueso.

Para mas informacion dirigirse a:
INGENIERIA NORGA, S.L.

Ctra. Nacional, 1 Km. 470

20180 OYARZUN

GUIPUZCOA

Tel. 943-49 03 40 - 908-67 19 42
Fax; 943-49 05 07

g-mail: norga@ijetes M
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ASTILLEROS ESPANOLES CONSTRUIRA SEIS NUEVOS BUQUES POR UN
VALOR TOTAL DE 75.000 MILLONES DE PTAS.

stilleros Espafioles construira seis
Anuevos buques por un total de in-
gresos de 75.000 millones de pe-
setas, aproximadamente. Los contratos
firmados (para dos buques petroleros lan-

zadera y cuatro buques Ropax de trans-
porte combinado de carga rodante y

pasajeros) han entrado en vigor a me-
diados del pasado mes de septiembre.

Con estos contratos, AESA alcanza un
volumen de contratacidn de 200.000 mi-
llones de pesetas en lo que va de afio, lo
cual supone el récord absoluto de con-

tratacion anual del Grupo en su historia.

Los buques son todos ellos gemelos de uni-
dades ya construidas o en proceso de cons-
fruccion en diferentes astilleros del Grupo. Se
construiran en Sestao, Sevillay Puerto Real
(Cadiz).

Este elevado volumen de contratacion es con-
secuencia de la nueva politica comercial y de
los planes de mejora de competitividad, pro-
ductividad y reduccion de costes actualmen-
te en marcha en el grupo Astilleros Esparioles.

En estos momentos todos los astilleros de
nuevas construcciones del Grupo disponen
de una carga de trabajo al 100% hasta el (l-
timo trimestre del 99, a excepeion de ASTA-
NO, que atraviesa un momento de dificultad

de contratacion debido a su desventaja en el
mercado offshore internacional por carecer
de las ayudas o subvenciones econdmico-fi-
nancieraas, de que disponen sus competido-
res europecs. M

APROBADO EL REGIMEN JURIDICO DE LAS LINEAS REGULARES

do 19 de septiembre el gobierno ha

aprobado un Real Decreto por el que
se determina el régimen juridico de las li-
neas regulares de cabotaje maritimo y de
las navegaciones de interés publico.

E n el Consejo de Ministros del pasa-

Este Real Decreto tiene el abjetivo, por un
lado, de establecer el régimen al que que-
dan sujetas las lineas regulares de ca-
botaje maritimo y, por otro, determinar

DE CABOTAJE

qué navegaciones han de tener la consi-
deracion de interés publico por consi-
derarse necesarias para asegurar las
comunicaciones maritimas esenciales y
tienen como objetivo un mejor servicio al
ciudadano.

Se consideran navegaciones de interés
pablico el transporte por mar de pasaje-
ros o de mercancias entre puertos situa-
dos en la Peninsula y los territorios no

peninsulares, incluidas Ceuta y Melilla,
asi como el de estos Ultimos entre si.

La prestacion de los servicios definidos
se somete, con cardcter general, a la au-
torizacion administrativa, que lleva im-
plicitas determinadas obligaciones de
servicio publico, y excepcionalmente, a
la via contractual a través del contrato ad-
ministrativo llamado “concesion de na-
vegacion maritima”. m
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INAUGURACION DE LA PRIMERA FASE DEL PUERTO DEPORTIVO DE GUECHO

guracion de la primera fase del “Puerto

Deportiva de Guecho”con la presen-
cia, entre otras autoridades, del Consejero
de Transportes del Gohierno Vasco D. José
Antonio Maturana, el Diputado General de
Vizcaya D. Josu Vergara y el Alcalde de Guecho
D. Humberto Cirarda, asi como autoridades
portuarias.

E | pasado dia 18 de Julio tuvo lugar la inau-

El puerto esta ubicado dentro del ABRA, ado-
sado al rompeolas, y responde a la necesi-
dad de cubrir el vacio existente en cuanto a
instalaciones deportivas. Hecho que ha fre-
nado el fomento de la navegacion, a pesar
de la gran aficion existente por este tipo de
actividades.

Su construccion se enmarca dentro del Plan
de Puertos Deportivos del Pais Vasco, que pre-
tende compatibilizar el aprovechamiento de
las costas con el respeto al medio ambiente
que hagan que toda embarcacion deportiva
0 de recreo que pase por el golfo de Vizcaya
recale en estos puertos.

Tal como indico el Diputado General de Vizcaya,
con este puerto se pretende abrir una puerta
al ocio con el mar, yaque,sialolargodela
historia los vascos han estado ligados al mar
y orgullosos de sus hombres del mar, no ha
habido lazos de ocio con el mar ni existe una

tradicion vasca de ocio en el mar, por lo que
no existen infraestructuras adecuadas y no se
ha desarrollado convenientemente la indus-
tria nautico deportiva.

El puerto dispone de 820 amarres disponibles
para embarcaciones entre 6y 18 metros de
eslora, 460 plazas de aparcamiento de coches,
escuela de vela, zona técnica para varada de
embarcaciones, taller de reparacion de cas-
co y motores, una amplia area comercial y
de servicios de hosteleria, ndutica y ocio, zo-
nas verdes, todo ello en una superficie de
aproximadamente 14.000 m? y cerca de 3 km
de paseos junto al mar.

Paralelamente a la inauguracion de este Puerto
Deportivo de Guecho, el Real Club Maritimo
v Real Sporting Club del Abra esta procediendo
ala remodelacion de su puerto deportivo.

Se espera que con la construccion y remo-
delacion de estos puertos deportivos y la
escuela de vela, se reavive la aficion por el
ocio y el deporte del mar, y que las embar-
caciones vascas aparezcan en todas las re-
gatas, inicio de las cuales puede ser la
participacion este afio en la XV edicidn de
la Copa del Rey en Mallorca de la embarca-
cion “PAIS VASCO, ven y cuéntalo™ y sea
una continuidad a los destacados éxitos de
nuestro companero Juan Manuel Alonso

Allende (g.e.p.d) cuando quedd campedn
del mundo de la clase Snips en 1957 en
Lishoa y posteriormente de José Luis Ugarte
en la regata de la vuelta al mundo en soli-
tario. Ya este afio las competiciones de ve-
la en el Abra estdn teniendo una gran
resonancia, tanto por su ndmero como por
su calidad, destacando entre otras:

Campeonato de Europa Match-Race
Campeonato de Espafia Optimist
Vuelta a Espana

VI Costa Vasca.

Seria importantisimo que, para fomentar la
aficion al mar, se adaptasen, a la mayor bre-
vedad posible, las normas de la Union Europea
de construccion, seguridad v titulaciones, asi
como una revision de las cargas fiscales a
nuestras embarcaciones deportivas que las
igualasen a las de los demés paises de la Union
Europea.

LA SEPI VENDE ELCANO A NAVIERA MURUETA, REMOLCANOSA Y

Industriales (SEP!) ha aprobado la ven-

ta de la naviera publica Elcano al grupo
de empresas Soponata, Remolcanosa v
Naviera Murueta por un total de 5.770 millo-
nes de pesetas, una cifra acorde con la valo-
racion independiente realizada al inicio del
proceso. La operacion esta pendiente ahora
del dictamen del Consejo Consultivo de
Privatizaciones y la aprobacion definitiva del
Consejo de Ministras. SEPI habia preselec-

La Sociedad Estatal de Participaciones

SOPONATA (PORTUGAL)

cionado hace unos meses dos ofertas: la pre-
sentada por las citadas empresas v la de Ership,
pero finalmente ha aptado por la primera por-
que compromete “un mejor precio firme, una
financiacion mas solida y un proyecto indus-
trial més explicito”, seglin un comunicado de
la sociedad estatal.

La portuguesa Soponata, la gallega
Remolcanosa y la vasca Naviera Murueta
se han comprometido ante SEPI a man-

tener Elcano como sociedad y marca in-
dependiente, al tiempo que aseguran el
mantenimiento de su equipo humano. Con
esta adquisicion, el grupo de las tres com-
pafiias desean desarrollar los traficos de
carga seca y liquida de Elcano para com-
plementar sus propias actividades.
Asimismo, quieren ampliar el negocio de
Elcano en base a contratos a medio y lar-
go plazo, asf como reforzar su presencia
en el mercado portugués. &
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puesto al fuego, teniendo en cuenta la
parte sin aislar y el efecto del aislamien-
to sobre el resto. En cambio la CGA
(Asociacion de Gases Comprimidos)
considera que el tanque soporta una pre-
sién negativa, que es la diferencia en-
tre la presion atmosférica y la presion
interior, que seria la de saturacion del hi-
drdgeno gaseoso.

Inertizacion.

En los buques LNG los tanques se inerti-
zan antes de su carga desplazando el oxi-
geno por el nitrégeno, al objeto de que
nunca se llegue a formar una mezcla in-
flamable dentro del tanque.

En los huques LH2 esta inertizacian solo
puede efectuarse con helio, ya que a su
temperatura de evaporacion todos los de-
mas gases se encuentran en estado soli-
do. Pero dado el coste del helio seria
necesario construir los tanques y todas
las conducciones portadoras de tal mo-
do que no puedan permitir la entrada de
oxigeno.

Sistemas de carga y descarga

Estos sistemas deben de proyectarse de tal
manera que el hidrgeno se mantenga siem-
pre liquido, ya que en caso contrario se pro-
ducirian cavitaciones en las bombas y se
reduciria la fiabilidad de funcionamiento.

La evaporacion puede producirse por un
exceso de velocidad del liquido en el reco-
rrido, que disminuye la presion, y funda-
mentalmente por la entrada de calor en el
sistema, que debe estar también aislado al
vacio. La instalacion debe de proyectarse
para una presion de trabajo que tenga en
cuenta ambas posibilidades.

Uno de los elementos donde resulta muy di-
ficil conseguir el aislamiento adecuado es en
los brazos articulados de carga y descarga.

Propulsidn

Aunque los tanques estudiados en el pro-
yecto EQHHPP estan pensados como tfan-
ques de presion y no se elimina el Boil-Off
generado, existen otros estudios donde

se analiza el aprovechamiento del LH2 co-
mo combustible, para los motores prin-
cipales y para los auxiliares.

Sin embargo, hay que tener en cuenta que
con los niveles de Boil-Off que se espe-
raban conseguir con los superaislamien-
tos, sdlo se dispondra del 10 al 30 % del
hidrdgeno necesario dependiendo del ta-
mafio de los tanques.

Sistemas contraincendios

EI'IGC requiere para este tipo de bugues
tres sistemas contraincendios diferentes:
un sistema convencional de mangueras,
un sistema de rociadores de agua y un
sistema de polvo quimico. En el caso del
LH2 sus caracteristicas de ignicion hacen
cuestionable el empleo de polvo quimi-
co. No es clara la conveniencia de extin-
guir una llama de hidrégeno proveniente
de una pérdida, que puede volver a arder,
utilizando polvo quimico cuya disponibi-
lidad es limitada. Parece mas convenien-
te dejarlo arder hasta que se pueda
eliminar la pérdida. |
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rrollado proyectos preliminares de bu-
ques LH2 con tanques fijos a la manera
de los buques LNG para carga y descar-
ga convencional.

El problema de la baja densidad del LH2
nos lleva a la conclusion que para unas
dimensiones semejantes, un petrolero
convencional transporta 9 veces mas
energia que un buque destinado al trans-
porte de LH2.

En consecuencia el coste de transportar
la misma cantidad de energia en LH2 es
muy superior a su equivalente en las ener-
gias convencionales ya que son muy su-
periores tanto los costos de capital como
de combustible.

Los tanques

Son tanques de doble forro. El forro in-
terior soporta la carga y el forro exterior
se apoya sobre el polin de |a barcaza.
Entre ambos forros va un aislamiento.

El forro interior va suspendido del forro ex-
terior por unos medios de fijacion que ten-
dran que tener en cuenta: el peso de la
carga, las variaciones dimensionales origi-
nadas por la gran diferencia de temperatu-
ras que tiene que soportar el tanque y las
posibles aceleraciones transversales y ver-
ticales debidas al estado de la mar.

El proyecto EQHHPP considera a los tan-
ques como independientes tipo C segln
IGC (International Gas Code), es decir, co-
mo recipientes de presidn autoportantes
y que no forman parte del casco de la bar-
caza, ni de su estructura resistente.

EI'IGC especifica los materiales a utilizar,
siendo ldgicamente la temperatura el fac-
tor determinante. Se deben realizar prue-
bas de resiliencia a una temperatura de 5
°C por debajo de la de proyecto y se ne-
cesita helio liquido para enfriar el mate-
rial (temperatura de evaporacion -269 °C).

Los tanques deberdn someterse a una
prueba de presion. Durante la vida ope-
rativa del buque, cada dos renovaciones

de clase, es decir cada 10 afios como ma-
ximo, los tanques deben volver a some-
terse a la prueba de presian.

Los tanques para el almacenamiento de ga-
ses licuados a baja presion deben aislarse,
ya que en caso contrario, como la tempe-
ratura de carga es inferior a la temperatu-
ra ambiente, existiria un flujo continuo de
calor hacia el interior de los mismos, que
produciria una evaporacion parcial de la
carga. El aislamiento se proyecta para con-
seguir un coeficiente de transmision total
de calor k, que es funcion del indice de Boil-
0Off, que se define como el tanto por cien-
to del volumen del tanque, que Se evapora
por dia para un determinado nivel de car-
ga. El indice Boil-Off de un LNG de 125.000
m?, con tanques esféricos y para un 98%
de llenado, es del 0,1%. Este indice mide
pues las pérdidas de carga durante el al-
macenamiento y transporte, y su valor re-
alalolargo del tiempo incide directamente
en la cuenta de explotacion. Por ello los
contratos de buques LNG fijan penalidades
a las desviaciones en este indice.

Aunque el calor de vaporizacidn por uni-
dad de peso presenta valores similares
para el LNG y el LH2, el calor de evapo-
racion por unidad de volumen del LH2 es
solamente el 14% del correspondiente de
LNG en un mismo tangue y por ello se ne-
cesita 7,5 veces menos flujo de calory en
consecuencia, i se quiere mantener el
mismo indice Boil-off durante el almace-
namiento y transporte se necesitara un
aislamiento mucho mas exigente. Se de-
muestra que para consequir el mismo in-
dice Boil-0ff, en un tanque con LH2 que
en otro similar con LNG, la conductividad
térmica del aislamiento tiene que ser 10
Veces menor, siempre que no haya siste-
mas auxiliares de enfriamiento. Esta di-
ferencia invalida los aislamientos que se
vienen utilizando en los bugues LNG, no
solo por el alto flujo de calor esperado,
sino también porque se formaria hielo de
condensacion en el forro exterior del ais-
lamiento de los tanques. La tnica opcidn
serian los superaislantes de alto vacio.

Un aislamiento convencional sin vacio
puede alcanzar una conductividad térmi-

ca de 2,25 x 10-2 Kcal/h/m/°C, sin em-
bargo un aislamiento de particulas finas
de material de baja densidad, como la per-
lita que por su opacidad minimiza la trans-
ferencia de calor por radiacion, permite
llegar hasta los 9 x 10-5 Kcal/h/m/C.

Esta problematica ha sido estudiada en el
proyecto EQHHPP donde se pretende
conseguir un indice de Boil-off de 0,1 %
en un tanque de 3.000 m®. El objetivo es
solucionar los siguientes interrogantes.

— La tecnologia actual no permite un gra-
do de vacio aceptable en un espacio de
1.000 m®.

— Si para conseguirlo se divide este es-
pacio en compartimentos se pueden
originar problemas constructivos.

- El proyecto de los soportes del tanque
debe tener en cuenta, la carga estatica
y los esfuerzos dindmicos debidos a las
aceleraciones producidas por las olas.

— Los requerimientos estructurales y ter-
modinamicos de los soportes interio-
res del tanque estan claramente
encontrados.

— Seglin los Reglamentos el tanque inte-
rior debe probarse a presion.

Valvulas de seguridad

Aunque estos tanques se proyectan como
recipientes a presion esta previsto que, si
hay un f lujo de calor excesivo durante el
almacenamiento y transporte y se genera
una presion interior superior a la admisi-
ble, las vélvulas de seguridad permitan la
salida de los gases a través de una linea de
exhaustacion hasta la ventilacion a bordo.
Incluso los gases de evaporacion pueden
eliminarse de forma continua a la atmos-
fera o utilizarse como combustible a la ma-
nera de los bugues LNG.

Hay que recordar que los gases que se
liberen por la ventilacion se disipardn ra-
pidamente en la atmdsfera al tener el hi-
drégeno liquido una densidad muy baja.
ElIGC especifica unos requerimientos pa-
ra el dimensionamiento de las valvulas de
seguridad de los LPG y LNG y basa su cél-
culo en suponer que el tanque estd ex-
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En cualquier caso son bugues que ne-
cesitan transportar una gran cantidad de
lastre lo cual resulta adicionalmente cos-
toso, y ademas sus alturas metacéntricas
resultan elevadas, lo que da lugar a fuer-
tes aceleraciones con mala mar que de-
ben tenerse en cuenta en el calculo
estructural de tanques.

4.2.4. Proyecto de terminal de descar-
ga de hidrégeno liguido

Se presenta un ejemplo de proyecto de
terminal de descarga de LH2 en el puer-
to de Hamburgo en Alemania.

El sistema consiste en un bugue porta-
barcazas que se fija al muelle mediante
un dispositivo especial y a continuacion
y por inundacién las barcazas se sacan
del buque y son trasladadas a una plata-
forma ascensar, y finalmente desde aqui
a una especie de “sincrolift” que las dis-
tribuye adecuadamente.

Una vez estén las barcazas en su posicion
definitiva se le acopla un sistema de man-
gueras de doble pared y de aislamiento de
vacio. EI LH2 se descarga de cada tanque
por medio de bombas disponiendo los tan-
ques de un sistema registrador de nivel,
temperatura y presion, y siempre existien-
do en el entorno un sistema de deteccion
de gas para avisar de una posible pérdi-
da. A su vez se ha previsto también que las
barcazas estén provistas por su exterior de
un sistema de rociadores de agua que en-
frien la superficie de los tanques cuando la
temperatura sea extensiva.

Sin embargo en este proyecto se han vis-
to una serie de inconvenientes y proble-
mas. Asipor ejemplo, durante el manejo
de las barcazas los tanques quedan des-
protegidos quedando ademds interrum-
pido el control a distancia de sus variables.
En este caso se ha previsto que, en ca-
so de incendio, unos rociadores de agua
puedan actuar desde tierra sobre los tan-
ques, ya que los propios de las barcazas
no funcionan.

También se estd considerando que los
tangques tengan que llegar a puerto con

una presion maxima admisible, de tal ma-
nera, que un aumento determinado de la
temperatura no haga saltar valvulas de
seguridad, lo que aportaria mds com-
bustible a un posible fuego. Para ello los
tanques deberan ventilarse antes de lle-
gar a puerto hasta conseguir la presion
deseada.

Asimismo se estan estudiando avanza-
dos equipos de control, que eviten los da-
fios en las barcazas y tanques debido a
un posible manejo defectuoso por parte
del personal.

5. APROVECHAMIENTO DE LA ENERGIA
TERMICA DE LOS OCEANOS EN ESPANA.

Laidea de la utilizacion del hidrogeno co-
mo vector energético, no contaminante, ha
despertado un gran interés en las islas
Canarias, puesto que se roza el minimo gra-
diente de temperaturas entre las aguas del
fondo del mary las superficiales conside-
rado suficiente para poder generar energia.
Ademas en las islas Canarias a la necesi-
dad de obtencion de energia eléctrica se
une la de agua potable.

Como la combustion del hidrdgeno produ-
ce agua se mejoran los resultados de la cuen-
ta de explotacion, ya que en las islas el coste
delagua es anormalmente elevado.

La Universidad Politécnica de Canarias
que ha participado en el proyecto
EQHHPP esta realizando en la actualidad
diferentes estudios sobre la viahilidad de
utilizar LH2 como combustible en las is-
las. Los proyectos mas importantes que
estan en curso en estos momentos son
los siguientes:

—La cogeneracion de energia eléctrica y
agua mediante turbinas de gas o pilas
de combustible.

— La hidrogenacion de harinas de pescado.

- El aprovechamiento del frio, que se ge-
nera con la gasificacion del LH2 en la
industria pesquera

Si estos estudios se completan con éxi-
toy se resuelve el problema del trans-

porte del hidrégeno liquido por mar tal
como se ha propuesto en los proyectos
anteriormente citados, podemos decir que
nos encontramos ante una de las mas de-
seables formas de energia para el futuro,
una energia limpia no contaminante.
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ANEXO0.- TIPOS DE BUQUES

El tipa de buque mds estudiado ha sido
el proyecto europeo EQHHPP resultando
Optimo para 17 viajes anuales con una ca-
pacidad de 15.000 m®.

El buque transportaria 5 barcazas que in-
corporan cada una un tanque de 3000 m*
de capacidad.

El proyecto MBFT que esta orientado hacia
el. transporte de energiaa gran escala, ha de-
sarrollado dos prototipos: un buque porta-
barcazas sumergible con 5 tanques de
capacidad de carga de 20.000 a 25.000 m®
cada uno, y un buque tipo SWATH. En este
caso los tanques van sobre plataformas bar-
cazas y se necesitaran medios de tierra apro-
piados de carga y descarga.

El astillero aleman Howaldswerke
Deutsche Werft de Kiel también ha desa-
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°C por lo que su transporte por regiones
frias no presenta ningdn tipo de proble-
ma. El MCH no esta incluido en la lista de
productos quimicos peligrosos y el to-
lueno se considera no irritante. El peso
especifico del tolueno es de 0,87 T/m3
y el del MCH de 0,77 T/m3 que son den-
sidades totalmente normales en el pro-
yecto de buques de productos quimicos.
Ademas el tolueno y el MCH son compa-
tibles entre si, con lo que los tanques no
tienen que limpiarse al cambiar de carga.

En resumen, el transporte maritimo de
MCH vy de TO no presenta ningtn pro-
blema técnico salvo su toxicidad. Sin em-
bargo, tiene el gran inconveniente de que
la carga Gtil transportada es poca mas del
6 % de la carga total y que ademds el bu-
que tiene que realizar el viaje de retorno
con el 94% de la carga.

De acuerdo con los estudios de transporte
realizados en el proyecto EQHHPP, el bu-
que optimo para el transporte de 71 Mw
de energia en forma de tolueno o de me-
tilciclohexana seria un buque convencio-
nal de productos de las caracteristicas
siguientes:

Eslora total 165 m

Eslora entre perpendiculares 155 m
Manga 24 m

Puntal 15 m

Calado 10 m

Volumen de tanques 23.500 m*

En consecuencia solo se ha considerado
el hidrogeno licuado.

El LH2 presenta sin embargo, serias di-
ficultades para su transporte maritimo.
Se trata de un producto de peso especi-
fico muy bajo 0,07 T/m?®y de una tem-
peratura de evaporacion a la presion
atmosférica de -253 °C. Aunque por el
momento no se disponen de soluciones
industriales para todos los problemas
técnicos que se originan en el transpor-
te de LH2 todo parece indicar que poco
a poco se superardn las dificultades y se
abarataran los procesos industriales pa-
ra consequir los componentes necesa-
ros.

4.2.3. Buques para el transporte de hi-
drogeno liquido

En todos los proyectos se ha llegado a
la conclusidn de que el nimero de trans-
ferencias del LH2 debe reducirse al mi-
nimo. Por ello los bugues LH2 se han
planteado como buques portabarcazas
que transportan barcazas portadoras de
tanques LH2. El almacenamiento en tie-
rra es asi un almacenamiento en bar-
cazas.

Los principales motivos que han justifi-
cado esta decision han sido:

— La energia necesaria para la licuacion del
hidrégeno es muy alta, aproximadamen-
te el 20% de la energia contenida. La trans-
ferencia de tanque a tanque viene a
suponer unas pérdidas del 2 % al 4 %y
dado que desde la planta de licuacion has-
ta el usuario serian necesarios 4 trasiegos
(Planta - tanque - buque - tanque - usua-
rio) el consumidor final sélo recibiria el 89
% de la energia licuada. Si podemos re-
ducir los trasiegos a dos (Planta-tanque-
usuario) el aprovechamiento seria
aproximadamente del 94%.

— Por el procedimiento indicado se con-
sigue un mayor grado de seguridad, ya
que el fallo de un tanque no tiene por-
que repercutir de forma inmediata en el
resto del buque.

— En caso de colision, el nivel de seguridad
es también mayor al quedar los tanques
defendidos por el doble casco del buque.

—Un buque portabarcazas puede no ne-
cesitar muelle, ya que la descarga de
las barcazas por flotacion puede reali-
zarse fuera del puerto.

— Se disminuye el tiempo de descarga y
distribucidn, por la posibilidad de po-
ner varias barcazas a flote simultanea-
mente y trasladarlas por medio de
remolcadores.

- La disponibilidad de barcazas de re-
serva en los puertos de origen y desti-
no da una mayor flexibilidad al sistema.

- Se evita la duplicidad de tanques de al-
macenamiento.

- La normalizacion de las barcazas y sus
tanques permite su fabricacion en se-
rie lo que lleva consigo una mayor fia-
bilidad y un menor coste.

— Al ir situados los tanques al aire libre no
existen a bardo espacios libres que s0-
lo podrian inertizarse con helio.

—No son necesarias bombas de descar-
ga.

— Se elimina la necesidad de brazos arti-
culados de carga y descarga.

— El mantenimiento, la reparacion y Ia ins-
peccion de los tanques resulta inde-
pendiente del propio bugue.

—Aun asi cabe decir que no se ha des-
cartado por el momento la utilizacion
de tanques directamente unidos ala es-
tructura del bugue al estilo de un bugue
LNG.

4.2.3.1. Propiedades del hidrogeno li-
quido

Las caracteristicas del hidrogeno liquido
son su temperatura de evaporacion, su
densidad, su calor de combustion y su
calor de evaporacion, y exigen de los tan-
ques de LH2 un aislamiento térmico muy
superior al de los tanques LNG y que s6-
lo se podra conseguir utilizando un su-
peraislamiento de vacio. Por tanto,
cualquier fallo en el sistema de vacio ori-
ginara un incremento de la evaporacion
y un aumento de la presién interna del
tanque. Se trata, pues, de una carga que
necesita mucho volumen de tanques.

El exceso de desplazamiento que pueda
originarse deberd compensarse con las-
tre permanente en el doble fondo y en el
doble casco, con objeto de alcanzar los
calados minimos necesarios, debiéndo-
se situar el centro de gravedad de ese
lastre a una altura conveniente para evi-
tar un comportamiento indeseable en la
mar.
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Las investigaciones siguen su curso en
el intento de desarrollo de transporte de
energia mediante cables eléctricos, pero
actualmente la mejor solucion consiste
en el transporte, mediante buques, de la
energia almacenada como energia qui-
mica en forma de hidrdgeno liquido, amo-
niaco o metanol.

4.2. EL TRANSPORTE DE LA ENERGIA
OBTENIDA MEDIANTE BUQUES

4.2 1. Introduccion

Los centros de produccion de energia tér-
mica de los océanos estan alejados de los
grandes centros de consumo y en con-
secuencia es necesario disponer de un
medio de transporte que permita el al-
macenamiento y transporte de la energia
en las mejores condiciones.

En 1986 el Centro de Investigaciones de
la entonces Comunidad Europea encar-
g6 a 20 empresas realizar un Estudio de
Viabilidad sobre la utilizacion de hidrége-
no generado hidraulicamente como una al-
ternativa energética y no contaminante.

Este estudio concluy6 que el costo de
Kwh en forma de hidrogeno gaseoso en
un puerto europeo podria ser de unas 13
ptas. Esta conclusion impulsd la conti-
nuidad de las investigaciones y en 1989
la Comunidad Europea y el Gobierno de
Quebec firman un acuerdo a este res-
pecto. Estas investigaciones, en lo que se
refiere al transporte, son completamente
aplicables a la energia OTEC.

El proyecto piloto pretende suministrar
100 MW en origen, de energia limpia y
renovable, partiendo de energia eléctrica
canadiense obtenida de energia hidrauli-
ca, que se convierte por electrdlisis en hi-
drogeno y se transporta a Europa.

En el principio se consideraron dos al-
ternativas para el transporte de hidroge-
no como metilciclohexano (MCH) o como
hidrégeno liquido (LH2). El proyecto con-
templa la generacion de energia y trans-
formacion en hidrogeno en Sept lles en

Canaday que el puerto de destino sea
Hamburgo en Europa.

La alternativa del transporte maritimo del
hidrogeno por medio de MCH implica su
reciclado en el puerto de recepcion y su
posterior distribucion como gas, exclu-
sivamente por medio de tuberia.

La alternativa del transporte de LH2 re-
quiere asimismo una planta de gasifica-
cion y su distribucion posterior por tuberia,
pero admite también un sistema de dis-
tribucion de tanques de LH2 para su ga-
sificacion y consumo posterior in situ.. El
area del transporte maritimo de este pro-
yecto fue encargado a la sociedad de cla-
sificacion Germanischer Lloyd's.

El otro proyecto en curso en Europa es el
BMTF que esta patrocinado por el
Ministerio de Investigacion de Alemania
y en el que participan Germanischer
Lloyd’s y los astilleros Howaldtswerke
Deutsche Werft y LGA Gatechnik.

Este proyecto analiza los problemas del
transporte maritimo de hidrogenao a gran
escala, independientemente de cual sea
su origen y solo contempla transportar-
lo como hidrogeno liguido LH2.
Recomienda la utilizacion de grandes bu-
ques para el transporte de energia.

Como veremos mas adelante, el trans-
porte de hidrdgeno por mar necesita la
solucion de importantes problemas, no
s6lo derivados de las singularidades del
LH2, sino también de la cantidad de ener-
gia que se transporta en un solo buque.

4.2.2. Eleccidn del producto quimico
maés adecuado

El primer problema que hay que afrontar
es cual es la mejor manera de transpor-
tar esta energia guimica que tenemos al-
macenada, en forma de hidrogeno y que
como hemos visto es facilmente trans-
formable en amoniaco o en metanol.

El hidrégeno posee tres caracteristicas
fundamentales que le distinguen de los
demads componentes.

1. El contenido energético del hidrogeno
es muy superior al del resto de pro-
ductos analizados (amoniaco, hidru-
ros, metilciclohexano, etc.).

2. Cuando se quema, para desprender
energia acumulada, se combina lim-
piamente con el oxigeno del aire for-
mando agua. Adicionalmente se
originan también dxidos de nitrdgeno,
aunque en cantidades muy pequefias.

3. La tecnologia del hidrégeno permite
hoy en dia su manejo con una amplia
fiahilidad.

El hidrégeno puede almacenarse en for-
ma de amoniaco, hidruros liquidos y tam-
bién en estado liquido. El transporte de
amoniaco no presenta en la actualidad
ningtn problema técnico pero se ve con
precaucion a causa de los riesgos de con-
taminacion que pueden presentarse du-
rante las fases de produccion, almacenaje,
transporte v deshidrogenacion, y por el
elevado costo de los buques especializa-
dos. No se ha tenido en cuenta el siste-
ma de almacenaje de hidruros debido a
la gran complejidad del proceso.

Segun el estado actual de la técnica, el hi-
druro liquido mas adecuado para el trans-
porte del hidrdgeno es el tolueno C7HS
(TO), que una vez hidrogenado se convierte
en el metilciclohexano C7HI4 (MCH). El to-
lueno se hidrogenaria en el lugar de pro-
duccion del hidrageno y a continuacion se
transportaria en forma de metilciclohexa-
no. En destino, el MCH se deshidrogenaria
para alimentar las redes de distribucion de
hidrogeno y el tolueno retornaria a su lu-
gar de origen para repetir el proceso. La
gran limitacion de este sistema es que el
MCH saturado s6lo es capaz de absorber
un 6% de su peso de hidrogeno.

Los buques para el transporte de MCH
y TO no presentan ningln tipo de pro-
blemas, ya que pueden utilizarse buques
convencionales para el transporte de es-
te tipo de productos.

La temperatura de solidificacion del to-
lueno es de -95 °C vy la del MCH de -126
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denso que el hidrégeno liquido y puede
ser almacenado a temperatura ambiente.
La combustion de 1 litro de amoniaco
produce 30 % mas calor que lo que pro-
duciria un litro de hidrégeno. La com-
bustion del amoniaco sélo produce agua
y nitrégeno como productos de la com-
bustion, por tanto el amoniaco (como el
hidrogeno) puede ser un combustible pa-
ra el futuro porgue no produce elemen-
tos contaminantes. Recientemente se ha
demostrado que el amoniaco es un ex-
celente combustible para motores de
combustién interna. El amoniaco se pro-
duce ahora fundamentalmente mediante
un proceso que usa el gas natural como
fuente de hidrageno. El amoniaco es usa-
do como fertilizante y existen grandes fa-
cilidades para su distribucién, por lo que
en el caso muy probable de que se pro-
duzca un incremento del precio del gas
natural la obtencion del hidrégeno OTEC
tendria su oportunidad.

El amoniaco liquido se enfria a -33 °C pa-
ra permitir su almacenaje a la presion at-
mosférica.

3.3. PRODUCCION Y ALMACENAJE DE
METANOL

Un combustible que podria ser compe-
titivo en precio con los petréleos de hoy
en dia seria el metanol. El metanol es Ii-
quido a temperatura ambiente, se quema
limpiamente sin producir sulfuros, redu-
ciendo asi la contaminacion respecto a la
producida por la gasolina y tiene un nu-
mero octano de 110 (amoniaco 111). Se
ha demostrado que el metanol podria sus-
tituir a la gasolina como combustible en
los automaviles con unas pocas modifi-
caciones y con un costo mas bajo por ki-
lometro que la gasolina.

El metanol combina dos volimenes de
hidrégeno con uno de mondxido de car-
bono, utilizando un catalizador. La reac-
cion de sintesis usa el hidrogeno v el
oxigeno que se producen en la electroli-
sis del agua para producir metanal, con
reduccion del costo del proceso. El bajo
costo del transporte del carbon (cataliza-

dor) puede hacer atractivo el fransporte
del carbén por barco hasta la plataforma,
para producir metanol.

4. EL TRANSPORTE DE LA ENERGIA 0B-
TENIDA EN UNA PLANTA DE CONVER-
SION DE ENERGIA TERMICA DE LOS
OCEANOS

Existen dos formas fundamentales para
el transporte de la energia obtenida en
una planta de conversion de energia tér-
mica de los océanos: 1) transportar di-
rectamente la energia-eléctrica obtenida
mediante cables que vayan desde la pla-
taforma hasta tierra firme, y 2) conver-
tir la energia eléctrica obtenida en energia
quimica de acuerdo con los procesos
descritos anteriormente y transportarla
en forma de hidrégeno liquido, amonia-
co 0 metanol mediante buques a tierra
firme.

4.1. EL TRANSPORTE DE LA ENERGIA 0B-
TENIDA POR CABLES SUBACUATICOS

Cables para transporte de energia eléctri-
ca son usados en todas partes del mundo
y no ofrecen ninguna dificultad en su co-
mercializacion. Sin embargo los que se ne-
cesitan para el transporte de energia
eléctrica producida por una planta de con-
version de energia térmica de los océanos
situada en medio del mar requieren dos ca-
racteristicas fundamentales: 1) operar a
unas profundidades de unos 900 metros,
y 2) resistencia a la continua flexion a la que
se ve sometido el cable al estar conecta-
do a una plataforma basculante.

El montaje de los cables eléctricos impli-
ca las siguientes fases de desarrollo:

1. Inspeccion de los tipos de cables exis-
tentes dependiendo de su tamanio, pro-
fundidad en la que deben operar,
capacidad de flexion y costo. Los ca-
bles que se suelen utilizar son de po-
lietileno.

2. Examen previo de la plataforma y las
posihilidades de amarre de los cables

al fondo. Normalmente los cables se
amarran mediante barcazas.

3. Disefio. Se establecen dos tipos fun-
damentales de disefio:
a) Para plantas amarradas a pocas mi-
llas de la costa.
b) Para plantas amarradas en el borde
de la plataforma continental, entre
120y 240 km de la costa.

Para las primeras se necesitarian unos
cables de 400 KV de corriente alterna. Los
cables se disponen en una zanja o trin-
chera en el fondo del océano, y van des-
de un punto de la plataforma costera a un
punto de anclaje en la vertical de la plan-
ta, y desde aqui se dispone un cable has-
ta el buque o plataforma. Si hubiere que
cambiar algtn cable no tendria un costo
demasiado alto, pero sin embargo en los
estudios realizados se ha llegado a la con-
clusion de que el mejor cable seria el de
polietileno con una vida media de unos
30 anos.

Para la segunda categoria no se puede
usar corriente alterna ya que la pérdida
de energia eléctrica es demasiado alta al
ser la distancia superior a 16 Km; por con-
siguiente se usan cables para corriente
continua. El costo excesivamente alto de
colocacion en el fondo del mar de cables
para corriente continua para larga dis-
tancia, y la baja probabilidad de fallo de
gstos cables hacen que no se consideren
caracteristicas que permitan una facil sus-
titucion. Es decir se prefiere usar cables
denominados permanentes para toda la
trayectoria del cable en el fondo del océ-
ano, y un cable reemplazable desde el fon-
do hasta la plataforma. Sin embargo, el
hecho de que estos cables, el permanen-
te y el reemplazable sean de distinta sec-
cidn introduce un problema en el disefio
de los mismos, ya que una caja de cone-
xidn para ambos situada a una profundi-
dad de unos 1200 metros 0 mas no es
factible. Una solucion consiste en colocar
la caja de conexiones en una boya situada
aunos 30-60 metros de profundidad, pe-
ro esta caja requiere un disefio especial
pues se veria afectada seriamente por las
olas de la superficie.
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Las razones anteriores muestran que los
costos de la extraccion de energia térmi-
ca de los océanos comparados con los
de otras formas de energia son acepta-
bles teniendo en cuenta ademds su se-
guridad y su limitado efecto sobre el
ambiente.

Debido a que el rendimiento térmico es
bajo, Ia operacion de un sistema de con-
version de energia térmica de los océa-
nos requiere flujos de grandes cantidades
de aguas de los océanos por kilovatio de
energia que se genera. Esto implica tam-
bién grandes intercambiadores de calor
(evaporadores y enfriadores) que deben
tener un bajo costo si pretendemos que
el sistema sea competitivo. Nosevaa
tratar aqui cuales deben ser las dimen-
siones ideales de los intercambiadores de
calor, ni tampoco el diseno de las tube-
rias para toma de agua, puesto que se
pretende tan sélo ofrecer una vision glo-
bal de como se puede producir energia
partiendo del gradiente térmico del agua
de los océanos, para pasar a analizar su
transporte al lugar de utilizacion.

3. TRANSFORMACION DE LA ENERGIA
TERMICA DE LOS OCEANOS

La energia eléctrica generada a bordo de
un buque o en una plataforma de con-
version de energia térmica de los océa-
nos (OTEC) puede ser transformada en
energia quimica para ser almacenada y
luego transportada a tierra por medio de
buques o bien puede transportarse di-
rectamente por medio de cables suba-
cuaticos.

El proceso de electrélisis proporciona un
mecanismo perfecto para la conversion
de la energia eléctrica obtenida en ener-
gia almacenable (energia interna del hi-
drégeno gaseoso) la cual puede ser
recuperada facilmente como calor de
combustion o como electricidad en célu-
las de combustible.

En la electrolisis del agua se producen hi-
drogeno gaseoso y oxigeno gaseoso, que
almacenan la energia eléctrica en forma

de energia quimica interna. Debido a que
la electrolisis no supone un ciclo térmi-
co, en la practica se pueden alcanzar ren-
dimientos del 80 al 90%. Por consiguiente
la produccion de hidrogeno mediante
electrdlisis es un buen método para al-
macenar energia eléctrica. Dicho gas hi-
drégeno puede ser licuado posteriormente
y transportado mediante buques a los
puertos o puede ser usado a bordo para
la produccion de metanol, que hoy en dia
se cree que puede sustituir a la gasolina,
0 para producir amoniaco que es facil-
mente almacenable y que sdlo produce
agua y nitrogeno como productos de
combustion.

Los sistemas que producen la electrdli-
sis pueden ser unipolares o bipolares. En
el sistema unipolar se aplica un voltaje
entre un electrodo de metal positivo y un
electrodo de metal negativo que son sus-
pendidos en un recipiente que contiene
un electrolito. El hidrégeno es capturado
en un electrodo (el catodo) v el oxigeno
enel otro (el anodo). Una barrera separa
ambos gases. Una (nica célula puede sos-
tener muchos electrodos todos ellos de
la misma polaridad conectados en para-
lelo. Asi una célula unipolar se caracte-
riza por un bajo voltaje vy una alta corriente,
gran tamano y simplicidad. En el disefio
bipolar los electrodos estan formados por
una delgada capa de material conductor
situada en las caras opuestas de una del-
gada hoja de material poroso que contie-
ne el electrolito. El electrodo positivo de
una célula se puede conectar al negati-
vo de la siguiente teniendo asi una insta-
lacion en serie.

3.1. PBODUCCICIN Y ALMACENAJE DEL
HIDROGENO

El hidrégeno es un excelente combusti-
ble que quema con una alta eficiencia y
produce s6lo agua como producto de la
combustion. Estas caracteristicas han he-
cho que sea uno de los mejores com-
bustibles para poder reemplazar a los
hidrocarburos en el futuro. Sin embargo,
el hidrogeno tiene dos importantes in-
convenientes: una densidad muy baja co-

mo gas y como liguido, y un extrema-
damente bajo punto de ebullicion (-265
¢C). El uso de hidrogeno requiere una ins-
talacion de conversion de energia que per-
mita dotar del necesario voltaje y corriente
al sistema electrolitico. El hidrogeno emer-
ge como gas a una temperatura de 100
°C y a una presion de unas 25 atmosfe-
ras. El gas entra entonces en una planta
de licuacion y de aqui una vez licuado pa-
sa a un buque para transportarlo a dife-
rentes puertos, o a una planta para
transformarlo en amoniaco o metanol. El
hidrageno es licuado mediante un pro-
Ceso que requiere su compresion en-
friando el gas comprimida con nitrdgeno
liquido y siguiendo una expansion isen-
tropica del gas. Este gas expandido a una
haja temperatura es reciclado produ-
ciéndose diferentes reducciones de tem-
peratura hasta alcanzar una determinada
temperatura que permite su licuacion.
Después de la licuacion el hidrégeno li-
quido fluye hacia unos recipientes capa-
ces de almacenar el hidrogeno hasta un
mes. El costo de la licuacion, el almace-
naje v el posterior transporte del hidro-
geno liquido v los problemas causados
por su baja densidad hacen pensar que
el hidrogeno no va a ser un combustible
que pueda competir con los actuales en
plantas energéticas o vehiculos a motor,
sin embargo los estudios indican que el
hidrégeno liquido obtenido de la conver-
sidn de energia térmica de los océanos
podria competir para aplicaciones donde
se requiere dicho hidrégeno liquido co-
mo combustible, como puede ser en avio-
nes supersonicos o en estaciones
espaciales. Mas adelante se trataran los
problemas que presenta el hidrégeno li-
quido para su transporte y como se pue-
den solucionar,

3.2. PRODUCCION Y ALMACENAJE DE
AMONIACO

Un atractivo método para almacenary
transportar energia OTEC es combinar el
hidrégeno con nitrégeno para formar
amoniaco NH3 que puede ser facilmente
licuado, transportado y almacenado. El
amoniaco liquido es nueve veces mas
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superficie del agua de los océanos para
generar electricidad por medio de plan-
tas situadas en tierra o flotantes.

Dichas plantas suelen estar constituidas
por:

1. Un sistema térmico compuesto por in-
tercambiadores de calor, turbina, ge-
nerador eléctrico, bombas de agua y
fluidos de trabajo con sus correspon-
dientes tuberias y controles.

N

. Un sistema de conduccién de agua, que
incluye una tuberia de agua fria, a tra-
vés de la cual el agua es elevada des-
de una profundidad de 900-1000
metros, y otra de admisidn de agua ca-
liente, asi como las tuberias de ex-
haustacion de fluidos.

3. Un sistema de transferencia de ener-
gia para llevarla al lugar de utilizacion,
usando bien electricidad, bien com-
bustibles.

R

. Un sistema de control de posiciona-
miento.

w

. Una plataforma para soportar la plan-
ta, los sistemas de tuberias, el equipo
auxiliar, acomodacion para el personal,
y todos los elementos de seguridad dis-
ponibles.

En donde existen aguas profundas cerca
de la costa, por ejemplo en las islas tro-
picales y en los atolones de coral, pueden
ser montadas estas plantas practicamente
en la costa.

Las plantas de conversion de energia tér-
mica de los océanos pueden dividirse en
plantas de ciclo cerrado y de ciclo abier-
to. En las de ciclo cerrado el fluido de tra-
bajo se conserva (bombeandolo al
evaporador después de la condensacion).
En cambio, en las de ciclo abierto el flui-
do de trabajo es desechado después de
su uso. El fluido de trabajo es, en este ca-
so, vapor de agua. El agua caliente del
mar es bombeada a una camara en la cual
se reduce la presion mediante una bom-
ba de vacio a un valor lo suficientemente

bajo para que se produzca la evaporacion
del agua a la temperatura de la superfi-
cie. El vapor a baja presion después de
pasar a través de una turbina se conden-
sa mediante el agua fria procedente de las
profundidades y se descarga entonces al
océano. En vez de descargar al océano,
el condensado puede ser conducido a un
depdsito, y ser fuente de agua dulce. Estos
sistemas de ciclo abierto se encuentran
todavia en fase de desarrollo pero ofre-
cen tremendas perspectivas de futuro.

En los sistemas de ciclo cerrado se utili-
za fundamentalmente amoniaco como
fluido de trabajo. El agua de la superfi-
cie del océano a unos 28 2C entraen un
evaporador para calentar amoniaco. El Ii-
quido amoniaco hierve, produciendo va-
por a una presion de unas 9 atmosferas.
Este vapor se expande pasando a través
de una turbina, que produce la energia
suficiente para mover un generador eléc-
trico. Después el vapor pasa por un en-
friador que utiliza agua del fondo del
océano a unos 4 °C, donde se conden-
sa. Cuando el amoniaco se condensa es
bombeado de nuevo al evaporador para
completar el ciclo produciéndose asi una
continua generacion de energia mientras
el agua caliente de la superficie del océ-
ano vy |a fria del fondo sigan fluyendo.

Este ciclo cerrado de conversion de ener-
gia térmica de los océanos es el mismo
ciclo de Rankine que se emplea en los sis-
temas de vapor convencionales, en los
cuales el vapor es condensado vy devuel-
to a la caldera (evaporador) después de
pasar por un piston o unos alabes. S6lo
difiere por usar presiones y temperaturas
mas bajas.

Este ciclo es también el mismo que se usa
en un refrigerador comercial, excepto que
en este caso la fuente de calor y la fuen-
te de frio se utilizan para producir ener-
gia eléctrica. En dichos sistemas de
refrigeracion la temperatura y la presion
del fluido de trabajo es casi la misma que
en los ciclos cerrados de conversion de
energia térmica de los o0céanos.
Cualquiera de los otros fluidos refrige-
rantes comunes (freones) se podria uti-

lizar en estos ciclos, sin embargo es el
amoniaco el que se ha adoptado prefe-
rentemente.

Aproximadamente el 25% de la energia
eléctrica generada a través de este sistema
seria necesaria para operar las bombas de
aguay amoniaco y para suministrar ener-
gia auxiliar a todas las instalaciones de la
plataforma, con lo que el rendimiento re-
al se reduce un 2,5 0 3%.

El pequedio valor del rendimiento de es-
tas instalaciones comparado con el de las
magquinas de vapor operando a altas pre-
siones y temperaturas ha llevado a pen-
sar que una instalacion de conversion de
energia térmica de los océanos seria de-
masiado costosa; sin embargo recientes
estudios han demostrado que una pro-
duccidn comercial de este tipo de ener-
gia seria rentable por las siguientes
razones.

1. La conversian de energia térmica de los
océanos no incluye costos de fuel o de
su preparacion y almacenamiento.

2. Las bajas presiones y temperaturas de
estos ciclos permiten una mayor re-
duccion en los costos de los compo-
nentes, frente a los de los sistemas de
generacion de energia convenciona-
les, los cuales necesitan materiales es-
peciales para altas presiones vy
temperaturas.

3. La fiabilidad de la obtencidn de ener-
gia por este método y el bajo costo de
mantenimiento es comparable al de los
sistemas de refrigeracion, que traba-
jan durante varios afios sin averias.

4. La extraccion de energia térmica del
océano es segura y no dana al medio
ambiente.

5. La construccion de una planta de ener-
gia térmica de los océanos emplea ma-
teriales que son normales en
construccion naval (excepto en los
equipos de transformacion de calor) y
el tiempo de construccion es relativa-
mente reducido (2,5 a 3 anos).
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LA ENERGIA TERMICA DE LOS OCEANOS.
SU TRANSPORTE COMO HIDROGENO

I. LA ENERGIA TERMICA DE LOS OCEANOS

La luz del sol que cae sobre los océanos
es ahsorbida por el agua y capturada en
una capa en la superficie de la misma de
35a 100 metros. En las regiones del tro-
pico, aproximadamente entre 152 latitud
norte y 15° atitud sur, el calor absorbido
del sol calienta esta capa hasta un valor
cercano a los 28 °C que se mantiene cons-
tante dia a dia y mes a mes. Asi se ha
comprobado que la media de temperatu-
ra de las aguas tropicales varia tan solo
desde 27 “C hasta 29°C a lo largo del afio.

Por debajo de esta primera capa el agua
va siendo mas fria a medida que aumen-
ta la profundidad, alcanzando 4 °C entre
los 800y 1000 metros. Por debajo de es-
ta profundidad la temperatura desciende
s6lo unos pocos grados més hasta la pro-
fundidad media del fondo del mar que es
de unos 3.650 metros. Tenemos asi una
gran acumulacion de agua fria desde los
800 metros hasta el fondo del océano.
Esta agua fria procede del hielo de las re-
giones polares. Debido a su alta densidad
y a que practicamente no se mezcla con
la capa superior mas caliente, esta agua
fluye a lo largo del fondo del océano des-
de los polos al ecuador desplazando ha-
cia arriba al agua caliente de menor
densidad. El resultado de estos procesos
fisicos es una estructura oceanica con
grandes reservas de agua fria en el fon-
do con una diferencia de temperatura con
el agua superficial entre 222y 25 °C en las
zonas tropicales. En estas zonas las dife-
rencias de temperatura practicamente se

mantienen a lo largo de todo el afio, va-
riando tan s6lo unos pocos grados debi-
do a los efectos estacionales y el tiempo
atmosférico.

Los procesos de conversion de la ener-
gia térmica de los océanos (OTEC - Ocean
Thermal Energy Conversion) usan esta
diferencia de temperatura para operar, se-
gin el Principio de Carnot, una maquina
0 turbina de vapor que a Su vez mueve un
generador que produce energia eléctrica.

Los calculos muestran que una planta de
conversion de energia térmica situada en
el trdpico puede estar operando conti-
nuamente sin apenas efectos medioam-
bientales, si se limita la generacion de
energia a 0,5 MW por milla cuadrada de
la superficie del océano.

Las regiones favorables para la obtencion
de energia son aquéllas en las cuales el in-
cremento de temperatura entre superficie
y aguas profundas excede los 18 grados
Celsius, y ocupan una superficie total de
aproximadamente 60 millones de Km?. Asi,
si pudiéramos distribuir uniformemente a
lo largo de todo el océano tropical plantas
OTEC obtendriamos una energia total de
10 millones de MW. Por comparacicn di-
remos que la energia total producida en
1987 en los EE. UU. fue de 165.000 MW.

El hecho de que una distribucidn térmica
sea favorable no basta para que pueda ins-
talarse en determinada zona una central
OTEC. Es necesario también que las gran-
des profundidades comiencen lo més cer-

LIQUIDO

Pedro Collado Pacheco

ca posible de la orilla, o sea, alli donde la
plataforma continental tenga el minimo de
anchura. De aqui que los sitios mejores pa-
ra instalar estas plantas sean los cafiones
submarinos que parten de la misma costa
y alcanzan rapidamente gran profundidad.
Por ello se eligid Abidjan en la Costa de
Marfil para instalar la primera central que
aprovechara la energia térmica del mar.

Como se ha dicho anteriormente la gene-
racion de energia térmica se basa en el
Principio de Carnot, segtn el cual, la trans-
formacion del calor en energia esta subor-
dinada a la existencia de una fuente de calor
y otra de frio. La fuente de calor es el agua
superficial y la fuente de frio es el agua de
las profundidades. Las maquinas de vapor
convencionales disponen de una diferen-
cia muy grande de temperatura entre am-
bas fuentes, lograndose presiones de vapor
de agua capaces de accionar los émbolos
0 los dlabes, mientras que en el mar esta
diferencia es pequena, y la presion de va-
por de agua es pequena. Los adversarios
del aprovechamiento de la energia térmica
del mar sefialan que esta presidn tan dé-
bil tendria como resultado un rendimiento
muy escaso de las turbinas y los gases di-
sueltos en el agua, de dificil eliminacian,
perturbarian el ciclo generador. Se verd mas
adelante lo errdneo de estos argumentos.

2. OBTENCION DE LA ENERGIA TERMICA
DE LOS OCEANOS

Las plantas de conversion de energia tér-
mica de los océanos utilizan el calor de la
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Tabla 14.- Plantillas totales de nuevas construcciones (personas)

1975 | 1984 | 1989 | 1990 | 1991 | 1992 1993 | 1994 | 1995 | 1996
ASTILLEROS PUBLICOS 31.405 [19.621 | 7.948 | 6.994 | 6.642 | 6.510 | 6.316 | 5.978 | 4.863 | 4.596
ASTILLEROS PRIVADOS 13.143 | 9.372 | 5772 | 5.219 | 5.011 | 4446 | 3.890 | 3.444 | 3.284 | 3.070
TOTAL 44548 |28.993 [13.719 [12.212 [11.653 [10.956 |10.206 | 9.422 | 8.147 | 7.666
Fuente: Gerencia del Sector Naval.
Tabla 15.- IndiceCGT(P)/Plantillas totales de nuevas construcciones

1975 | 1984 | 1989 1990 | 1991 | 1992 1993 | 1994 | 1995 | 1996

1975 1984 | 1989 1990 | 1991 | 1992 1993 | 1994 1995 | 1996
ASTILLEROS PUBLICOS 19,42 | 5,78 | 2960 | 3112 | 2986 | 30,19 | 14,48 | 25,47 | 38,49 | 56,38
ASTILLEROS PRIVADOS 31,41 | 1152 (30,75 | 37,36 | 37,83 | 34,65 | 31,72 I 2085 | 2581 | 37,77

Fuente: Gerencia del Sector Naval. Nota: Antes de 1988 eran TRBC.

PRODUCTIVIDAD

CGT/Plantilia Total de NN.CC (a partir de 1988)
0

A ;

LE] 85 87 L1 " 83 (1]

Grafico 11
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2..5.- CONTRATACION

La contratacion de buques en Esparia ha
alcanzado una cifra de 319.843 CGT, lo
que representa un descenso del 9 % con
relacidn a 1995. Esta tendencia es la que
se ha manifestado también a nivel mun-
dial, con descenso del 4 %, y en el am-
bito de Europa occidental, con el 21 % de
reduccion debido especialmente a

Alemania que ha pasado de 2,271 mill.
CGTen 19952 0,59 mill. CGT en 1996.

En cualquier caso hay que repetir una
vez mas que la contratacion realizada
por los astilleros nacionales va destina-
da fundamentalmente a la exportacion,
con el 84%, si bien se registra una cier-
ta recuperacion en el sector de buques
pPesqueros.

Tabla 16.- Capacidad de produccion (TRBC)

2.6.- CAPACIDAD DE NUEVAS CONS-
TRUCCIONES

Comao consecuencia de los cierres y fu-
siones de astilleros y de la reduccion
de plantillas, asi como de los ultimos
compromisos adquiridos por Espana,
se puede estimar una evolucion de la
capacidad tal como se recoge en la ta-
bla 16.

1976/1984 1986 1991 1995 1997(1)
Grandes Astilleros 550.000 195.000 195.000 173.000 173.000
Pequefos y Medianos Astilleros 450.000 250.000 205.000 197.000 179.500
TOTAL 1.000.000 445.000 400.000 370.000 352.500

(1) Utilizando la CGT, actualmente en vigor, la capacidad seria de unas 380.000 CGT. Fuente: Gerencia del Sector Naval.
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EVOLUCION DE LA PRODUCCION PONDERADA DEL SECTOR DE CONSTRUCCION NAVAL

B ast.pusucos [ ast. paivaDOS

1975 1976 1977 1978 1979 1980 1041 1982 1983 1984 1985 1988 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1998 1098
1980 1986 1988 1989 1990 1991 1992 1893 1994 1995 1996
ASTILLEROS PUBLICOS 337419 104,533 108315 235278 217.649 198.351 196.511 91.486 152,275 187184  259.140
ASTILLEROS PRIVADOS 173,238 116,927 215093 177481 194,997 189.580 154050 123,384 71.798 B4.756 115956
TOTAL ASTILLEROS 510,657 221460 323428 412758 412.646 38B7.931 350561 214870 224074 271950 375.096
FUENTE: Gerencia del Sector Naval
NOTA: A partir de 1988 en CGT.
Grafico 10
Tahla 13. Entregas (CGT)
Afio 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 | 1995 1996
CGT 271.926 | 324.083 384.413 | 415.010 | 407121 | 316.267 | 204.378 301.978 | 331.835

Fuente: Gerencia del Sector Naval

Por otra parte, a efectos de uniformidad con
las estadisticas internacionales, en la tabla
13 se da la produccion en arqueo bruto com-
pensado (CGT) de buques entregados.

2.4.- PRODUCTIVIDAD

Para definir la productividad del sector se
suele utilizar CGT (P)/hombre que refleja su
evolucion y recoge la mejoria experimenta-
da durante el proceso de reconversion refi-
riéndolo Unicamente a la actividad de nuevas

construcciones de buques de la que se dis-
pone de datos de produccion fiables.

En cuanto a la plantilla a tener en cuenta se
ha considerado escager la plantilla total dedi-
cada a Nuevas Construcciones, con indepen-
dencia de la situacion de desempleo que pueda
haber, con lo cual la evolucion del indice indi-
ca la productividad global del sector en la si-
tuacion en que se encuentra. Sin embargo este
indice no refleja la productividad real cuando
no existe una saturacion plena de produccidn.

EnlaTabla 14, se dan las plantillas totales de-
dicadas a Nueva Construccion (incluyen el
personal subcontratado pero no el existen-
te en el EP.E. menor de 55 afios).

Combinando los datos de esta tabla con los
del grafico 10, se obtiene la Tabla 15 y el
Grafico 11, en los que se recoge el indice
CGT (P)/Plantillas totales en NN.CC., apre-
ciandose una mejora sustancial, conse-
cuencia del elevado grado de saturacion de
los astilleros.
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En el grafico 8 se ha representado la evolu-
cidn anual de las plantillas al 31 de diciembre
de cada afio e identificando las curvas cuan-
do se refieren a todo el sector con (TS), si
se trata de astilleros publicos con (PUB) y en

los privados con (PRV). A lavista de estos
datos se deduce la gran repercusion que ha
tenido la reconversion sobre el personal sub-
contratado, que ha pasado de 14.178 perso-
nasen 1975a0en 1995,

Los porcentajes de reduccion de las plan-
tillas totales han sido del 80,9 %, 84,3 %
y 76,8 %, en el conjunto del sector, en los
astilleros pUblicos y en los astilleros pri-
vados, respectivamente.

DESEMPLEO (Incluye FPE)
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Gréfico 8

2.2.2.- Desempleo

A pesar del ajuste realizado, durante los
primeros afios del proceso de recon-
version se produjo un elevado nume-
ro de trabajadores en desempleo debido
a la baja carga de trabajo conseguiday
al desigual reparto entre Grandes,
Medianos y Pequefios astilleros. Para te-
ner una idea completa de la repercusion
laboral de la reconversidn, conviene in-
cluir el personal que pasé al Fondo de
Promocion de Empleo con menos de 55
afos y que a efectos practicos se debe
considerar como personal en paro en
tanto que permanecid en dicho fondo.

Como se puede observar en el grafico

L]
21 3 5 75 T

Gréfico 9

9, en el aio 1993 ha habido un aumen-
to del desempleo muy importante de-
bido a algunos astilleros con baja carga
de trabajo, que se ha reducido sustan-
cialmente a partir de ese afo, por las re-
ducciones de plantillay el incremento de
los nuevos contratos.

2.3.- PRODUCCION

Para reflejar la carga de trabajo a lo lar-
go del afio se utiliza como indice la pro-
duccién ponderada, mediante la formula
CGT (P) = (Q+2B+E)/4, en la que Q son
las CGT de las puestas de quilla, B las de
las botaduras y E las de las entregas de
buques.

Durante los primeros afios de la re-
conversion la actividad fue muy redu-
cida quedando muy lejos de los
objetivos previstos, debido fundamen-
talmente a la deprimida situacién del
mercado de buques mercantes y al ba-
jo nivel de ayudas existente en Espaia
en relacion con otros paises competi-
dores. Es a partir de 1988 como se ve
en el grafico 10 cuando se llega a un
nivel de produccidn relativamente es-
table y dentro de los objetivos estable-
cidos. La crisis de contratacion del
bienio 1992 - 1993 da origen, sin em-
bargo, a un importante descenso de
produccidén en los afios 1993 y 1994
que empieza a recuperarse en 1995y
se consolida en 1996.
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Dentro de la ABP, se espera que los pro-
yectos desarrollaran y propandrén la apli-
cacidn de nuevas tecnologias y proyectos
para mejorar, en gran medida, las posi-
bilidades de los astilleros en las inter-ope-
raciones con los suministradores, clientes
y otros astilleros. Los proyectos dentro
de la TPS, pretenden desarrollar y pro-
poner, en un sentido amplio, proyectos
integrados y tecnologias de produccion
que puedan culminar en una propuesta
de las tecnologias desarrolladas con po-
sible comercializacion de las disponibles.

1.7.4.- Las ayudas en otros paises

Solo se conocen las ayudas que se con-
ceden en Australia e India. En el primer
pais, recientemente se ha prorrogado la
ayuda del 5 % a todos los bugues cuya
entrega se realice antes del 30 de junio
de 1999.

En cuanto a India, también recientemen-
te, se ha subido la subvencion del 20%
al 30%, y se ha suprimido un impuesto
del 8 %.

2. LA CONSTRUCCION NAVAL EN
ESPANA

2.1.-1A SITUACION DE LA CONSTRUC-
CION NAVAL

La actividad de los astilleros nacionales
durante el afio 1996 se resume en un au-
mento de los buques entregados (en
CGT) del 10 % y en una disminucion de
los nuevos contratos del 9 %, cifras en
linea con los resultados a nivel mundial
(+18 % vy -4 %, respectivamente) v
Europa occidental (+23 % y -21 %).

Ese paralelismo se confirma si se com-
para la situacion actual de los astilleros
espafioles con la de los astilleros euro-
peos que, tal como se recoge en el apar-
tado 1.1 de este informe, a pesar de haber
disfrutado de un nivel de ocupacion pro-
ximo a la capacidad disponible, estan atra-
vesando un periodo de dificultades ante
la dura competencia de Extremo oriente,
que domina el 60% del mercado mundial.

En efecto, en Espafia también se puede es-
timar una ocupacion media superior al 90
% y sin embargo, de todos son canacidos
los resultados negativos de los astilleros
plblicos y parte de los privados.

Esta situacion hace pensar que 10s sacri-
ficios empresariales, laborales y presu-
puestarios realizados en Europa durante
los tltimos 20 afios y en Espafia duran-
te los tltimos 13 afos, unidos al sistema
de ayudas establecido por las 6% y 72
Directivas comunitarias, no han sido ca-
paces de acercar el nivel de competitivi-
dad de los astilleros europeos al de los
astilleros de Extremo oriente.

Tratando de analizar las causas de ese des-
fase se encuentra en primer lugar, y funda-
mentalmente, la estructura empresarial
dispersa en Europa, atin dentro de un mis-
mo pais, frente a los conglomerados japo-
neses y coreanos que ofrecen una amplia
integracion horizontal y vertical, apta para
disfrutar de los beneficios de las economias
de escala. Otro aspecto a considerar en pro-
fundidad es la necesidad de promover pro-
gramas cooperativos de 1+D, especialmente
en las dreas de gestion y produccion, a se-
mejanza de los que realicen los grandes as-
tilleros y fundaciones japoneses.

Por todo ello, parece indispensable dar
un nuevo enfoque al proceso de rees-
tructuracion del sector de construccion
naval en Espana, con el objetivo de al-
canzar la necesaria competitividad en el
horizonte 1999. Hasta el momento, las
sucesivas fases de la reestructuracion, la
(ltima de las cuales se ha prorrogado
practicamente hasta el afio 1997, al am-
paro de las sucesivas prorrogas de la 7°
Directiva, han logrado resultados indivi-
duales razonables pero sin haberse al-
canzado el nivel de competitividad
necesario para el sector.

En consecuencia procede abrir un pro-
ceso de actualizacion de los programas
de reestructuracion de los astilleros, que
comprendan el periodo 1997 - 1999, ba-
sada fundamentalmente en la coopera-
cion e integracion empresarial, tanto en
sentido horizontal como vertical, entre em-

presas de los subsectores que intervienen
en la construccion naval (entre astilleros y
de estos con empresas auxiliares, sumi-
nistradoras, de ingenieria, etc ... ) y que
contemple aspectos econdmicas, produc-
tivos, tecnolagicos y comerciales. A la vis-
ta de los programas presentados, el
Ministerio de Industria emitira las corres-
pondientes Resoluciones en las que ade-
mas de aprobarlos, se fijardn las ayudas
que se conceden con cargo al Fondo de
Reestructuracion y su cuantia, variable en
funcién del grado de cumplimiento de los
objetivos de concentracion e integracion
perseguidos, preparatorios de posibles fu-
turas alianzas con la industria europea.

Es evidente que con independencia de las
actuaciones que se realicen dentro del
sector de construccion naval, este tiene
que moverse en un marco similar al de
0fros paises europeos.

En relacion con el proceso de reestruc-
turacion desarrollado hasta el momento,
cabe mencionar que durante el afio 1996
han aumentado significativamente las in-
versiones en inmovilizado, especialmen-
te en los astilleros publicos, alcanzando
una cifra del orden de los 4000 mill. ptas.
Por otra parte, las inversiones en mejo-
ras tecnoldgicas y formacion se han si-
tuado en unos 4.000 mill. ptas, siendo de
destacar el aumento de necesidades de
formacion derivadas del fuerte ajuste de
plantillas realizado y de la extension de la
misma a la industria auxiliar. A los cur-
sos de formacion realizados ha contri-
buido el Fondo Social Europeo (FS.E.) en
1996, con 1.430 mill. ptas.

2.2.- PLANTILLAS
2.2.1.- Plantillas totales

Para valorar adecuadamente el esfuerzo
que ha supuesto el proceso de recon-
version se consideran las plantillas to-
tales de las sociedades que formaban el
sector, incluyendo personal fijo y sub-
contratas, asi como el conjunto de acti-
vidades que realizaban aungue algunas
no fuesen especificas de construccion
naval (forja, fundicion etc.).
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tual de ayudas por lo menos hasta fina-
les de 1998, o antes si el Acuerdo OCDE
entra en vigor o se establece una 8*
Directiva.

Para cubrir el afio 1997, la Comision tu-
vo que fijar el techo maximo comun pa-
ra este afio, a cuyo fines encargo el
estudio sobre costes y precios que se ha
comentado en el apartado 1.6.2. Aunque
la conclusion obtenida en ese estudio era
que el margen existente entre costes eu-
ropeos y precios de Extremo oriente ha-
bia aumentado no se considerd oportuno
modificar el techo existente, especial-
mente por respetar la moratoria estable-
cida en el Acuerdo OCDE y no provocar
reacciones negativas del resto de los fir-
mantes.

Las ayudas en los Estados miembros

Durante el afio 1996 se han autorizado
por parte de la Comisién las ayudas en
todos los Estados miemhros, incluido
Noruega, dentro de las normas de la 7*
Directiva.

Ha continuado la concesion de ayudas
a paises en desarrollo especialmente por
parte de Alemania y Paises Bajos y tam-
bién por estos paises a algunos astilleros
para su reestructuracion o traslado.

En relacién con la apertura por parte de
la Comisién de procedimientos aclarato-
rios al amparo del articulo 93 (2) del
Tratado de Roma es de mencionar los
abiertos a Dinamarca, Alemania, Grecia
y Espania. En el caso del primer pais men-
cionado, que siempre se ha distinguido
por su oposicion a la concesion de ayu-
das a la construccidn naval, se trataba de
averiguar la realidad de la denuncia con-
tenida en un informe encargado por el
Ministerio de Industria danés, en el que
se ponia de manifiesto la practica utiliza-
da por los astilleros en el periodo 1986-
1993, de contratar con una empresa filial
que luego vendia el buque al verdadero
armador. La consecuencia es que solo se
conocia el precio de la primera venta y
que se podia aplicar la financiacion para
armadores nacionales, en aguella época

muy beneficiosa, a los buques de expor-
tacion.

Después de seis meses de estudio la
Comision llegt a la conclusion de que, de
los 58 casos investigados, solo se en-
contrd anomalias en cinco de ellos, to-
dos ellos de Odense, y con un exceso de
ayudas de 1,018 mill. de coronas
(164.000 ddlares), que deberd devolver
al Estado, con los intereses correspon-
dientes.

En cuanto a los procedimientos abier-
tos a Alemania, Grecia y Espafia su solu-
cion se encontro en los acuerdos
adoptados en la reunion del Consejo de
Ministros del 24 de abril de 1996, por los
que se autorizaban determinados paque-
tes de ayudas. En el caso de Greciala
ayuda se eleva a 205,4 mill. de ddlares
destinados a cancelar las deudas de
Hellenic Shipyard antes de su privatiza-
cion. En Alemania se destina a MTW-
Schiffwerft (198,5 mill. de ddlares) y a
Volkswerft Stralsund (235 mill. de dola-
res), actualmente de propiedad publica
coma consecuencia de la quiebra del gru-
po Bremer Vulkan, para cubrir una sub-
vencion anteriormente autorizada pero
desviada a otros fines del grupo, con la
contrapartida de la reduccidn de capaci-
dad que representa el cierre del astillero
de Bremen, antes del final de 1997.Enlo
que respecta a Espaia, la ayuda se con-
cede a Astilleros Esparioles, S.A. por un
montante de 135.000 mill de ptas. (950
mill. de ddélares) para diversos destinos
y con el compromiso de reducir la ca-
pacidad en 30.000 CGT en los astilleros
publicos y 17.500 CGT en los privados.
Es de significar que la decision del
Consejo registro el voto en contra de
Dinamarca, Finlandia y Suecia y que se
acordd un estricta seguimiento median-
te inspecciones periddicas y los informes
correspondientes.

Las ayudas en Espafia

Durante 1996 ha continuado en vigor el
Real Decreto 442/1994, de 11 de mayo,
al haberse prorrogado la 72 Directiva. En
dicho Real Decreto, ademas de estable-

cer las condiciones de financiacion para
la construccion de buques para armado-
res comunitarios, se regula la concesion
de primas a la construccion naval.

1.7.3.- Las ayudas en Estados Unidos

Los dos esquemas mds importantes de
ayudas a la construccion naval existen-
tes en Estados Unidos son el Titulo X1, de
la Merchant Marine Act, de 1936, y la
Jones Act, ambos directamente afecta-
dos por el Acuerdo OCDE. Desde su apli-
cacién a los buques de exportacion se ha
conseguido la contratacion de diez bu-
ques (2 quimiqueros para Dinamarca, 4
portacontenedores para Chinay 4 petro-
leros de productos para Grecia) si bien
los primeros resultados gue se van co-
nociendo pronostican importantes pér-
didas (90 mill. de délares) en el caso de
los cuatro petroleros de Newport News.
En el presupuesto para 1998 figura una
partida de 35 mill. de dolares que podria
aplicarse a préstamos por un importe de
500 mill. de délares, mitad de la cifra con-
siderada en el afio fiscal anterior pero jus-
tificada por las mayores exigencias de la
Administracion al considerar siete cate-
gorias de riesgos con la finalidad de re-
ducir la tasa de impagados.

Como complemento de los dos esque-
mas anteriores, existe una via de ayuda,
para proyectos de 1+D, que se realiza fun-
damentalmente a través del programa
guinquenal MARITECH, que administra
el Departamento de Defensa por medio
del Advanced Research Proyect Agency
(ARPA), y cuyo objetivo es desarrollar y
aplicar tecnologias avanzadas que mejo-
ren la competitividad global de los asti-
lleros americanos. Caon cargo a este
programa, muy recientemente se han se-
leccionado nueve proyectos, entre los
veintitrés presentados, que representan
una inversion total de 75,2 mill. de do-
lares en la que participa el sector priva-
do con 39,2 mill. de délares. Es de
significar que en algunos participan ins-
tituciones europeas, australianas y japo-
nesas y que todos ellos se centran en dos
areas. “Advanced Busines Practices”
(ABP) y “Total Process Systems™ (TPS).
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2. Mayores diferencias pueden encon-
trarse en los sistemas de financiacion.
En el estudio se ha considerado que
las condiciones de pago en los astille-
ros de la U.E. son del 100 % en la en-
trega lo que no es comparable con los
astilieros extranjeros dado que ofrecen
condiciones de pago diferentes (se han
supuesto 5 plazos del 20 %). Por lo
tanto, el NPV (Net Present Value) o el
FVD (Future Value on Delivery) del pro-
grama de pagos disponible en otros

paises se ha comparado con las con-
diciones del estudio, dando como re-
sultado un aumento de los precios
cotizados en paises no comunitarios
como consecuencia de anadir los cos-
tes extra de financiacion que soportan
los astilieros de la U.E.

3. Eltipo de descuento utilizado para cal-
cular el valor futuro a la entrega ha si-
do de 6,50 % para un periodo de 30
meses y de 6,25 para 18 meses.

Tabla 12. Diferencia entre el coste minimo y el precio ajustado

Realizados los ajustes mencionados tan-
to en costes como en precios se obtie-
ne la Tabla 12, en la que se comparan los
minimos costes con los precios ajusta-
dos, dando como maxima diferencia de
exceso de coste el 34,2 % para el buque
frigorifico y a favor del coste europeo
del 3,3 % para el carguero, con una di-
ferencia media, para el conjunto de bu-
ques estudiado, del 18,95 %, porcentaje
comparable con el 13,8 % obtenido en el
estudio de octubre de 1994.

Tipo de buque Precio de Precio de mercado Coste minimo Diferencia
mercado ajustado minima
VLCC 85.0 91.4 102.3 10.6%
Tanque Suezmax 520 55.9 76.2 26.6%
Granelero 430 46.3 68.2 32.2%
Portacontenedores 500 TEU 12.0 12.9 19.0 32.1%
Portacontenedores 1000 TEU 22.0 237 28.6 17.2%
Portacontenedores 3300 TEU 45.5 48.9 64.2 23.8%
Portacontenedores 5300 TEU 70.0 753 97.4 22.7%
B. Suministro plataformas 15.0 15.7 17.8 11.6%
B. Pesca factoria 16.0 17.2 20.1 14.2%
Ferry diurno 75.0 80.7 98.5 18.1%
Frigorifico 28.0 30.1 45.8 34.2%
Productos quimicos 5000 TPM 16.0 17.2 19.7 12.6%
Productos quimicos 19000 TPM 38.0 40.9 493 17.1%
Carguero 4200 TPM 8.5 8.9 8.6 -3.3%
Remolcador 100 105 123 14.8%
Diferencia media 18.95%

Fuente: Estudio Maritime Economic Research Centre.
Valores en millones de délares, excepto para el remolcador que se expresa como indice.

1.7.- LAS AYUDAS A LA CONSTRUC-
CION NAVAL

1.7.1.- El Acuerdo de la OCDE

El “Acuerdo sobre las condiciones norma-
les de la competencia en la industria de la
construccion y de la reparacidn naval mer-
cante”, logrado en el seno del Grupo de
Trabajo n® 6, de la OCDE sobre construc-
cion naval, el 21 de diciembre de 1994, te-
nia como plazo limite para su ratificacion
por parte de Estados Unidos la fecha del 15

de junio de 1996. Al no haberse producido
este hecho (el resto de los paises firman-
tes ya lo han ratificado), el Acuerdo no ha
entrado en vigor.

1.7.2.- Las ayudas en la Unién Europea
La 7% Directiva
La no entrada en vigor de! Acuerdo 0C-

DE ha obligado a la Union Europea a una
primera prorroga, hasta tanto no entre en

vigor el citado Acuerdo y, como maxi-
mo hasta el 31 de diciembre de 1.997, de
la ayuda de Estado autorizada en la
Directiva 90/684/CEE y para ello ha pu-
blicado el Reglamento (CE) n® 1904/96
del Consejo, de 27 de septiembre de 1996
por el que se modifica el Reglamento (CE)
n® 3094/95 sobre ayudas a la construc-
cion naval.

Posteriormente, el Consejo de Ministros
de Industria, en la reunion del 24 de abril
de 1997, acordd extender el régimen ac-
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Tabla 11. Buques incluidos y astilleros participantes. Estudio 1996

Tipo de buque Especificacién Cuestionario
[VLCC 280.000 TPM Harland & Wolff Harland & Wolff, AESA- Puerto Real. Odense
Doble casco
Tanque Suezmax Doble casco Fincantieri Fincantieri, Odense, Harland & Wolff
Fincantieri Fincantieri, Harland & Wolff, AESA- Puerto Real

_E}Lanclem 170000 TPM
Productos quimicos.
Acero inox 5000-6000 TPM

Verolme-Heusden

Verolme-Heusden, InMa, Aarhus Flydedok. Viana do
Castelo, Kvaerner Kleven

BHP

Productos quimicos AESA-Juliana AESA-Juliana, Kvaerner-Kleven, Kvaerner-Govan, Danyard

Acero inox 19.000 TPM

| Frigorifico 450.000 p* Kvaerner Kleven Kvaerner-Kleven, Danyard, AESA-Sevilla

Portacontenedores 500 TEU Uni6én Naval de Levante Uni6n Naval de Levante, Aarhus Flydedok, Sietas, Conoship-
Frisian Shipyard, AESA-Barreras

Portacontenedores 1000 TEU Sietas Sietas, MTW, Uni6én Naval de Levante, Orskov

Portacontenedores 3300 TEU Fincantieri Fincantieri, Howaldtswerke, Odense, AESA-Sestao

Portacontenedores 5500 TEU Howaldtswerke Howaldtswerke, Odense, Fincantieri

Remolcador de altura 2 x 2500 | Ulstein Ulstein, Leroux & Lotz, Damen

Ferry diurno Van der Giessen Van der Giessen, Finnyards, Chantiers Atlantique

B. Suministro plataformas Ulstein Ulstein,  Orskov, Kvaerner-Govan,  Conoship-Pattje,
Brattvaag

B. pesca factoria Ulstein Ulstein, Vulcano, Orskov, San Jacinto

Carguero 4200 TPM

Bodewes-Volharding

Bodewes-Volharding, Sietas, Damen, Nordstvaerfiet, Viana

do Castelo

Fuente: Estudio Maritime Economic Research Centre.

of E.U., Shipbuilders Associations (CE-
SA), especializados en cada tipo de bu-
que (Tabla 11). Es de significar, que
cuando se mencionan los astilleros de la
U.E., se incluye también los de Noruega.

Como principios basicos se tomaron los
siguientes:

« El bugue costeado serd el segundo de
una serie de tres, excepto para el ferry
que se considera un solo buque.

» Se supondra como fecha del contrato
el 1 de julio de 1996 con entrega el 31
de diciembre de 1998, excepto para el
remolcador, el pesquero y el carguero
que serd el 31 de diciembre de 1997,
También se referiran al segundo de una
serie de tres.

« E| pago sera el 100% (del coste esti-
mado de construccion) a la entrega del
buque, por lo tanto los costes de pre-
financiacion del total estaran incluidos
en el cdlculo del coste.

» El coste se calculara en la moneda na-
cional y se pasard a dolares utilizando
tipos de cambio futuros (a 30 y 18 me-
ses segln el tipo del buque).

* Se supone que todos los bugues se pro-
yectan y construyen de acuerdo con
Lloyds [00AI UMS o equivalente, con es-
tandar europeo y operados bajo pabellén
europeo, no de segundo registro.

En cuanto a los precios, aunque se fijo la
fecha del 1 de julio de 1996, teniendo en
cuenta la posibilidad de cambios signi-

ficativos en un periodo de cinco meses,
se hizo un seguimiento de su evolucion
entre mayo y septiembre de 1996, refe-
rido al nivel mas bajo del mercado.

Para llegar a cifras comparables entre cos-
tes de astilleros y precios de mercado han
sido necesarios los siguientes pasos:

1. Los costes resultantes se expresan en
ddlares considerando tipos de cambio
futuros (para la peseta se ha tomado
128,25 pts./ddlar en julio 1996 v 131,61
a 18 meses y 130,95 a 30 meses). Los
precios de astilleros extranjeros también
se dan en dolares. Estos precios inclu-
yen la cobertura por fluctuaciones de
cambio por lo que pueden compararse
directamente con los costes calculados
para los astilleros de la U.E.
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Tabla 9. Evolucion del precio de CGT
(Valores medios)

1986 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1996/1986 (%)
$/CGT 1.052 2.053 2.150 2.104 1.983 1.862 1.929 1.934 84
Pts/CGT 147.280 209.201 223.385 215.450 253.072 249.508 240.546 245.038 66
Marcos/CGT 2.283 3.326 3569 3.282 3.280 3.016 2.758 2.901 27
Yen/CGT 177.262 297.069 289.175 266.577 221.066 190.296 181.519 210.226 19
Won/CGT 926.812  1.450.034 1.576.810  1.642.593  1.595.768  1.495.931 1.491.406  1.555.903 68

Fuente: Elaboracién propia.

Tabla 10. Prevision de evolucidn de precios de nueva construccion
(millones de ddlares)

TPM Fin 1995 1996 1997 (P) 1998 (P)
Petroleros
280.000 (DC) 85 82 85 87
140.000 (DC) 54 52 55 58
90.000 (DC) 43 41 43 45
Graneleros
150.000 42.5 39.0 39.0 40.0
70.000 28.5 27.0 27.0 28.0
40.000 23.0 23.0 24.0 25.0
25/30.000 19.5 19.0 19.5 19.5

Fuente: NatWest Securities.

De la consideracion de la tabla 9 se de-
duce que mientras la subida media del
precio de la CGT en el periodo 1996/1986
ha sido el 84 % expresada en délares, en
el resto de las monedas oscila en funcion
de la apreciacion de cada una respecto al
dolar, registrandose un aumento de pre-
cio del 68 % en Corea, del 66 % en
Espana, del 27 % en Alemania y solo del
19 % en Japon y este dltimo gracias a
la fuerte depreciacion durante 1996.

En cuanto ala evolucian futura de los pre-
cios de nueva construccion, un reciente
estudio prevé que después de los des-
censos del afio 1996, se producird una
recuperacion en los proximos afios, mas
importante en petroleros que en grane-
leros. (Tabla 10).

1.6.2.- Los costes de los bugues y su
comparacion con los precios

La no ratificacion por parte de Estados
Unidos, antes del 1 de octubre de 1996,
del Acuerdo sabre las condiciones nor-
males de competencia en la industria de
la construccion y de la reparacion naval,
negociado en el marco de la OCDE, ha im-
pedido que entrase en vigor dicho
Acuerdo v, en consecuencia, el Consejo
de la U.E. ha decidido prorrogar la vi-
gencia de las disposiciones de la 7°
Directiva sobre Ayudas a la construccion
naval hasta el 31 de diciembre de 1998,
COMO Maximo.

Ello ha obligado a la Comision de la U.E.
a establecer el techo maximo de ayuda

admisible para la concesion de ayudas
a la construccion naval durante el perio-
do de prarroga. Como en ocasiones an-
teriores la Comisidn ha encargado un
estudio que le sirva de orientacion y en
el que se analicen y comparen los costes
de los astilleros comunitarios con los pre-
cios a que se contrata en el mercado in-
ternacional. El estudio se encargd a
Maritime Economic Research Centre, de
Holanda, asociado con Barry Rogliano
Salles y Van Holst & Koppies, terminan-
dose en octubre de 1996.

Para el calculo de los costes se ha parti-
do de una lista de buques, sus corres-
pondientes especificaciones y sus
cuestionarios de costes confeccionados
por astilleros pertenecientes al Committee
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Precios de nueva construccion en dolares y yens 1970-1996 para un granelero de 120.000 TPM

al final de ano
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Precios de nueva construccion 1970 - 1996

(Ajustados por inflacian)
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Tabla 8-11. Evolucion de los precios de buques de nueva construccion (1)
(Valores al Final de cada Periodo)

TIPO ; _
M 15.000DC 55.000 DC ~T130000150.0000C
CGT | 21300 INDICE [24.700 INDICE | 32.600/37.500 (@ |INDICE | 48300 INDICE [35.000 INDICE | 23300 INDICE
ANO | M.§5 | $/CGT | 1990100 | M.5 | /CGT | 1990=100 | M.S | S/CGT 1990=10 | W5 [ ST 159010 | WS [$7CGT | 1990=100 | M.3 [87CGT1990-10
0
1990 | 36,0 | 1.690 100 51,0 | 2.065 100 68,0 | 2.086 100 |110,0|2277| 100 |80,0| 2.286 100 62,0 |2.661( 100
1991 | 37,0 | 1.737 103 52,0 | 2.105 102 70,0 | 2.147 103 | 115,0(2.381( 105 ([85,0( 2.429 106 64,5 |2.768 | 104
1992 | 33,0 | 1.549 92 47,0 1 1.903 92 62,0 | 1.902 91 100,0 (2070 91 7501 2.143 94 56,0 [2.403| 100
1993 | 31,0 | 1.455 86 44,0 | 1.781 86 56,0 | 1.718 82 90,0 11.863| 82 75,01 2.143 94 52,0 |2.232] 84
1994 | 30,0 | 1.408 83 40,0 | 1.619 78 50,0 [ 1.534 74 80,0 |1.656( 73 |68,0[ 1.943 85 48,0 |2.060 77
1995 | 33,5 | 1.573 93 43,0 | 1.741 84 530 1413 68 850 |1.760| 77 |68,0] 1.943 85 50,0 {2.146] 81
1996 | 32,5 | 1.526 90 41,5 | 1.680 81 51,0 [ 1.360 65 83,0 |1.718] 85 |67,0| 1914 84 47,5 12.039| 77
TIPO| - - _ GRANELEROS * %
TPM | 27.000 38/25.000 601700 120/145.000 5.000
CGT | 12000 INDICE 14300 INDICE  [17.300 INDICE | 29.150 INDICE [10.000 INDICE MEDI |INDICE
ANO | M.5 | 5/CGT | 1990-100 | M.§ | §/CGT | 1990=100 | M.§ | $/CGT TO0=I0 | W5 | 87139010 [ 145 [$7COT [ 19907100 J:u:(;'r 1990-10
1990 | 21,5 | 1.792 100 24,8 | 1.734 100 31,5 ] 1.821 100 | 46,0 |1.578| 100 |21,0| 2.100 100 2,008 | 100
1991 | 22,0 | 1.833 102 253 | 1.769 102 32,01 1.850 102 | 50,0 |1.715] 109 |22,0] 2.200 105 2.085| 104
1992 | 20,0 | 1.667 93 23,5 | 1.643 95 29,0 | 1.676 92 46,0 |1.578| 100 | 19,0 1.900 90 1.858| 93
1993 | 20,0 | 1.667 93 250 | 1.748 101 30,0 | 1.734 95 440 11.509) 96 |[19,0] 1.900 90 1.749| 87
1994 | 18,5 | 1.547 86 23,0 | 1.608 93 270 ] 1.561 86 41,0 11.407| 89 18,0 | 1.800 86 1.649| 82
1995 | 19,0 | 1.583 88 2451 1.713 99 290 | 1.676 92 43,0 11.475| 93 |185| 1.850 88 1.716 | 85
1996 | 19,0 | 1.583 88 2401 1.678 97 27,5 | 1.590 87 41,0 |1.407| 89 |18,0( 1.800 86 1.663| 83

DC: Doble casco.

(1) Los Precios son para pago al contado. Se utilizan como base los Precios de Astilleros de Japén y Corea.

(2) A partir de 1995, Buque de 150.000 TPM

Fuente : Fearnleys y Elaboracién Propia.
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1.6.- COSTES Y PRECIOS DE LOS BUQUES

1.6.1.- Los precios de los buques

Alo largo de 1996 los precios de los buques

han tenido una tendencia a la baja, especial-
mente los grandes graneleros, con una me-
dia general de descenso del 2,4 %, para todos
los tipos incluidos en la tabla 8- Il, con precios
alfinal del ano.

Se observa un precio maximo de 2.085
$/CGT, alcanzado en 1991. A partir de ese
afo se ha producido un continuo descen-
so hasta 1996 en que se alcanzo un precio
de 1.663 $/CGT.

Tahla 8-1. Evolucion de los precios de bugques de nueva construccion (1)
(Valores al Final de cada Periodo)

TIPO B PETROLEROS S 7o [ on in# T e mar Rrwep 0.B.O.

™M 30,000 -80.000 -130.000 +250.000 -400.000 0600

CGT h.000 INDICE -18.500 INDICE -29.000 INDICE 35,000 INDICE -50.000 INDICE -23.300 INDICE
ANO M. % S/CGT [1984=100| M. § | $/CGT |1984=100| M.§ | $/CGT | 1984=100 M. § $/CGT |1984=100 M. S $/CGT [1984=100] M. $ | $/CGT [1984=100
1984 14,5 906 100 21,0 ] 1.135 100 29,0 [ 1.000 100 44,0 | 1.257 100 51,0 1.020 100 2601 1.116 100
1985 13:0 813 90 18,5 1.000 88 25,0 862 86 37,0 | 1.057 54 44,0 880 86 2251 966 87
1986 14,0 875 97 21,0 1.135 100 26,5 914 91 42,5 | 1.214 97 50,5 1.010 99 25,51 1.094 98
1987 | 20,0 | 1.250 138 29,0 | 1.568 138 134,01 1.172 117 54,0 | 1.543 123 60,0 1.200 118 32,040 1.373 123
1988 | 27.0 | 1.688 186 | 38,0 2.054 181 46,0 | 1.586 159 73,0 | 2.086 166 88,0 1.760 173 | 44,0 1.888 169
1989 | 31,0 | 1.938 214 43,0 2.324 205 |54,0] 1.862 186 82,0 | 2.343 186 101,0 | 2.020 198 |54,0] 2.318 208
1990 | 30,0 | 1.875 207 | 44,0 2.378 210 55,0 | 1.897 190 86,0 | 2.457 195 120,0 | 2.400 235 (62,0 2.661 238
1991 30,5 | 1.906 210 | 44,5] 2405 212 55,5 1.914 191 90,0 | 2.571 205 1250 | 2.500 245 |1 64,5 2.768 248
1992 | 27,0 | 1.688 186 |40,0] 2.162 190 |49,5]| 1.707 171 85,0 | 2.429 193 119,0 | 2.380 233 1560 2.403 215
TPM -27.000 -60.000 MEDIA | INDICE
CGT -12.000 INDICE +16.000 INDICE -26.400 INDICE 10.000 INDICE 35.000 INDICE

ANO M. % $/CGT [1984=100| M. % | $/CGT [1984=100| M.$ | $/CGT | 1984=100 M. S $/CGT |1984=100 M. $ $/CGT [1984=100 $/CGT |1984=100
1984 | 11,0 | 917 100 |15,5| 969 100 (24,0{ 909 100 10,0 | 1.000| 100 | 45,0 |1.286| 100 1.047 | 100
1985 | 10,0 | 833 91 14,01 875 90 20,5 777 85 9,0 | 900 90 425 11214 94 925 58
1986 | 11,5 | 958 105 15,0 938 97 (23,01 871 96 10,0 1 1.000 { 100 | 47,5 | 1.357 | 106 1.033 | 99
1987 | 14,0 | 1.167 | 127 [20,5(1.281 | 132 |30,0] 1.136 125 13.011.3001 130 | 550 ) 1.571 | 122 1.324 | 126
1988 | 20,0 | 1.667| 182 |27,0]1.688 | 174 |39,0|1.477| 163 |16,0|1.600| 160 | 61,0 | 1.743 | 136 1.749 | 167
1989 | 22,0 | 1.833| 200 [30,0{1.875| 194 |44,0|1.667| 183 |19,0|1.900| 190 | 71,0 |2.029| 158 2.010 | 192
1990 | 21,5 | 1.792| 195 [31,5]/1.969 | 203 |46,0|1.742| 192 |21,0|2.100| 210 | 80,0 |2.286 | 178 2.142 | 205
1991 | 22,0 |1.833| 200 |32,0|2.000| 206 [50,0]1.894 | 208 |22,0|2200| 220 | 850 |2.429| 189 2.220| 212
1992 | 20,0 | 1.667 | 182 |[28,0(1.750 | 181 |44,0| 1.667 183 19,0 | 1.900| 190 | 75,0 | 2.143 | 167 1.990 | 190

(1) Los Precios son para pago al contado. Se utilizan como base los Precios de Astilleros de Japon y Corea.

Fuente : Fearnleys y Elaboracion Propia.
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1.5.- PRODUCCION DE BUQUES

Después de alcanzar un maxima de pro-
duccién mundial de buques, medida en
TRBC/CGT de buques entregados, en gl
ano 1977 con 21,181 mill. de TRBC, las
entregas han venido reduciéndose has-
ta llegar a un minimo de 8,823 mill. de
TRBC en 1988, creciendo a continua-

cién, con un pequefio descenso en
1993.

Enlatabla 7y grafico 5 se recoge la evolucidn
en los paises de la OCDE (incluyendo Polonia
y Corea a partir de 1995) y en el mundo, res-
pectivamente, destacando el aumento gene-
ralizado de la produccion con incrementos del
19 % en el conjunto mundial y del 8 % en

Japon, del 22 % en la CEE y del 32 % en Corea.
Con relacion al afio 1988, la CEE es la que ha
crecido en mayor porcentaje ( +134 %).

En cuanto al reparto por Zonas, se regis-
tra un descenso en la participacion de
Japdn y un aumento de Corea, mientras
que por paises ocupa el primer lugar Japan,
seguido de Corea, Alemania y China.

TABLA 7. Produccion mundial de buques por zonas - miles de TRBC/CGT

MEDIA MEDIA MEDIA MEDIA

1970/1974 1975/1979  1985/1989 1980/1994 1991 1992 1993 1994 1995 1996
JAPON 7.508,0 7.159,0 4.532,0 4.482,0 4.188,0 4.372,0 4.713,0 5187,0 57780 6.2250
CEE () 4.645,0 3.879,0 1.906,0 2.756,0 2.778,0 2.974,0 2.618,0 2.5350 3.000,0 36580
RESTO OCDE EUROPA 2.678,0 2.987,0 583,0 521,0 618,0 6090 451,0 386,0 (1)758,0 (1)888,0
COREA 1.539,0 1.908,0 19370 1.8850 16030 24120 2.903,0 3,834,
RESTO MUNDO 3.661,0 4.510,0 2.306,0 21850 2.013,0 2.278,0 2.118,0 2.166,0 2.134,0 2676,0
TOTAL MUNDO 18.492,0  18.535,0 10.866,0 11.853,0 11.5450 12.118,0 11.503,0 12.686,0 14.573,0 17.281,0
ESPANA 884.,0 918,0 288,0 345,0 415,0 407,0 316,0 204,0 302,0 332,0

Porcentaje de participacién sobre el total entregado en TRBC/CGT
JAPON 41,0 39,0 42,0 38,0 36,0 36,0 41,0 41,0 39.6 36,0
CEE {*) 25,0 21,0 18,0 23,0 24,0 25,0 23,0 20,0 20,6 21,0
RESTO OCDE EUROPA 14,0 16,0 5.0 4,0 5,0 5,0 4,0 3.0 (1)50 (1)50
COREA 14,0 16,0 17.0 15,0 14,0 19,0 19,9 22,0
RESTO MUNDO 20,0 24,0 21,0 18,0 18,0 19,0 18,0 17,0 15,0 16.0
TOTAL MUNDO 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 1000 100,0 100,0 100,0 100,0
ESPANA 4.8 4,9 2,7 2,9 3,6 3,3 2,7 1,6 2.1 1,9
20 - S — -

I m Ml:l-r:z-u-o-_é_éae .;‘;EE ﬂ;;\?‘al"COREA B ESPANA

|- = - e . —— e e .

Nl

TOIT4 75179 BO/B4

B5/88

20/94 1990 1982

Fuente: OCDE. lloyd's Register. (1) Incluye Noruega y Polonia. (*) 15 paises a partir de 1995

1993

Grdfico 5

675 - OCTUBRE 1997 E INGENIERIA NAVAL N° 742



INFORME

Tabla 6. Contratacion mundial de buques por zonas - miles de TRBC/CGT

MEDIA MEDIA MEDIA MEDIA
1970/1974 1975/1979 1980/1984 1985/1989 1991 1992 1993 1994 1995 1996
JAPON 9.084 5.849 B8.357 3.947 4.268 3.633 4.218 7.048 6.598 T.271
CEE (") 5487 2.227 2.087 2.413 2.963 1.433 3.213 2.946 5.008 3.724
RESTO OCDE EUROPA 3.649 1.794 1.355 673 380 330 846 1.065 (1) 1.393 (1)927
COREA 1.239 1.395 2.403 886 4.093 3.363 3.888 3.712
RESTO MUNDO 5.320 3.156 2.502 2.378 2.267 2.448 2.685 3.509 2.861 3.277
TOTAL MUNDO 23.540 13.436 13.540 10.833 12.291 B8.730 15.055 17.932 19.748 18.911
ESPANA 1.269 536 370 393 164 172 198 328 350 320
Porcentaje de participacién sobre el total contratado en TRBC/CGT
JAPON 39 44 47 a7 35 42 28 39 33 38
CEE (") 23 17 16 22 24 16 21 16 25 20
RESTO OCDE EUROPA 16 13 10 6 3 4 6 6 M7 (1)5
COREA 9 13 20 10 27 19 20 20
RESTO MUNDO 22 26 18 22 18 28 18 20 14 17
TOTAL MUNDO 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
ESPANA 54 4 2:T 3.6 1 2 1.3 1,8 1.8 1.7
25
1 @ MUNDO B OCDE K3 CEE EJ JAPON El COREA M ESPARA
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Fuente: OCDE. Lloyd’'s Register of Shipping.
(1) Incluye Noruega y Polonia L
Grafico 4

(*) 15 paises a partir de 1995
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Previsiones de entregas - millones de CGT 1980 - 2005

BN |

| i
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T 11 ] ] T a
1980/1981 /1982 1983 1984 198519861987 1988 1980|1990 199119821993 1984|1995 11996 1997i1993‘1999 ‘2000 2001|2002 [2003 i2004 2005
{ i i | | | | |
R I N ! - [T
Entregas Reales CGT 12,6 13,8146 13,3 14,4 1421121 8,3 |88 | 10 [11,4 11,5121 11,5/12,7 /14,6 17.3 I | H | | |
| | | ] 2 | | I .
i =~ [ O - o]
Fntmgan Previsional i 1125143 14,8:15,4‘15.7!15.3'15.“ 16 i16,8i1?.1| 17 116,3
| : . I N I | i
Fuente: AWES mayo 1996 Grifico 3

1.4.- CONTRATACION DE BUQUES Esa evolucion se refleja en la participa-
cién por Zonas de latabla 6, enla que la
La contratacion mundial de buques, que
alcanzo su maximo historico el afio 1973
con 36,6 mill. de TRBC, ha registrado un
minimo, desde entonces, de 8,7 mill. de
TRBC en 1992, recuperandose los afos
siguientes hasta 1995 y cayendo de nue-
vo en 1996.

Enlatabla 6y grafico 4 se recoge la evo-
lucidn en la zona de la OCDE y a nivel
mundial, respectivamente, indicandose
las modificaciones introducidas con mo-
tivo de la admisidn de Polonia y Corea del
Suren la OCDE. Destaca un descenso
general de la contratacion del 4 % yen la
CEE del 26 %, mientras que se mantiene
Corea y aumenta Japon el 10 %. En el
conjunto mundial, Japon ocupa el primer
puesto, sequido de Corea, Italiay China.
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CEE desciende al 20 % y Japon sube al
38 %, manteniéndose Corea en el 20 %.
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Plantillas en la OCDE y Corea - miles de trabajadores propios
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1.3.- PREVISIONES DE DEMANDA

Los (ltimos estudios disponibles dedi-
cados a la prevision de las necesidades
de nuevos bugues hasta el afio 2005 son
“Review on Global Shipbuilding requi-
rements to 2005, mayo 19967 de AWES,
y “New building requirements, octubre
1996", de SAJ.

Los resultados del primero de ellos se re-
cogen en el grafico 3, observandose que
las Gltimas entregas reales superan las
previsiones, lo que puede suponer un
adelanto en la renovacion de la flota, y
que el maximo se sittia en el ano 2003,
con 17,1 mill. CGT, para descender a con-
tinuacion.

El estudio de SAJ, proporciona los resulta-
dos en GT, dando para el decenio 1996-2005,

300

unas necesidades de nuevos buques del or-
den de 205,6 mill. de GT que con un coefi-
ciente de compensacion medio de 0,717
tomado del estudio de AWES, se convierten
en 147 5 mill. CGT.y una mediaanual de 14,7

400

600

Grafico 2

mill. CGT a comparar con las entregas me-
dias para el mismo periodo de 15,9 mill. CGT,
de AWES, lo que representa una desviacion
en mas del 8 %, coherente con las caracte-
risticas de estos estudios.
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El criterio seguido para definir la capacidad en
elafio 1995, ha sido el de tomar la mayor pro-
duccion de cada zona en el periodo 1991-
1995. Para el calculo de la del afio 2000, en
Europa se ha supuesto un aumento anual de
la productividad del 2 % y se ha tenido en
cuenta las nuevas instalaciones de Alemania,
la expansion de algunas instalaciones y la con-
version de astilleros militares a civiles asi co-
mo la reduccion que representa os astilleros
en dificultades o cerrados. Para Japén se ha
estimado unincremento de productividad del
3 % anual (incluyendo la derivada de a libe-
ralizacion adoptada por el gobierno) v se su-
pone que no Se construirdn nuevas
instalaciones ni se ampliaran las existentes al
amparo de la nueva regulacion establecida.
En cuanto a Corea, el incremento de produc-
tividad supuesto es del 5 % anual y se ha te-
nido en cuenta las nuevas instalaciones v los
aumentos de plantillas que se vienen regis-
trando.

En cualquier caso, si se comparan los re-
sultados obtenidos en estos estudios con

la prevision de demanda maxima recogi-
da en el apartado 1.3, que es de 17,1 Mill.
de CGT para el ano 2003, se deduce el
amplio margen existente que no provo-
card problemas de saturacion sino, por
el contrario, graves crisis de ocupacion
en los astilleros.

Por otra parte, la estimacion de cada
pais de la OCDE, de su propia capaci-
dad, hasta 1995, se recoge en la tabla
5, apreciandose la importante reduc-
cion realizada entre ese afo y 1976, tan-
to en Europa como en Japon.

Tahla 5. Capacidad de construccion naval disponibles en la OCDE - miles CGt

1976 1988(1) 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 | 1995/1976 (%)
CEE (15) 8.273 3.035 3684 3783 3311 3489 3264 3285 3,168 -62
OTROS EUR. OCC. 727 220 220 250 250 250 260 390 400 -46
OCDE EUROPA 9,000 3,255 3904 4033 3561 3739 3524 3,675 3,568 -60
JAPON 10,770 5,600 5.600 5600 5600 5600 5600 5600 5600 -48
TOTAL OCDE 19,770 8,855 9504 9633 9,161 9339 9,124 9275 9,168 -54
Corea 2600 3400 4000 4000 4500 4.500 4500 4.500 - +73

(1) Los datos de la CEE no incluyen los astilleros de la ex-RDA.

Fuente: OCDE.

1.2.2.- Plantillas

Anivel global , en la OCDE se registra un des-
censo de plantillas del 4 % en 1995, con re-
lacion a 1994, mientras que en Corea se
produce un aumento del 18 %. En relacion
con este ditimo pais, en el estudio SAJ so-
bre capacidad mencionado en el apartado
anterior, se recoge que en los (ltimos afios
se ha producido un aumento de plantillas sig-

nificativo con la evolucion siguiente: 1993,
38.000 personas; 1994, 41.000; 1995,
50.000y 1996 (junio), 56.000.

En los paises de AWES, a nivel individual,
existen variaciones en ambos sentidos des-
tacando los aumentos de Polonia (16 %),
Francia (10 %), Italia (8 %) y Suecia (174
%) y el descenso de Espana (-6 %),
Alemania (-13 %), Dinamarca (-12 %) y

Fintandia (-15 %) todos en nuevas cons-
trucciones. Es de mencionar la anomalia
que presentan los datos del Reino Unido,
al pasar de 4000 personas, en la plantilla
total, en 1995, a 8.500 personas en 1996,
quizas como consecuencia de un cambio
de criterio en las actividades consideradas.
Para el conjunto de AWES, se mantiene una
cifra de alrededor de 90.000 personas en
nuevas construcciones. (Grafico 2).
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Respecto a Europa occidental y Japdn
los incrementos son mucho mas mo-
destos, del 9 % y 17 % respectivamen-
te, debido fundamentalmente a mejoras
de la productividad, lo cual se refleja en
el descenso de sus participaciones a ni-
vel mundial que pasan del 25 %y 35 %,
en 1994, al 22 % y el 33 %, en el afio
2000.

En cuanto a los paises del antiguo COME-
CON, se espera que aumenten su capaci-
dad desde 1,9 mill. CGT en 1994 hasta 2,2
mill: CGT en el afio 2000, lo que representa
un16 %, principalmente en Polonia, Rusia
y Ucrania. Sin embargo la situacion eco-
nomica de estos paises no parece que me-
jorara mucho en el periodo del estudio por
lo que posiblemente se producird un in-

cremento de su capacidad de construccion
naval inferior al que podria esperarse en
otras circunstancias. En cualquier caso,
hay que resaltar que la capacidad potencial
en esta zona es muy importante, estiman-
dose para el afio 2000 en 3.4 mill. CGT so-
bre un total mundial de 24,5 mill. CGT, es
decirel 14 %, que se compara con el 21 %
que le corresponderia a AWES.,

Tabla 3.-Capacidad mundial de construccion naval disponible (millones CGT)

1975 | 1980 | 1985 | 1990 | 1994 | 1997 | 2000 | 1994/1975(%) | 2000/1975(%)
EUR. 0OCC 8.9 5,6 4.4 3,5 4,2 4.4 46 -51 -46
JAPON 9,0 7,0 6,5 5,5 58 6,4 6,8 -36 -24
TOTAL OCDE 17,5 | 126 | 109 | 90 | io,0 | 10,8 | 11,4 -43 -39
COREA 0.4 0,6 1,7 1.8 2.4 3.4 4.1 600 1.025
RESTO MUNDO 4,5 4.6 4.6 4,2 4.4 4.8 53 -2 +18
TOTAL MUNDO 224 | 17,8 | 17,2 | 15,0 | 16,8 | 19,0 | 20,8 -25 Ji
(En %)
EUR. OCC arg | 315 | 256 | 233 | 280 | 282 | €21
JAPON 40,2 | 393 | 378 | 36,7 | 345 | 33,7 | 327
COREA 1.8 3.4 99 12,0 | 143 | 178 | 187
RESTO 201 | 258 | 26,7 | 28,0 | 26,2 | 252 | 255
TOTAL 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0

Fuente: AWES. Otoio 1995.

menor a Europa occidental y Resto del
mundo.

AWES. Los resultados se recogen en la
tabla 4, apreciandose una mayor asig-
nacion de capacidad a Corea del Sury

Por su parte SAJ, utiliza el concepto de
“capacidad activa” que es comparable
con el de “capacidad disponible”, de

Tabla 4.- Capacidad mundial de construccion naval (millones de CGT)

1995 % 2000 %
Europa occidental 35 22 3.6 19
Japon a7 37 6,6 34
Corea 3.0 19 48 25
Resto mundo 34 22 43 22
Total 15,6 100 19,3 100

Fuente: SAJ. Octubre 1996
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Con independencia de las medidas sobre
ayudas adoptadas en el Consejo de
Ministros citado, se acordd volver sobre
el asunto en el mes de septiembre de
1997, previa presentacion de un estudio,
ya encargado con anterioridad por la
Comision a los consultores Ernest &
Young, y en el que bajo el titulo “Industria
de la construccion y reparacion de bu-
ques: retos competitivos y estructura-
les en los albores del siglo XXI”, se
analizaran los siguientes temas:

« Analisis comparativo de la competiti-
vidad de los astilleros de la Union
Europea, comparada con sus principa-
les competidares.

» Definir los medios, medidas y cambios
estructurales necesarios para respon-
deralas exigencias necesarias para una
competencia global sana.

« Sugerir los escenarios que permitan la
utilizacion dptima de todos los elemen-
tos clave para el desarrollo de la com-
petitividad del sector.

1.2.- CAPACIDAD MUNDIAL DE LA
CONSTRUCCION NAVAL

1.2.1.- Capacidad de produccién

Desde hace bastantes anos las asocia-
ciones de constructores navales de
Europay Japon (AWES y SAJ) han ve-
nido realizando estudios sabre previsio-
nes de necesidades de nuevos huques
y de capacidad disponible, actual y fu-
tura, para construirlos. De su compara-
cidn, se ha deducido persistentemente
que el desequilibrio entre oferta de cons-
truccion y demanda de bugues ha ido au-
mentando y aumentard en el futuro.

Los ultimos estudios disponibles relati-
vos a capacidad son los titulados “Review
on World Merchant Shipbuilding Capacity,
otofio 1995” de AWES vy “Shipbuilding
Capacity in the World, octubre 1996” de
SAJ.

En el de AWES, se sigue utilizando la “ca-
pacidad disponible” y sus resultados se re-
cogen en la tabla 3 y gréafico 1. De su
analisis se deduce que se espera un au-
mento de capacidad disponible mundial
entre los afios 1994 y 2000, desde 16.8 mi-
llones de CGT hasta 20,8 millones de CGT,
lo que representa un 24 %. Mientras tan-
to, Corea del Sur, con sus nuevas instala-
ciones, pasa de 2,4 millones de CGT a 4,1
millones de CGT, con un aumento del 71
% que equivale al 10 % de la capacidad dis-
ponible en el mundo en 1994, con una par-
ticipacion, a nivel mundial, en el afio 2000
del 20 % frente al 14 % en 1994,

CAPACIDAD DE CONSTRUCCION NAVAL DISPONIBLE - MILLONES CGT
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Tabla 2.- Evolucidn de la construccidn naval en Europa oriental (miles de CGT)

1993 1994 1995 1996
Total Polonia | Total Polonia | Total Polonia | Total Paolonia
Nuevos contratos 1.224 156 1.875 678 1.948 1.085 1.368 467
Cartera de pedidos 2.925 675 4.560 999 5.286 1.685 4.491 1.402
Buques terminados 1.784 595 1.075 402 1.147 474 1.457 505

Fuente: Lloyd's Register of Shipping

Ello puede ser consecuencia de ciertas
dificultades por las que estdn atravesan-
do los astilleros, como se refleja en la
quiebra de Gdansk vy el proceso de inte-
gracion de Stocznia Szczecinska con
Gdynia y el fabricante de motores
Cegielski.

Estados Unidos

A pesar del gran interés demostrado por
este pais para que se iniciara la nego-
ciacion del Acuerdo OCDE a favor de eli-
minar las ayudas a la construccion naval,
dicho interés ha desaparecido ya que, es-
pecialmente los grandes astilleros, tienen
dificultades para abandonar la construc-
cion naval militar y dedicarse a la mer-
cante. Ello a pesar de las ventajas que
proporciona para la contratacion el Titulo
XI, con el cual los astilleros en general no
consiguen captar el mercado de expar-
tacion necesario. Por ello no parece que
la influencia sobre el mercado mundial
de EE.UU. pueda ser significativa a me-
dio plazo.

Europa occidental

No cabe duda que el esfuerzo realizado
por los astilleros de Europa occidental
(Paises de la U.E. y Noruega) en el pro-
ceso de reestructuracion y reduccion de
capacidad llevado a cabo en el periodo
1976-1996, ha sido muy superior al de
otras zonas constructoras. Asi, segin los
(ltimos datos recogidos por la OCDE, co-
rrespondientes a 1995, la capacidad de
construccion disponible, medida en CGT,
se ha reducido en esta zona en un 60 %,
mientras que en Japon solo fue del 48 %

y en Corea del Sur ha aumentado en un
73 %. Paralelamente, las plantillas han
descendido el 76 % en Europa, el 71 %
en Japon y el 10 % en Corea del Sur.

En los momentos actuales, la construc-
cion naval europea se enfrenta a un mer-
cado dominado por los bajos precios,
dificiles de asumir con los niveles sala-
riales europeas, y por la dura competen-
cia de los dos paises del Extremo oriente
que dominan el 60 % de la demanday
cuya estructura empresarial difiere sus-
tancialmente de la de los astilleros euro-
peos en general sin ningdn tipo de
integracion y dispersos geograficamen-
te, lo que unido a la diversidad de idio-
mas y métodos de trabajo, impiden una
mayaor comunicacion y cooperacion. En
cualquier caso, hay que resaltar que a pe-
sar de las inversiones y de la moderniza-
cidn de los procesos de produccion,
realizadas durante el periodo de rees-
tructuracion, la productividad media per-
manece por debajo de Ia de Japon (entre
un 25y un 50 %, segun la sofisticacion
del buque) y es similar a la de Corea del
Sur, si bien con salarios mas bajos en es-
te pais.

El analisis de los datos de actividad in-
dica que las entregas de buques duran-
te 1996 (en CGT) han crecido un 23 %,
superior a la media mundial, y por el
contrario los nuevos contratos han des-
cendido un 21 %, muy superior al des-
censo del 4 % registrado a nivel general.
Ello significa que Europa occidental ha
participado en el 23 % de la produccion
mundial y en el 22 % de la contratacion,
frente al 23 % y el 27 %, respectivamen-

te, del afio 1995, lo que confirma que se
ha mantenido la capacidad de compe-
tencia en buques entregados pero no en
las ofertas de nuevos buques en el mer-
cado internacional.

Sin embargo, la elevada utilizacion de la
capacidad disponible (del orden del 90
%) no ha impedido que se hayan pre-
sentado a lo largo del afio una serie de
situaciones criticas en algunos astille-
ros de diversos paises (Alemania,
Dinamarca, Francia, Espana, Bélgica,
Portugal, Grecia) con el resultado de
quiebras, pérdidas, reducciones de plan-
tillas, cierre de instalaciones, etc..., lo
que justifica la preocupacion existente,
tanto entre los constructores navales co-
mo en las instancias comunitarias, an-
te el futuro que le espera a esta industria
en el marco europeo. Ello ha dado lugar
aque en lareunion del 24 de abril de
1997 del Consejo de Industria de la UE,
la Comision haya presentado un docu-
mento de trabajo que con el titulo de
“Politica de construccion naval. Opcion
para el futuro”, recoge una exposicion
de la situacion actual del sector y una
serie de orientaciones que permitan re-
forzar la politica de competitividad, po-
niendo énfasis en que para lograrlo la
industria debera reunir sus fuerzas, co-
ordinar sus actuaciones y dirigirse con
méas decision hacia una integracion ver-
tical y horizontal con el objetivo de apro-
vechar las economias de escala vy
campos de actuacion, tal como ya se ha
iniciado, con éxito, entre armadores y
astilleros y entre un cierto nimero de
pequefios astilleros, dentro de un mis-
mo Estado.
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Tabla 1.- Evolucion de la construccion naval en China (miles de CGT y A %)

1993 1994 % 1995 % 1996 % j
Nuevos contratos 452 553 22 837 51 1.226 46
Cartera de pedidos 1.004 1.267 26 1.446 14 1.924 33
Buques terminados 565 481 — 475 — 724 b2
Porcentaje de participacion en el mundo

Nuevos contratos 3.0 3.1 4.2 6.5
Cartera de pedidos 4.0 4.0 4.2 85

LBuques terminados 49 34 3.3 42

Fuente: Lloyd's Register of Shipping

Esta politica se realiza fundamentalmente
a través de la China State Shipbuilding
Corporation (CSSC), creada en 1982, a
la que pertenecen la mayoria de los 25
astilleros importantes existentes, y las
entidades paralelas China Shipbuilding
Quality Standard (CSQS), para asegurar
la calidad ante los armadores, y China
Association of Shipbuilding Trade
(CAST), para actividades comerciales y
de marketing. Alcanzada una participa-
cion del orden del 5% a nivel mundial,
el objetivo de CSSC es Hlegar al 10 % en
el afio 2000 y duplicarlo, a su vez, para
el ano 2.010.

No parece facil el cumplir esa prevision
dado que, a pesar de los esfuerzos que
estan realizando, les queda un largo ca-
mino a recorrer en cuanto a productivi-
dad (un reciente estudio indica que la
productividad de Japan es siete veces
mayor, ¥ la de Corea del Sur cuatro veces
y media, que la de China en la utilizacion
de gradas y diques), modernizacion de
fa gestion, racionalizacion de la produc-
cién, rejuvenecimiento y reduccion de
plantillas, financiacion, ampliacion de la
oferta de buques, suministros de ace-
roy equipos, etc... Sin embargo puede
constituir una ayuda importante la trans-
ferencia de tecnologia y participacion de
diversos astilleros europeos, japoneses
y coreanos asi como la apertura al exte-
rior materializada tanto en las contra-

taciones conseguidas para armadores
alemanes y escandinavos como en la fir-
ma de un contrato para la construccion
de cuatro portacontenedores, entre
China Ocean Shipbuilding Company
(COSCO) y Alabama Shipyard, de
Estados Unidos, al que se le han conce-
dido las garantias estatales del Titulo XI.

Europa oriental

Es evidente que en esta zona existe una
capacidad potencial de construccion na-
val importante. Sin embargo, especial-
mente en el caso de los paises del
desaparecido COMECON, el paso de la
economia centralizada a una economia
de mercado exige una transformacion
profunda de todos los componentes de
la actividad empresarial, dificil de con-
sequir a corto plazo. En este sentido, a
pesar del bajo coste de la mano de obra
y de la alta cualificacion de los trabaja-
dores, la productividad es baja, debido
ala ausencia de inversiones y al desfa-
se de las técnicas de produccion y de
gestion. Si a ello se une una cierta inse-
guridad politica en algln caso, la falta
de experiencia en los mercados inter-
nacionales y la dificultad para obtener
financiacion tanto interior como exterior,
se justifica la falta de competitividad de
los astilleros de esta zona, tal como se
deduce de la evolucion irregular de los

parametros de produccion, recogidos
en la tabla 2. Sin embargo, esta situa-
cion puede cambiar a medio plazo, si se
amplia la colaboracion con astilleros de
otras zonas (Alemania, Noruega, Corea
del Sur, ...) y se incrementa la transfe-
rencia de tecnologia a través de la sub-
contratacion de obras con astilleros de
£s0S paises.

Con una contribucion media en los (lti-
maos afios del 8 % a la produccion mun-
dial, el conjunto de los astilleros
considerados (Bulgaria, Croacia,
Rumania, Rusia, Ucrania, Polonia y
otros) han registrado, en el afio 1996,
un descenso de los nuevos contratos del
30 %, mucho mas elevado que el gene-
ral de sector, y un aumento de las en-
tregas del 27 %, también superior al
general.

Mencion especial merece el caso de
Polonia por la clara decision de interna-
cionalizacion de su economia al haber-
se adherido a AWES (Association of
European Shipyards and Shiprepairs),
que provoco el cambio de nombre de es-
ta asociacion, en 1995, y haber sido ad-
mitida en la OCDE, en 1996. Este pais,
que habia registrado fuertes aumentos
en la contratacion en los anos 1994 y
1995, ha sufrido un brusco descenso (-
55 %) en el afio 1996, mientras ha man-
tenido su cifra de buques terminados.
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y el endurecimiento de la competencia de
terceros paises. Es de significar que los
buenos resultados obtenidos como cons-
tructores no se corresponden con resulta-
dos paralelos en cuanto a rentabilidad ya
que, dentro de la peculiar estructura de los
grandes grupos empresariales con su in-
tegracion vertical y horizontal de activida-
des, se estima que para el ano fiscal
terminado en marzo de 1997, las divisio-
nes navales de tres de los siete conglome-
rados mas importantes habran incurrido
en pérdidas, a compensar con ¢! resto de
actividades, mientras que las cuatro res-
tantes produciran modestos beneficios.

Para asegurar el futuro, los astilleros ja-
poneses han concentrado sus esfuerzos,
y lo siguen haciendo, en investigacion y
desarrollo con el objetivo de reducir los
costes de produccion, incrementando
la productividad mediante la mejora per-
manente, técnica y tecnologica, de los
medios de produccion.

Otros campos de actuacion son la intro-
duccién en nuevos segmentos del mer-
cado (bugues de pasajeros, ferries
rapidos,...) y el estrechamiento de la co-
laboracion y cooperacion entre astilleros.
Asimismo se registra una actitud de las
grandes sociedades a cooperar y partici-
par en el desarrollo de nuevas activida-
des de construccion naval en la zona, en
paises como China, Singapur, Tailandia,
Filipinas y Malasia.

Por su parte, el gobierno japones, aun in-
sistiendo en su politica de no aumentar
la capacidad, ha decidido eliminar o sua-
vizar determinadas restricciones im-
puestas a los astilleros, entre los anos
1975y 1988, con el fin de permitir una
mayor flexibilidad de funcionamiento en
aras de mantener su competitividad y do-
minio en el mercado mundial, estrate-
gia que como es sabido utiliza Japon para
mantener el control de los fletes y, por
tanto, su enorme mercado exterior.

Corea del Sur

Durante el aio 1996 se ha mantenido la
contratacion y se ha aumentado la pro-

duccién en un 32
%. Dentro del
conjunto mundial
representa una par-
ticipacion del 20 %
y 21 %, respectiva-
mente, en ambas
actividades.

La primera circuns-
tancia, el mantener
la contratacion, es
consecuencia de la
necesidad de pro-
porcionar una ade-
cuada carga de
trabajo a las nuevas
instalaciones pues-
tas en funcionamiento en el afio 1995.
Para ello han adoptado una politica muy
agresiva en precios, apoyada por la de-
valuacion del won (del orden del 8 % alo
largo del ano).

En relacién con la evolucion de las varia-
bles financieras, tipos de cambio y de in-
terés, asi como condiciones de crédito,
la reciente admision de Corea del Sur en
la OCDE, podria producir, a medio plazo,
una apertura de los mercados financie-
ros v liberalizacion de la economia, que
pondria fin a las dudas sobre la artificia-
lidad de su fijacion y sobre las ayudas gue
ello representa.

En cuanto a resultados econémicos pa-
rece que los cuatro grandes grupos in-
dustriales han aumentado su facturacion
pero tres de ellos (Daewoo, Hyundaiy
Hanjin) han visto reducirse sustancial-
mente sus beneficios y el cuarto
(Samsung) ha registrado unas pérdidas
de 330 millones de dolares, aungue se
desconoce la repercusion que han teni-
do sobre esos resultados las divisiones
de construccion naval. Asimismo, se co-
noce la dificil situacion del astillero me-
diano Daedong gue ha realizado fuertes
inversiones en un nuevo astillero en
Chinhae.

Por otra parte, siguiendo una linea simi-
lar a los japoneses, Jos astilleros corea-
nos se estan introduciendo en el mercado

de buques de mayor complejidad, caso
de los transportes de LNG, v buscan la
expansion cooperando o participando no
solo con sociedades de la zona (China,
Vietnam) sino también de Europa orien-
tal, como Daewoo en el astillero 2 Mai,
de Rumania.

Extremo Oriente

En esta zona, cuya participacion en la pro-
duccion mundial de buques puede esti-
marse actualmente en tin 8 % (CGT), cabe
distinguir dos grupos de paises en lo que
se refiere a nuevas construcciones, de-
jando aparte a China. Uno con una cier-
ta capacidad instalada (Taiwan) o en
desarrollo (Singapur e Indonesia) y otro,
con perspectivas y proyectos cuyo futu-
ro dependera en buena parte de la parti-
cipacion de los astilleros coreanos y
japoneses e incluso europeos, como el
grupo Kvaerner (India, Tailandia, Filipinas,
Malasia y especialmente Vietnan).

Por su parte China estd demostrando su
decidido empeno en aumentar su parti-
cipacion en la produccion mundial de bu-
ques. Ello se deduce claramente del
analisis de la fabla 1 en la que se recogen
importantes incrementos anuales tanto
en contratacion como en cartera de pe-
didos, entre los afios 1993 a 1996, que
se empiezan a reflejar en la produccion
de 1996, con un 52 % de aumento con
relacion a 1995.
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EVOLUCION DE LA CONSTRUCCION

NAVAL (*)

(*) Extracto del documento “Informacién Bésica sobre la Evolucion del Trafico Maritimo y de la
Construccién Naval, Mayo 1.997” publicado por la Gerencia del Sector Naval

1.- LA CONSTRUCCION NAVAL

1.1.- LA SITUACION DE LA CONSTRUC-
CION NAVAL

Las entregas de buques durante el afio
1996 han sido del orden de 17,3 millones
de CGT, lo que representa un aumento del
19 % con relacion al afio anterior. Por el
contrario los nuevos contratos, con una ci-
fra de 18,9 millones de CGT, han descen-
dido un 4 %. Estas cifras parecen confirmar,
POT una parte, que continua la linea as-
cendente de produccion de los astilleros
absorbiendo facilmente la elevada con-
tratacion de los tres tltimos anos vy, por
otra, que puede producirse una cierta in-
flexion en a tendencia de 'a demanda.

En cuanto a la oferta de construccion na-
val, las (ltimas actualizaciones de los es-
tudios realizados por las asociaciones de
constructores de Europay Japon, con-
firman que entre el afio 1994 v el 2000 se
producird un aumento de la capacidad de
construccion estimado entre el 16 % y el
24 %. Si se comparan estos resultados
con las previsiones de demanda, el ex-
ceso de oferta del 26 % del afio 1994 se
mantiene en el 27 % en el afio 2000. A
partir de este afio es muy probable que
aumente el desequilibrio oferta-deman-
da, dado que descienden las necesidades
de renovacion de flota y el aumento de
capacidad continuara, en ausencia de
cualquier tipo de control.

Por lo que se refiere a los precios de los
bugues de nueva construccién ha con-

tinuado el descenso iniciado hace cinco
anos, consecuencia de la necesidad de
contratacion de los astilleros para conseguir
una cierta saturacion de sus capacidades
(en particular en Corea del Sur) v, en el dl-
timo afio, de la depreciacion de las mone-
das de Japén y Corea frente al délar (con
valores medio de 15,5 % y 4,3 % respecti-
vamente) que ha favorecido los precios de
los contratos denominados en dolares. No
parece que a corto plazo pueda haber una
recuperacion de los precios por lo que con-
tinuaran las dificultades financieras de un
cierto nimero de empresas que en algunos
casos han llegado a poner en peligro su su-
pervivencia, con los graves problemas de
tipo social que provocan v la cada vez ma-
yor resistencia y dificutad de los gobiemos
para acudir a su salvacidn.

Por otra parte, y como hecho relevante,
es preciso resenar el fracaso en la entra-
da en vigor del “Acuerdo sobre las con-
diciones normales de la competencia en
la industria de la construccion y de la re-
paracion naval mercante”, negociado en
el marco de la OCDE y aun no ratificado
por Estados Unidos. Asimisme es im-
portante sefialar la intencidn de determi-
nados paises no miembros de la OCDE,
de situarse entre los grandes construc-
tores navales. A este respecto, cabe se-
fialar que algunos de ellos tratan de
conseguir por sus propios medios una
imagen favorable dentro del sector, otros
negocian acuerdos con paises de la OC-
DE ofreciendo la posibilidad de reducir
los costes de estos Gltimos mediante la
subcontratacion de diferentes trabajos

y otros, que se encuentran en el umbral
del despegue econdmico, conceden ala
construccion naval un papel estratégico
en su industrializacion.

Par su parte, algunos paises de la OCDE
han iniciado, de momento en pequena es-
cala, la adquisicion de participaciones ma-
yoritarias en astilleros, especialmente del
este de Europa. (Como contraste se ha di-
vulgado la posible participacion accio-
narial de una sociedad indonesia en un
astillero danés de tamafio medio, en di-
ficultades). Por todo lo expuesto, parece
que esas tendencias pueden dar origen a
un incremento del sector de construccion
naval fuera de la OCDE, por lo que seria
deseable y necesario que los paises miem-
bros sigan de cerca esa evolucion a efec-
tos de evitar los riesgos que se derivan de
un aumento del exceso de capacidad en
el mundo.

A continuacion se hace una referencia in-
dependiente para cada una de las dis-
tintas zonas constructoras:;

Japdn

Este pais continda liderando claramente
el sector de construccion naval como lo
demuestra al haber participado durante el
afo 1996 en porcentajes del orden del 38
% del total del arqueo bruto compensado
contratado y del 36 % del entregado en el
mundo. Sin embargo surge la duda de si
esta posicion dominante podra mantener-
se en el futuro ante evoluciones negati-
vas de los precios y de los tipos de cambio
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El volumen de empleo consolidado de las
empresas es del orden de 25.000 personas.

PREMISAS TECNOLOGICAS
Historica

Considerada como industria caduca y
propia de paises en desarrollo.

Actual

- Industria de alto nivel tecnoldgico

— Generadora de empleo estable, y de al-
ta cualificacion

— Generadora de desarrollo de especiali-
zaciones

- De alto valor afiadido

- Generadora de riqueza

LA INDUSTRIA AUXILIAR MARITIMA
ESPANOLA

La Industria Auxiliar Maritima esta cons-
tituida por una serie de Empresarios que,
a pesar de los avatares de la Industria
Naval en los (ltimos afos, ha creido en
las posibilidades que nuestro pais tiene
en dicho sector, y se ha mantenido con
lailusion de que se pudieran dar los me-
dios para su relanzamiento.

Para su desarrollo armonico con la ne-
cesidades actuales del Sector Naval, es
necesario que dichos industriales den una
respuesta que conlleve:

— Alto nivel de Calidad de los productos
0 Servicios a suministrar

— Alto nivel de Capacitacidn del personal
involucrado

—Aplicacion de las tecnologias existen-
tes y desarrollo de nuevas técnicas, tan-
to en el ambito empresarial, como de
aplicacion a nuevos productos o a pro-
ductos existentes, en coordinacion con
los Armadores y con los Astilleros

—Desarrollo de técnicas de métodos y
formas de trabajo en combinacion con
el Astillero

— Colaboracidn intersectorial

— Aplicacidn de las sinergias de grupo

- Estructura empresarial dindmica y potente

- Etc.
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Para poder cumplimentar en toda su ex-
tensidn los pardmetros indicados, no es
suficiente el esfuerzo que han efectua-
do las Empresas Auxiliares Maritimas, ya
que aunque alguna de las Empresas in-
volucradas han efectuado una adecua-
cion importante, hay otras que no han
conseguido desarrollarse con la rapidez
y calidad suficiente.

« Entre las primeras podemos citar a las
Empresas de Bienes de Equipos, las de
Bienes de Servicio y las Ingenierias que
estan a un nivel tecnoldgico, técnico y
de calidad internacional, asi como de al-
to nivel competitivo.

Para su implantacion completa en el Sector,
es necesario que los Astilleros tengan la con-
fiabilidad en su potencial y no presupongan
que cualquier producto o servicio es nece-
sarlamente mejor si es de un pais exterior.

Es también necesario que existan Armadores
nacionales que potencien la utilizacion de tec-
nologias propias.

» Entre las segundas estan una parte im-
portante de las Empresas que se dedi-
can a trabajar de una forma continua
con los Astilleros, y generalmente son
de ambito geogrdfico limitado.

Para su desarrollo armanico con las ne-
cesidades del Sector, no solo es necesa-
rio el incremento de la calidad, sino que
se les permita demostrar que son capa-
ces de dar los servicios en el tiempo y
con la fiahilidad necesaria, sin que sean
dirigidas de una forma casi paternal.

Todo lo expuesto no sera suficiente sin
que la Administracion se involucre en un
Sector, que hoy en dia es deficitario, por
lo que sera necesario tomar medidas si-
milares, aunque mas imaginativas, que
paises como Finlandia, Alemania, Francia,
Italia, Dinamarca o Holanda que siguien-
do las Directrices emanadas de la Unidn
Europea estan promocionando y apo-
yando a su Industria Maritima.

Entre las ayudas que complementaran el es-
fuerzo empresarial habra que desarrollar:

— Ayudas a la inversion

— Exenciones fiscales a la inversion

— Subvencion a los tipos de interés

— Fondos de Garantia a todos los sectores
involucrados en la Industria Maritima
(Armadores, Constructores, Industria
Auxiliar).

Para que las actuaciones de las Industrias
Auxiliares Maritimas sean coherentes con
la estrategia disenada y el esfuerzo de
puesta en vigor de las mismas no se di-
luya, éstas han considerado la Creacion
de AEDIMAR - Asociacion Espaiiola de
Industrias Auxiliares Maritimas.

Para la consecucion de objetivos comu-
nes, la Asociacion ha disefiado un Plan
Estratégico, presentado en fechas re-
cientes al Director General de Industria y
ha puesto en marcha las mesas operati-
vas por Especializaciones, que hagan po-
sible disefiar y dar a conocer el potencial
y necesidades de dicha industria.

Como parte necesaria, estd involucrada
en la formacion del FORO MARITIMO
EUROPEOQ, conjuntamente con ANAVE
y UNINAVE, tanto para concertar estra-
tegias presentes y futuras, como para
analizar las posibilidades de colabora-
cion.

En orden a conocer el desarrollo de las
Industrias Europeas, y la problematica
que existe en cada uno de los Paises de
la C.E.E., ya que de una forma geografi-
cay de interés comercial son las que es-
tan involucradas en una problematica
similar, AEDIMAR se ha asociado con la
European Marine Equipment Council.

Por lo expuesto, es claro que la Industria
Auxiliar Maritima, no sélo no esta ala es-
pera de lo que se defina en el Sector
Naval, sino que esta efectuando un es-
fuerzo considerable para ser oida en to-
dos los foros involucrados, potenciando
su presencia activa ya que es la parte in-
volucrada que, aunque diluida entre una
diversidad de empresas, tiene no solo
el mayor riesgo economico, sino la lla-
ve para poder efectuar el desarrollo de la
Industria Maritima. m
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A

LA INDUSTRIA AUXILIAR MARITIMA.
ENTORNO DE ACTUACION -
IMPORTANCIA DEL SECTOR

PREMISAS INDUSTRIALES

La presencia de la Industria Auxiliar
Maritima en la Construccion Naval es ca-
da vez mas consistente, debido a que los
Astilleros han modificado su estructura
operativa y se estan desarrollando como
industria de sintesis.

Se ha pasado de utilizar a la Industria
Auxiliar

* como realizadora de trabajos de mon-
tajes puntuales y de suministro de equi-
pos.

* a suministradora de servicios integra-
dos, con una especializacion definida y
con responsabilidad compartida de los
trabajos.

La Industria Auxiliar Maritima esté cada
vez mas involucrada en dreas considera-
das anteriormente como propias del
Astillero, tales como:

— Disefio - Proyecto

— Comercial

— Desarrollo de Ingenieria
- Adaptacion de Equipos
— Integracion de Servicios
—Ete.

Adicionalmente se exige,

— Que las Empresas Auxiliares Maritimas
desarrollen la Gestion de Costes

—Una Calidad contrastada del producto

— Que el suministro alcance hasta la pues-

ta a punto, garantizando el funciona-
miento durante la vida del bugue.

PREMISAS MACRO-ECONOMICAS
Lejano Oriente

—Apoyo decidido por parte de la
Administracion, a la Industria Auxiliar
Maritima y a la de Construccion Naval a
través del sector del transporte maritimo.

Estados Unidos de América

—Financiacion a la Construccion Naval
con un interés del 2 % a 25 afios.

—Exigencia de que solo buques cons-
truidos en el pais sean los que efecti-
en el trafico de cabotaje.

C.E.E

— Liberalismo del mercado maritimo eu-
ropeo.

—Prorroga de las subvenciones a la
Construccion Naval. Actualmente se pre-
vé su prorroga hasta el ario 1.999, dife-
renciandose cada pais miembro de

acuerdo con sus politicas economicas.

Espaiia

— Eliminacion de las subvenciones, de
acuerdo con las declaraciones de los res-
ponsables de! Ministerio de Industria.

— Ayudas, no definidas actualmente, a
los desarrollos efectuados por agrupa-

Manuel Garcia Gordillo
Secretario General de AEDIMAR

ciones empresariales que definan una
mejora tecnoldgica bien en el ambito
de equipos o de modos y formas de fa-
bricacion.

PREMISAS ECONOMICAS

Incremento de la participacion econdmi-
ca de la Industria Auxiliar Maritima que
ha pasado del 50% del coste del buque
al 70% del mismo, en lo Gltimos afios,

Participacion diferenciada por tipo de
Especializacion de la Industria:

- Bienes de Equipos

— Bienes de Servicio
—Ingenierias

—Talleres

— Empresas complementarias

Alo largo de los Gltimos afios, y previ-
siblemente durante los proximos, se ve-
rd incrementada la importancia de las
Empresas de Ingenieria y de Bienes de
Servicio, que aglutinaran las necesidades
de la Construccion Naval en las otras es-
pecialidades, responsabilizindose de to-
do el desarrollo del Suministro asi como
del incremento tecnoldgico.

El volumen de facturacion de la empre-
sas Auxiliares Maritimas es de aproxi-
madamente 800 mil millones de ptas, del
que entre el 30-35% es con destino a la
Industria Naval y el resto a otras activi-
dades industriales.
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ALTA PRESENCIA DE CENTRAMAR
EN EL MERCADO MARINO

tos representados a usuarios y armadores de embarcacio-
nes, iniciada hace 5 afios, CENTRAL DE TRANSMISIONES
MARINAS, S.L. (CENTRAMAR) ha expuesto y estado presente
en los siguientes certimenes celebrados este afio 1.997.
« EXPORAPITA (San Carlos-Tarragona)
* EXPOMAR (Burela-Lugo)
« FERIA PESQUERA DE ONDARROA (Vizcaya)
« EXPOBARBANZA (Sta. Eugenia Riveira-A Coruna)
« WORLD FISHING EXHIBITION (Vigo)
y ya contratada ubicacion para el:
« 36 SALON NAUTICO INTERNACIONAL DE BARCELONA
Desde el tltimo SINAVAL-EURQFISHING de Bilbao (Noviembre/96)
en el que CENTRAMAR anuncid y expuso su Ultima marca de re-
ductoras incorporada a su cartera de productos:
MAAG Gear Corp.
y aprovechando su participacion en las Ferias arriba menciona-
das ha ido ANUNCIANDO y PRESENTANDO las NOVEDADES que
desde aquel certamen se han producido y que a continuacion se-
fialamos:
En MASSON (Inversores-Reductores hasta 4.000 HP.)
» Nuevo modelo NGC-R (mas potente que el antiguo NGC)
= Nuevo modelo RGD 320 (para 850 HP. a 1800 rpm.)
« Nuevo modelo RCD 1650 (que transmite 132 HP. por cada 100
rpm. de motar)
En los tres modelos indicados se pueden incorporar:
- Tomas de fuerza mdltiples
- Frenos de hélices

Fieles asu politica de acercamiento de sus marcas y produc-

y LR
A B

- Dispositivos de marcha lenta

- Sistemas de control y alarma

En MAAG (reductores y sistemas hasta 100.000 HP)

Firma con la cual CENTRAMAR firm¢ acuerdo de distribucién

oficial en Noviembre de 1.996, ha incluido sus equipos en bu-

ques tan prestigiosos como:

- STENA LINE (dos reductores tipo HPG-185/C, con una poten-
cia total de 80.000 KW.)

- CORSAIRE 11000 (de la comparia SNCM FERRYTERRANEE))

En VELVET DRIVE TRANSMISSION (Inversores-reductores)

Esta compania después de absorber a la popularmente conoci-

da BORG WARNER sigue cumpliendo su compromiso de ir au-

mentando gama de modelos.

Por ello, se han presentado al mercado mundial en este ano:

= Modelo 72-DR (especial para pesca)

= Modelo 5000 V ( para motores de 315 HP. a 3000 rpm.)

* Modelos 72-DE, 5000AE y 5000VE (que incorporan valvula
de mando eléctrico)

* Nuevo modelo 6000A (para motores de 420 HP. a 3500 rpm.
en embarcaciones deportivas)

Todos estos nuevas modelos completan a los ya muy conoci-

dos:

71y 72 en LINEA

72 en“V” Drive

5000 A en angulo

y pueden traer incorporados:

- Tomas de fuerza para 30 HP.

- Dispositivos de marcha lenta

En DEEP SEA SEALS (Cierres de bocina y pasa mamparos)

Se han incorporado estos cierres en diversos buques, entre ellos

como mas conacidos: )

* Los FAST FERRY de TRANSMEDITERRANEA y BUQUE BUS
(construidos en BAZAN)

* Los PORTA CONTENEDORES de MISC (construidos en JU-
LIANA)

« El PORTA HELICOPTERO TAILANDES (construido en BAZAN)

Y, se ha iniciado la produccion y venta de cojinetes de ejes en

BRONCE/GOMA y FIBRA/GOMA completando asf la alternativa

de un producto con la mas alta calidad y seguridad en lo rela-

cionado a lineas de ejes en cualquier tipo de buque.

Aprovechando su participacion en el 36 SALON NAUTICO IN-

TERNACIONAL DE BARCELONA, a celebrar del 15 al 23 de

Noviembre/97, CENTRAL DE TRANSMISIONES MARINAS, S.L.

(CENTRAMAR) dard a conocer otras NOTICIAS IMPORTANTES

que serén realidad en el proximo 1.998. &
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VAF INSTRUMENTS B.V.

tan la consecucion de consumos minimos de fuel y la re-
duccion del namero de horas requeridas para el
mantenimiento de los buques. Los productos de VAF INSTRU-
MENTS estéan disenados para cumplir estas demandas de los
Armadores.
VAF INSTRUMENTS tiene una experiencia de 60 afios suminis-
trando equipos al Sector Naval y cuenta con una red mundial de
55 Agentes.
Entre los equipos que VAF INSTRUMENTS ha presentado (ilti-
mamente al mercado se encuentran:
« Oleometro VAF Mark 5 para el monitorizado del contenido de
aceite en la descarga al mar del agua del lastre.
« Caudalimetro volumétrico VAF, Modelo Midflow serie B, para
medicion del consumo de fuel a bordo de los buques

E ntre los objetivos mas importantes de los Armadores es-

Oleometro VAF Mark 5

El Qilcon Mark 5 evita los problemas y penalizaciones de Marpol.
Cumple integramente las normas A586(14) de Marpal.

Sus aplicaciones son tanques de lastre, residuos y limpieza de
tanques. También hay variantes que se utilizan para la industria
terrestre y offshore, para produccion de agua potable, alimen-
tacion de agua, control de contaminacion y sistemas de en-
friamiento de agua.

La técnica de medida usada en el Monitor de descarga QOilcon
Oil se basa en la luz dispersa. De acuerdo con la Resolucion
A586(14) de IMO, el Qilcon Mark 5 es capaz de distinguir en-
tre aceite y otros contaminantes tales como lodos, herrum-
bres o aire entrante. El aire entrante en la muestra se elimina
fisicamente por un separado/eliminador de aire acoplado pre-
vio a la célula de medida.

El dispositivo de juz tie-
ne que ser intenso y de-
beria tener la mayor
longitud de onda mono-
cromatica antes que ten-
ga lugar cualquier
absorcion de aceite o
agua. Una luz infrarroja
monocromatica se ge-
nera en el transmisor
optico por un laser
Galium Aluminiun
Arsenide y se transmite
a lo largo de una unién
de fibra Optica hasta la
celula de medida. Las
sefiales recibidas de la
célula de medida se

usan para computar la concentracion de aceite al mismo tiem-
po que discrimina la concentracion de lodos /herrumbres.

Caracteristicas y ventajas:

— Cumple totalmente con los requisitos de MARPOL.

— No se necesitan productos quimicos/disolventes adicionales,
lo que significa que no se produce contaminacion medioam-
biental y que los costes de operacion son bajos.

- No requiere flujo de agua caliente.

— Ajuste automatico.

- Siempre hay comunicacion entre la sala de control y camara
de maquinas.

- Instalacion facil; solo necesitan dos taladros en el mamparo.

Los componentes principales del monitor Qilcon oil son:

— Unidad de control

— Caja del arrancador del motor

- Transmisor diferencial de presion

— Skid

- Armario opto-neumatico

—Bomba de muestra

Caudalimetro volumétrico VAF, Modelo Midflow serie B

Con este nuevo medidor de consumo de fuel, VAF responde a
las necesidades de los Armadores y Astilleros.
Las caracteristi-
cas mas impor-
tantes de este
caudalimetro son:
— principio sim-
ple de medida
- Dajos costes de
mantenimientoy
servicio
—alta exactitud
—adecuados pa-
ra una amplia gama de viscosidad
El nuevo medidor esta basado en los conocidos caudalimetros
de la serie “J" de paletas deslizantes especialmente desarro-
llados para la medicion del consumo de fuel en los bugues.
El caudalimetro serie B esta especialmente desarrollado pa-
ra medidas de toda clase de liquidos hidrocarburos. En parti-
cular fuel pesado y semipesado para motores de combustion,
aceites de lubricacion y muchos otros liquidos aceitosos. M

Para mas informacion dirigirse a:
COMERCIAL TECNICA RUBEDA, S.A
Manuela Malasafia, 31, 28004 - Madrid;
Tel: 44509 77, 445 03 13; Fax: 593 29 57
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y presiones hasta 350 bar) estan fabricados con acero de alta
resistencia capaz de soportar niveles de choque de hasta 320
g., con bajo nivel de ruidos y pueden ser fabricados con mate-
riales especiales a fin de obtener una baja permeabilidad mag-
nética y, por tanto, aptos para ser empleados en fragatas,
minadores, submarinos o portaaviones.

Como (itima novedad puede sefialarse el contrato firmado con la Royal
Australian Navy (RAN) para el suministro de 6 compresores de alta pre-
sion (5047 NM) y 12 compresores de media presion (5307 NM) para
los 6 Dragaminas que estan construyendo en Australia. Estos com-
presores han sido fabricados usando materiales especiales para cum-
plir los requisitos de permeabilidad magnética (menos de 1.05) y choque
(aceleraciones hasta 90 g) exigidos por la RAN. El compresor 5047 NM
se emplea para la obtencion de aire respirable y los 5307 NM para ser-
vicios generales y arranque de motores.

El compresor 5407 NM de alta presidn tiene las siguientes ca-
racteristicas:

Directamente acopla-
do, alta presidn, de 4
cilindros (92, 50, 22 y
11 mm. de didmetro
por etapa), configura-
cion en V, refrigerado
por aire y lubricacion
forzada. Dispone de
valvula de seguridad en
todas las etapas, ter-
mostato para control
de temperatura y proteccion bajo nivel de aceite entre otras se-
guridades. El volumen total de carga de aire libre es 25,5 m*h a
350 bar y esta accionado por un motor de 10 kW a 440 V/ 11/
60 Hz girando a 1760 rpm y con un nivel de ruido de 87 dBA. Pesa
230 kilos y tiene unas dimensiones de 810 x 700 x 1200 mm.

BOMBAS NETZSCH

La amplia presencia de NETZSCH, desde hace anos, en el sec-
tor de construccion naval viene avalada por algunas de las ca-
racteristicas particulares de las bombas NEMO: capacidad
autoaspirante, bombeo de productos fibrosos y con sdlidos,
gran fiabilidad, construccion simple, posibilidad de montaje
en cualquier posicion y con cualquier tipo de accionamiento:
motores eléctricos, hidraulicos, de combustion. Disponibilidad
de grandes caudales y alta presiones (hasta 400 m¥hy 72 bar)

Aplicaciones:

= Ademds de utilizarse como bombas contra-incendios, bom-
bas de lastre y de drenaje, se utilizan en los servicios de sen-

tinay en los de separacion / decantacion de aceites, como bom-
bas de alimentacion y para trasiego de los productos resul-
tantes (liquidos y “sludge”).

* Bombeo de fuel y de aguas fecales. En este (ltimo caso, las
bombas pueden ir acompafiadas de un macerador.

« Descarga de pesqueros y de tanques de “slurry” en buques
0BQ’s (hombas verticales).

Los tltimos desarrollos tecnoldgicos permiten el suministro de
rotores ceramicos y varios tipos de geometria estator /rotor que
optiman tanto las prestaciones de caudal /velocidad como, en
consecuencia, los costes e intervalos de mantenimiento.

Para mas informacion dirigirse a: COMPAIR HOLMAN IBERICA, S.A,;
Agricultura, 82-84; Tel: (93) 731 31 36; Fax: (93) 731 35 12; e-mail :
compair@mailalhsys.es =
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exigencia de STATOIL, armador del buque 84 de AESA/Puerto
Real, de dotar al barco de este innovador sistema, hace justifi-
cable la incorporacidn como novedad en él.

En los sistemas de ventilacion por desplazamiento de aire, solo se
refngeran las zonas ba|as ocupadas ya que se impulsa el aire frio
— . ; a baja alturay baja ve-
locidad y circula hasta
encontrar los puntos
calientes a los que se
envuelve, desplazando
el aire caliente hacia
arriba, extrayéndose
éste por los elementos

del techo.

Este sistema supone
las siguientes venta-
jas:

* Ahorro energético (en
volimenes de gran al-
tura) al refrigerar sg-
o las partes acupadas
de los espacios.

* Aumenta la sensacion
de confort al ser una
ventilacion de baja ve-
locidad.

« Se aumenta la disponibilidad de refrigerar todos los volimenes eli-
minado las “zonas calientes” que puedan existir en los otros sistemas.

VALVULAS CORTAFUEGOS

De todos son conocidas las exigencias de instalacion de val-
vulas cortafuegos en los conductos de ventilacion para retrasar

o0 impedir la propagacion del fuego a través de los conductos
de ventilacion.

HALTON Marine ha desarrollado desde hace muchos afios val-
vulas de este tipo, que estan homologadas por todas las so-
ciedades de clasificacion, con accionamiento manual, eléctrico
0 neumatico. Hasta ahora, las valvulas eran siempre rectangu-
lares, instalandose piezas de transicion para adaptarlas a los
conductos circulares, pero actualmente la empresa puede su-
ministrar vélvulas cortafuegos circulares, no requiriendo por
tanto, piezas de adaptacian.

Practicamente la totalidad de buques construidos en Espaia;
pasajeros (Sweferry, Stena, Cenargo, Buquebus,), petroleros,
quimicos, plataformas (Cairu, P-26), pesqueros, etc. llevan val-
vulas fabricadas por Halton.

Para informacion mas detallada dirigirse a: TECNEUMATIC, S.A.;
Passeig Joan de Borbd, 92-94, 08039 - BARCELONA; Tel. 93 /
2215530, 22190 82; Fax : (93) 221 13 98; e.mail: .; Internet:
http://www.halton.fi =

COMPAIR HOLMAN IBERICA

COMPRESORES DE AIRE

COMPAIR REAVELL LTD. (empresa del Grupo SIEBE a la que
también pertenece la espafiola CompAir Holman Ibérica, S.A.)
lleva casi un siglo disefiando y suministrando compresores de
aire para aplicaciones especiales para todas las Marinas de Guerra
del mundo. Sus compresores forman parte integrante de los sis-
temas de armas, achigue de submarinos, arranque de turbinas,
servicios generales, aire respirable, etc.

Los compresores REAVELL de la SERIE 5000, modelos 5415
SN, 5417 SN, y 5436 N/SN (dentro de la gama de 50 a 150 m*/h
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La politica de Indus-
trias FERRI es disenar
y fabricar productos
de calidad, con ro-
busted y fiabilidad a
toda prueba, de
acuerdo con los
estandares inter-
nacionales y los
requerimientos de
cualquier compariia
clasificadora, depen-
diendo del cliente y
del destino final del
equipo.

Todos fos produc-
tos de Industrias
Ferri se disefan y
fabrican de acuer-
do con las normas
DIN, ISO, FEM y los reglamentos SOLAS de IMO, y cumplen con
los requisitos de las principales sociedades de clasificacion.

El sistema de gestion de calidad de FERRI esta Certificado por
el L.R.Q.A. de acuerdo la norma ISO 9001(94).

TECNEUMATIC, S.L.

ra Espana a ia Compania HALTON QY de Finfandia, lider

avanzado en investigacidn y desarrollo de equipos y ele-
mentos destinados a la ventilacion y aire acondicionado, que ha
desarrollado varios equipos de Gltima tecnologia entre los que
se encuentran:

TECNEUIVIATIC, S.L. (TECMA) representa en exclusiva pa-

CAMPANAS DE EXTRACCION DE HUMOS AUTOLAVABLES

Los dltimos bugques de pasaje han empezado a instalar cam-
panas extractoras de humos con equipo automatico de limpie-
za, que no necesita desmontar los filtros para su limpieza. La
falta de ésta, origina una acumulacion de suciedad que obs-
truye los conductos de ventilacion y crea un foco potencial de
incendios por cancentracion de grasa. Por otra parte, la limpie-
za manual de los filtros es una operacion engorrosay sucia pa-
ra los cocineros.

Las campanas, como las que se representan en la foto, dispo-
nen de certificacion U.L. antifuego, como los tradicionales, y tie-
nen filtros de acero inoxidable de flujo helicoidal. Incorporan un

Entre los equipos mads significativos entregados se encuentran la
grua de cubierta y chigres de manejo de botes del Portaaeronaves
construido por Bazan para la marina Tailandesa, pescantes y es-
calas reales para trasatlanticos construidos en Freire, pescantes
para los Fast Ferries de Bazan , gra articulada para pesquero cons-
truido en Gondan, pescantes para los mercantes de nueva cons-
truccion de Barreras, asi como las pastecas de todos los
superatuneros alli construidos y por Gltimo, véalvulas de aireacian
de tanques para estas y otras muchas construcciones.

Para mas informacion: Industrias Ferri S.A., Apartado 617 Vigo 36200.
Espana. Tel (986) 468201 - 468283. Fax. (986) 468011. M

sistema automético de limpieza con programacion de lavado y
toma de detergente con dosificador e impulsion de agua a tra-
vés de toberas. Disponen de un colector dg recogida de aguas
residuales.

SISTEMAS DE VENTILACION POR DESPLAZAMIENTO DE AIRE

Aunque el sistema de ventilacion por desplazamiento de aire es
un sistema largamente empleado en instalaciones terrestres,
pocas veces se ha visto instalado en buques. No obstante, la
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Las grias articuladas se suministran en todos los tamafios y ,
con frecuencia, adaptadas a los requisitos de los clientes. Son
adecuadas para utilizacion a bordo de los pesqueros, buques de
investigacion y buques de apoyo a buceadores. Las gruas de
este tipo montadas en pesqueros tienen gran velocidad, refri-
geracion de aceite y control remoto. Las grias instaladas en los
buques de apoyo a buceadores son versatiles ya que manejan
instrumentos delicados, equipos de cubierta carga y bote de tra-
bajo. Para esta aplicacion incluyen autotension, una mayor re-
sistencia para absorber la carga dindmica y telescopios para
reducir el empacho en Ia posicion de estiba.

Las gruas de servicio en pesqueros tienen reforzada la estruc-
tura de acero a fin de cumplir en las duras condiciones de tra-
bajo. La maquinaria de giro también es mas resistente conel
fin de permitir que la gria pueda operar con grandes dngulos
de escora y trimado.

Una grua montada en mamparo ahorra espacio en cubierta.
También puede estar equipada con un brazo telescopico para

aumentar el alcance y minimi-
zar el empacho en posicion de
estiba. El giro estd limitado a
165 grados.

Las grias para cargueros tie-
nen una gran fiabilidad y facil
mantenimiento. Su sencillez
permite bajar tanto el peso co-
mo el centro de gravedad, asi
como un ahorro de coste.
Pueden ajustar automatica-
mente la capacidad de eleva-
cion a un valor maximo en
funcion del radio de trabajo.

Las gruas de bajo perfil se em-

plean en buques de aguas interiores, plataformas offshore y
siempre que la visibilidad desde el puente requiera este tipo de
gria, con baja altura, baja posicion del centro de gravedad y pe-
50 reducido.

Las grias offshore son adecuadas para instalaciones petroli-
feras fijas asi como a bordo de buques especiales disefiados pa-
ra las peores condiciones de trabajo. Estan disponibles para
capacidades de elevacion de hasta 200 t. Disponen de un siste-
ma de control de la carga de momento constante asi como de
autotension. El ordenador de carga permite que el operador co-
nozca la situacion sobre la carga real y 1a carga aceptable.

Las grias telescopicas se fabrican en todos los tamanos con te-
lescopio sencillo, doble o triple. Pueden suministrarse con la
cartela de “elevacion pesada” que permite duplicar la capacidad
o0 con el sistema de momento constante, controlar la cargay
el radio para utilizar la groa al 100%. =

INDUSTRIAS FERRI, S.A.

NDUSTRIAS FERRI, S.A. tiene mas de 30 afos de experien-

| cia en el disefio y fabricacion de equipos de cubierta. La ga-
ma de productos incluye:

— Gruas auxiliares de cubierta: (Fijas, ielescopicas o articuladas)

— Pescantes para balsas, botes de rescate, botes salvavidas, pro-
visiones, escalas reales.

— Pastecas de pesca y carga.

— Ganchos de remolque.

- Ganchos de disparo automatico

—Valvulas de aireacion de tangues.

— Disefio y fabricacion.
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— Maquinaria oceanografica: tornos y maquinaria para obten-
cién de muestras a gran profundidad, pérticos basculantes de
accionamiento hidraulico.

- Remolcadares: Chigres de remolque para remolcadores de
puerto, altura y contraincendios, molinetes de anclas y re-
molque, equipos de largado de emergencia.

— Marina de Guerra: molinetes, cabrestantes y grias adecuados
a los requerimientos especiales de este sector, reparacion y
mantenimiento sistemas hidraulicos y de armas.

— Off Shore: servotimones y suministro de equipos hidraulicos,
limpieza de tuberias por flushing.

— Sector Industrial: Reparacion y mantenimiento de equipos hi-
drdulicos y neumaticos en complejos industriales, manteni-

AVACEL fabrica, con licencia de la empresa noruega NOR-

N MARINE los siguientes tipos de griias electrohidrdulicas
HYDRALIFT:

— Grias para servicios generales de mangueras.

— Grias articuladas.

- Griias de servicio para pesquerias.

— Grias para buques de carga (contenedores y frigorificos)

— Grias de bajo perfil.

- Griias para servicio especial y pescantes.

— Grias telescopicas.

Asimismo suministra equipos tales como cabinas del operador,
control remoto, sistema de localizacion de carga, compensa-
cion activa del movimiento de arfada , y servicios de ingenieria.

Las grias para servicios generales pueden elevar cargas de has-
ta 150 t. Una version especializada de estas gruas es el tipo elec-
trohidraulico a prueba de explosiones, aprobado para operacion
peligrosaen zonas 1y 2.

miento continuado y anual de equipos, fabricacion de centra-
les hidraulicas y automatismos.

- Sector docente: disefio y fabricacion de paneles didécticos y
equipos de investigacion.

Como un paso mas en la mejora del nivel de competitividad y
camino hacia la calidad total esta el reconocimiento de que el
sistema implantado por FLUIDMECANICA. S.A. para asegurar
la calidad de sus productos cumple con la norma internacional
IS0-9001 en su Gltima revision (1994)

Para informacion dirigirse a: FLUIDMECANICA, S.A., C/. Corufia 37,
36208 - VIGO; Tfno: (986) 298462; Fax: (986) 296518 =

NAVACEL

Las griias para manejo de mangueras cumplen con las reglas
OCIMF asi como con las de las Sociedades de Clasificacion en
caso de que se requiera. Puede suministrarse el control remo-
to hidraulico desde el area del manifold.
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hién por las distintas Empresas Auxiliares que han realizado distin-
tos trabajos de acero y armamento en todas estas Transformaciones.
El prestigio de RADESIN, S.L. se estd viendo incrementado en la ac-
tualidad, entre otras razones, gracias a la rapidez, eficacia, seguri-
dad y los bajos costes de sus servicios, muchas veces producto
de alternativas globales, tales como: alquiler, montaje-desmontaje,
chorreo de arena o granalla, pintado, alumbrados provisionales, lim-
pieza... etc., que redundan en beneficio de clientes, tales como
Astilleros, Refinerias, Centrales Térmicas... etc.

De esta manera se evitan los tipicos “conflictos” o “interferencias”
entre los diversos proveedores para los diferentes trabajos. La
Direccion de Aprovisionamiento o Contratacion tiene ante sia un
UNICO RESPONSABLE de todas las actividades o servicios nece-
sarios a realizar y que son muchas veces complementarios entre si.
Con esto conseguimos una importante disminucion en los costes
totales contratados como paquetes y no independientes.

Este Sisterna de Servicio Global en el que se aglutinan diferentes ac-
tividades y servicios antes citados, los esta acometiendo RADESIN,
S.L. en la actualidad en algunos Astilleros y Plantas Industriales en
su zona de Andalucia, pudiéndose con la colaboracion de otros
Concesionarios RUX, ofrecerlas en toda la Peninsula Ibérica.
RADESIN, S.L. dispone actualmente de un stock de mas de 300 Tns.
de andamios RUX-VARIANT, v en un futuro inmediato dispondra de

almacenes en la zona para atender con total seguridad la demanda
e materiales de andamios que el Sector Naval o Sector Industrial
les requiera para sus distintos Proyectos contratados.

RADESIN, S.L. asi como la marca Alemana RUX, podran ampliar
la anterior informacion, si asi fuese requerida por los profesionales
del Sector Naval o Industrial que hayan tenido la oportunidad de
leer este articulo. =

FLUID MECANICA, S.A.

primera empresa en Espana con Sistema de Aseguramiento

de Calidad Certificado segin NORMA IS0 9001/94, para el
Diseno y Fabricacion de sistemas y maquinaria hidraulica, neu-
matica v eléctrica para los sectores naval e industrial.

Fluidmecénica, S.A., fundada en Vigo en el afio 1.977, es la

Con 20 afos de existencia, no solo opera en la Zona de Vigo, si-
no en toda Espania, con Fluidmecanica Sur, S.L. (Cadiz), Fluid
Control, S.A. (La Corufia) v Fluid System, S.L. (Gijon), alcan-
zando en el Gltimo afio un volumen de negocio que supera los
1.500 millones de pesetas. Los principales campos y produc-
tos son:

— Sector Naval en general: servotimones (lideres en el mercado
nacional y europeo por nimero de unidades vendidas), equi-
pos de amarre y fondeo, grias pescantes para botes de res-
cate y balsas salvavidas, sistemas hidrdulicos para alternadores
de cola, hélices de proay transversales, accionamientos hi-
draulicos, mandos neumaticos motor principal, cajas multi-
plicadoras.

- Sector Pesquero: maquinillas de arrastre, tambores de red,
magquinillas de cerco, accionamientos hidraulicos, haladores
de redes, palangre, nasas, etc.
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REPARACION DEL “AMERICAN
CORMORANT” EN AESA-CADIZ

entrd en el Centro de Reparaciones de ASTI-

LLEROS ESPANOLES, S.A. en su Factoria de
Cadiz, el bugue “AMERICAN CORMORANT" de la
Compafiia Armadora “OSPREY ACOMARIT".
Se trata de la mayor reparacion, que se vaa re-
alizar en lo que se lleva del afio 1997 en este
Astillero y que va a representar unos tres me-
ses de trabajo.
La reparacion en este buque, consiste principal-
mente en obras de acero, con el cambio de plan-
chas de fondo, longitudinales de fondo y costado,
bularcamas en tanques, etc... Todo ello va a re-
presentar el aprovisionamiento y posterior susti-
tucion de unas 630 Tns. de planchas de acero.
Otro capitulo importante de esta reparacion, con-
sistira en el chorreo y posterior pintado, de todo
el casco y superestructura del buque.
Este buque es del tipo “HEAVY LIFTING SHIP (Transporte de Carga
Pesada)” semisumergible y cuyos transportes principales son los
de buques. Para ello este bugue en su zona central del casco, dis-
pone de un corte en los costados Bry Er de aproximadamente 175
m. de longitud y un puntal de unos 7 m. para asi facilitar la entrada
de los buques a transportar.
Las dimensiones principales del bugue “AMERICAN CORMORANT"”
son:

E n los primeros dias de junio de este afio 1997,

Esloratotal....os 225m.
MaNGA. . iossisuasssos 41m.
1] ;| PRRERE 13,5m.
TRB...ooovceeerenn. 54000

Para la realizacion y ejecucion de los trabajos de acero, chorreo y
pintado, los montajes necesarios de andamios, han sido realiza-
dos por laEmpresa RADESIN, S.L. (Concesionario Oficial RUX des-
de Agosto de 1996 en Andalucia Occidental). Para ello todos los
montajes de andamios se han realizado a partir del tipo RUX-VA-
RIANT y que se pueden ver en las fotografias que adjuntamos en es-
te articulo.
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Algunas de las caracteristicas principales a destacar en el andamio

RUX-VARIANT, de disefio y uso especifico en la Industria Naval y

Petroquimica son:

« Capacidad direccional infinita de grado 7

» Nudos de enganche con muelle dindmico y accionamiento indi-
recto

« Simplicidad de montaje

» Disminucion ostensible de la mano de obra

» Seguridad de anclaje de los elementos

« Disminucion del material necesario en montajes similares con otras
marcas

« ersatilidad con medida reticular I6gica

» Sencillez de acoplamiento sin necesidad de herramientas

Todo ello se consigue gracias a su Sistema de “Doble Una”, en to-

dos sus elementos horizontales y que hace gue su acoplamiento en

las tazas o coronas de los elementos verticales sean de gran facili-

dad para el montador.

Este sisterna le ha valido al andamio RUX-VARIANT, diversos pre-

mios a la mejor novedad tecnoldgica en el Sector del Andamio en

diversos Certamenes Internacionales recientemente celebrados.

La Empresa RADESIN, S.L. ha realizado en el buque “AMERICAN

CORMORANT" el 50% de los trabajos de chorreo y pintado entre

las actividades principales que desarrolla esta Empresa.

También, quisiera resaltar que la Empresa RADESIN, S.L. ha utiliza-

do el andamio RUX-VARIANT en las distintas Transformaciones que

se han realizado en AESA-CADIZ durante los afios 1996y 1997, co-

mo son la PETROBRAS-26; PETROBRAS-32 y el buque INDEPEN-

DENCE y cuyos trabajos de montajes de andamios, han sido acogidos

y valorados muy positivamente por los distintos responsables de

Produccion, asi como los de Seguridad de AESA-CADIZ, y tam-
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N u evo Tome como punto de partida: tradiciéon, experiencia
internacional y el know how mas actualizado en

motores marinos.

.I
Sh o Sume dos pesos pesados, MAN B&W and MANISES.
® . s : .
Siga sumando: capital internacional y un nuevo estilo
a n Ises. multinacional.

Optimice continuamente la alta calidad de Manises.

Reduzca sus costes para igualar o mejorar niveles de

precios internacionales.

MDE - MAN B&W 6L70MC,
21.360 Bhp.

(El resultado?

Mas pedidos y mas Bhp producidos
en 1996 que en cualquier afio

anterior de Fabrica Manises.

En Manises Diesel usted dispone
del rango de potencias mas amplio y

competitivo.

Flexibilidad.

Una capacidad que le garantiza breves plazos de entrega.

Y precios que usted no esperaria en motores de dos

tiempos.

Compruebe estas realidades.

¢Por qué no ahora?

/VANISES

Multinational Performance

Bajo licencia de MAN B&W y New Sulzer Diesel

Visite nuestra web Manises Diesel Engine Co, S.A.

http://www.manises.diesel.com Avda. de Madrid 6 - 8

E-Mail: Manisesd@manises-diesel.com

E-46930 Quart de Poblet

Valencia - Espafa

ASTILLEROS o
Espanioles (AL ot g
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ENTREGAS

GS-Hydro ofrece diferentes alternativas adaptadas a las necesi-

dades del cliente.

— Llave en mano. Incluye disefio, prefabricado, suministro, ins-
talacion, flushing, y prueba de presion de la instalacion.

—Tuberia prefabricada. Disefo, prefabricacion y suministro de
la tuberia.

— Material y maguinaria. Suministro del material (tubos, bridas,
componentes) y alquiler de la maquinaria portatil necesaria
para su conformado.

En todos los casos de prefabricado (embridado y/o curva-
do), la tuberia se suministra limpia, aceitada y taponada, lis-
ta para montar. Asimismo se pueden suministrar los
isométricos en 3D de la instalacién completa y los planos de
detalle de cada tubo.

GS FLARE 37°

COMPARACION CON SISTEMA SOLDADO

SISTEMA SOLDADO ETAPA

CH-HYDRO

Se requieren 1-2 personas para Disefio
preparar la especificacion. Elegir
y calcular las tuberias y componentes

1 persona es normalmente
suficiente ya que el disefio es facil
debido a la clasificacion por

obra. Todo el material se tiene que
cortar, ajustar, presoldar, soldar,
radiografiar, etc.

adecuados. presiones.

Normalmente no necesita Prefabricado 2-3 personas en el taller de
GS-Hydro o del cliente.

10-25 personas requeridas en la Instalacidn Se requieren 3-4 personas para el

montaje (basicamente apretar
tornillos)

Durante la prueba de presion Prueba de presion
pueden aparecer fugas en las
costuras — cortar de nuevo, soldar,
radiografiar.

La tnica posibilidad de fuga es
debida a una colocacidn incorrecta
de la junta, lo que se corrige
rapidamente.

Se deben realizar varios procesos: Limpieza

— Decapado

— Neutralizar con agua

— Enjuagar con aceite

— Retirar el aceite contaminado
aceite limpio

— Flushing durante dias hasta
alcanzar limpieza NAS 6-7

Flushing para retirar las
particulas sueltas que hayan
podido introducirse antes del
montaje.

Limpieza NAS 3-4 conseguida en
pocas horas.
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GS-HYDRO

HYDRAULIC PIPING

*Se puede fabricar el tubo en zonas con riesgo de explosion,
puesto que el proceso es en frio.

* No son necesarios los complicados procesos de limpieza de
la soldadura: un simple flushing es suficiente.

« No se requiere radiografia.
* Es a prueba de fugas y extremadamente fiable incluso a 50 C.

« En el abocardado a 90° se utilizan juntas iguales a las emple-
adas con brida soldable.

Ahocardado a 90° (requiere abocardadora GS-Hydro)

El abocardado a 90° sirve para aplicaciones con presiones de
hasta 50 bar, utilizando bridas tipo DIN,ANSI o SAE (en apli-
caciones especiales puede llegarse hasta 150 bar). Los dia-
metros de tubo validos para abocardar van desde 1/2 pulgada
hasta 24 “ para e! tubo Schedule 40. En el abocardado no exis-
te friccion alguna entre tubo v cono, por lo que la vida del mis-
mo es muy larga.

Abocardado a 37° (requiere abocardadora GS-Hydro)

El abocardado a 37° sirve para presiones desde vacio hasta
520 bar y utiliza bridas tipo SAE 3000 6 6.000. Los diame-
tros de tubos vélidos para abocardar van desde 1/2 pulga-
da hasta pulgadas para tubo de Schedule 80. La unidn esta
formada por el cono que asienta en el abocardado a 37°y la
brida.

Gracias a la limpieza del montaje, con un simple flushing se eli-
mina cualquier particula que pueda existir en la conduccion,
mientras gue en los sistemas soldados cualquier trozo de sol-
dadura que se desprenda puede causar graves danos en los ajus-
tados sistemas hidraulicos.

Anillo de retencidn (requiere ranuradora GS-Hydro)

El sistema de anillo de retencion cubre la gama alta de presio-
nes hasta 690 bar con didmetros desde 1/2" hasta 40 “ con un
espesor minimo de la pared del tubo de 8 milimetros.

Los extremos de los tubos se someten a un acanalado y cajea-
do para alojar un anillo de retencion y también una junta meta-
loplastica.

La brida queda retenida por el anillo, formado por un muelle
en cuyo interior hay dos semiaros de material muy resistente,
que se encuentra alojado en el acanalado. Esta es la (inica union
con bridas en el mundo que ha pasado una prueba de resis-
tencia al fuego API parte Il a 5000 psi (1000 © C durante 30 mi-
nutos), para conduccidn de hidrocarburos en la industria
offshore.

También tiene certificado de resistencia al fuego Veritec, asi co-
mo el concedido por Det Noske Veritas para aplicaciones con
riesgo de fuego y presiones de hasta 345 bar.

Sus aplicaciones tipicas son circuitos oleohidraulicos, conduc-
cion de combustibles o sistemas donde se requieran espesores
elevados debido a la corrosian,

CLASIFICACION POR PRESIONES

Los componentes GS-Hydro, como codos, tes, reducciones,
etc. se clasifican por clases de presion de 50 bar, 3000 psi, 6000
psiy 350-400 bar.

GS RETAIN RING
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-1 Barboten para cadena de 52 mm. (Calida Q3), ebragable y
con freno por cinta y husillo para carga estatica de 950 kN.
Traccion 126 kN a V= 0- 13 m/min.

—1 Carretel para amarre 1000/1550 mm de didmetro) y 400
mm de longitud para 200 m de estacha de acero (25mm.
diametro), embragables y con freno por cinta y husillo (car-
ga estatica 240 kN en la 12 capa), traccion 80 kN (en la 2° ca-
pa) a una velocidad de 0 a 20 m/min y a tension constante:
80 KN a una velocidad de 0 a 5 m/min.

—1 Cabirdn de acero, sin embrague, 630 mm. didmetro man-
tado sobre el eje principal. Traccion: 110 kN a una velocidad
de 0a14 m/min.

— Caja reductora de engranajes, lubricados por barboteo.

— Accionamiento por motor hidraulico de pistones axiales a
250 bar.

2 estopores de cadena tipo “Roller”.

.

2 Molinetes hidraulicos de alta presion, de ejecucion simétri-
ca, de carretel simple para amarre, modelo 80 y cahiron, si-
tuados en popa, provistos de :

-1 Carretel para amarre 450/1000 mm. y 750 mm. de longi-
tud, para 200 m. de estacha de acero de 25 mm. de diame-
tro, embragable y con freno por cinta y husillo (carga estatica
240 kN en la 12 capa), traccion 80 kN (en la 1* capa) a una
velocidad de 0 a 20 m/min.

S-Hydro es un grupo dedicado al disefo, fabricacion e
G instalacion de tuberias hidréulicas empleando el “Piping

sin soldadura”.
Las ventajas tecnologicas de GS-Hydro aportan ahorro en el
coste total de las instalaciones al cliente final, pues, aunque
el coste del material es mayor que el de los sistemas tradi-
cionales (soldados), la facilidad de instalacion y su limpieza
dan como resultado que la instalacion total sea mds econo-
mica.

TECNOLOGIA GS-HYDROD

GS Hydro emplea los siguientes sistemas de unidn, en funcion
de la presion de trabajo vy la tuberia empleada:

—1 Cabirén de acero, sin embrague , 450 mm. de diametro mon-
tado sobre el eje principal. Traccion:75 kN a V= 0-21 m/min.

— Caja reductora de engranajes, lubricados por barboteo.

— Accionamiento por motor hidraulico de pistones axiales a
250 bar.

« 2 Grupos hidraulicos para instalar bajo cubierta, (proa y po-
pa), compuesto por 2 bombas hidréulicas (250 bar) y 2 mo-
tores eléctricos de 31 kW cada uno.

« 1 Sistema de Control Remoto para largar el ancla desde el puen-
te de mando, que incluye dispositivo de medicion de largos de
cadena y velocidad de la misma.

Para mas informacion dirigirse a: Javier Lépez.Alonso, ¢/. Raman
Fort, 11 - 1°A 28033 - Madrid. Tel: (91) 630 11 47; Fax: (91)
6301136 m

GS-HYDRO

- Abocardado a 90°
- Abocardado a 37°
- Anillo de retencion

Estos tres sistemas tienen las siguientes ventajas:

* La brida es giratoria, por lo que facilita el montaje y el prefa-
bricado del tubo.

* El proceso es vélido para todo material con un coeficiente de
elongacién del 15 por 100 (acero al carbono, inoxidable, cu-
proniquel, titanio, etc.).

« El tiempo de abocardado es muy inferior al de la soldadura (el
abocardado de un tubo de 11,3 x 3 x 6,03 a 90° dura entre 5
y 6 minutos).
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de cubierta, servotimones y compresores de aire) ha su-
ministrado al Astillero H.J. Barreras, S.A. de Vigo los si-
guientes equipos:

La empresa alemana HATLAPA (Fabricante de maquinaria

Para el buque quimiquero de 8.300 tpm que esta constru-
yendo para el armador francés Fouquet Sacop

« 2 Molinetes hidraulicos de alta presion, de ejecuccion simé-
trica, combinados para anclay amarre, de doble carretel, mo-
delo 100, provistos de

-1 Barboten para cadena de 48 mm (calidad Q3), embraga-
ble y con freno por cinta y husillo para una carga estdtica de
815 kN. Traccion 107 kN a una velocidad de 0 a2 9 m/min.

— 2 Carreteles para amarre de 600/1500 mm de diametro) y 800
mm longitud para 200 m. estacha de pp (60 mm diametro) y
38-40t de carga de rotura, embragables y con freno por cin-
tay husillo (carga estatica 310 kN en la 12 capa), traccion 100
kN (en la 12 capa) a una velocidad de 0.a 10 m/min.

—1 Cabirdn de acero, sin embrague, de 530 mm de diametro,
montado sobre el eje principal. Traccion 94 kN a una veloci-
dad de 0 a 10,5 m/min.

— Caja Reductora de engranajes, lubricados por barboteo.

— Accionamiento por motor hidraulico de pistones axiales a
250 bar.

- Control remoto electro-hadraulico.
— 2 estopores de cadena tipo “Lever”.

HATLAPA

« 2 Molinetes hidraulicos de alta presion, de ejecuccion simé-
trica, de carretel doble para amarre modelo 100 y cabirones,
situados en popa, provistos de :

-2 carreteles para amarre de 450/1350 mm. y 600 mm. de
longitud, para 200 m. de estacha de pp. de 60 mm. de did-
metro y 38-40 t. de carga de rotura, embragables y con fre-
no de cinta y husillo (carga estatica 310 kN en la 12 capa),
traccion 100 kN (en la 12 capa) a una velocidad de 0 a 10
m/min.

—1 Cabirdn de acero, sin embrague, de 450 mm. de didmetro,
montado sobre el gje principal. Traccion: 94 kN a una velo-
cidad de 0 a 10 m/min.

—Caja reductora de engranajes, lubricados por barboteo.

— Accionamiento por motor hidraulico de pistones axiales a
250 bar.

— Control remoto electro-hidraulico.

2 Compresores de aire para arranque, modelos L50, 3 cilin-
dros, 30 bar y 50 m%h, accionados por electromotor de 10,8
kW,

« 2 Compresores de aire para servicios generales, modelos HS
37, de tornillo, 342 m*/h y 7,5 bar, accionados por electro-
motor de 37 kW.

Para el ferry Roll-on/Roll-off de 375 pasajeros que esta cons-
truyendo para el armador neozelandés Tranz Rall Ltd.:

» 2 Molinetes hidraulicos de alta presion , de ejecucidn simé-
trica, combinados para anclay amarre, de carretel simple, mo-
delo 80, con sistema autotensado, provistos de:
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De esta forma, la doble accion del sistema da una continua pro-
teccion a los tubos, valvulas, condensadores y demas elemen-
tos del circuito.

Minimo Mantenimiento

El sistema Cathelco es totalmente automatico y ha sido disefiado pa-
ra operar fiablemente con una atencion minima de la tripulacidn. La
corriente de salida de cada anodo esta claramente especificada so-
bre un amperimetro de barra grafica en el panel de control permi-
tiendo facilmente comprobar que esta funcionando adecuadamente.

Disefio e Instalacion

Cada sistema Cathelco es disenado especificamente para la apli-
cacion solicitada por un equipo de técnicos experimentados, fo-
mando como base de calculo el caudal en m*/h., el espacio
disponible y la duracién solicitada de los dnodos.

La instalacidn puede ser realizada en cualquier puerto del mun-
do por la red de distribuidores e instaladores que trabajan en

estrecha colaboracion con el Departamento Técnico de
Cathelco.

Para més informacion dirigirse a: LLALCO FLUID TECHNOLOGY, S.L.,
C/ Natalia de Silva, 3, 28027 - Madrid; Tel: 91 - 7427939,
91 - 7427939; Fax; 91-3204578 / 3204578, @

EQUIPOS NORNAVAL, S.A.

NUEVO TORNO PORTATIL DE CHRIS- MARINE

Hasta ahora se han usado varios métodos para tornear el inte-
rior de los bloques de motores, de los que el mds costoso es el
traslada del motar completo al taller. En estos casos existen
otros inconvenientes tales como la instalacién complicada de la
maquinaria y una exactitud cuestionable.

Respondiendo a la demanda de una herramienta portatil muy
eficienta para maquinar las superficies interiores de un motar,
CHRIS-MARINE, ha introducido en el mercado el nuevo torno
portdtil tipo PTL.

El torno portatil PTL esta accionado por un motor eléctrico que incor-
pora un convertidor electranico de frecuencia para ajuste de la veloci-
dad de paso, y un sistema automatico de alimentacion horizontal y
vertical. Es facil de montar sobre el bastidor del motor y una vez en su
lugar puede funcionar a cualgquier nivel en el interior del bastidor sin te-
ner que cambiar el montaje. CHRIS-MARINE ha desarrollado tam-
bién dispasitivas especiales para facilitar la comprobacian del progreso
del proceso de maquinacion sin tener que desmontar el tomo.

El grupo sueco CHRIS-MARINE lleva mas de 30 afios fabri-
cando y suministrando maquinas portatiles para mantenimien-
to de motares diesel marinos v terrestres y también proparciona
asistencia técnica in situ.

Para mayor informacion dirigirse a: EQUIPOS NORNAVAL, S.A.,
C/ Nunez de Balboa, 15 -3% 28001 - MADRID; Tfno: (91)
5752960; Fax: 5783898 m
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LA INDUSTRIA AUXILIAR

SISTEMA CATHELCO ANTIINCRUSTANTE Y ANTICORROSIVO

Cathelco Ltd. tiene mas de 30 afios de experiencia en el diseno
y fabricacion de sistemas antiincrustantes y anticorrosivos pa-
ra la proteccion de los conductos de agua salada en los bugues.

Hoy los equipos Cathelco estan instalados en mas de 2.000 bu-
ques en el mundo, en toda clase de barcos, desde VLCC y bulk-
carriers hasta cruceros y ferries de pasajeros. El sistema también
ha sido adoptado por las Armadas de dieciseis paises, insta-
landolos tanto en submarinos como en toda clase de buques de
superficie, fragatas, acorazados, etc. Los sistemas Cathelco se
emplean tasmbién en plataformas petroliferas y estructuras offs-
hore asi como en instalaciones terrestres tales como plantas
quimicas y refinerias.

Aunque los principios del sistema Cathelco contindan siendo
los mismos, éste ha sido refinado continuamente para incor-
porar los (ltimos avances en equipos electronicos, resultando
en un disefo del panel de control que combina los niveles mas
altos de prestaciones v fiabilidad.

CATHELCO

El éxito del sistema en la eliminacién de los problemas hio-in-
crustantes ha sido completamente probado. La incorporacion
del equipo Cathelco, permite eliminar la reposicion de tramos
de conducto del circuito corroido, que supone un alto costo de
reparacion, y asegura que el sistema de refrigeracion del motor
funcione eficientemente con el minimo consumo de combus-
tible, al tener los conductos limpios y realizando una transfe-
rencia térmica optima.

El coste del sistema Cathelco puede ser recuperado rapidamente
gracias a la reduccion en el mantenimiento de Ias tuberias. Un
aspecto importante del sistema es la capacidad de renovar con-
tinuamerite las peficulas pratectoras sobre las superficies de los
materiales del sistema de refrigeracion de agua salada.

Se ha demostrado que los armadores que han instalado en
sus huques el sistema Cathelco han reducido significativamen-
te los fallos de este tipo y han conseguido aumentos de un 40
-50 % en la vida en servicio de los equipos en comparacién con
los buques sin proteccion.

Principio Electrolitico

El Sistema Cathelco esta fundamentado en la accion de la elec-
trolisis y estd constituido por anodos de cobre y aluminio ins-
talados en las tomas de mar del buque o en los filtros. Los
anodos estan alimentados con la corriente de un circuito im-
preso instalado en el panel de control que permite graduarla
con precision. Cuando el equipo estd en funcionamiento, el
anodo de cobre produce io-
nes que son llevados por el
flujo a través de los con-
ductos. Aungue la concen-
tracion de cobre es muy
pequefia, menos de 2 par-
tes por billon, es suficiente
para prevenir que lapas,
mejillones, se establezcany
creen colonias crecientes.
Al'mismo tiempo, el anodo
de aluminio produce iones
que se depositan en la su-
perficie interna de los tubas
creando una pelicula anti-
corrosiva.
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L27/38

Un paquete de (E&W
propulsion para

el siglo XXi

El nuevo 27/38 de MAN B&W Alpha aporte la innovacion de la nueva
generacion de los motores diesel de MAN B&W, a la propulsién marina.
Los grandes beneficios de su disefio avanzado y aeradinamico
incluyen dimensiones compactas, menos componentes, facil
instalacion, mantenimiento modular y ahorro excepcional.

El L27/38 existe en versiones con 6, 7 y 8 cilindros, desarrollando
2040-2720 kW a 800 r.p.m. Su combinacion con la gama
recientemente desarrollada de reductores, hélices y sistemas de
control'da un paquete de propulsion enteramente integral.

towe i

Aloka

Desde 1902, MAN B&W Alpha disena sistemas de propulsion EEGFULSION SYSTEWS
innovadores. El paguete de propulsion L27/38 sigue en esta -
tradicion, manteniendo los altos niveles de calidad v fiabilidad mgﬁaa[)si‘evge?%d NS,
obtenidos por su predecesores. Se confia que el motor establezca Niels Juels Vej 15

el nivel estandard de los propulsores diesel para la flota mundial DK-9900 Frederikshavn

en el siglo XXI. Telephone: +45 96 20 41 00
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la hélice de paso controlable, las revoluciones del motor y por tan-
to la frecuencia eléctrica pueden mantenerse constantes durante la
navegacion y el posicionamiento dinamico, pero para obtener una
frecuencia constante en puerto, variando las revoluciones del mo-
tor, se requerira disponer un convertidor de frecuencia.

Alternativamente, un diesel generador puede suministrar la po-
tencia eléctrica necesaria para el consumo eléctrico del bugque
en puerto.

Tanto si la potencia es suministrada por motores auxiliares co-
mo por generadores de cola, se necesitan transformadores pa-
ra que proporcionen la regulacion de voltaje entre los
generadores, el cuadro eléctrico, las hélices transversales y
las bombas de carga.

Basicamente, la eleccidn entre los conceptos de grandes moto-
res auxiliares o grandes generadores de cola es una eleccion en-
tre dos disposiciones de maquinaria completamente diferentes:

» La potencia auxiliar producida por motores auxiliares signifi-
ca que se puede usar una disposicion sencilla con los moto-
res directamente acoplados a las hélices.

» La potencia auxiliar producida por generadores de cola signi-
fica que se necesita una disposicion mas compleja con aco-
plamientos desembragables en las lineas de ejes.

Los generadores de cola pueden montarse en la linea de ejes o
en el frente del motor principal.

Las ventajas de la disposicion con generadores de cola son: me-
nores costes de combustible para la produccién de la potencia
eléctrica y menores costes de mantenimiento. La disposicion
con generadores de cola requiere menor potencia total instala-
da en el buque ya que la alta potencia de los generadores de co-
la se utiliza solamente cuando la potencia de propulsion es baja
o nula. Ademas, la carga sobre los motores lentos en la condi-
cion de carga parcial (posicionamiento dindmico) se mejora con
la carga de los generadores de cola.

Comparados con los sistemas de propulsion diesel eléctrica,
una disposicion de camara de maquinas con motores lentos y
con generadores de cola, convertidor de frecuencia y hélices de-
sacopables, presenta un rendimiento un 8% mas alto en la trans-
mision de potencia a la hélice, debido a la eliminacion de las
inevitables pérdidas de potencia en la conversion de potencia
eléctrica para la planta diesel-eléctrica. Ademas, el rendimiento
térmico de los motores lentos es superior al de los motores de
velocidad media empleados en la planta diesel-eléctrica, y la car-
ga de mantenimiento es mas baja para el motor lento.

La disposicion alternativa con motores de velocidad media y
grandes diesel generadores también resulta atractiva para mu-

chos operadores de petroleros shuttle ya que todavia presenta
la ventaja de una excelente economia de combustible, compa-
rada con los sistemas diesel-eléctricos, pero con una disposi-
cion mas sencilla.

DESARROLLO DEL MOTOR

Los motores MC estan en desarrollo continuo aprovechando la
extensa experiencia de servicio obtenida de los mas de 3.480
motores MC que hay en servicio en todo el mundo.

Los petroleros shuitle operan en condiciones ambientales frias.
Para esta clase de servicio MAN B&W Diesel ofrece varias for-
mas de controlar Ia presion del aire de barrido.

Para cumplir con el perfil de carga muy amplio en el modo
de posicionamiento dindmico, los sopladores auxiliares de los
motores principales de los petroleros shuitle estan equipados
generalmente con motores eléctricos mas grandes de lo nor-
mal. En el modo de posicionamiento dinamico, los soplado-
res auxiliares se ven forzados a funcionar continuamente bajo
control manual ya que de lo contrario se verian sometidos a
arranques y paradas continuas debido a los cambios rapidos
de carga.

Hay que mencionar que todos los motores MC pueden cum-
plir con el limite actual de NOx de IMO sin necesidad de emul-
sificacion del combustible/agua, reactores de reduccion catalitica
selectiva, etc...

En este contexto hay que mencionar un concepto innovador pa-
rala propulsion de los petroleros shuttle o de transporte de cru-
do, que permitira ahorros mas importantes en el consumo del
combustible, del que ya se di6 noticia en la pag 38 del n® 736,
marzo-1.997, de “Ingenieria Naval”.

El concepto, que ha sido desarrollado conjuntamente por la com-
pafia petrolifera pUblica Statoil, de Noruega, y MAN B&W Diesel,
comprende sistemas para la recogida y almacenamiento de
las emisiones de vapores VOC procedentes de la carga del bu-
que y que posteriormente los utiliza como combustible princi-
pal en los motores del buque. Esto reducird sustancialmente
la cantidad de vapores emitidos a la atmosfera, proporcionard
un ahorro importante en los costes de combustibles y reduci-
ra considerablemente las emisiones de gases de exhaustacion
desde los motores del buque.

Con respecto a la utilizacion del VOG, un sistema de propulsion que
incluya grandes generadores de cola accionados por el motor prin-
cipal serd preferible a otro sin generadores de cola, ya que la utili-
zacion cubrird tanto el consumo de potencia de las hélices de
propulsion del buque, de las hélices de maniobra asi como el con-
sumo de electricidad del buque, puesto que toda la potencia eléctri-
ca es producida también por los motores principales. =
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MAQUINARIA DE PROPULSION

La potencia necesaria, mencionada an-
teriormente, puede ser suministrada
por alguno de los siguientes sistemas
de propulsién:

I

« Sistema diesel - mecanico con mo-
tor propulsor lento con o sin gene-
rador de cola

—

':1'{‘\1“”1

» Sistema diesel - mecanico con mo-
tor propulsor de velocidad media
con o sin generador de cola

El buque puede estar equipado con
una o dos hélices. El nimero de mo-
tores depende del sistema de pro-
pulsian seleccionado y del ndmera
de hélices. El nimero v la capacidad
de los equipos auxiliares depende
de si se instalan generadores de co-
la o no.

Las configuraciones mas tipicas son

Pump
room

Disconnec-
table thrust
bearing

OD-ring .~

for CPP ‘ ‘ /
Generator  Main flexible  Pump

step-up gear coupling room

sistemas diesel - mecanicos con mo-
tores propulsores lentos, con 0 sin
generador de cola, 0 un sistema die-
sel - eléctrico.

La potencia necesaria para la propulsion (15.000 - 20.000 KW)
puede proporcionarse por varios de los motores del reciente
programa MC de MAN B&W.

Un petrolera shuttle de dos hélices requiere 2 motores
7550MC, 2 motores 6L60MC u otros motores de la popular
gama de tamano medio que sean capaces de proporcionar la
potencia necesaria a las revoluciones dptimas de la hélice.
En el caso de un petrolero shuttle del mismo tamafo con una
sola hélice, la mejor eleccion serd un motor de 6 6 7 cilin-
dros L70MC 6 S70 MC, dependiendo de Ias revoluciones op-
timas de la hélice.

Recientemente, el programa MG ha sido ampliado con la in-
troduccion de los motores S46MC-C, S50MC-C, SEOMC-C vy
S70MC-C. Estos tipos han sido introducidos como versiones
compactas de los tipos MC actuales con los mismos didme-
tros de cilindros pero con potencias incrementadas corres-
pondientes a un incremento en 2 presion media efectiva desde
18 a 19 bares y a un incremento en la carrera del 4-5 %. Los
nuevos motores MC-C tiene una potencia un 10 % mas alta,
con una longitud y un peso un 10 % inferiores, manteniendo
invariables las revoluciones correspondientes a la potencia
MCR.

Fig.2 .- Disposicion de la camara de maguinas con generadores de cola.

PRODUCCION DE ELECTRICIDAD

El gran consumo de potencia de las hélices transversales du-
rante el posicionamiento dinamico se suministra mediante gran-
des motores auxiliares o hien mediante generadores de cola.

Con el fin de mantener bajos los costes de adquisicion, el con-
sumo de potencia de las hélices transversales y de las hombas
de carga ha de cubrirse por la misma fuente de potencia, por lo
que normalmente las bombas de carga estan accionadas por
motores eléctricos.

Esto significa que si se instalan grandes generadores de cola,
ha de ser posible desconectar la hélice del motor propulsor mien-
tras el buque esté en puerto, para que el motor propulsor pue-
da utilizarse para la produccion de la potencia eléctrica sin que
gire la hélice. En puerto, 1a velocidad vy, por tanto, el rendimien-
to de las bombas de carga puede controlarse variando las re-
voluciones del motor que acciona el generador de cola y, por
tanto, variando la frecuencia eléctrica (en una planta de propul-
sidn con dos motores uno de ellos estara parado vy accesible
para overhaul).

Los generadores de cola puede seleccionarse de forma que su-
ministren la carga eléctrica necesaria en cualquier condicion de
carga (puerto, navegando, y posicionamiento dindmico). Al ser
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PROPULSION DE LOS PETROLEROS

POTENCIA DE OPERACION NECESARIA

La operacion de un petrolero “shuttle” requiere gque el buque
tenga una excelente maniobrabilidad. La operacion de carga del
buque exige largos periodos de posicionamiento dindmico exac-
to en el campo, utilizando hélices transversales de proa y popa
asi como la/s hélice/s propulsora/s. El tiempo invertido en la car-
ga de crudo depende de las instalaciones de carga y puede va-
riar de uno a diez dias en cada viaje redondo.

Cuando un petrolero “shuttle” esté amarrado en el campo ha de
mantener las cargas sobre el sistema de fondeo por debajo de los
valores maximos permitidos, incluso durante las condiciones de
la peor tormenta registrada en los dltimos 100 afios. Estas con-
diciones se definen como altura significativa de ola de 15,5 m, ve-
locidad media del viento de 37 m/s (72 nudos) y corriente producida
por el viento de 0,7 m/s (1,4 nudos). Cuando se conectan los sis-
temas de carga y fondeo, puede ser necesario el funcionamiento
de la hélice de propulsion y de las hélices transversales para man-
tener la posicion exacta del buque en olas de hasta 6 m de altura.
Obviamente, tales condiciones extremas plantean la demanda mas
alta tanto sobre el sistema de propulsion como sobre las hélices
de maniobra. Actualmente existen petro-

“SHUTTLE"”

tle de 125.000 tpm estd normalmente entre 15.000 y 20.000 KW. La
carga eléctrica necesaria durante la navegacion es del orden de 700
-1.000 KW y se utiliza principalmente para cubrir el consuma de po-
tencia de los equipos auxiliares de la maquinaria del buque.

En latabla 1 se presentan los valores medios estimados de la
potencia necesaria en un petrolero shuttle de 125.000 tpm.

Condicién de carga Mar  Puerto  Posicion.
dindmico
Carga de la hélice (KW) 15.000 0  2000-4.000

Produccion de electricidad (KW) 900 5500 3.000-6.000

Tiempo en servicio (dias/afio) 140 55 170

Tabla 1.- Perfil de carga en un petrolero shuttle de 125.000 tpm

Hay que senalar que los valores mencionados son solamente in-
dicativos y que el tiempo relativo pasado en la mar, en puerto y en
posicionamiento dindmico esta fuertemente influenciado por las
instalaciones de carga y la localizacion del campo petrolifero.
Ademas, la carga en el modo de posicionamiento dindmico esta
fuertemente influgnciada por las condiciones ambientales.

leros shuttle en servicio con tres hélices
transversales en proa y dos en popa, de
1.750 KW cada una.

La alta potencia de las hélices de manio-
bra instaladas en los petroleras shuttle pa-
ra el posicionamiento dinamico requiere
que éstos dispongan de grandes diesel ge-
neradores o generadores de cola capaces
de proporcionar la potencia eléctrica ne-
cesaria. Ademas a menudo se decide ins-
talar bombas de carga accionadas por
motores eléctricos, 1as cuales se utilizan
principalmente para la operacion de des-
carga en puerto pero también pueden uti-
lizarse en el campo offshore para distribuir
el crudo entre los tanques de carga se-
gregados. El consumo maximo de poten-
cia de las bombas de carga es del orden
de 4.000 - 5.000 KW.

| Pump
- room

OD-ring
for CPP

1mtermediate
bearing

Pump
room

La potencia maxima continua MCR de la
planta de propulsion de un petrolero shut-

Fig. 1.- Disposicidn de [a camara de maquinas con motores auxiliares
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SERVICIO DE AIRE COMPRIMIDO
Servicio de aire de alta presion:

— Dos compresores eléctricos SPERRE de 177 m'/h. a 30 bar, pa-
ra el servicio de aire de arranque de los motores principales.

— Un compresor diesel de emergencia de 8,5 m*h a 30 bar.

— Dos botellas de aire de arranque de 5 m* de capacidad, a 30 bar.

— Una botella de aire de arranque para el motor auxiliar de puer-
to de 500 | de capacidad, a 30 bar.

Servicio de aire baja presion:

— Un compresor rotativo de servicios MANNESHAN de 438 m*/h.
a 9 bar para los servicios del buque.

- Una botella de aire de baja presion de 3 m® de capacidad a 9 bar.

— Un compresor de control SPERRE de 30 m?h. a 9 bar

— Una botella de aire de control de 1.000 Its. a 9 bar.

— Un sistema de reduccion de presion y calector de servicios de
aire de baja presion en camara de maquinas y cubierta principal.

OTROS EQUIPOS AUXILIARES

—1 separador de sentinas Detegasa, tipo DELTA OWS-5, de 5 t/h

— 2 bombas sello gas inerte, Kvaerner, de 23 m*/h a 38 m.c.a.

— 2 bombas de gas inerte, Kvaerner, de 853 m*h a 43 m.c.a.

— 2 bombas de aguas fecales, Kvaerner, de 5 m*/h a 3 bar

—1 planta de aguas residuales Hamworthy, con capacidad para
44 personas

—1 unidad de agua caliente sanitaria, Integasa, de 2 m*h a2
m.c.a.

— 2 bombas de agua dulce, Manufacturas Aranzabal, de 5 m*/h
a40m.c.a.

— 3 unidades auténomas de aire acondicionado, Frivasa

— 2 condensadores maquinaria frigorifica, Frivasa

- 2 condensadores aire acondicionado, Sabroe

— 1 incinerador, de 300.000 Kcal/h

— 1 condensador atmosférico, Ramon vizcaino,

-1 bomba de agua destilada, Kvaerner, de 1,5 m¥ha20 m.c.a.

— 2 generadores de agua dulce, Alfa Laval, de 30 t/dia

— 2 bombas eyector generador A.D., Alfa Laval, de 70 m*/h a 42
m.c.a.

EQUIPOS DE COMUNICACIONES
Comunicaciones interiores

—Un telégrafo de érdenes.

- Un sistema de altavoces de comunicacion bilateral para el
digue con unidades en la caseta de gohierna, en zonas de ama-
rre de proa y popa.

- Un sistema de megafonia con altavoces en pasillos y cubier-
ta, para avisos desde la caseta de gobierno.

—Tres sistemas de teléfonos autogenerados

- Un sistema de teléfonos automdticos (60 teléfonos en fun-
cionamiento v 10 de respeto) con enchufes de conexion a tie-
rra (Br/Er.)

— Diez equipos de “ walkie-talkies” UHF para comunicacion con
las zonas de manejo de carga, con tres estaciones base UHF.

Comunicaciones exteriores

—Un sistema de comunicacion adecuado para cumplir con los
requisitos de GMDSS, incluyendo:

—Un equipo de comunicacion por satélite (estandar C).

—Una estacion de radio, incluyendo: transmisor de 400 W., re-
ceptor, y autoalarma

- Dos transpondedores SAR.

— Dos radiobalizas de emergencia (EPIRBS)

- Un Navtex

— Dos radioteléfonos con D.S.C,

- Un radioteléfono VHF

- Tres teléfonos de radio VHF para equipos de supervivencia

— Dos radioteléfonos con D.S.C,

— Un radioteléfono VHF

—Tres teléfonos de radio VVHF para equipos de supervivencia

EQUIPOS DE NAVEGACION ELECTRONICOS

— Equipo doble de girocompas con cuatro repetidores.

—Un piloto automatico

- Dos giroscopicas

—Un radiogoniometro

—Un receptor Loran-C.

—Un receptor Decca

—Un sistema de navegacion por satélite

- Un ecosonda

—Una corredera Doppler

— Un radar movimiento real (10 cm w.l., 30 kW fuerza pique, 16"
pantalla, 12' scanner) con unidad ARPA.

- Un radar movimiento relativo (3 cm w.l., 25 kW fuerza pi-
que, 127 pantalla, 9' scanner).

—Un indicador de angulo de timon eléctrico (con tres repeti-
dores) M
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En la camara de control de maquinas dispone
de los siguientes equipos:

- Pupitre de control, para el control remoto de
los motores propulsores

— Centros de control motor y cuadro principal.

- Indicadores continuos para los pardmetros
mas importantes (presidn y temperatura).

— Sistema de alarma central

— Sistema de transmision de alarmas agrupa-
das

- Sistema de llamada maquinistas.

— Sistema automacidn de la planta de poten-
cia eléctrica

— Sistema automacion bombas stand-by

— Sistema arranque-parada automaticos de com-
presores principales.

— Control del paso de las hélices.

En la cdmara de control de carga dispone de un
pupitre para las operaciones siguientes:

- Indicadores de los tanques de carga (nivel y temperatura de carga)
— Funcionamiento e indicadores de las valvulas de control remoto

— Gontrol de bombas (con arrangue “in situ”)

- Indicador remoto de calados del buque

— Panel de alarmas

— Computador de carga

- Equipos de comunicaciones interiores

— Panel para el equipo monitor de contenido de aceite de descarga
—Panel de indicacion y de alarma para la planta de gas inerte

SISTEMA CONTRAINCENDIOS

El sistema de contraincendios del “Elisabeth Knutsen”esta cons-
tituido por:

— Sistema de contraincendios por agua salada

— Sistema de contraincendios por espuma

— Sistema de contraincendios por CO, para cdmara de maguinas,
camara de bombas de carga y camara de las hélices de proa.

— Instalaciones de C.l. en la zona de carga por proa

El sistema de contraincendios por agua salada esta constituido por:

— Dos bombas verticales, centrifugas, Kvaerner, de 325 m*/h a
10 bar, para contraincendios y espuma de cubierta.

- Una bomba centrifuga de auto-cebado, eléctrica, de 72 m*/h
a 10 bar para servicio C. |. de emergencia (alimentada del
generador de emergencia 0 de la unidad independiente).

— Una bomba rociadores C.1., centrifuga, Kvaerner, de 150 m/h. a
8 kg/cm®,

- Dos colectores longitudinales en cubierta, con los ramales y

conexiones de mangueras adecuados.

El sistema de contraincendios por espuma esté constituido
por;

- Dos sistemas de espuma de baja expansion con los monito-
res en la cubierta superior. En la caseta de Cta. de acomoda-
ciones se ha dispuesto una planta de preparacion de espuma.

— Dos colectores longitudinales de cubierta para el sistema con-
traincendios de espuma, con conexiones fijas a los monitores
de espuma de cubierta.

En la zona de carga por proa se han dispuesto conexiones de
agua salada y monitores de espuma cubriendo la cadena del es-
topor, cadena de amarre, guiacabos y el exterior de la estacion
de control de carga. La camara del manifold de carga por proa
tiene un sistema de rociadores de espuma.

SISTEMA DE LASTRE Y SENTINAS

El buque lleva instaladas dos electrobombas centrifugas autoce-
badas, Kvaerner, de 150 m*h a 2,5 bar, para servicio de lastre y
sentinas. También dispone de un eyector de reachique, de 300 m*/h
a 3 bar, accionado por A.S. de las bombas de lastre.

Se han instalado dos lineas de lastre desde la camara de bom-
bas a los tanques de lastre segregado y pique de proa. Cada tan-
que de lastre seqregado va montado con dos ramales de
aspiracion con valvula y campana de aspiracion. También se han
instalado dos ramales con vélvula y ensanchamiento en el pi-
que de proa.

Las lineas de lastre en la zona de carga son de GRP.

El control remoto de las valvulas de lastre se efectiia desde la
camara de control de carga.
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GOBIERNO Y MANIOBRA

El “Efisabeth Knutsen™tiene instalados dos timones de alta sus-
tentacian. Willi Becker, accionados por dos servomotores elec-
trohidraulicos Parsgrunn, que funcionan automaticamente en
conexion con los pilotos automaticos

Para las operaciones de maniobra dispone de 4 hélices trans-
versales Ulstein de Ni - Al - Bronce: dos (2) en proa de 2.200
KW a 220 rpm, 4 palas, 2.650 mm de didmetro, 31 t de empu-
je, en un tinel de 2.650 m de longitud; v las otras dos (2) en po-
pa de 700 kW a 421 rpm, 4 palas, 1.580 mm de didmetro, 9,7
t de empuje, en un tanel de 1.500 mm de longitud.. El control
localy remoto de las hélices es electrohidréulico desde la case-
ta de gobierno y alerones del puente, y estd conectado al siste-
ma de posicionamiento dindmico D.P.

SISTEMA DE CONTROL POSICIONAMIENTO DINAMICO

El “Elisabeth Knutsen”dispone de un sistema de posiciona-

miento dinamico suministrado por la empresa Simrad Albatros,

que estd constituido por equipos que son capaces de mantener

la posicion del bugue controlando automatica, semiautomatica

o manualmente las hélices propulsoras, las hélices transver-

sales de maniobray los timones, basandose en la informa-

cién acerca de la posicion recibida de los sistemas de referencia.

Consta de una consola de operador con micro-computador in-

corporado, comprendiendo:

— Dos visionadores en color de alta definicion grafica.

— Joystick manual y controlador rotativo

— Pulsadores y lamparas para todas las funciones de control DP
principales

— Panel de alarma

— Joystick marcador

El programa del sistema permite que el operador realice las si-

guientes funciones bésicas:

— Seleccion del modo de funcionamiento.

—Seleccion de visionadores

—Seleccion de hélices propulsoras, hélices de ma-
niobra, y timones a ser controlados

— Seleccion de rendimientos altos v bajos

— Seleccion de control automatico de posicion y go-
bierno con limites de alarmas de gobierno y posi-
cion.

— Seleccion de sistemas de referencia.

- Seleccion de sensores

Para el control de 1a posicion, el buque dispone del
siguiente conjunto de sistemas de referencia que in-
dican con exactitud la posicion del buque:

— Un sistema de referencia de posicién hidroactstico
(HRP) con transductor basculante, que esta hasado en el contacto
de un sensor de ondas aclisticas, situado en el fondo del buque y que
detecta las ondas emitidas por un emisor situado fijo en el fondo ma-
rino, calculando de esta manera la posicioin relativa del buque.

- Un (1) sistema Artemis basado en una conexion entre el buque y
la plataforma o instalacion offshore mediante onda corta. Incluye;

—Una (1) unidad de control movil
- Dos (2) cables de intercanexion
— Cable largo unidad de potencia

- Interface a DP

— Sensores para la medicidn del cabeceo, balance y movimien-
to vertical.

- Sensores para la medicion del viento v su direccion.
AUTOMACION Y CONTROL REMOTO
El “Elisabeth Knutsen”tiene estaciones de control en:

— Caseta de gobierno
- Camara de control de maquinas
- Camara de control de carga

En la caseta de gobierno dispone de los siguientes equipos de
automacion y control:

— Panel alarmas agrupadas

— Sistema llamada de maquinas

— Panel de alarmas y deteccion de incendios de espacios de car-
gay camara de maquinas.

- Indicadores de nivel de tanques de carga.

— Instrumentos para maniobra del buque

—Instrumentos para amarre de proa

- Instrumentos para control de |a carga por proa
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— 4 bombas de aceite de levas M.P,, Kvaerner, de 7,3 m*/h a 3 bar

— 2 bombas de trasiego de aceite de cilindros, Kvaerner, de 0,5
m*h a1 bar

- 2 filtros aceite M.P., Boll&Kirch

-2 enfriadores de aceite M.P., Alfa Laval, de 1.000 KW

—4 bombas de aceite M.P., Kvaerner, de 290 m*/h a 4 bar

1 e a1
A R TR

Lista de partes:

1 Motor propulsor
2 Eje intermedio
3 Eje de cola

39 Bomba de aceite h.p.v.

40 Bomba de acaite h.p.v.

41 Bomba aceite multiplicador

4 Chumacera de empuje 42 Bomba aceite control multiplicador
5 Caja distrib. Aceite paso var. 43 Enfriador aceite multiplicador

6 Unidad aceite hidr. maniobra hélice 49 Bomba de trasiego £.0.y D.0.

7 Motor hélice transversal 50 Bomba de trasiego automatico

8 Silencioso apagachispas MM.PP. 54 Bomkba de lodos

9 (aja de engranajes 102 Bomba gas inerte

10 Acoplamiento flexible M.P. 103 Bomba sello gas inerte
12 Unidad aceite hidr. hélice 104 Separador de sentinas
transversal 105 Bomba neumatica de sentinas

106 Bomba serv. Generales
(lastre y sentinas)

19 Bomba eyector generador A. D.
23 Bomba A.S. refrigeracidn
centralizada 107 Bomba contra incendios y6 espuma
26 Bomba de aceite M.P. 108 Bomba rociadores contra incendios
34 Unidad lubrificacion empaquetado 132 T. drenaje colector de barrido
de pistones 137 T. sistema paso cero hélice
35 Bomba trasiego de aceite 141 T. cierre prensa bocina
38 Bomba purificadoras de aceite

Disposicion camara de maguinas (doble fondo)

—4 hombas de A. S. de refrigeracion centralizada, Kvaerner,
de 475 m¥ha25 m.c.a.

— 4 enfriadores de A.D. a baja temperatura, Alfa Laval, de 3.600 KW

—4 bhombas A.D. refrigeracion haja temperatura, Kvaerner, de
475 m¥ha25m.ca.

-2 precalentadores M.P. y calentador del generador de agua
dulce, Alfa Laval, de 1.000 KW

-2 enfriadores A. de alta temperatura M:P, Alfa Laval, de 1.530 KW

-4 bombas de A.D. alta temperatura M.P., Kvaerner, de 90 m*/h
ald0m.c.a.

- 2 cajas de engranajes, Lohmann, de 8.400 KW

—1 purificadora F.O., Alfa Laval, de 3 x 3.000 I/h

- 2 bombas de trasiego automatico, Kvaerner, de 6 m*h a 3 bar

— 2 bombas de trasiego de FO. y D.0., Kvaerner, de 30 m*/h a 3 bar

-2 enfriadores aceite multiplicador, Bloksma, de 170 KW

— 2 hombas aceite control multiplicador, Rickmeier, de 6 m%h a 27 bar

- 2 hombas aceite multiplicador, Rickmeier, de 41,7 m*/h a 4 bar

— 2 bombas de aceite de las hélices de paso controlable, Ulstein

- 4 bombas de aceite de las hélices de paso controlable, Ulstein

— 3 bombas purificadoras de aceite, Alfa Laval, de 255 m*/h

-1 purificadora de aceite principal, Alfa Laval, de 3 x 2.200 I/h

PLANTA GENERADORA DE VAPOR

El buque tiene instaladas dos calderas de mecheros, Mitsubishi,
de 20.000 kg/h de vapor saturado a una presion de 7 bar con
el quemador correspondiente, control de combustion auto-
matica y regulacion de la alimentacion. Para la alimentacion
de las calderas dispone de 4 bombas, Mitsubishi, de 25 m’h
a 120 m.c.a., asi como de dos bombas, Mitsubishi, de 2 m¥h
a130 m.ca.

También dispone de dos economizadores disefiados para obte-
ner una produccion de 1.400 kg/h de vapor saturado a 7 kg/cm?.
Dispone de regulacion automatica del agua de alimentacion y
control del vapor. Para circulacion de los economizadores dis-
pone de 4 bombas de 18 m*/h a40 m.c.a.

PLANTA ELECTRICA

La energia eléctrica que necesita el bugue es suministrada por
dos (2) generadores de cola ABB de 8.000 KW cada uno, 6.6
KV, 60 Hz a 1.200 rpm, conectados a las lineas de ejes a través
de dos cajas de engranajes.

El buque dispone de un grupo generador de puerto, compuesto por
unalternador de 1200 KW, 440V, 60 Hz, accionado por un motor die-
sel MAN B&W Holeby, tipo 6L.28/32H, de 1800 bhp a 720 rpm, que
esta preparado para quemar fuel oil de 700 ¢St a 500 °C.

También dispone de un generador de emergencia de 550 KW, ac-
cionado por un motor diesel GUASCOR, de 775 bhp a 1.800 r.p.m.

La instalacidn eléctrica incorpora también dos cuadros eléctri-
cos principales de 6.600 V, un cuadro eléctrico de 440/115 'V,
cuadros secundarios, dos transformadores de 6.600 /440 V'y
un transformador de 440/220 V.
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Tranquilidad
En cualquier parte del mundo

Sabiendo que siempre puedes confiar en tus motores.

Que siempre llegaras donde quieres ir.

Que dispondras de servicio dondequiera que estés, para cuidar de tu
inversion. Alguien que habla tu idioma y entiende tus instalaciones por dentro y por
fuera.

Cualesquiera gue sean los motores gue tengas, Wartsila o Sulzer.

Eso es tranquilidad. Algo que podemos ofrecer en cualquier lugar del mundo,
a través de mas de 70 estaciones de servicio propias, donde trabajan 4000
profesionales dedicados al servicio.

Profesionales entrenados para mantener tu motor durante toda su vida. Y
para mantener tu tranquilidad.

WARTSILANSD

Wiirtsila NSD Ibérica, S.A. Tel. +34-4-617 0100 Fax +34-4-617 0113



