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Simrad SP270 Sonar

Primer sonar mundial omni-direccional,
multi-frecuencia, de largo alcance con estabilizador
electronico completo de inclinacion

Simrad presenta un nuevo sonar con
transductor esférico de banda ancha y un
transceptor multi-frecuencia que elimina
las interferencias.

*» Vista eco-sonda multi-haz para mejorar
resultados.

® Deteccién del pescado mejorada, ain
con mala mar.

* Seleccione su propia frecuencia.

* Proteccién contra interferencias de
otros sonares.

* Con mala mar, gracias al estabilizador
de inclinacién, se mejora la localizacién
del pescado, tanto en largo como en
corto alcance.

* Los nuevos filtros eliminan los ruidos y
los falsos ecos producidos por el oleaje. y verticalmente el pescado v el fondo

Representacion de una localizacién;

i e e e i e
Vista obtenida al remontar un fiordo. En la parte superior: una vista
horizontal; debajo: vista del registro en modo eco-sonda, multi-haz

SIMRAD

WORLDWIDE MANUFACTURER OF MARINE ELECTRONICS A KONGSBERG Company

Pesca ¢ Construccion naval mundial ¢ Aculstica submarina



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 Leén”, 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”
es 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 tréfico 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.
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~ Mas que pintura:
sistemas de proteccion total

Jotun Ibérica S.A.

Almirall Okendo, 116

08930 Sant Adria de Besos
Barcelona

Tel: 3462 11 62 - Fax: 3 462 08 87




HALIOf

La pesca mas rentable

HALIOS 9 nace
como resulta-
do de 10 afios
de investiga-
cién en el sec-
tor pesquero,
al amparo del
proyecto europeo EUREKA.

Buques mucho
mas rentables

Hoy, HALIOS 9 agrupa a nueve em-
presas que apuestan por la introduc-
cion de nuevas tecnologias, como
formula para hacer més rentable la
pesca.

Mas velocidad
para llegar antes

Nueve productos que incluyen pes-
queros tan in-
novadores
como los ve-
loces Swath,
los répidos y
estables cata-
maranes, un

Mas oportunidades para
pescar mejor y con
menos esfuerzo

palangrero de nueva generacion y un
barco de bajura polivalente.

En cuanto a equipos, HALIOS 9 in-
cluye modernas cajas de plastico que
gvitan
vuelcos y
mermas,
sistemas
de refri-
geracion

ALLIBERT MANUTENCION, S.A.
CAJAS PARA AUTOMATIZACION DE BODEGAS

ASTILLEROS ARMON S.A.
PALANGRERO POLIVALENTE
BALENCIAGA, S.A.

BARCO PoLIVALENTE DE BAJURA

E.N. BAZAN

Pesauero RAMDO CATAMARAN

FRIO MOVIL S.A.

SISTEMA DE REFRIGERACION PASIVA
HIDRANORTE INGENIEROS S.A.
PALANGRE AUTOMATICO UNIVERSAL
SCAP EUROPA, S.A.

SiSTEMA DE INFORMACION ¥ ConTroL VICS

TALLERES NAVALES DE VALENCIA (TANAVAL)
Buoue SWATH pe Bajura

UNITAT DE DIAGNOSTIC | TRACTAMENT (UDT)
SISTEMA DE TELEMEDICINA

Todo bajo
control

BCDIOTICE N ® - SwTF

sin hielo, 5§
un palan-
gre total-
mente
automa-
tizado, un
sistema de informacién y control de

Mejor conservacion del
pescado. Mejor precio

toda la
operacion del barco y la novedosa te-
lemedicina, que garantiza una asis-
tencia sanitaria inmediata.

La salud tambien
es rentable

SOERMAR, S.A. Raimundo Fernandez Villaverde, 65, 9°. 28003 MADRID. e Tel. (91) 556 27 00/99 o Fax (91) 597 00 78
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Simrad 5270 Qar_

Primer sonar mundial omni-direccional,
multi-frecuencia, de largo alcance con estabilizador
electranico completo de inclinacién

| T e e

Pesca * Construccién naval mundial « Acustica submarina

La prestigiosa firma noruega SIMRAD
perteneciente al grupo KONGSBERG
presenta su modelo SP270, primer
sonar mundial omni-direccional,
multifrecuencia de largo alcance:

SIMRAD A.S.

Po Box 55 - N - 4371 - Egersund, Norway
Telf.: + 4751462006

Fax: + 4751462001

SIMRAD SPAIN, S.L.

C/ Alicante, 23

03570 Villajoyosa (Alicante)
Telf.: 34 - 66 - 852302

Fax: 34 - 66 - 852304
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cartas al director

Carta del Director

Iniciamos esta nueva seccion de
CARTAS al DIRECTOR con esta
“Carta del Director”, para anima-
10s a escribir expresando vuestras
opiniones.

En el editorial de este mismo nii-
IMero, expresamos nuestro interés
en abrirnos a nuestros lectores,
suscriptores y anunciantes para
hacer una revista que pueda sa-
tisfacer vuestras expectativas en
su contenido, presentacion y dis-
tribucion.

Nuestro posicionamiento debe ser
el de una revista de caracter téc-
nico, con articulos que ofrezcan
avances tecnolégicos e ideas in-
novadoras, combinado con infor-
macién comercial, seria, veraz y
debidamente contrastada, que
pueda ser de utilidad para el pro-
fesional del sector.

Por ello, aunque damos la bien-
venida a los anunciantes, no
queremos convertir esta revista
en un catalogo, autolimitdndo-
nos en la publicidad de cada né-
mero para no sobrepasar una

relacién informacion / publici-
dad excesiva.

Vuestros comentarios dirigidos a es-
taseccion, serdn bienvenidos y que-
remos que no solo se limiten a
informacion o comentarios sobre es-
ta revista, sino también sobre el sec-
tor maritimo para crear una corriente
de opini6n sobre el mismo.

S6lo me resta pediros vuestra co-
laboracitn, agradeciéndoos de an-
temano vuestra aportacion.

Saludos.

Corrreo electronico: ainaes @ iies.es.

NOTA: La seccién de Cartas al Director, incluira s6lo aquellas cartas en las que venga identificado el re-
mitente con nombre, direccion y D.N.L Su extensién no debera exceder de 30 lineas mecanografiadas a
doble espacio. Ingenieria Naval se reserva el derecho de publicar tales colaboraciones, asi como de re-
sumirlas o estractarlas cuando lo considere oportuno. No se devolverd los originales.
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Plotter Radar RS2800 de Shipmate

Combina avanzadas funciones de plotteo, con cartografia
electronica y sobreposicion de imagen de radar

D ¢y g o e 5 A I S

SHIPMATE RS 2800
POWER PLOTTER

* Base cartografica mundial (C-Map F57/CM93)

* Réapida visualizacién de cartas con indicador de
escala.

* Nueva y mas rapida actualizacién de cartas,
directamente desde el disco duro.

* Posibilidad de seleccionar los datos cartograficos a
visualizar.

* Datos de posicion del barco y del cursor en
coordenadas Decca.

* (Capacidad de plotteo de hasta 5 rutas de
navegadores v 20 blancos de radar Arpa.

* Cambio de color de ruta relativo a la profundidad o
a la temperatura.

Europe: UK:

Simrad Norge AS Simrad Ltd.

Tel. +47 51 46 20 00 Tel. +44 1420 483200
Fax +47 51 46 20 01 Fax +44 1420 489073

_M

* Nuevas y mds sencillas funciones de edicién y

borrado.

* Espacio para datos y comentarios personales, de
P p Y p

ruta, marca, etc...
con mayor capacidad.

* 9 presentaciones personalizables de display con
colores nicos para vision nocturna.
¢ Copias de seguridad de los datos de plotteo en

“floppy disks”
(por el usuario).

* Sobreposiciéon de imagen de radar estandar que
permite, ademas, plotteo de blancos

(funcién opcional).

America:

Simrad Inc.

Tel. +1 206 7788821
Fax +1 206 7717211

SIMRAD SPAIN, S.L. C/ Alicante, 23 - 03570 Villajoyosa (Alicante) Telf.: 34 - 66 - 852302 Fax: 34 - 66 - 852304

WORLDWIDE MANUFACTURER OF HMHARINE

ELECTRONICS

Asia:

Simrad (Asia) Pte. Ltd.
Tel. +65 774 4667

Fax +65 774 5673

SIMRAD

A KONGSBERG Company



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. Alquien que habla tu idioma y entiende tus instalaciones por dentro y por
fuera.

Cualesquiera que sean los motores que 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.

WARTSILZ;\“NSD

Wiirtsild NSD Ibérica, S.A. Tel. +34-4-617 0100 Fax +34-4-617 0113



editorial

Nuevo rumbo
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e inida, coincidiendo con el final del afio, una nue-
va etapa en INGENIERIA NAVAL. Sensible a la
demanda percibida del colectivo profesional a la
que se dirige la Revista més antigua del sector en
Espania, la publicacion ha puesto en marcha las innova-
ciones necesarias para atender las necesidades informa-
tivas, comerciales y técnicas de los tiempos actuales.

Las visperas de un nuevo siglo, con todas las transfor-
maciones que ya se estan efectuando, son el momento pro-
picio para acometer la transformacion. El principal objetivo
del cambio es abrir INGENIERIA NAVAL a todo el sector,
manteniendo el equilibrio entre su nivel de calidad técni-
ca sobradamente alcanzado con informacion actualizada,
para hacer de la publicaci6n el 6rgano obligado para las
consultas de las empresas y de los profesionales. Vocacion
que ya se materializa en este ntimero, con la aportacion de
los anunciantes que ya han confiado en el valor afiadido
del nuevo rumbo, en el que la Revista se orienta a ser ins-
trumento cualificado para la toma de decisiones.

En este contexto se plantean distintos retos para el equipo
humano que, con una gran ilusion, afronta la nueva etapa
con la garantia del apoyo de los 2.000 suscriptores con
los que actualmente cuenta la publicacion. Entre los desa-
fios, el primero es el de abrir efectivamente los contenidos
y ambitos de interés a nuevas dreas sectoriales, como la
pesca o la industria naviera, una necesidad evidente para,
ademas, incrementar la distribucion de INGENIERIA NA-
VAL, y no solamente en Espana, sino en otros mercados,
particularmente los de habla hispana.

Con la llegada del nuevo ejercicio se incorporaran en la
publicacion las innovaciones previstas, que incluyen as-
pectos como la incorporacion de nuevas tecnologias con
la inclusién de determinadas secciones en formato CD
Rom; la incorporacién de una mayor cantidad de opinio-
nes y colaboraciones de los lectores; la edicion de fichas y
de nimeros especiales y monograficos; la inclusion de nue-
vas secciones de informacion general, complementarias a
las especificas del sector y, naturalmente, otros elemen-
tos de interés como las continuas mejoras en el diserio y el
uso del inglés en diversos articulos, para su difusion por
todo el mundo.

Todo este alentador panorama da comienzo con la pre-
sente edicion de INGENIERIA NAVAL, prolegémeno de
su nueva etapa.

ge1 9
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Adsteam contrata seis remolcadores

La principal compariia de remolcadores austra-
liana, Adsteam Marine, ha contratado seis re-
molcadores con el astillero Oceanfast Marine,
también australiano, por 42 millones de $ aus-
tralianos (29,13 millones US$). Los buques se en-
tregardn en tres o cuatro anos, siendo la entrega
del primero a mediados del afio que viene,

Arny Hana elegido presidente de Awes

Arnt Hana, vicepresidente de KVAERNER
(Construccion Naval), ha sido elegido presiden-
te de la AWES, en sustitucion de Diderick
Schnitler, director de la division de construccitn
naval del Grupo KAEVNER y que abandona el
grupo a finales de afio para incorporarse a Saga
Petroleum. Corrado Antonini y Jurgen Peters con-
tintian como primer y segundo vicepresidente.

Airtours dispuesto a contratar un buque
de crucero

Airtours, primer operador que ha entrado en
el mercado de buques de crucero frente a sus
competidores en Europa, Thomson y Saga, ha
iniciado consultas en colaboracion con Barry
Rogliano, para la construccion de un buque de
crucero de unas 800 cabinas 6 1.600 camas de
aproximadamente 55.000 GT. Airtours opera
en la actualidad tres buques adquiridos en el
mercado de segunda mano y planea incre-
mentar su flota hasta disponer de 6 buques. B.
Rogliano considera que Fincantieri, Meyer
Werft, Chantiers de L'Atlantic y Massa no es-
tén en disposicion de obtener el pedido por fal-
ta de plazo. Airtours quiere disponer del nuevo
buque en el afio 2000.

Contenemar. Buque para la linea con
Marruecos

CONTENEMAR /MAC LINES ha incorpora-
do a la linea del Mediterraneo con Africa
Occidental el buque "Victoria". La ruta inclu-
ye Barcelona, Valencia, Tanger y Casablanca.

Nombramiento

D. Rafael Crespo Fortin, Ingeniero
Técnico Naval ha
sido nombrado
director comer-
cial de la revista
Ingenieria Naval,
integrandose ple-
namente en la es-
tructura de Matiz,
Imagen y Comu-
nicacion.
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Disminuyen los fletes para graneles
solidos

Los fletes para graneles solidos contintian des-
cendiendo, empujados por un colapso en el
mercado panamax, con unos niveles para gra-
no que han llevado el BF] hasta la cota de 1.180
v existen predicciones de que este indice po-
dria caer por debajo de 1.000 por segunda vez
en su historia, antes de final de afio. El descenso
afecta tanto al mercado spot como a fletamiento
por periodo, asi como aquellos reflejados en el
Biffex. Aparte del descenso estacional, la razon
fundamental es el aumento de la flota pana-
max, mas de 1,5 millones de TPM. en los alti-
mos cuatro meses, que estd empezando a traer
sus consecuencias.

La crisis economica de Corea del Sur
repercute sobre sus astilleros

La crisis econémica de Corea del Sur ha apre-
tado sus garras sobre la industria de cons-
truccion naval del pais y ha llevado al grupo
Soosan Heavy Industries, una de las 100 pri-
meras empresas de Corea en términos de ven-
tas y propietaria de Daedong Shipbuilding,
a pedir ayuda para hacer frente a sus acree-
dores. Esta desesperada accién tuvo lugar s6-
lo un dia después de que Halla Engineering
& Heavy Industries, uno de los cinco mayo-
res constructores navales coreanos, descubrid
que iba a despedir temporalmente a la mitad
de sus trabajadores. La peticion al FMI, por
parte de Corea del Sur, de un paquete de ayu-
das para salir de la crisis ha despertado pre-
ocupacion en Europa. LA AWES ha instado
a que cualquier ayuda financiera que sea con-
cedida esté ligada a unas estrictas condicio-
nes.

Los principales constructores de buques
crucero han cubierto su capacidad

El director financiero de la Royal Caribbean
Cruises Lines, Mr. Richard Glasier, ha decla-
rado en unas conferencias en Florida que los
cuatro principales astilleros que construyen
buques de crucero en el mundo, tienen cubierta
su capacidad hasta el afio 2000. Ante la impo-
sibilidad de realizar nuevos pedidos, él mis-
mo pidi6 a su compaiiia que adquiriera la
Celebrity Cruises. Ahora su compariia contro-
la el 21% de todo el negocio de cruceros.

El presidente de Bazan ve el futuro con
optimismo

Con motivo del 50° aniversario de la EN. BA-
ZAN, su presidente, Juan Alsina, se ha mos-
trado muy optimista con el futuro de la
compaiifa, que tiene una cartera de pedidos
cercana a los 400.000 millones de pesetas pa-
ra los proximos ocho afios. Asi mismo, mani-

festd que el grupo no plantea su apertura ala
construccion de buques comerciales, pues "exis-
ten mejores perspectivas de futuro para el mer-
cado de la construccion naval militar”

Rechazada la propuesta Senate Bill 803

Recientemente fue rechazada la propuesta co-
nocida como Senate Bill 803, que suponia una
enmienda a la actual Passenger Services Act
(PSA), unaley con 111 afios de antigiiedad, per-
mitiendo a cruceros de bandera extranjera ope-
rar entre puertos de USA mientras no hubiera
buques de bandera nacional prestando el mis-
mo servicio cuando entrara un buque de ban-
dera nacional en la misma ruta. La medida,
respaldada por varios senadores, la Camara
de Comercio, el Consejo de Constructores
Navales de Ameérica y la Organizacion
Cruising America fue discutida en el subco-
mité sobre asuntos maritimos del Senado, pe-
ro no obtuvo su paso al Comité de Comercio
del Senado.

Disminucion de las pérdidas de buques

Las pérdidas de buques, en lo que va de aio
(a tercer trimestre 1997), han ascendido a 63
bugques, con 505.000 GT. cifras éstas por de-
bajo de las de 1996. A pesar del descenso, se-
gin el ILU (Institute of London Underwriters),
las pérdidas han sido muy gravosas y las hu-
manas afectan a 74 personas.

Descenso de los fletes de VLCC

El incremento de petroleros disponibles y la
aparicion de pocas cargas han sido las razones
del repentino descenso del WS para VLCCs.
Si bien el sentimiento es que el mercado para
este tipo de buques esta todavia en alza, no
se espera que vuelva a alcanzarse el W5100 es-
te afio.

Japon favorito para los contratos de
Bergesen

Kawasaki y Mitsubitsi aparecen como favori-
tos para hacerse con un contrato para construir
6 grandes gaseros para la noruega Bergesen
DY. El armador noruego ya tiene experiencia
con gaseros construidos en Japén y ademds es-
tos astilleros ofrecen precios competitivos. Los
bugques tendran entre 78.000 y 85.000 m3, pa-
raentrega en el afio 2000 y a un precio de unos
75 millones de US$ cada uno.

Sobre la mesa el acuerdo OCDE sobre
subsidios a la construccion naval

Cuando retorne la actividad al Congreso de
Estados Unidos, en Enero del afo que viene,
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¢UN JARDIN CON VISTAS AL MAR?

Copperseal

EL TRATAMIENTO DEFINITIVO

ANTIOSMOSIS Y ANTIFOULING
para todo tipo de superfices huimedas:
fibra, madera, acero y aluminio

El tratamiento Copperseal protege contra la 6smosis Recubrimiento garantizado por cinco afos por escrito,
y garantiza la impermeabilidad del casco. garantia amparada por poliza de seguros.

Es una resina bicomponente totalmente saturada en

polvo de cobre y absolutamente no contaminante. COppetseal

Garantiza la impermeabilidad del casco de acero y su puede aplicarse directamente en molde,
proteccion anticorrosion. Su no conductividad, hace de consulte a su astillero

Copperseal un tratamiento ideal para colas y hélices.

Para los que quieren olvidarse de repintar cada ano.
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AMC Resins, S.L. San Martin, 7 - Borreiros 36378 Gondomar PONTEVEDRA (ESPANA).
Tel. Mévil: 907 35 48 78 - Fax: 907 35 48 81
E-mail: aeromar@arrakis.es - http://www.arrakis.es/~aeromar




otra vez estara sobre la mesa la ratificacién del
acuerdo OCDE par la eliminacién de subsidios
de la construccién naval. Los seis grandes as-
tilleros de USA, que encabezan la oposicion,
podrian hacer el sacrificio de renunciar a la ex-
tension del US Title XI para contratos para ex-
portacion , solo si sus oponentes refuerzan las
garantias de que la Jones Act. estard exenta de
futuras restricciones. Los miembros de la ASA
también quieren asegurarse de que los buques
en la flota de reserva militar estén exentos de
futuros recortes de subsidios.

Los astilleros holandeses mantienen su
posicion

Segtin la Asociacion de Constructores Navales
de Holanda, la industria de construccién na-
val del pais tiene motivos para ser cautelosa-
mente optimista. Segtin el presidente saliente
de esta asociacion, los astilleros han mante-
nido su posicién en Europa. La cartera ha cre-
cido en 30.000 cgt. hasta las 730.000 cgt. de
este afo, que se corresponde con pedidos por
valor de unos 900 millones de USS$. Los asti-
lleros holandeses exportan el 50% de los bu-
ques que construyen. Por otra parte, critico
duramente la politica de ayudas de la Union
Europea e inst6 al ministro de Economia a ha-
cer todo lo posible por bloquear las propues-
tas de la UE.

Aumenta el nimero de buques
construidos en astilleros japoneses

Los datos oficiales de nuevos contratos con as-
tilleros japoneses registrados en el mes de
Octubre de este afio suman 57 buques, que re-
presentan 1,9 millones de gt. con un aumento
del 82% respecto al mes anterior. En los siete
meses del afio fiscal, se han aprobado nuevas
construcciones totalizando 8,2 millones de gt.,
con un aumento del 27% respecto al mismo pe-
riodo de afio anterior.

Los contratos para exportacion recibidos por
los astilleros japoneses en octubre de este afio
ascendieron a 22 buques y 547.680 gt. Las ci-
fras correspondientes a los nueve primeros me-
ses del afio son de 261 buques y 10,6 millones
de gt, frente a los 187 buques y 6,8 millones de
gt en el mismo periodo del afio anterior.

Contintan las ayudas alemanas a la
construccion naval

El Gobierno alemén no ha podido seguir ade-
lante con su propuesta de eliminar las ayu-
das a la construccién naval a partir de 1998.
En el borrador de los Presupuestos Generales
para 1998 no constaba ninguna partida des-
tinada a este fin, pero el Parlamento ha apro-
bado una dotacion de 80 millones de marcos
(45,5 millones de US$), por parte del
Gobierno Federal, en ayudas para los buques
que se contraten en 1998. Esta medida de-
berdir apoyada por una dotacion de 160 mi-
llones de marcos por parte de los Estados
costeros, con lo que el importe total, 240 mi-
llones de marcos, supondria una reducciton
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de 30 millones sobre las ayudas concedidas
en 1997 (270 millones)

Aprobada la union P&0/Stena

El Reino Unido y la Comision Europea han
dado por fin el visto bueno a la unién de las
compariifas P&O y Stena para sus servicios
de ferries en el Canal de la Mancha, tras 14
meses desde la propuesta inicial. El permi-
so esta condicionado, de forma que si se crea
una situacion de duopolio entre esta jv y
Eurotunnel tras la abolicion de las ventas li-
bres de impuestos a mediados de 1.999, el
Reino Unido podra imponer restricciones de
precio en las tarifas para pasajeros.

La nueva compaiiia , P&O Stena Line, serd
enun 60% de P&O y en un 40% de Stena, pe-
ro ambas compariias tendran los mismos de-
rechos de voto. Esta previsto que empiece
a funcionar a principios de afio con una flo-
ta combinada de 14 buques y esperan obte-
ner reducciones de coste por valor de unos
127 millones de US$. Desde su inauguracién
en 1.994, el tunel del Canal se ha hecho con
el 45% de este trafico v las tarifas de las com-
pariias que operaban en el canal han sido dis-
minuidas de forma considerable para
competir en este mercado.

La familia Herrera ultima la venta de
Naviera Pinillos a Boluda

La familia Herrera, que controlaun 90 % dela
Naviera Pinillos, firmé el pasado 11 de no-
viembre un preacuerdo para la venta de la
compaiia al grupo valenciano Boluda. Enlos
altimos afios, Naviera Pinillos ha ido incre-
mentando sus pérdidas: 59 millones de pese-
tas en 1.994, 225 millones en 1.995 y casi 800
millones en 1.996. Desde julio de este ario tie-
ne embargado su buque estrella, el “Carmen
Dolores H”.

Uno de los principales problemas de esta
compafiia, que factura en torno a los 8.000
millones de pesetas anuales, es la guerra de
precios que vive el transporte maritimo en
Espafia, principalmente fomentada por
Contenemar, cuyos precios son inferiores en
un 30 %, debido segtin Pinillos a que no
afronta las deudas con la Seguridad Social,
Hacienda y el BEX.

Crecimiento del comercio maritimo en
torno al 3,8%

El Comercio Maritimo podria experimentar en
1997 un crecimiento en torno al 3,8% respec-
to a 1996, alcanzando los 4.940 millones de to-
neladas. Esta seria la tasa mas elevada desde
1990y, segiin la United Nations Conference on
Trade and Development (UNCTAD), podria
marcar el principio de una etapa de expansion
estable en los préximos arios.

Por otro lado, la UNCTAD ha estimado en
247325 millones de US$ (un 12,8% més que en
1994) los costes por flete de las importaciones
via maritima realizadas en 1995 por los esta-

dos miembros del IMF. El porcentaje medio
por flete se sittia en el 5,25% con importantes
variaciones entre el 12% de Oceania y el 3% de
Alemania, UK y Canada.

Aumenta la actividad de los puertos
espanoles

Los puertos espafioles aumentaron su activi-
dad un 3% en los primeros seis meses del afio,
alcanzando 135,6 millones de toneladas.
Respecto a contenedores, el aumento fue del
13,3%, con 2,3 millones de teus. En volumen
de carga, Algeciras encabeza la lista, con 16,1
millones de toneladas y un aumento del 2,9%,
seguido de Tarragona (14,3 millones de ton y
un descenso del 12%) y Barcelona (12,9 mi-
llones de toneladas y un aumento del 6%).
Bilbao registr6 una caida del 16% con 0,7 mi-
llones de ton, seguido de Valencia (8,7 millo-
nes) y Tenerife (7,2 millones).

Astilleros espaioles comienza el tercer
contrato de Petrobras

Astilleros Espafioles inicia la conversion del
buque "Eastem Strength", un VLCC de 267.577
dwt de la naviera brasilefia Petrobras, en un
FPSO. El contrato fue firmado en Agosto de
este afio y tiene un valor de 128,4 millones de
US$. El buque seré renombrado "Petrobras 47"
y se espera que esté listo dentro de 12 meses.
Este es el tercer contrato de este tipo entre AE-
SAy lacompania brasilefia. Los anteriores fue-
ron las conversiones de los buques
"Cairo"(ahora "Petrobras 32") e "Illiad" (ahora
"Petrobras 26")

Lisnave continda su plan de
reestructuracion

Lisnave ha recibido de la Comisién Europea
la aprobacion para la segunda etapa de su plan
de reestructuracion. Los principales accionis-
tas de la compaiia propiedad en su mayor par-
te del grupo Melo, han manifestado haber
alcanzado un acuerdo con el Gobierno. La re-
organizacion se concentra en tres areas princi-
pales:

* Reduccién de plantilla de 3.200 hasta 1.400
trabajadores, con necesidades en puntas de
trabajo garantizadas por acuerdos ya firma-
dos con subcontratistas, principalmente for-
mados por ex empleados de Lisnave.

* Modernizacion del astillero de Mitrena en
Settibal, incluyendo construccién de nuevas
instalaciones de menores dimensiones y re-
equipamientos para trabajos en plataformas
offshore y grandes conversiones.

* Mantenimiento del astillero de Margueira
totalmente operativo hasta finales del afio
2.000, cuando sera cerrado y reemplazado
por el de Mitrena,

Durante este periodo Margueira llevara a ca-
bo reparaciones normales y Mitrena serd cen-
tro para offshore y proyectos especiales.
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actualidad del sector

Repercusion del Real Decreto 1040/1997 sobre
la flota pesquera y su industria auxiliar.
Propuesta de modificacion

ADIMDE - Agrupacion de Industrias Maritimas de Euskadi

1. Antecedentes

1.1 E128 de junio de 1997 se publicé en el BOE
el Real Decreto 1040/1997 de 27 de junio de
1997 por el cual se modifico el real Decreto
798/1995 de 19 de mayo de 1995 que definia
los criterios y condiciones de las intervencio-
nes con finalidad estructural en el sector de
la pesca, de la acuicultura y de la comerciali-
zaci6n, la transformacion y la promocion de
sus productos. En el punto 2 del Real Decreto
1040/1997 se indicaba que el apartado 1,c) del
articulo 4 seria sustituido por el siguiente tex-
to entrecomillado: “c) Que las bajas represen-
ten como minimo el 100 por 100 del arqueo
bruto (GT) y de la potencia propulsora de la
nueva construccion, ...”. El Real Decreto
1040/1997 entro en vigor al dia siguiente de su
publicacién.

1.2 Hasta la fecha de entrada en vigor del Real
Decreto 10401/ 1997 las bajas tinicamente debi-
an representar el 100 por 100 del Tonelaje de
Registro Bruto (TRB) y de la potencia propul-
sora de la nueva construccion, aunque una vez
construidos a los buques se les calculaba tan-

to el Tonelaje de Registro Bruto TRB como el
arqueo bruto GT. El reglamento para célculo
de TRB es completamente distinto al del cal-
culo del GT. El resultado en TRB no guarda
una relacion directa con el de GT ya que los es-
pacios cerrados que hay que considerar en ca-
da caso son distintos y a igualdad de GT el
TRB puede ser completamente distinto, y vi-
ceversa, tal y como ha demostrado la expe-
riencia,

1.3 En diciembre de 1.996 se concluy6 el I1I
Programa de Orientacion Plurianuial de Flota,
el cual contemplaba para Espana el objetivo de
reducir la capacidad de su flota hasta las
618.174 TRB. Frente a esa cifra la reduccion re-
al fue hasta llegar a las 464.234 TRB, es decir,
se superaron los objetivos fijados por Bruselas
en un 25 %.

1.4 En las negociaciones para la aprobacion
del IV Programa de Orientacion Plurianual
de Flota, la Administracion espafiola luch
en Bruselas para lograr que se tuvieran en
cuenta los resultados del plan anterior a la
hora de fijar nuevas reducciones de flota. Y

en base a esos “créditos” del plan anterior, la
Administracion pesquera espafiola propuso
ala Unién Europea una reduccion cero de
flota espafiola.

1.5 La flota espariola esta constituida por unos
18.083 buques que representan unas 464.234
TRB y unas 595.276 GT. En los caladeros na-
cionales existe una flota de 16.346 unidades
que representan unas 150.000 TRB v unas
180.000 GT. En los caladeros comunitarios exis-
te una flota de 858 unidades que representan
unas 85.000 TRB y unas 105.000 GT. Enlos ca-
laderos internacionales existe una flota de 879
unidades que representan unas 225.000 TRB y
unas 309.000 GT. Asimismo, de la flota de los
caladeros nacionales, el 26 % de la flota tiene
entre 20 y 30 afios y el 32 % mas de 30 afios, De
la flota de los caladeros comunitarios, el 50 %
tiene entre 20 y 30 anos y el 25 % mds de 30
anos. De la flota de los caladeros internacio-
nales, el 34 % tiene entre 20 y 30 afios v s6lo el
14 % mas de 30 afios.

2. Consideraciones sobre las

consecuencias sobre la flota

espanola de la aplicacion del
Real Decreto 1040/1997

Para evaluar las consecuendias de la aplicacion
del Real Decreto 1040/1997 sobre la flota es-
pariola, se ha contado con la colaboracion de
la Oficina Técnica de Ingenieria Naval FRAN-
CISCO LASA, S.L., ubicada en San Sebastian,
experta conocedora del sector pesquero. Para
poder determinar las consecuencias correcta-
mente hay que prestar gran atencion a las si-
guientes consideraciones:

2.1 El arqueo en TRB no guarda relacion
unica determinada con el arqueo en GT

Larelacion entre el arqueo en TRB y GT es pro-
pia de cada buque, ya que si bien ambas dan
una medida del volumen del buque, los espa-
cios a contabilizar en ese volumen para ha-
llar el arqueo TRB o GT son distintos. Asi, como
claro ejemplo podemos decir que el espacio de
doble fondo (espacio entre el piso horizontal
més bajo del buque y su contorno exterior del
fondo) no se incluye en los volimenes de ar-
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queo TRB pero si en los de arqueo GT. Es de-
cir, el arqueo TRB da una idea del volumen
interior atil del buque, mientras el arqueo
GT da una idea del volumen global exterior
del buque.

2.2 Buques de igual TRB pueden tener GT
completamente distintos

Claro ejemplo son los dos tGltimos buques pro-
yectados por FRANCISCO LASA y ya cons-
truidos: el “Iribar Zulaika”, buque de bajura de
cafia y cerco de 149 TRB y 233 GT y el
“Larrasmendi”, buque arrastrero por popa de
149 TRB y 300 GT.

2.3 Buques de igual GT pueden tener TRB
completamente distintos

Se deduce facilmente del punto anterior

2.4 Las relaciones de GT y TRB dependen de
varios aspectos

Entre ellos podemos citar los siguientes:
2.4.1Tipo de buque

Las relaciones son completamente distintas en-
tre buques que se dedican a distintas artes de
pesca. Por ejemplo, la relacion es inferior en el
caso de los buques de bajura de cafia y cerco
(suelen ser de una sola cubierta) frente a los
arrastreros por popa (suelen ser de dos cu-
biertas). En el punto 2.2 se ve que para el pri-
mer buque 1 TRB =1,56 GT y para el segundo
1TRB=2GT.

2.4.2 Edad (modernidad del buque)

Debido a los cambios habidos a lo largo de los
anos, tanto en los requisitos de proyecto como
en la construccién de los buques, el mismo bu-
que con una concepcién moderna o una vieja
presenta GT distintos aigualdad de TRB. Asi,
por ejemplo, un arrastrero moderno de unos
28 m de eslora puede tener 300 GT y otro vie-
jo de la misma eslora puede tener 250 GT. De
hecho, tal y como se puede aprediar en el pun-
to 1.5, la flota de caladeros nacionales, que tie-
ne un 58 % de los buques con mas de 20 arfios,
tiene una relaciéon de GT-TRB de 1,20; la flota
de caladeros comunitarios, que tiene un 75 %
de los buques con mas de 20 afios, tiene una
relacion GT-TRB de 1,23; la flota de los cala-
deros internacionales, que tiene un 48 % de los
buques con mas de 20 afios (pero Ginicamen-
te un 14 % con maés de 30 afios), tiene una re-
lacion GT-TRB de 1,37. Esta relacion es un 13
% mayor que las otras dos.

2.4.3 Construccion en madera o acero

Como se ha dicho en el punto 2.1 laidea de vo-
lumen que da el arqueo GT y el TRB es distin-
ta, y debido a que en la construccion de buques
de madera los espesores y forma de construir
son distintos gue en los buques de acero (por
ejemplo, en los buques de madera no se sue-
le disponer dobles fondos de tanta altura co-
mo en los de acero) la relacion GT-TRB en los
buques de madera es muy inferior a la de los
buques de acero. El buque “Ezequiel”, de ba-
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juray de madera, de 145 TRB tiene 155 GT (re-
lacion de 1,07 GT por 1 TRB) y el buque “Tribar
Zulaika” de acero y moderno, de 149 TRB tie-
ne 233 GT (relacion de 1,56 GT por 1 TRB).

2.5 Los buques de construccion vieja ylo de
madera presentan una seguridad tanto pa-
ra la integridad de la tripulacion como del
propio buque ostensiblemente menor que
la de los bugques modernos de acero.

Es facil comprender que frente a incendios
y golpes contra fondos rocosos los buques
de madera tienen una resistencia mucho mas
deficiente que buques equivalentes de ace-
ro. Asimismo, en buques viejos (mas de 20
afios) de acero, suele ser habitual que ten-
gan dobles fondos de muy poca altura o in-
cluso inexistentes, frente a los dobles fondos
de buques modernos que generalmente son
mucho mds amplios. Estos dobles fondos
amplios dan mucha mayor seguridad a los
buques frente a vias de agua en el fondo del
casco.

3. Repercusiones sobre la flota
espaiiola de la aplicacion del
Real Decreto 1040/1997

A continuacién vamos a describir y a anali-
zar las consecuencias de la aplicacion del Real
Decreto 1040/1997 y sus repercusiones sobre
la flota pesquera.

3.1 Desguace indirecto de mas flota pesquera

Para explicar esa consecuencia nos centrare-
mos en dos casos reales:

Caso del “Ezequiel”. Este buque es de bajura, ca-
fiero con viveros de cebo vivo, de madera cons-
truido en 1.969. Tenia aproximadamente 145
TRB y 155 GT. Desgraciadamente este buque
se fue a pique el 5 de octubre de 1.997 al cho-
car con una roca de los bajos rocosos de Estaca
de Bares debido a la abundante niebla. Para re-
poner la unidad perdida y construir un buque

moderno de acero el armador tendria dos po-
sibilidades:

A) Construir un bugue moderno de acero de
145 TRB para lo que necesitaria 230 GT por
lo que deberia comprar un buque de mas
de 75 GT (y por tanto de unas 70 TRB para
este tipo de buques), que supone un de-
sembolso superior a 35 millones. En este ca-
so serfa necesario desguazar unas 70 TRB
(45 % del buque hundido) mas que antes
de la entrada en vigor del Decreto
1040/1997.

B) Construir un buque moderno de acero de
155 GT que tendria unas 105 TRB. Este bu-
que seria bastante menor en tamario que el
hundido y ademas se desguazarian unas 40
TRB (26 % del buque hundido) mas que an-
tes de la entrada en vigor del Decreto
1040/1997.

Caso del “San Eduardo”. Se trata de un buque
arrastrero al fresco clasico, de acero, construi-
do en 1.970. Este buque es de aproximada-
mente 249 TRB y 240 GT. Desgraciadamente
este buque padecié un incendio que, salvo la
mitad de proa, destruy6 practicamente todo el
buque, y debido ala gravedad del siniestro el
armador pretende construir un nueva unidad.
Igual que en el caso anterior tiene dos posibi-
lidades:

A) Construir un bugue moderno de acero de
149 TRB (tendencia de este sector) para lo
que necesitaria 300 GT, por lo que deberia
comprar un buque de mas de 60 GT (unas
63 TRB), suponiendo un desembolso supe-
rior a 31 millones. Si bien se desguazan 163
TRB mas que las construidas, 63 TRB (26 %
del buque incendiado) son debidas a la en-
trada en vigor del Decreto 1040/ 1997.

B) Construir un buque moderno de acero de
240 GT que tendria unas 120 TRB. Este bu-
que seria mucho menor en tamano que el
incendiado y ademds se desguazarian unas
120 TRB (50 % del buque incendiado) mas
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que antes de la entrada en vigor del Decreto
1040/1997.

Como se puede entender facilmente a partir
de estos dos ejemplos, si bien la flota espafio-
la no desguazaria GT, si que se veria obliga-
da a desguazar entre un 26 % y un 50 % de los
TRB a sustituir por nuevas construcciones. Asi,
si aproximadamente el 30,5 % del global de
la flota, equivalente a unas 141.600 TRB, tiene
mas de 20 arios, suponiendo que esta parte de
la flota se quiera renovar, necesitarian des-
guazar sobre el 38 % mas de los TRB a susti-
tuir, por lo que 141.600 TRB deberian
representar 1,38 veces las nuevas TRB. En de-
finitiva, al renovar esta parte de flota de més
de 20 afios supondrian un arqueo de 102.600
TRB, con lo cual se habrian desguazado 39.000
TRB mas de los necesarios debido al Decreto
1040/1997. Y precisamente todo esto teniendo
en cuenta los puntos 1.3 y 1.4. Ciertamente con
este Gltimo punto existe una evidente discor-
dancia pues al renovarse la flota pasaria de
464.234 TRB a unas 425.000 TRB cuando el ob-
jetivo de reduccion obligatoria hasta el afio
2.001 que se ha presentado a Bruselas es cero.

3.2 “Enfriamiento” de los expedientes de
nuevas construcciones

Enlos casos A) del punto anterior la construccion
del nuevo buque supone un coste importante al
tener que comprar tonelaje de desguace y en los
casos B) supone construirbuques menores de lo
que demandan las condiciones de explotacion
actuales del buque, y menor que el que se pre-
senta a desguace, con todo lo que esto supone
para la industria auxiliar, significando un pa-
ron en la facturacion de gran parte de ella.

3.3 El mercado de reformas y
transformaciones se veria seria y
negativamente afectado

Antes de la entrada en vigor del Decreto
1040/1997 la posibilidad de hacer reformas
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sin afectar al arqueo TRB del buque, y por
tanto sin necesidad de aportar tonelaje a des-
guace eran muchas. En cambio, las posibi-
lidades de hacer trabajos de reforma y
transformaciones sin afectar al arqueo GT
son mucho menores.

3.4 Pérdida de empleos directos e
indirectos

Consecuencia directa de los puntos 3.1, 3.2, y
3.3 anteriores al perderse unidades pesqueras
equivalentes a 39.000 TRB y negocio en la in-
dustria auxiliar.

3.5 Prolongacion de la vida util de los buques

Se fuerza a seguir trabajando en buques obso-
letos y en peores condiciones de seguridad pa-
ra la tripulacion, al no ser satisfactoria la
sustitucion de unidades viejas por otras mo-
dernas. Debido a las dificultades afiadidas pa-
ra abordar una nueva construccion, tal y como
ha quedado demostrado en el punto 3.1, los
armadores procurarén Hevar al limite la vida
atil de sus buques. Evidentemente un buque
de madera siempre serd menos seguro que uno
de acero y uno viejo siempre menos seguro,
fiable y cdbmodo que una nueva construccion.

3.6 Pérdida de competitividad de la flota
espaiola

La flota espaiola perderia competitividad fren-
te al resto de la flota comunitaria e interna-
cional, al verse obligada a competir con buques
obsoletos en malas condiciones frente a buques
mas modernos y mejor equipados.

3.7 Pérdida de capacidad de pesca

La flota espariola perderia capacidad de pes-
ca en caladeros que por estar alejados del
puerto base o que por condiciones meteo-
rologicas requieren buques robustos, mo-
dernos y seguros.

4. Propuesta de modificacion

Es evidente que si se volviera a la situacion an-
terior a la de entrada en vigor del Decreto
1040/1997 las repercusiones de éste quedari-
an anuladas, pero eso es muy dificultoso da-
do que el Reglamento (CE) 3699/93 del
Consejo de 21 de diciembre (LCEur 1993, 4442)
y su modificacion por el Reglamento (CE)
1624 /95 del Consejo, de 2 de junio (LCEur
1995, 1436) definen los criterios y condiciones
de las intervenciones comunitarias con finali-
dad estructural en el sector de la pesca, la acui-
cultura y la transformacion y comercializacién
de sus productos, en cuanto a la utilizacién del
arqueo bruto en todos los buques de la flota
pesquera de la Unién Europea de forma gra-
dual a fin de conseguir su generalizacion en
los proximos afios.

Mediante el Real Decreto 1040/1997 se pre-
tendié incorporar la utilizacion del arqueo
bruto en las normas de ordenacién que so-
bre construccién y modernizacion de buques
pesqueros contiene el Real Decreto 798/1995.
Y esto se ha hecho, en parte, sustituyendo el
apartado 1,c) del articulo 4 del Real Decreto
798/1995 por uno nuevo del Real Decreto
1040/1997 en el que otras cosas se exige tex-
tualmente “Que las bajas representen como
minimo el 100 por 100 del arqueo bruto
(GT).... de la nueva onstruccién”. Son pre-
cisamente estas lineas las que se pretende
modificar.

Como ha quedado demostrado en puntos an-
teriores:

A quienes mds perjudica el Real Decreto
1040/1997 es a los buques de madera y a los
buques de construccién antigua, que son pre-
cisamene los buques cuyos armadores tienen
maés interés en sustituir.

El cambio producido en la situacién anterior y
la posterior a la entrada en vigor del Real
Decreto 1040/1997 hay sido muy brusco.

La flota espaiola ya desguazo un 25 % més de
lo que le exigia el POP-III.

“Teniendo en cuenta basicamente estos tres pun-
tos, se considera acertado proponer que du-
rante un periodo de transicién de varios afios,
lo mas extenso posible, se permita construir
por cada GT aportado a desguace 1,6 GT de la
nueva construccion, de forma que durante es-
te periodo de transicion la flota pueda reno-
varse. Es decir, que se permita construir un 60
% mas en GT de lo aportado a desguace, de
forma que la flota no se vea obligada a des-
guazar indirectamente mas TRB.

Asilas cosas, se pretende sustituir las tres pri-
meras lineas entrecomilladas del parrafo 2 del
Real Decreto 1040/1997 hasta “construccion”
inclusive por la siguiente PROPUESTA DE
MODIFICACION:

“c) Que el arquero bruto (GT) y la potencia de I
nueva construccion represente como mdximo el 160
por 100 del arqueo bruto (GT) y €l 100 por 100 de
la potencia de las bajas”.
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La gestion de las actividades pesqueras en la

| principal objetivo de la gestion glo-

bal de la pesca en la Uniéin Europea es

proteger y conservar los recursos pes-

queros y garantizar las actividades de
explotacion sostenibles sobre los mismos. Esta
politica pesquera comin viene plasmada en la
necesidad de armonizar el esfuerzo de pesca
con los recursos disponibles, cada vez mas es-
casos, y con tecnologias méas avanzadas para
su captura y procesamiento a bordo. El control
de las actividades de pesca maritima forma
parte de esta gestion.

Una de sus manifestaciones es la politica co-
mimn de recursos pesqueros que tiene dos ver-
tientes; control de los recursos internos y control
de los recursos externos. En cuanto al prime-
10, existe acceso exclusivo a las aguas de has-
ta 12 millas para las flotas del Estado costero,
dejando a salvo las actividades tradicionales y
la pesca costera artesanal, y limitando, al mis-
mo tempo, el esfuerzo pesquero a desarrollar
sobre las especies demersales en las aguas oc-
cidentales de la Comunidad; establecienda pa-
ra ello un sistema TAC (Tope Admisible de
Capturas) y de cuotas de capturas anuales, asi
como zonas de veda, tamano de mallas, ta-
llas minimas de las especies, y definicion de
artes de pesca. Esto, en cuanto se refiere a ca-
laderos de la Unién Europea. En cuanto a los
recursos externos, la Comunidad, para poder
mantener la actividad de las flotas pesqueras,
establece acuerdos bilaterales con paises ter-
ceros, en cuyos caladeros se puede dar cabida
a las flotas de los Estados miembros. La flota
espariola es la mas importante de cuantas fae-
nan en estas aguas. En especial hay que consi-
derar la flota que faena en aguas del Reino de
Marruecos, con expectativas cada vez mas li-
mitadas y encarecimiento de las contrapresta-
ciones.

Existen por otra parte, convenios multilatera-
les suscritos por organizaciones internaciona-
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les de pesca competentes, como instrumentos
creados para la especial proteccion de stocks
transzonales y especies altamente migratorias,
con objeto de promover el cumplimiento de
las medidas de conservacion y gestion de los
recursos por los buques que pescan en alta mar,
como son: Organizacién de la Pesca en el
Atlantico Noroccidental (NAFQ), Comision
Europea del Atlantico Noriental (NEAFC),
Convenio Internacional para la Conservacién
del Atan del Atlantico (ICCAT), Convenio
Internacional para la Regulacion de la pesca
de la Ballena (IWC), entre otros.

Una segunda manifestacion es la politica pa-
ra las estructuras pesqueras, que se encuentra
recogida en un Reglamento Comunitario por
el que se definen los criterios y condiciones de
las intervenciones comunitarias con finalidad
estructural en el sector de la pesca, la acuicul-
tura y la transformacion y comercializacion
de sus productos, dentro del marco del deno-
minado Instrumento Financiero de
Qrientacion de la Pesca (IFOP), creado a tal
efecto. Los sectores a los que se aplica esta in-
tervencion a través de ayudas estructurales
son: construccién y modernizacion de la flota
pesquera con control del mantenimiento de
las flotas de acuerdo al ajuste del esfuerzo pes-
quero, a través de la paralizacion definitiva de
buques obsoletos que son sustituidos por bu-
ques de nueva construccion; la constitucion
de Sociedades Mixtas; las acciones de pesca
experimental; la acuicultura, potenciando la
optimizacion de especies susceptibles de cul-
tivo y pretendiendo con ello satisfacer una
gran demanda comercial; asi como el acondi-
cionamiento y proteccion de las zonas mari-
nas costeras a través de la instalacion de
arrecifes artificiales; equipamientos de puer-
tos pesqueros; transformacion y comerciali-
zacion de los productos, con la consiguiente
promocion de los mismos a través de campa-
fias de concienciacion del consumidor.

Union Europea

Secretaria General de Pesca

Una tercera manifestacion es la politica comiin
de mercados pesqueros, estableciendo la
Organizacion Comin de Mercados en el sec-
tor de los productos de la pesca y la acuicul-
tura, que se articula en dos grandes apartados,
uno especifico para la produccion y abasteci-
miento prioritario del mercado comunitario y
otro para regular el régimen de intercambios
con terceros paises. Se establecen lineas de ac-
tuacion para promocionar la creacion y el de-
sarrollo de organizaciones de productores y se
incrementa la implicacion de las mismas en la
mejora de la calidad de los productos. Se con-
trola la primera venta de pescado, fomentan-
do la creacion de lonjas de primera venta con
instalaciones adecuadas a estas operaciones
comerciales. Se establecen normas técnico-sa-
nitarias para la transformacioén y comerciali-
zacion de los productos pesqueros.

Una cuarta manifestacion es la politica com(n
de investigacion pesquera a través de Centros
de Investigacién y programas marco que fijan
lineas prioritarias de {inanciacion. Estos pro-
gramas tienen la funcion de evaluar la evolu-
cién y comportamiento de las diversas especies,
la explotacion equilibrada y duradera de los
recursos pesqueros, el desarrollo futuro de la
acuicultura, la basqueda de nuevos caladeros
y las posibilidades que ofrecen nuevas espe-
cies para el consumo humano.

La nueva realidad politico - administrativa
actualmente en Espana, con la transferencia
de la gestion a las Comunidades Auténomas
de las autorizaciones de construccién y mo-
dernizacién de buques pesqueros y de las
correspondientes ayudas, requiere un ma-
yor esfuerzo de los érganos competentes de
las mismas, asi como de la Administracion
General del Estado para llevar un ritmo de
ejecucion adecuado a las exigencias que vie-
ne marcando el propio sector. El Programa
de Orientacion Plurianual (POP) fija unos
objetivos cuatrianuales que, para el anterior
1992-19976 se ha cumplido con amplitud en
cuanto a la reduccion de capacidad pesquera
prevista. En el nuevo POP se han fijado nue-
vos objetivos que orientardn la politica de
adaptacion de capacidades en el futuro, te-
niendo en cuenta la realidad de nuestra flo-
ta pesquera y las posibilidades reales de
pesca.

Es necesario dirigir todo nuestro esfuerzo ha-
cia la utilizacion racional de los recursos pes-
queros, fomentando las practicas de pesca en
el respeto a las normas internacionales de con-
servacion de los recursos y el comercio res-
ponsable de los productos de la pesca, para
poner en practica los objetivos marcados en la
[II Conferencia Mundial de Ministros de la
Pesca, celebrada en septiembre en la Toja.
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Para Pesquera San Mauro

C. N. P. Freire entrega el

arrastrero al fresco “Sanamaro”

n el astillero vigués C. N. P. FREIRE tuvo lugar en

octubre la entrega al armador PESQUERA SAN

MAURQ, S.L., del arrastrero de pesca al fresco

“Sanamaro”, buque proyectado por SERMARINE,
S.L. y disefiado para la pesca al fresco mediante arrastre de
fondo, disponiendo de rampa de popa, proa lanzada con
bulbo y dos cubiertas.

Proyecto y Clasificacion

. . Camara de
El proyecto ha sido desarrollado completamente con siste- maquinas del
ma FORAN, tanto en la estructura de acero como en ar- “Sanamaro”

mamento y su construccion se ha efectuado bajo el
seguimiento de la ISO 9001 implantada en el astillero en el
afo 1.995.

El “Sanamaro”, con todo su equipo y maquinaria, ha sido
construido bajo los requerimientos de la Inspeccion de
Buques Espariola y bajo las Reglas del Bureau Veritas para
obtener la cotal3/3 + Peche Haute MerMOT y, a efectos de
Sevimar, dispone de todos los elementos reglamentarios de
acuerdo con el grupo III, Clase R Pesca de “Gran Altura”.

Los espacios de carga del buque estan compuestos de una
bodega de 55 m* de capacidad para pescado congelado y
otra bodega de 121 m' de capacidad para pescado fresco.
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Magquinaria principal y auxiliar

El buque esté propulsado por un motor BAZAN-MAN 8L
20/27 1975 de 490 CV a 720 rpm, acoplado a un reductor
REINTJES AF-761 mediante un acoplamiento elastico VUL-
KAN, que acciona un eje de cola y una hélice de 4 palas y
paso controlable, suministradas por BALINO.

Acoplados al reductor se encuentran un generador de co-
laINDAR de 200 KW y un alternador INDAR de 150 KVA
de potencia.
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Caracteristicas principales

Eslora total 35,00 m
Eslora entre perpendiculares 29,50m
Manga 7,70 m
Puntal a la cub. superior 5.90 m
Puntal a la cub. principal 3,70 m
Calado 3,00 m
Tripulacién 12 personas

La planta generadora estd compuesta por un grupo for-
mado por un motor VOLVO tipo TAMD 71-A de 150 CV
a 1500 rpm, y un alternador INDAR tipo LCB -2805/4 de
150 KVA.

El buque tiene instalados los siguientes equipos auxiliares:

- Dos depuradoras de combustible ALFA LAVAL, tipo MAB-
102B14 y con una capacidad de 450 1/h.

- Un separador de sentinas DETEGASA, modelo DELTA
OWS-0,5 de 5001/h de capacidad.

- Generador de agua dulce AQUAMAR, modelo AQ-34 con
capacidad para 3 tons/ dia.

Equipo de pesca e instalacion frigorifica

La maquinilla de pesca es una maquinilla combinada CA-
RRAL, compuesta por dos carreteles para cable y malleta
cuya traccion es de 2 x 4,5 Tm a medio carretel, dos tam-
bores de red con una traccién de 2 x 4,66 Tm y dos cabiro-
nes. También lleva instalada una maquinilla auxiliar para
izado del copo, marca HIVISA, modelo MAUX-6000, con
una traccion de 4.000 Kg. Para las descargas dispone de una
griia hidraulica TOIMIL, modelo GH-800, de 7 m de alcan-
ce y capacidad de elevacion de 7 Tm x m.

La planta frigorifica estd compuesta por dos tiineles con una
capacidad de congelacion de 2 Tm/dia cada uno. El cir-
cuito frio esta alimentado por tres compresores BITZER
de 18,5 KW, suministrados por GRENCO IBERICA.

Planta frigorifica

Maquinilla de
pesca

Otros equipos y caracteristicas

El buque lleva un bote de rescate NARWHAL y tres bal-
sas salvavidas, dos de ellas con capacidad para 12 personas
y la otra para 6 personas.

Todo el equipo electronico del puente es suministro de HIS-
PANOVE MARINE.

La habilitacion del buque estd preparada para 12 tripulan-
tes, distribuidos en un camarote de cuatro personas, tres ca-
marotes para dos personas y dos camarotes individuales.
Fue acondicionada por REGENASA.

Proyecto Halios

Astilleros Balenciaga construye un
buque de cerco y cacea

stilleros Balenciaga esta construyendo

un pesquero polivalente para cerco y

cacea, en el marco del Proyecto

HALIOS. Se trata de una unidad
monocasco de acero, especialmente adecuado para
un importante subsector del Cantdbrico cuyos
tipos de pesca y campafia son complementarios,
permitiendo de este modo la ocupacion del
pesquero durante un periodo de los once meses al
ano, lo que se traducird en un notable aumento en
la rentabilidad de su explotacion. El buque
dispondra ademas de una mayor seguridad en las
maniobras, automatizacion del cerco y mejora en
el tratamiento del pescado.

Entre las principales caracteristicas innovadoras de
este buque, se encuentran las siguientes:

* Uso de una bomba de vacio para el traslado del
pescado desde el cerco hasta los viveros, que
disponen de agua a °C (sistema CWS), evitando
de esta manera el salabardeo.

* Uso de bomba de vacio en la descarga de
pescado.

* Graa articulada en popa y electrohidréulica en
proa.

¢ Magquinilla en el centro con estibadores, frenos y
embragues independientes para el halado.

* Maquinilla en proa con estibador, freno y
embrague para el halado y largado.

* Cinta transportadora para el movimiento de
pescado en la pesqueria de cacea.

» Hélice lateral.
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Proyecto Halios

Tanaval: Buque SWATH
de bajura

SWATH de Tanaval

vista de proa y perfil

aempresa TANAVAL (Talleres Navales de Valencia)

ha disefiado y estd construyendo, dentro del

Proyecto HALIOS, un buque pesquero SWATH, de

aluminio, apto para la pesca de bajura al fresco en
el Mediterrédneo y compatible para cerco, arrastre o palan-
gre y nasas.

Su principal caracteristica es, precisamente, la especial dis-
posicién de su casco, que le permite una mayor velocidad
para la misma potencia en un buque convencional, con las
consiguientes ventajas de un mayor ahorro del coste de ex-
plotacién por su menor gasto de energia, y mas rapidez
de acceso al caladero y de regreso al puerto, lo que supone
un valor més elevado del pescado en el proceso de comer-
cializacion.

Caracteristicas principales

Eslora entre perpendiculares 230m

Manga 9.0m

Puntal 45m

Velocidad maxima 14 nudos

Potencia 2 x 145 HP
22 s

El concepto de embarcacién simétrica introduce un doble
motor y un doble timén, que proporcionan una mayor se-
guridad de maniobra al pesquero.

La gran relacion eslora/manga y la casi constancia de la
manga a lo largo de la eslora proporciona una gran super-
ficie de cubierta, que mejora notablemente las condiciones
y la seguridad de las labores de pesca a bordo.

Su disefio le permite un mejor comportamiento en la mar
en cuanto a los movimientos de balanceo, cabeceo, guifia-
da y los verticales, debido a la accién amortiguadora de
las aletas estabilizadoras, procurando con ello una mayor
confortabilidad a bordo.

La ubicacién de los motores principales bajo la cubierta
superior y la adopci6n de sistemas de escape hiimedo per-
miten una cubierta mas despejada, mejorando el rendimiento

Puede alcanzar y la seguridad en las tareas de pesca.

una mayor
velocidad para Las formas de la carena del pesquero permiten nave-
la misma gar con olas de 3 a 3,5 metros de altura significativa re-
potencia que en duciendo la velocidad en s6lo un 20 %. La velocidad, en
un buque condiciones normales y a la méxima potencia, es de 14

convencional nudos.
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Grupos Auxiliares Mitsubishi (G.A.M.)

Innovacion Diesel, S. A.

MITSURISHI
DIESEL ENGINES

Los motores diesel son una de las
principales fuerzas motrices que
propulsan maquinaria
imprescindible en la vida diaria.

Es muy importante tener en su sala
de maquinas un motor potente y fiable. Dado que es el corazon del barco,

debe ser fuerte, fiable y... econémico. Los motores diesel Mitsubishi se
disefian y se construyen para que cumplan estas tres exigencias.

Ademdas de modificar, probar, vender y distribuir motores diesel marinos e
industriales desde 3,5 kKW a 3.700 kW, Mitsubishi acaba de presentar su
gama de Grupos Auxiliares Mitsubishi (G.A.M.), una combinacion de
motores diesel Mitsubishi y alternadores y otros componentes fabricados
en Europa.

De esta forma se ha creado un grupo electrégeno marino especialmente
pensado para su utilizacion en barcos mercantes. Ni que decir tiene que en
toda Europa hay una red de ventas y servicio especializada y disponible dia
y noche para supervisar el funcionamiento de los motores diesel Mitsubishi.

Mitsubishi... la mejor eleccion

Paseo de la Castellana, 130
28046 MADRID
Tels.: (91) 566 61 00 - 566 61 95 - Telefax: (91) 566 62 00



BUQUES LIGEROS Y MATERIALES COMPUESTOS

M LANCHAS DE VIGILANCIA
& ® LANCHAS HIDROGRAFICAS

® PATRULLEROS DE ALTA VELOCIDAD
m CATAMARANES DE PESCA

m OTROS PRODUCTOS

B TODOS LOS PROCESOS HOMOLOGADOS
D.NLV,, 1ISO-9001 y PECAL-110

FACTORIA NAVAL

| DE SAN FERNANDO |

E. N. BAZAN Apartado de correos N.° |8 11080 SAN FERNANDO (CADIZ) Teléfono: (956) 59 98 34 - Fax: (956) 59 98 36

Garantia, experiencia y profesionalidad en sus pré

refrigeracion
y climatizacion naval

INSTALACIONES DE AIRE ACONDICIONADO

ENFRIADORAS DE AGUA

INSTALACIONES DE REFRIGERACION DE BODEGAS Y GAMBUZAS
VENTILACION EN GENERAL

SISTEMAS DE FILTRACION Marina Mercante y de Guerra
ARMARIOS DE CONGELACION POR PLACAS

TUNELES DE CONGELACION

GENERADORES DE HIELO =

Construccion OFF-SHORE

XK K K¥KKK

R T

POLIGONO INDUSTRIAL DE FADRICAS. AVENIDA FERROCARRIL. 41
TELEFONO 34 - 56 - 593243. FAX 34 - 56 - 890928

APARTADO DE CORREOS, 457

11100 SAN FERNANDO (CADIZ)

frizonia@cdz.servicom.es

Bhi [C;

ISO 9001

REFRIGERACION * CLIMATIZACION




Astilleros Gondan

Arrastrero congelador “Albamar”

stilleros Gondan ha entregado el arrastrero con-

gelador “Albamar”, de 38,44 m de eslora total y

construido en acero, a la sociedad armadora EU-

ROPESCA INSULAR, S.L. El buque, que tiene
base en Las Palmas y pescara en la costa noroeste de Africa,
ha sido clasificado por Bureau Veritas.

Descripcion

El volumen de bodegas del buque para pescado congelado
a-25°Ces de 400 m’, y su capacidad de congelacién de 9
ton/ dia. Este arrastrero estd propulsado por un motor die-
sel marca MAK, tipo 6M20 de 700 KW que, a través de un
reductor REINTJES LAF 841 K71, acciona una hélice de pa-

se alimenta desde un generador INDAR acoplado al re-
ductor REINTJES.

El servotimon es electrohidraulico de la marca HIDRO-
FERSA.

El “Albamar” lleva instalados los siguientes equipos elec-
tronicos: dos ecosondas, corredera, dos radares, y equipos
de radio de la marca FURUNO, asi como un piloto auto-
matico de la marca ROBERTSON, todos ellos suministra-
dos por REDCAL

Caracteristicas principales

X i ; : : Eslora total 38,44 m
so controlable Balifio-Kamewa, y permite que alcance una
velocidad de 12 nudos. Eslora entre perpendiculares 33,00 m
Como auxiliar dispone de un motor VOLVO PENTA, tipo Manga 8,70 m
TMD 122, que acciona un alternador INDAR. Asimismo dis- Puntal 3,90 m
pone de un grupo electrégeno de emergencia, situado en el
guardacalor de Er. en la cubierta superior. Calado 4.24m
gir i, Argqueo 448,90 GT / 270,84 TRB
La maquinilla de pesca, marca CARRAL, esta accionada ;
por un motor eléctrico INDAR de corriente continua, que Desplazamiento a plena carga 733,45t
Peso en rosca 420,70 t
Tripulacién 19 personas
Capacidades
Bodegas 340 m?
Tanques de combustible 240 m?
Tanques de agua dulce 18 m?
Tanques de aceite lubricante 8 m?
Camara de Aceite hidraulico 1 m?
maquinas del Lodos 2 m?

“Albamar”
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NTRA. SRA. DE LOURDES, S.L.

maderas
JUMILLA, 52

Naval Technical
Development

OUR EFFORTS ARE DIRECTED TOWARDS YOUR SAME OBJETIVE

o BASIC AND DETAIL ENGINEERING
e FINITE ELEMENT CALCULATIONS
e TURN-KEY SERVICE ENGINEERING

Naval Technical Development Consorcio Zona Franca. Edificio "Atlas”. Modulo 10  E-11011 Cadiz (Spain). Tel.: 34-56- 25 76 27 Fax: 34-56-25 23 58
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Astilleros Gondan

Palangrero congelador
“Vostok-1"

demas del arrastrero “Albamar”, Astilleros

Condén también ha entregado un pesquero pa-

langrero congelador, el “Vostok-17, de 41,50

m de eslora total, construido en acero, al arma-
dor FISHING KOLKHOZ VOSTOK-1, de Vladivostok
(Rusia).

El buque tiene base en Nakhodha y pescard en el mar de

Okhotsk, y ha sido clasificado por Det Norske Veritas con
la cota de clase DNV + 1A1, ICE C, FISHING VESSEL.

Caracteristicas principales

Eslora total 41,50 m
Eslora en la flotacion 36,30 m
Eslora entre perpendiculares 34,40 m
Manga 9,50 m
Calado 3,75m
Desplazamiento a plena carga 830t
Arqueo 711 GT
Velocidad maxima 11 nudos
Velocidad de crucero 10 nudos
Autonomia 10.000 millas
Bodegas 413,60 m?
Tangues de combustible 200 m?
Tanques de agua dulce 30 m?

28 o

El equipo de
pesca del
“Vostok-1" es
capaz de largar y
almacenar un
palangre de
40.000 anzuelos

El volumen de las bodegas para pescado congelado a - 25
°C es de 413,60 m’ y su capacidad de congelacion de 33
ton/ dia.

Propulsion

El “Vostok-1" estd propulsado por un motor diesel marca
CATERPILLAR tipo 3512 de 1059 HP que, a través de un
reductor REINTJES, acciona una linea de ejes y hélice de pa-
so controlable BERG, tipo 580 H/4, v permite que alcance
una velocidad de crucero de 10 nudos.

La produccién de energia eléctrica se realiza por medio de
3 alternadores LEROY SOMER de 355 KVA cada uno, ac-
cionados uno de ellos por una toma de fuerza del reductor
y los otros dos por motores CATERPILLAR.

Maquinaria de pesca

El sistema de pesca es de la casa MARCO y consiste en un
equipo capaz de largar y almacenar un palangre de 40.000 an-
zuelos. Dispone de un halador-estibador RACKS de estiba en
proa y maquina de encarnado automético y largado en popa.

Todo el sistema MARCO esta movido por una central hi-
draulica doble de 50 CV cada una, que puede suministrar
un méximo de 140 1/ma 130 Kg/cm®. Esta central hidrau-
lica, suministrada por INNAVES, también mueve el parque
de procesado de pescado, que consta de una linea de tra-
bajo con cintas transportadoras, descabezadora-triturado-
ra, mesas de limpieza, lavadora, pesado-empacado y flejado
de bloques congelados.

En cuanto a la planta frigorifica, suministrada por TUCAL,
consta de 2 armarios de placas de 12 ton/dia v un tinel de con-
gelacion de 8 ton/ dia para el congelado del pescado a-25°C.
Los equipos de pesca, radio y navegacion fueron suminis-
trados e instalados por SAIT y EDIMAR y comprenden: 2
radares, ecosondas, corredera, GPS, plotter y los sistemas
de radiocomunicaciones necesarios para cumplir con las l-
timas normas G.M.D.SS.
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Reductores y Hélices de P. Variable VOLDA
Timones progresivos y Toberas VOLDA

Sisterna tratamiento de pescado MMC

Motores y Grupos elect. Reacondicionado

Sistemas anti-incrustacion BLUME

INGENIERIA NORGA, S.L.

Sistemas de Alineacion M. SUPPORT

Ctra. Nacional 1, Km. 470 - B® Arragua - EUROCENTER

20180 Oyarzun - Guipuzcoa - Spain

Tel. 34.(9)43.490340 / 34.(9)08.671942 - Fax 34.(9)43.490507

e.mail norga@jet.es.

Filtros simples y autolimpiables AKO




| primero de los buques de investigacion pes-

quera contratados por ALBACORA con H.J. BA-

RRERAS se entreg6 el pasado mes de noviembre

en el astillero vigués. Se trata del “Explorer II”,
que habia efectuado previamente las pruebas de mar
con resultado satisfactorio y anticipa, antes del final del
afio, la entrega inminente de la segunda unidad de este
tipo.

El “Explorer 11" se utilizard como apoyo e investigacion pa-
ra la pesca del atan por el arte de cerco y ha sido proyecta-
do para realizar labores de investigacion, tanto en los
caladeros de pesca del Atlantico como del Pacifico y del
Indico. Esté provisto de instalaciones para la localizacion de
bancos de peces, asi como de una bodega y medios de iza-
do para el movimiento de elementos y equipos que per-
mitan realizar sus labores de investigacion.

Disposicion general

El buque tiene una cubierta con castillo y toldilla, sobre la
que se ha dispuesto el Puente de Navegacion. La cimara de
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H.J. Barreras entrega el “Explorer 1"

Primer buque de

investigacion pesquera

El “Explorer 11" se
utilizara como
apoyo e
investigacion
para la pesca del
atun por el arte
de cerco

para Albacora

magquinas estd dispuesta en el centro del barcoy, a proa de
la misma, se ha dispuesto una bodega para la estiba de los
aparatos flotantes necesarios para su mision investigadora.
En cuanto a la habilitacion, se ha dispuesto en la zona de po-
pa de la cubierta principal y sobre la cubierta toldilla a po-
pa del puente de navegacion.

Sobre la cubierta principal, en la zona abierta entre el cas-
tillo y la toldilla, se encuentra la zona de trabajo con los
elementos para el manejo de los aparatos flotantes. El bu-
que dispone de un tanque estructural de estabilizacion
pasiva.

Planta de propulsion

La propulsion corresponde a dos motores diesel CATER-
PILLAR, tipo 3512, sobrealimentados, que desarrollan una
potencia continua de 1.200 BHP (902 KW) cada uno y que,
a través de un acoplamiento elastico VULKAN y un in-
versor-reductor MASSON con relacion de reduccion 4,066:1,
accionan las lineas de ejes y hélices de paso fijo, 4 palas, 1.800
mm de didmetro, construidas de CuNiAl.
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Planta eléctrica

La energia eléctrica necesaria viene suministrada por tres
alternadares Cat, 11, 380 V., 50 Hz, 100 KVA, accionados por
motores de 4 tiempos, CATERPILLAR, tipo 3304-TA, de 127
HP (95 KW)a 1.500 rpm. grupos Para obtener la tension de
la red de alumbrado a 220V, el buque dispone de dos trans-
formadores de 380/220 V. La unidad tiene instalado un cua-
dro principal de distribucién, situado a proa de la cimara de
maquinas, que consta de los paneles necesarios para genera-
dores, salidas a 380 V,, salidas a 220 V., sincronismo, etcétera.

Para los servicios que se alimentan a 24 V., se han instala-
do dos grupos de baterfas de 260 A / h, respectivamente. Para
la carga de las baterias, se han instalado dos transformado-
res rectificadores estéticos.

Gobierno

El buque tiene instalados dos timones semicompensados,
currentiformes, accionados por dos servomotores de 1500
Kgm de par, cada uno, capaces de llevar los timones de una
banda a la otra en menos de 15 segundos.

Para la alimentacion de los servomotores se han instala-
do dos grupos hidraulicos con dos electrobombas cada
uno.

Planta de aire acondicionado

El buque dispone de una planta de aire acondicionado con
capacidad para mantener las siguientes temperaturas:

* En verano una temperatura interior de 25 °C con una hu-
medad relativa del 50 %, para una temperatura del aire
exterior de 35 °C y una humedad relativa del 90 %.

* En invierno una temperatura interior de 20 "C, para una
temperatura del aire exterior de - 5°C y una humedad re-
lativa del 80 %.

El nimero de recirculaciones de aire es de 10 en los cama-
rotes y de 13 en el comedor, con una renovacion del 35 %
del aire. Los compresores son de simple efeclo, para Fredn
22, totalmente compactos.

Se han montado dos condensadores horizontales, enfriados
por agua de mar, dimensionados para las necesidades fri-
gorificas de la planta de aire acondicionado y la de gambu-
zas, partiendo de una temperatura del agua de mar de 31°C.
Para la circulacion del agua de mar, se ha dispuesto una elec-
trobomba centrifuga.

Equipo de fondeo amarre y remolque
El buque lleva instalado el siguiente equipo:

- Un molinete eléctrico MARCO, provisto de dos barbote-
nes desembragables y dos cabirones.

- Dos anclas de leva sin cepo de 570 Kg cada una.

-302,5 m de cadena con contrete, de 20,5 mm de diametro,
calidad Q2.

- Tres estachas de amarre de 120 m cada una, con una re-
sistencia de rotura de 5.900 Kg.

- Un cable de remolque de 180 m con una resistencia de ro-
tura de 11.100 Kg,.

- Un cabrestante vertical de accionamiento eléctrico, de 1t
de tiro.

- Un gancho de remolque con dispositivo de disparo rapi-
do, para un tiro de 25 t punto fijo.

32 904

Equipo de salvamento

- Dos balsas salvavidas, con capacidad para 12 personas ca-
da una, una en cada banda.

- Un bote de rescate con capacidad para 6 personas.

- 12 chalecos salvavidas

- 8 aros salvavidas.

- 1 aparato lanzacabos

- 1 aparato portatil de radio, tipo “SALVAMAR F”.

Equipos de comunicaciones,
navegacion y deteccion

El buque lleva instalados los siguientes equipos:

- Un sonar FURUNO modelo CSH-55.

- Un indicador de temperatura del agua del mar
FURUNO TI-20.

- Un indicador de corrientes CI-60.

- Un radar de exploracion de la banda X FURUNO FR-2150.

- Un radar de exploracion de la banda
S FURUNO FAR-2865S.

- Una estacion de comunicaciones GMDSS con telefonia
SAILOR.

-Dos secrafonos SAILOR.

- Dos activadores de boyas.

- Una sonda de color de doble frecuencia, FURUNQ.

- Dos equipos de posicionamiento tipo GPS,
FURUNO, GP-500.

- Un radiogoniémetro de HF /MF, FURUNO, FD-160.

- Un radiogoniémetro de VHE, TAIYO, TDL-1620.

- Un videoplotter.

Clasificacion y Reglamentos

El buque, con todo su equipo y maquinaria, se ha cons-
truido de acuerdo con las Reglas y bajo la supervision e ins-
peccion de la sociedad de clasificacion Bureau Veritas, para
alcanzar la cota: +13/3 E.

Asimismo cumple con los siguientes Reglamentos:

- Convencion para la prevencion de abordajes en la mar.

- Convencion relativa a la habitabilidad de los buques pes-
queros de la OIT.

- Convenio Internacional de Lineas de Carga.

- Recomendaciones de IMO sobre estabilidad de buques
menores de 100 m

- Reglamento de la COAST GUARD sobre proteccién con-
tra la contaminacién.

Caracteristicas principales

Eslora total 43,00 m
Eslora entre perpendiculares 36,35 m
Manga 8,10 m
Puntal a la cub. Principal 4,50 m
Calado 3,00 m
Potencia 2 x 1.200 BHP
Velocidad en servicio 14,5 nudos
Tripulacion 8 personas
Gas-oil 170 m?
Aceite lubricante 10m?
Agua dulce 20 m?
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Y nosotros podemos conseguir que sea también el suyo.

Porque en GONSUSA, tratamos los interiores con el gusto

y el disefio necesarios para una
incomparable comodidad. En
acomodacion naval realizamos
estudios y proyectos, reparaciones,
aislamientos para bodegas, aire
acondicionado, acomodaciones “‘llave
en mano” y, en resumen, la
habilitacién integral para que usted se
ocupe, tan s6lo, de “tomar posesién

de su casa”.

Asi mismo, somos fabricantes de mamparos homologados,

techos incombustibles, perfileria, pavimentos, puertas

homologadas, mobiliario de madera, mobiliario tapizado,

sanitarios, decoracién naval y mobiliario metdlico, con lo

que la garantia de los materiales
utilizados retine todas las exigencias
de un producto lider.

En GONSUSA, siempre hemos dicho
que “sélo si mira por la ventana, sabrd
que estd en el mar”, porque en
acomodacién y aislamiento naval,
estamos a millas de distancia.
Sabemos disefar el mar para que se

convierta en su auténtico hogar.

GONSUSA

M.GONZALEZ SUAREZ S A.

OFICINAS: Marqués de Valladares, 34-3.2 Of. 2 y 3 Telfs.: 22 61 27 - 22 17 29 Fax 43 80 66 Telex 83437 GONS VIGO

FABRICA: Bembrive - Mosteiro, 284 - 286 Telf.: 42 45 60 Fax 42 49 55 VIGO



Buques pesqueros de F.N. Marin

Arrastrero “Leon Padin I1”,
para Pesquera Ribeirense

1buque “Leon Padin II” es un arrastrero con casco
de cerco y propulsado por motor diesel, construi-
do por EN. Marin para el armador Pesquera
Ribeirense.

Sobre la cubierta principal, el buque dispone de los siguientes
compartimientos: taller de maquinas, pafiol general, par-
que de pesca, camarotes para la tripulaci6n (10 personas),
aseo, comedor y cocina.

El “Leon Padin II” estd propulsado por un motor CATERPI-
LLAR 3512, que desarrolla una potencia de 500 HIa 1.200 rpm
y que, a través de un reductor REINTJES con relacién de re-
ducci6n 5,75:1, acciona una linea de ejes y hélice de paso fijo.

La energia eléctrica que necesita el buque es suministrada
por un alternador LETAG de 150 KVA, accionado por un
motor diesel CATERPILLAR 3406 TA de 292 HP a 1.500 rpm.
El buque dispone también de un grupo electrogeno de emer-
gencia y puerto, CATERPILLAR-OLYMPIAN de 74 KVA,
380V, 50 Hz. Asimismo dispone de un alternador LETAG
de 70 KVA, accionado por una toma de fuerza del reductor.

El “Leon Padin II” dispone del siguiente equipo de pesca:

* 2 maquinillas hidraulicas SPLIT, marca FLUIDMECANI-
CA, TIPO M5-4525-E-A-PCL35-FEM, de las siguientes ca-
racteristicas:

- Capacidad de traccion a carretel vacio: 15.370 Kg
- Capacidad de traccién a medio carretel: 4.500 Kg

INGENIERIA NAVAL diciembre 97

El “Leén II” es un
arrastrero con
dos cubiertas

- Capacidad de traccién a carretel lleno: 2.632Kg
- Capacidad de cable de 18 mm: 1.800 m
- Capacidad de malleta de 35 mm: 600 m

* 2 tambores de red, de las siguientes caracteristicas:
- Fuerza de traccién a carretel vacio: 25.000 Kg
- Fuerza de traccion a medio carretel: 7.000 Kg
- Fuerza de traccion a carretel lleno: 4.000 Kg
- Velocidad de izado: 0 - 120 m/min regulable
- Capacidad : 15 m¢’

Caracteristicas principales

Eslora total 28,30m
Eslora entre perpendiculares 24,00 m
Manga 7,50 m
Puntal a la cub. Superior 5,60 m
Puntal a la cub. Principal 3,55m
Calado 3,00 m
Arqueo 141,1 TRB (212,5 GT)
Velocidad 10 nudos
Tripulacién 10 personas

Capacidades

Bodega de pesca 140,00 m’
Tanques de gas-oil 86,94 m?
Tanques de agua dulce 13,71 m?
Tanques de aceite 1,94 m’
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P.P.

Integrated
Propulsion
Package

from

1,000 to
10,000 kW.

Filial en Espana

REINTJES ESPANA, S.L.
Parque de Actividades
Empresariales “Casablanca”

¢/ José Echegaray, s/n - Edificio
A-4 Planta

28100 Alcokendas

MADRID

Tel.: (91) 657 23 11

Fax: (91) 657 23 14

E-mail: reintjes @ mad.servicom.es

La tendencia mundial hacia la alta
tecnologia v la especializacion en
la construccion naval plantea exi-
gencias cada vez mayores a los
fabricantes de maquinaria
REINTJES y BERG han aceptado
este reto, alidndose para producir
una completa gama de unidades
propulscras que comprenden
reductores y hélices de paso
variable, como un sistema total
para satisfacer las demandas del
sector marino

El resultado es L.P.P.

REINTJES

BERG MOULION

EISENWERKE REINTJES GMBH
D-31785 Hameln

Phone + 49 5151 - 104-0

Fax + 49 5151-104-0

BERG PROPULSION AB
S-430 90 Ockero

Phone + 46 31 96 90 20
Fax + 46 31 96 94 56

A e G
3OSMOSIS?
Técnica HYAB® Osumolure

i TRATAMIENTO
GARANTIZADO DE POR VIDA'!

La técnica HYAB® Ounalure €s mucho mas que una
simple solucion para los problemas de dsmosis. Es el
resultado de afnos de pruebas e investigacion, que se
traduce en la cura definitiva de la osmosis cuando
aparezca.

‘ Por este motivo HYAB® Osmaeare €5 la Unica empre-
| sa que garantiza de por vida su tratamiento.

Ademas, el sistema HYAB® Gumsleure le ofrece las
siguientes ventajas:

v tiempo muy reducido de secado

v restauracion de la rigidez y solidez

v eliminacién total de todos los elementos nocivos
v descartada totalmente la posibilidad de recurrencia

Syt ke

GARANTIA RENOVABLE
CADA 5 AROS DE POR VIDA

iOsmosis! HYAB® Qumolune

HYAB® Cumaleare ha publicado en castellano el libro
OSMOSIS, donde se explica de una manera detallada y

precisa como se produce la ésmosis y su adecuado
tratamiento.

e Estudio del proceso quimico implica-
do y su efecto en la resistencia de un
casco de PRFV.

* Recurrencia de la Osmosis.
Apariencia y reparacion.

¢ Como reparar con resultado
perpetuo usando la técnica
HYAB® Oumolere.

Autor: Bengt Blomberg -
Traducido al castellano

por Ole Skou

128 paginas

CUPON RESPUESTA

"1 Soy propietario de embarcacion y estoy interesado en reci-
bir informacion sobre el tratamiento HYAB® Quwolure Yy
dénde me podrian dar servicio

[1 Soy profesional del sector y estoy interesado en recibir infor-
macidn sobre franquicia del sistema

I Deseo que me envien contra reembolso de 4.500 ptas. +
gastos de envio el libro OSMOSIS

Interesados enviar cupén respuesta a:
HYAB® GemaZane. S.L. al tel./fax 928-25 09 21
o bien al Apartado de correos n° 66
35018 Las Palmas de Gran Canaria
Mévil 909 21 99 44

Nombre y Apellidos
EMPRESA
direccion
ciudad provincia C.P.
teléfono fax




¢Todavia no se ha convencido del ahorro
de plazo y precio, que supone

UNA ACERTADA ELECCION

en la INGENIERIA CONCEPTUAL Y DE CLASIFICACION

para la construccion de su buque?

Ingenieria de Calidad

Severo Ochoa, 4 - Parque Tecnolégico de Madrid - 28760 Tres Cantos, MADRID, ESPANA
Tel. 34-1-807 71 85 - Fax 34-1-807 72 03 - E-mail: dep.naval.ing@sener.es

MATIZ



I buque “Puruncela” es un arrastrero palangrero
con casco de acero y propulsado por motor diesel,
construido para el armador Seneivo, 5. A.

Este pesquero también construido por Factoria Naval de
Marin esta propulsado por un motor ABC, modelo 6DZC-
750, que desarrolla una potencia de 538 KW a 500 rpm y que,
a través de un reductor REINTJES con relacion de reduc-
cion 3,857:1, acciona una hélice de paso fijo.

La energia eléctrica que necesita el buque es suministrada por
un alternador LETAG, modelo T0EXR-250M, de 150 KVA, ac-
cionado por un motor diesel CATERPILLAR 3406 TA de 345
HPa 1.500 rpm. El buque dispone también de un grupo elec-
trogeno de emergencia y puerto, constituido por un alterna-
dor STAMFORD, de 47 KVA, 380V, 50 Hz, accionado por
un motor diesel PERKINS, modelo 104G, de 62 HP a 1.500
rpm. Asimismo dispone de un alternador de cola de 125 KW.

El “Puruncela” dispone del siguiente equipo de pesca:

* 2 Maquinillas hidraulicas y 2 tambores de red, de las mis-
mas caracteristicas que los que tiene instalado el arrastre-
ro “Leon Padin I1”.

¢ 1 tambor de red de:

- Fuerza de traccién a medio carretel 5.000 Kg
- Velocidad de izado: 0 - 120 m/min regulable
- Capacidad : 6,5m’

El buque dispone de un tinel de congelacién con una capaci-
dad de 1.250 Kg/ ciclo, 3 ciclos/dia, a una temperatura de
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El “Puruncela”
dispone de un
tunel de
congelacién con
3.750 Kg/dia de
capacidad

F.N. Marin
Palangrero “Puruncela”

- 18 °C. También dispone de un generador de hielo de 2.500
Kg/dia de capacidad. La planta frigorifica, con dos compre-
sores, permite mantener el pescado fresco en las dos bodegas
a una temperatura de 0°C y el pescado congeladoa - 25 °C.

Caracteristicas principales

Eslora total 37,00 m
Eslora entre perpendiculares 31,00 m
Manga 8,60 m
Puntal a la cub. Superior 5,85m
Puntal a la cub. Principal 3,75m
Calado 3,50 m
Arqueo 242.,5 TRB (378 GT)
Velocidad 12,5 nudos
Tripulacion 17 personas
Bodegas de fresco 137 m?
Bodega congelado 73 m?
Tanques de gas-oil 158 m?
Tanques de agua dulce 14,4 m?
Tanques de agua de lastre 10 m?
Tanques de aceite 4 m?
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Para Bordavila, S.A.

Astilleros M. Cies
entrega el arrastrero
“Playa de Pintens”

ecientemente Astilleros M. Cies haentregadoala

compaiiia armadora Bordavila S.A. el pesquero

congelador de arrastre por popa “Playa de

Pintens”. El buque tiene casco de acero, una ram-
pa en popa y dos cubiertas corridas de proa a popa, lo que
permite que los marineros trabajen a cubierto y no existan
tantos riesgos como cuando realizan su labor a la intem-
perie. También dispone de proa lanzada con bulbo.

Propulsién

El “Playa de Pintens” esta propulsado por un motor diesel
de 4 tiempos y 6 cilindros en linea marca ANGLO BELGIAN
CORPORATION (A.B.C.), inyeccion directa y refrigerado
por agua dulce en circuito cerrado, sobrealimentado por
BITZER modelo 4T2. Tiene una cilindrada de 95,74 litros
(310 mm de carrera x 256 mm. de didmetro) y desarrolla una
potencia de 683 CV (503 kW) a 600 rpm.

El motor esta acoplado a un reductor con embrague hi-
dréulico en el eje de entrada, marca VALMET modelo M1
VAC 460 +PC +I, de escalon vertical con dos tomas de fuer-
za: una desembragable para el accionamiento, a través de
un acoplamiento elastico SUREFLEX 14], de la dinamo de
cola de la maquinilla de pesca; la otra toma de fuerza sin
embrague acciona un alternador de cola. El reductor tiene

40 912

maquinas del
Playa de Pintens”

una relacién de reduccion 1:3,9 y esta acoplado eldsticamente
al volante de inercia del motor.

La hélice es de paso variable BALINO-KAMEWA, 50 K5 /41
tipo B, de 2,3 metros de didmetro y 4 palas, que giraa 192
rpm. El sistema hidrdulico estd formado por dos bombas de
presion con motores eléctricos de 2 kW cada uno y vélvu-
la electrohidraulica para control de paso principal.

Asimismo dispone de un sistema eléctrico de control remoto
con un panel principal en la consola de proa del puente, un
panel secundario en la consola de popa del puente, asi co-
mo un panel en la cimara de maquinas.

Planta eléctrica

La energia eléctrica estd suministrada por los siguientes equi-
pos:

* Un grupo electrogeno formado por un motor diesel VOL-
VO PENTA modelo TMD-102 de 215 CV a 1500 rpm y un
alternador INDAR modelo L5B-280-M4 de 180 kVA a 1500
rpm, acoplados eldsticamente y con bancada comiin.

* Un alternador de cola LSB-315-M/4 de 270 kVA a 1500
rpm, que estd acoplado a una toma de fuerza sin embra-
gue del reductor.

* Un grupo electrégeno formado por un motor DEUTZ-DI-
TER modelo TD-229-0 de 89 CV acoplado a un alternador
INDAR modelo L5B-225-52 /4 de 70 KVA a 1500 rpm.

La instalacién eléctrica ha corrido a cargo de la empresa
TECNISA, S.L. Los circuitos de fuerza son de 380 V y los de-
més de 220 V. El buque dispone de un circuito de 24 V para
alumbrado de emergencia y equipos del puente.

Dispone de un cuadro eléctrico principal de barra tinica pa-
ra los tres alternadores, de 275, 180 y 70 KVA con sus apa-
ratos de medida y proteccién, asi como interruptores
automiticos para los distintos circuitos de fuerza y alum-
brado. La instalacion eléctrica se completa con cuadros se-
cundarios para alumbrado, luces de navegacion y carga.

Equipos auxiliares
El“Playa de Pitens” tiene instalados los siguientes equipos:

—1bomba AZCUE tipo CP-50/130,3CV,de35m’/hal5sm.ca.
para servicio de agua dulce, reserva del motor principal.

—1bomba AZCUE VM-50/16,55CV, de45m’/ha25m.ca,
para reserva de refrigeracion por agua salada del motor
principal, y del servicio C.I.

—1 bomba AZCUE BT-1L-52D2, para reserva de aceite del
MP, de 10 CV a 2850 rpm, con un caudal de 20m3/h. a
4.85kg/cm2.

—1bomba AZCUE VRX-80/160 para achique del parque
de pesca y reserva de la sentina, de 3 CV.

—2hombas AZCUE CA-50/7 para sentinas y C, 75 CV, de
30 m'/h a 30 m.c.a., una de ellas reserva de la bomba de
achique del parque de pesca.

—1bomba AZCUE BT-IL-45D2 para trasiego de gasoil, de
3 CV a 2850 rpm, con un caudal de 13 m*/h. a 10 m.c.a.
-1 equipo hidréforo de agua dulce completo AZCUE
CP25/160, en ejecucién monobloque de hierro fundido, 1

CV a 2850 rpm.

-1 equipo hidréforo de agua salada completo AZCUE
CP25/160, en ejecucion monobloque de bronce, 1CV a
2850 rpm.

-1 Generador de agua dulce por osmosis inversa PETSEA
RO LIFFESTREAM SWY 4500 de 4,5 tons/ dia de capaci-
dad, para un servicio continuo de 24 horas con preﬁlh‘a-
cién de arena.
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— Iseparadora centrifuga de gasoil con retencion de s6lidos
marca ALFA ALVAL modelo MAB-103 con una capacidad
de tratamiento de 1.150 litros /h.

Equipos de pesca

El “Playa de Pitens” tiene instalada una maquinilla de pes-
ca marca CARRAL modelo BM /3R-TR-3/2 con indicado-
res de traccion, accionamiento neumatico con consola en el
puente. Dicha maquinilla estd dotada de 2 carreteles para
cable, dos tambores de red y dos cabirones.

La maquinilla esta accionada por un grupo WARD LEO-
NARD, formado por:

-1 motor de cc INDAR KN-280-L-b 280 CV, 380 V, 975 rpm.

-1 generador KRAMER N-335-L-b, 220 kW, 1500 rpm,
380 V.

— Freno NFM-530.

- Combinador de regulacion de velocidad, rectificador de
380a220V.

Et buque dispone también de una maquinilla auxiliar pa-
ravolteo del copo, NUNEZ VIGO modelo MAUX-4000, con
dos cabirones y motor eléctrico de 30 CV y 380 V.

Equipos radioeléctricos.

El “Playa de Pitens” tiene instalados los siguientes equipos
radioeléctricos y de navegacion:

-1 radar FURUNO. modelo FR-2120 de 20" y 120 millas

-1 radar RC modelo MA-3625 de 96 millas

—1 corredera RC modelo NL-203

—1 video sonda SUZUKI modelo ES-1050 de 28 khz

-2 telefonias marinas KENWQOOD modelo TKV-707 con
acopladores de antena KAT-1

—1 telefonia de HF ICOM modelo IC-728

- lacoplador de antena ICOM AH3 con sus componentes

-1 VHF ICOM modelo IC-M58

—1 piloto automatico NECO MARINE modelo NECO 2000

—1PLOTTER TURBO 2000 3 antenas HF Giasmaster

-3 fuentes de alimentacion de 24 a 12 v CC40 A

-1 proyector de 28 Khz. Marca SUZUKI

—1 antena de VHF marca GLASSMASTER modelo VHE-9

Congelacién y conservacion

- La instalacion frigorifica de este buque corri6 a cargo de
KINARCA y tiene capacidad para congelar 9000 kg / dia
de pescado en dos tineles de congelacion, a base de rea-
lizar ciclos de 1500 kg. cada 8 horas en cada tinel, asi co-
mo de mantener a -25°C una bodega y un entrepuente con
un volumen aproximado de 295 nv’,
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Puente de
gobierno del
“Playa de
Pintens”

El “Playa Pintens”
tiene dos tuneles
de congelacién
con una
capacidad de
9.000 Kg/dia

La instalacion es por el sistema de expansion directa, usan-
do el refrigerante R-22. Para ello el buque dispone de la si-
guiente maquinaria:

—2 compresores GRASSO modelo RC-219 alternativos pa-
ra los taneles, con 2 separadores, motores eléctricos de
40 CV, 1 condensador, 1 electrobomba de 3 CV, 2 evapo-
radores para tiineles, 2 equipos de inyeccion de liquido, y
4 electroventiladores de 6500 m3/h.

—1 compresor GRASSO, doble etapa modelo RC-29 para
bodegas de conservacién, para R22, con su motor eléctri-
co, separador conservador electrobomba de 1CV, serpen-
tines aleteados y 2 equipos de inyeccion de liquido.

~1 deposito de liquido de 185 litros comiin para tineles y
bodega.

-1 unidad compresora con compresor BITZER L.20-11 con
motor eléctrico de 2 CV, para la gambuza de congelados, con
su evaporador, estacion de inyeccién y demads accesorios.

Aire acondicionado y ventilacion

El buque dispone de aire acondicionado en los camarotes,
puente de gobierno, comedores, cocina y aseos. La instala-
ci6én, suministrada por KINARCA, consta de un compre-
sor abierto.

* La ventilacion del “Playa de Pitens” consta de:

— 2 electroventiladores reversibles de 1000 m’ /h, 4 CV, pa-
ra cimara de maquinas.

—1 ventilador reversible de 3000 m’/h, 4 CV, para el en-
trepuente de trabajo.

— 1 extractor para la cocina, de 1.000 m’/h, con motor eléc-
tricode 0,35 CV.

—1 extractor para aseos, de 500 m*/h, con motor eléctrico
de 0,35 CV.

Otros equipos

El buque dispone también de los siguientes equipos:

— 3 balsas salvavidas, una de 16 plazas, una de 10 plazas y
la otra de 6 plazas.

—2anclas tipo HALL de 480 kg. cada una.

-5 largos de cadena grado 2, de 19 mm de didmetro y 27,5
m cada largo.

Caracteristicas principales

Eslora total 37,30 m.
Eslora entre perpendiculares 30,60m.
Manga de trazado 8,30m.
Puntal a la cubierta principal 3,70 m.
Puntal a la cubierta superior 5,85 m.
Tripulacion 18 personas.
Potencia motor propulsor 683 CV
Tonelaje registro bruto 198,9 TRB
Argueo 342,4 TRB
Bodega 205 m?
Entrepuente 90 m*
Tangues de combustible 161 m?
Tanques de agua dulce 8m?
Tanques de agua de lastre 18 m?
Tanques de aceite lubricante 4 m?
a1z 41
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a su servicio
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Una nuveva realizacién
de la Divisién Industrial
de Andamios Resa, S.A.

Bl

Andamios Resa ha
colaborado con AESA
Astillero Sevilla en la
construccion del
Buque Roll-on
Roll-off y Pasaje
"DAWN MERCHANT
CENARGOQO?” habiendo
instalado los sistemas
de andamiaje para la
construccion del
casco.
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Serie RBN
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Central: P° Yeserias, 33
28005 Madrid

Tel.: 91 473 26 44
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equipos y sistemas

Artes de pesca Salom, innovacion continua

La compariia de Benicarlé ARTES DE PESCA
SALOM dispone de sistemas y de modelos de
artes tanto para buques que pescan solos como
destinados para aquellos que faenan por pare-
jas, modalidad que viene resultando un éxito en
Espatia durante los tiltimos afios en la pesca de
la merluza.

La oferta de SALOM se compone de desarrollos
propios; incluye también redes especiales de fa-
bricantes internacionales de primer nivel como
el holandés VAN BEELEN y cuenta, ademés, con
la incorporacién de un nuevo sistema apoyado
en sensores SCANMAR.

En su actividad de desarrollo de nuevas ideas y
disefios de redes, la firma cuenta con la expe-
rienda y el valor afiadido que se deriva de su per-
manente y estrecho contacto con armadores,
patrones de pesca y con diversos Institutos
Cientificos de Investigacion Pesquera. Al encon-
trarse ademas todos los equipos disefiados y pro-
ducidos por SALOM incluidos dentro del
subproyecto HALIOS -dentro del programa
Eureka-, su incorporacion a los buques puede
obtener subvenciones asignadas a la moderni-
zacion de la flota pesquera.

Oferta completa y a la medida

La oferta de la empresa destinada a proporcio-
nar soluciones para barcos de arrastre, cubren
modalidades como sistema pelagico, sistema de
fondo burlén limpio, sistema de fondo de bur-
16n rockhopper y sistema de fondo de gran aber-
tura vertical.

Por lo que se refiere a las posibilidades disponi-
bles para buques que faenan por parejas exis-
ten diversos modelos de artes, todos adaptables
alas diferentes caracteristicas y potencias de los
barcos. Para el estudio y montaje es necesario es-
tudiar, en cada caso, el buque de que se trate con
sus caracteristicas concretas, las especies que se
van a pescar y donde se desarrollard la actividad,
con sus condiciones de fondo, profundidad y
otras.

Asi, cada solucidn para pesqueros por parejas tie-
ne su propia configuracién a la medida delas ne-
cesidades del armador, a partir del modelo
estandar, que utiliza malla de 800 mm. en las ban-
das v, en lamanga, emplea malleros de 600, 400,
200, 150, 100 v 80 mm.; también es posible mon-
tar redes de mallas de 1200 o de 2400 mm. para
aumentar el filtraje.

Representacion internacional

La firma representa para Espafia y Latinoamérica
alaempresa holandesa VAN BEELEN, con pro-
ductos y sistemas que incluyen redes de nylon
(trenzado o cableado), poliéster; polietileno y otras
v que, alo largo delos ltimos cinco afios, ha de-
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sarrollado ademés la red especial Dyneema, que
es el material mas resistente que se conoce en la
actualidad.

Esta caracteristica permite la posibilidad de mon-
tar una red mucho mas fuerte con igual didme-
tro, aplicando la ventaja para disminuir
considerablemente el didzmetro de la red. El aho-
110 que se obtiene de esta manera en resistencia
al arrastre, puede aprovecharse para arrastrar a
mayor velocidad, reducir el consumo de com-
bustible, o consumir lo mismo pero arrastran-
douna red mucho més grande.

Dyneema tiene otra aplicacion que consiste en la
fabricacion de cuerdas de elongacion muy baja
y una altisima resistencia. Con ello se evita la ne-
cesidad de utilizar cordon de cable alambradoyy,
al disminuir el peso de la tralla de corchos, se ga-
na altura vertical o puede reducirse el ntimero
de flotadores, lo que en definitiva disminuye la
resistencia total al arrastre.

También para esta clase de aplicaciones se estu-
dia con el armador o el patron de pesca como
se desarrollar cada proyecto y para cada tipo de
pesca.

Sensores SCANMAR

Laempresa castellonense es la tinica rederia eu-
ropea que dispone de un equipo SCANMAR
que permite la medicién de distintos pardmetros
al mismo tiempo, al disponer de los sensores ade-
cuados paraello, tales como la abertura horizontal
de las puertas; la abertura horizontal de los calo-
nes o extremos de la red; la altura vertical de los
calones; la altura de laboca de lared, y la tension
debabory de estribor en cualquier punto del sis-
tema de arrastre.

De esta manera, SALOM ha incorporado al equi-
po de los Giltimos sensores desarrollados por
SCANMAR, que permiten medir las tensiones
en cualquier punto del equipo de pesca. Cones-
te nuevo sistema, altamente sofisticado y que no
es la clasica medida en el carretel de la maqui-
nilla en la pasteca del buque, se pueden detectar
clertas deficiencias que se producen en la faena
de numerosos barcos, que pone asi de manifies-
to la necesidad de incorporar el sistema de con-
trol de maquinillas, implantado en diversos
paises.

Por filtimo, entre las novedades mas recientes de
SALOM se encuentra el montaje de los flotado-
res tipo “cometa” fabricados por BALMORAL,
que producen un gran rendimiento en las redes.
La tralla de corchos es mucho mas estable y pue-
den mantenerse a la misma altura quitando flo-
tadores, 0 bien aumentarla considerablemente.

(964) 47 21 20 (Esparia)

Aililgert manutencion
Cajas para automatizar
bodegas

Conel desarrollo de dos tipos de cajas para el pes-
cado con caracteristicas especificas, la empresa
Allibert Manutencién ofrece a los armadores una
familia de componentes altamente fiables y re-
lativamente econdmicos que, manipulados ho-
rizontal y verticalmente, se pueden almacenar
de manera automatica en la bodega de los bu-
ques, permitiendo ademés la seleccién, marcaje
y etiquetado del contenido automaticamente.

Este sistema, cuya creacion se ha producido en
el marco del proyecto Halios, tiene la originali-
dad de que utiliza, bien por separado o combi-
nadamente, dos tipos de medios de manipulacién:
carretillas especiales de horquillas y carros auto-
motores de oruga, dotados de un mecanismo de
extraccidn realmente practico.

Caracteristicas

Las cajas para automatizacion de bodegas desa-
rrolladas por Allibert son de plastico, estén fa-
bricadas en polietileno de alta densidad (PEAD)
con medidas normalizadas, son reutilizables v
estan disefiadas para un sistema de almacena-
miento paletizado o contenerizado del pescado
-sea fresco o congelado-, de tales caracteristicas
que permite su estiba y desestiba por medios au-
tomaticos.

Ventajas

La firma catalana ha conseguido en este proyec-
to un sistema que, ademds de sus capacidades
para la manipulacién y almacenaje, aporta tam-
bién una gran flexibilidad en la organizacion de
las cajas a bordo y facilita su manipulacion uni-
taria y con la mar en cualquier estado.

Garantiza también la preservacion de la calidad
del pescado, al reducir los tiempos de manipu-
lacién y, en definitiva, permite disminuir nota-
blemente el tiempo de descarga del barco,
redudendo asi los plazos de inmovilizacién y au-
mentando, como consecuencia de todo ello, la
productividad a bordo y los mérgenes de explo-
tacién del buque.

917 45



PONGALOS A TRABAJAR JUNTOS
Y COMPRUEBE QUE RAPIDO VA

Presentamos el Firemaster Grade X-607, desarrollado s AHORRO DE PESO ‘:IR; AWF‘P
especificamente para cumplir los requisitos de ligereza en la « FACIL INSTALACION GRADE X- 607
proteccion contra incendios de los Fast Ferries.

De mayor rendimiento térmico, pero de densidad mucho * TECNOLOGIA DE FIBRA SOLUBLE

menor que los tradicionales Sistemas de lana mineral, las e NO PRODUCE HUMO

caracteristicas de Firemaster permiten emplear capas de menor
espesor y de aplicacién mas simple. Con ello, no solo se
reducen costes de mano de obra y tiempos de construccion,
sino que se consiguen importantes ahorros de peso, de hasta el
40 por 100 sobre materiales alternativos.

Basado en una fibra patentada soluble, el Firemaster Grade X-
607 es facil de manejar, y estd disponible en una amplia variedad

de espesores y densidades.
Aluminio y Firemaster Grade X-607, una asociacion

perfecta para la industria del Fast Ferry.

B4 Morgan
Thermal Ceramics

g n ~ Avda. Hermanos Bou, Km. 2,100 « 12003 Castellén
‘€ Thermal Ceramics Espana, S.L .o correos 1067 - 12080 Caselon

Teléfono provisional: 964-23 25 52 « Fax: 964 - 23 88 05



Telemedicina aplicada a la mar de UDT

La empresa UNITAT DE DIAGNOSTIC I
TRACTAMENT (UDT) ha desarrollado un
sistema de Telemedicina para el diagnosti-
co a distancia aplicado al mundo de la mar,
para recoger y transmitir pruebas y datos
biomédicos desde el buque en el que se en-
cuentra el enfermo hasta el centro de toma
de decisiones. El diagnostico y posible tra-
tamiento remitido en sentido inverso com-
pleta el circuito, que se efectiia mediante
equipos disefiados para su utilizacion por
parte de personal no especializado. Este de-
sarrollo, enmarcado en el proyecto Halios,
incorpora instrucciones sencillas y resulta
de facil manejo, para su eventual uso por
personas sin conocimientos sanitarios espe-
cificos.

El sistema se basa en otros trabajos realiza-
dos anteriormente en tierra por UDT que,
sirviéndose del teléfono como medio de
transporte de informacion médica objetiva,
ya disponia de una amplia experiencia pre-
via en la realizacion y transmision de elec-
trocardiogramas y espirometrias.

Este sistema se ha desarrollado a partir de
premisas como la fiabilidad en la recogida y
transmision de los pardmetros explorados,
la reproductibilidad de las exploraciones
practicadas por métodos convencionales, y
la inmediatez en la captura de las sefiales pa-
ra que sean simultaneas en el tiempo al pro-
ceso médico que provoca la exploracion.

Configuracion

El sistema consta de los siguientes equipos:
equipo captor-emisor de electrocardiogramas;
equipo captor-emisor de espirometrias; equi-
po de andlisis clinicos; equipo de alarmas cli-
nicas. Su red de comunicacion permite
establecer contactos buque-buque, buque-tie-
rra, tierra-tierra o tierra-buque, en funcién de
las necesidades de cada caso.

La transmision de las sefiales biomédicas ob-
tenidas “in situ” se realiza de forma inmediata
e instantanea a la captura - tiempo real -, 0 con
demora tras el almacenamiento de las mis-
mas en los bancos de memoria de los equipos
emisores. En cuanto a la recepcion a distan-
cia, es posible gracias al disefio y utilizacion
de estaciones receptoras de los datos clini-
cos transmitidos desde cualquier punto pues-
to en contacto con los centros médicos
instalados en tierra o en los buques sanitarios
de referencia.

Uno de sus puntos mas fuertes es la llegada de
informacion gréfica de todas las pruebas mé-
dicas realizadas a la estacion receptora, asi co-
mo el diagndstico de la situacion, patologica o
no, tras el procesamiento automético de los pa-
rametros médicos. El diagnéstico de la situa-
cién permitird al médico del centro receptor
tomar decisiones o, en su caso, reenviar la in-
formacion a quien pueda adoptarlas por su es-
pecial preparacién profesional.

(93) 200 76 82 (Espaiia)
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Tucal suministra
equipamiento frigorifico

Presente en el mercado del disefio, fabricacion
y montaje de equipamiento frigorifico e insta-
laciones de aire acondicionado, la compania
TUCAL mantiene como filosofia de trabajo
esencial la busqueda de soluciones adecuadas
a las necesidades de cada uno de sus clientes.
La empresa, que ha efectuado importantes ins-
talaciones fruto de recientes contratos en los
altimos tiempos, incluye una importante va-
riedad de sistemas y equipos para el sector pes-
quero.

Entre esta oferta sectorial, destacan los arma-
rios de congelacion de placas horizontales y
verticales, con capacidad de hasta 1.500 Kgs/ d-
cloy que se pueden adaptar a la planta de con-
gelacion del buque; las unidades de
congelacién continua y estatica; tineles de con-
gelacion, también continua y estaticas; bode-
gas y cdmaras para mantenimiento de
congelados; generadores de hielo, capaces de
producir 2.500 Kgs de hielo en escamas al dia;
plantas enfriadoras de agua; y tanques acu-
muladores de hielo.

Recientes suministros

Entre las operaciones efectuadas por TUCAL,
las instalaciones de frio suministradas para bu-
ques factoria construidos en Naval Gijon tie-
nen capacidad para congelar 200 ton. de
pescado en armarios horizontales, enfriar 250
m’ de agua de mar hasta 0°C, mantener una
bodega de 4000 m* a -30°C, atender una fabri-
cade harina de pescado y mantener la bode-
ga de harina de 1200 m’ a 12 °C, todo ello
empleando NH3 como refrigerante.

En cuanto a los equipos suministrados para
dos atuneros construidos por H.] Barreras, con-
siguen enfriar 150 m’/ dia de agua de mar, con-
gelar 150 ton/dia de at@in en cubas, 23 ton/12
h de lomos de attin en armarios de placas, y
mantener a - 25°C las cubas y bodega, en to-
tal 3.200 m’.

Asimismo se han modernizado las instalacio-
nes frigorificas de dos atuneros de los arma-
dores Calvopesca y Montealegre en los que se
ha cambiado la ubicacién de los elementos y
el sistema de congelacion del attin, instalan-
dose compresores para 1.000.000 Kcal /ha25°C.

(981) 79 57 24 (Esparia)
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... y en la P-26, la habilitacion “llave en mano”,
con los correspondientes equipos de:

 aire acondicionado  aislamientos
 electricidad e comunicaciones
e tuberias e estructuras

y la fabricacion de todo tipo de mobiliario,
suministro de cocina completa, oficio, lavanderia,...

N. S. LOURDES, S.L.

Polig. Rio San Pedro - Calle Venezuela. Parcelas 26-28 - Tel.: (956) 47 83 43 - Fax: (956) 47 82 79
11519 PUERTO REAL (Cadiz)



Sistema de refrigeracion

Lacompaia Friomavil Ibérica ha desarrollado un
sistema que permite mantener la temperatura de-
seadaen lasbodegas de los pesqueros, con minimas
variaciones respecto de la temperatura ideal. Se tra-
ta de un sistema de refrigeracion pasiva, que fun-
dona mediante el almacenamiento del pescado en
contenedores o en bodegas cuyas paredes, suelo y
techo estan recubiertos de unos paneles porlos que
circula un liquido refrigerante capaz de mantener
una temperatura pricticamente constante y homo-
géneaen su interior; con diferendias maximas deme-
dio grado centigrado, y unahumedad relativamuy
alta, cercana alasaturacion. Esla llamada tecnologia
PRS o Sisterna de Refrigeracion Pasiva.

Aplicacion

El sistema tiene un periodo de autonomia entre
cada dos recargas frigorificas, gracias a su pro-
pia constitucion y disefio. La autonomia oscila
en funcion de las temperaturas exteriores, el pe-
s0y la temperatura de la carga, asi como de las
condiciones de trabajo existentes en el interior
del recinto refrigerado.

Eluso a bordo de contenedores dotados del PRS
permitiria seguir utilizando barcos pequefios ya
existentes en lugar de los grandes buques pes-
queros equipados con camaras frigorificas, faci-
litando ademas la eliminacion de almacenes
frigorificos en tierra.

Fundamentado en la capacidad de masas tér-
micas de alta calidad para acumular las frigori-
as necesarias en un breve periodo de tiempo
mediante la aplicacion de una carga frigorifica
controlada, el sistema aprovecha las frigorias asi
acumuladas para compensar las ganancias de
calor producidas en el interior del recinto que se
va a refrigerar, a través de un mecanismo com-
binado de radiacion, conveccion y transmision,
permitiendo el mantenimiento uniforme de la
temperatura del aire y del producto que hay que
conservar, asi como una humedad relativa cons-
tante.

Mejor calidad y ahorros

El sistema, que forma parte de las iniciativas com-
prendidas en el Prayecto Halios, se ha demos-
trado capaz de mantener los grados deseados
con variaciones minimas respecto a la tempera-
tura ideal, eliminando ademas la necesidad de
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hielo a bordo, caracteristicas ambas que permi-
ten una espectacular mejora de la calidad del
pescado con el consiguiente aumento de su co-
tizacion en lonja; un ahorro considerable de vo-
lumen y de peso a bordo y, por lo tanto, de
combustible, al no tener que transportar hieloy,
ademds, una manipulacién més rapida y senci-
lla del pescado en la bodega.

Gracias a la aplicacion de este sistema se garan-
tiza una vida Gtil de los productos para la venta
mucho maés larga, de unos quince dias de dura-

pasiva de Friomovil

cién, lo que supone mejorar hasta 3y 4 veces lo
que permiten las condiciones de los sistemas de
refrigeracion convencionales.

El Sistea de Refrigeracion Pasiva cuenta tam-
bién con la ventaja de que puede cubrir com-
pletamente la cadena del frio, desde el
almacenamiento en la bodega del buque hasta
su transporte a los centros de dis-
tribucién.

908 80 44 08 (Espaia)

Palangre automatico universal de
Hidranorte Ingenieros

La compaiiia vizcaina HIDRANORTE IN-
GENIEROS ha culminado el desarrollo de su
nuevo sistema para automatizar las diferen-
tes operaciones que constituyen la pesca de
palangre. El nuevo palangre automético uni-
versal de la firma, acogido al Proyecto Halios,
elimina la manipulaci6n directa de elemen-
tos peligrosos, es modular, reduce los tiem-
pos de operacion y proporciona un aumento
de la rentabilidad del bugue.

Entre las ventajas de este nuevo palangte uni-
versal, desde el punto de vista de la mejora
econdmica destaca el tratarse de un sistema
que reduce el tiempo de operacion, asi co-
mo el personal necesario, generando de esta
manera un incremento de la rentabilidad del
buque. También se consigue una mejora re-
al de la calidad de la pesca, redundando en
un mejor precio de su venta.

Por otra parte, el manejo de la maquinaria
se efectfia con facilidad, lo cual redunda en
una mayor seguridad en las labores de la pes-
ca, y su desarrollo ha dado como resultado
un equipo de cardcter multifuncional.

Sistema modular

El disefio modular del nuevo sistema permi-
tela instalacion de cada una de sus unidades
por separado. El palangre automético uni-
versal de HIDRANORTE consta de seis equi-
pos diferenciados:

1. Méaquina de filar: Se enganchan las brazo-
las a la linea principal del palangre.

2. Maquina de encarnar: Encarnado de los ce-
bos a través de unas ranuras mientras se
larga el palangre a la mar.

3. Médquina de halar: Recoge el palangre de
la mar y almacena la linea principal en
los tambores de estiba. Dispone de esti-
bador para la linea principal. Accionada
por un motor hidraulico, acoplado a su
vez a un distribuidor que regula la velo-
cidad de halado. Cada vez que se llena
un tambor con un palangre se sustituye
por otro vacio. En caso de recoger un pa-
langre liado se pasa el palangre del tam-
bor de halado a otro en el que se recoge
todo el palangre liado.

4, Méaquina de depescar: Desenrolla y separa
automaticamente la brazola de la linea prin-
cipal del palangre. Las brazolas quedan es-
tibadas en las guias de almacenamiento de
brazolas.

5. Maquina de estibar: Las guias de estiba de
las brazolas, separadas de la linea madre,
se estiban en el armario del almacena-
miento. Los tambores con palangres esti-
bados se almacenan en su armario.

6. Maquina de reparar: Correccion de los
topes defectuosos pasando la linea prin-
cipal de los tambores de estibar a tam-
bores vacios.

g (94) 471 02 41 (Espafia)
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La firma IBERCISA ofrece al sector pesquero,
entre otros productos, y servicios, tanto el sis-
tema de maquinillas individuales necesarias
para cada funcién de las maniobras de arras-
tre y manipulacién de copo, como también una
serie de maquinillas de carreteles maltiples -
cable principal, malletas fondo, malletas pela-
gicas, lanteones, etcétera-, incluyendo tambor
de red y llegando a un total de hasta 10 carre-
teles mas el tambor.

Se cumplen ya casi tres décadas desde que se
fundoé la empresa, que disefia y fabrica ma-
quinaria de cubierta para buques, tanto pes-
queros como mercantes.

Maquinillas de carreteles multiples

Las maquinillas de carreteles miltiples de
IBERCISA se ejecutan con un reductor, o bien
con dos en paralelo e interconectables, de-
pendiendo de la potencia instalada, el tipo
de accionamiento, la disposicion general de
la cubierta de pesca y otros factores. En las
versiones monoreductor, las potencias ins-
taladas hasta la fecha llegan hasta los 750 CV.
La firma ya ha montado potencias totales de
2 x 750 CV, en la configuracién de dos re-
ductores.

Habitualmente, las maquinillas principales
y los tambores de red se accionan por gru-
pos hidrostaticos de caudal variable, en cir-
cuitos cerrados. Por otra parte, todos los
mandos de frenos y embragues de carrete-
les se controlan a distancia desde una con-
sola centralizada.

Para la medicién de la traccién y de la longi-
tud de los cables de arrastre, pueden instalar-
se modernos sistemas electronicos. También
se puede instalarse un control automatico de
filado y virado por medio de ordenador, siste-
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Ibercisa, actividad incesante

mas de tensién constante pa-
rael arrastre pelagico, y otras
posibilidades.

Tambor de red

TR-H/200/17, para
el “"Hermanos
Gandon V"

La compaiiia ha suministra-
do recientemente un tambor
de red, de disefio especial, pa-
ra el buque arrastrero conge-
lador “Hermanos Gandoén
IV”, de la empresa Her-ma-
nos Gandon, S.A. Con40t. de
tiro, este tambor ofrece la pe-
culiaridad de que los carrete-
les para malletas pelagicas
son accionados hidrdulica e
independientemente, a tra-
vés de una reductora, lo que

permite ajustar el izado de las
malletas.

No obstante, ambos carreteles
pueden ser acoplados para
trabajar simultineamente, a
través de embragues ope-
rando neumdticamente des-
de el puente. Esta importante
caracteristica del tambor de
red, permite izar la red en-
cuadrada, para que puedan
corregirse por medio del men-
cionado sistema las eventuales diferencias en-
tre las malletas peldgicas.

El reductor es hermético, esta basado en en-
granajes cilindricos helicoidales cementados
y rectificados, accionado por motor de baja
velocidad y alto par, tipo pistones radiales.
En cuanto a los carreteles, estan reforzados,

sl
Qibere 3

con alas interiores para estiba de las malletas
pelagicas.

Caracteristicas Técnicas:
— Capacidad de carretel: 3,5 m*.

- Tiro y velocidad nominales a carretel va-
cio (e 508 mm) 40 tons; 0-24 h/ min.

- Presion y caudal de aceite requeridos 250
bar; 450 1/min.

Menos tiempo de virada.

La empresa IBERCISA suministra también un
sistema ATW de arrastre automatico, que con-
siste en dos maquinillas de arrastre indepen-
dientes, cada una de ellas con un tiro maximo
de 50 tons y capacidad de 3.000 m. de cable
de 30 mm, dos motores y una unidad de con-
trol de arrastre automatico.

El tiempo de la virada es de 12 minutos, fren-
te a casi una hora si el buque tuviera instala-
da una maquinilla antigua. Este ahorro de
tiempo supone un importante aumento en el
namero de lances en cada marea.

(986) 20 27 79 (Esparia)
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HGACIA PROBADA

n cada trabajo.Todos los dias.

Desde hace muchos afios.

Manipulamos en puertos 6 millones de toneladas/afo.
Movemos minerales, granos, fosfatos, fertilizantes,
carbones, troncos de madera, pasta de papel,
contenedores, productos siderurgicos, etc...
Ofrecemos servicios agiles y eficientes.

Porque disponemos de un sé6lido equipo de profesionales,
un moderno parque de maquinaria propia,

una flota dotada de alta tecnologia y una red portuaria
con mas de 100.000 m2 de almacenes cubiertos.

Ership

DON RAMON DE LA CRUZ, 13
28001 MADRID
Tel. 91/ 435 56 20

NAVIEROS,

ESTIBADORES,
CONSIGNATARIOS,

BROKERS DE FLETAMENTOS,
AGENTES DE ADUANAS,
TRANSITARIOS.



El sistema integrado de automatizacion y con-
trol del buque VICS (“Vessel Information and
Control System”), desarrollado por SCAP EU-
ROPA dentro del Proyecto HALIOS, es capaz de
recoger y de infegrar toda la informacién de sen-
sores a bordo para, después de su tratamiento,
emplearla para la mejora de la operacién del bar-
o, para la ayuda en la toma de decisiones y pa-
ra el control de aquellos procesos cuya
automatizacién sea beneficiosa a bordo.

Las ventajas de VICS

La implementacion del sistema se lleva a cabo
mediante una red local de ordenadores, conec-
tados a su vez a diversos subsisternas de entra-
day salida.

Ideado con la finalidad de potenciar el desarro-
llo de equipos de alta tecnologia aplicables a bu-
ques pesqueros de altas prestaciones y de ofrecer
una mayor seguridad de la vida en la mar, VICS
ha llevado mas de veinte afios de trabajo e in-
vesligaciones, e incorpora una nueva metodo-
logia de control patentada mundialmente por
SCAP, pero al mismo tiempo cuenta también en-
tre sus ventajas con la sencillez de su manejo, in-
cluso por parte de personas totalmente ajenas a
los ordenadores.

El sistema VICS aporta innovacdiones tales como
la utilizacion de tecnologia informética avanza-
da a bordo de pesqueros, la automatizacion de
ciertos procesos especificos del buque, y la cen-
tralizacién de la informacion y distribucién de
datos, segtin las necesidades de los usuarios.

Entre las mejoras que se obtendréan de su apli-
cacién a bordo se incluyen las siguientes: la ma-
yor capacidad de adaptacién del buque a una
politica de pesca mas estricta en cuanto a zonas,
cupos, especies y tamanos; la reduccion de los
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VICS, de Scap Europa:
automatizacion y control del buque
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factores de tiempo y energia, que influyen deci-
sivamente en la economia de las campanas; el
aumento del confort laboral, con el consiguien-
te aumento de la eficiencia de la tripulacién; la
mayor adaptacién ecologica del buque de pes-
ca, al evitarse la captura de especies protegidas,
destruccion de alevines, etcétera; y la mayor fia-
bilidad y duracién de la maquinaria propulso-
ra, generadora y de pesca, asi como en lamejora
del rendimiento energético y de las respuesta de

los equipos.

Configuracion

VICS es un sistema flexible, que consta de dife-
rentes modulos:

1.

1

3

Gear Information and Control System (GICS).
Se encarga de controlar y vigilar los aparejos
para una Optima captura. Permite escoger en-
tre tres niveles de automatizacion: manual, au-
tomatico e inteligente, donde el sistema genera
automaticamente las consignas de las varia-
bles segin la informacién recibida.
Navigation Information and Control System
(NICS). Lleva a cabo la integracion y distri-
bucién dela informacién obtenida a través de
los dispositivos de navegacion y cartas elec-
trénicas, y por sumedio se efectian tareas de
control de navegacion, maniobra, posiciona-
miento automatico y sistema anticolision. Las
actuaciones automaticas de este modulo han
de estar supervisadas por el oficial de guardia
en el puente y el sistema permitird un rapido
y facil acceso del oficial al sistema para un cam-
bio de actuacion. Permite escoger entre cua-
tro niveles de automatizacion: manual,
automatico, inteligente y esclavo del GICS,
donde sigue la informacién recibida por el mo-
dulo de pesca.

Engine Information and Control System
(EICS). Encargado de la gestion e integracion
dela informacion de los distintos equipos ins-
talados en la cdmara de maquinas, asi como
del control del funcionamiento de dichos equi-
pos.

. Safety Information and Control System (SICS).

Facilita la recopilacion y el tratamiento de in-
formacion relativa a la seguridad en el buque,
tal como la referente a su estabilidad, las alar-
mas de incendios, los niveles de sentinas, avi-
so de formacion de hielo, anticolision, portas
de desagiie y seguridad de la tripulacion.

. Red Informatica Local (VNS). Permite a los

modulos obtener informacion de los sensores
y comunicarse entre si.

(91) 572 04 20 (Esparia)

SERV.RFGR.SIST.FROF.
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La compania Eximia estd introduciendo en
Espana tecnologia japonesa, prioritaria-
mente dedicada a la pesca del atiin, pero que
puede mejorar el rendimiento de la pesca
del pez espada. Dos de sus productos es-
trella son el nuevo palangre Sanwa Super
Eight y los cebos artificiales.

Habitual en las flotas orientales

En general, la flota palangrera japonesa tie-
ne como especie objetivo a los atunes y es-
pecialmente el "Thunnus thynnus", ya que
sus mejores ejemplares alcanzan altisimos
precios en su mercado, tanto frescos como
ultracongelados (-55°C), esencialmente di-
rigidos al consumo en crudo, el llamado
"sashimi".

El pez espada y especies similares, que ob-
tienen precios mas bajos, tienen por tanto
una importancia secundaria. No obstante,
los buques palangreros japoneses pescan
pez espada incidentalemente en la pesque-
ria del atiin y también estacionalmente con
caracter de especie objetivo.

Eximia estd iniciando experimentalmente la
introduccion en buques esparfioles de la li-
nea madre Sanwa Super Eight de monofila-
mentos trenzados. Se trata de un sistema
avanzado, ya extensamente utilizado por las
flotas orientales, que estd formado por un
cabo compuesto por 8 o 12 monofilamentos
de poliamida trenzados de varios didmetros.
Incluso existe una variedad fluorescente que
mejora su aplicacion en maniobras noctur-
nas o con visibilidad moderada.

En el sistema japonés, la brazolada es tam-
bién de Sanwa Super Eight del didmetro
apropiado, siendo el alargador de nylon
#180 y sucesivamente de nylon #130. La
puntera es un cable de acero con doble gal-

INGENIERIA NAVAL diciembre 87

El desafio de Eximia

Palangre Sanwa Super Eight
y cebos artificiales

CALAMAR IMITACION PALANGRE PEZ ESPADA ‘

Dimensién real 32 cm.

1B - 15 Luminoso

vanizado, ultraflexible, #28, de composicion
(3+3). Los anzuelos utilizados por ellos son
siempre de cafia curvada y anilla. La mon-
tura se realiza facilmente con el uso de cas-
quillos adecuados a cada material y
diametro, yendo las gazas provistas de guar-
dacabos y protegidas por forros metalicos o
de plastico. Para la uni6n del mosquet6n a
la brazolada se utilizan unos estrobillos he-
chos de cabo de tetoron.

En version espaiola

Para evitar el deslizamiento del mosqueton
sobre la linea madre, se utilizan unas pe-
quenas piezas de plastico, que los japoneses
denominan con el nombre inglés de "roc-
kets" (cohetes), que se introducen facilmen-
te en el cabo trenzado. Al ser la linea Sanwa
Super Eight bastante ligera, los palangres
son bastante largos, de unos 800 metros. A
veces, también se emplean giratorios em-
plomados adicionales.

Los palangres japoneses de pez espada tie-
nen, en general, brazoladas bastante mas lar-
gas que las utilizadas por los espafoles.
Naturalmente nada impide, utilizando los
nuevos materiales, construir las brazoladas
mas cortas, simplificando si se quiere su
construccion y empleando el tipo de anzuelo

recto, de paleta o anilla, utilizado general-
mente por los pescadores espanoles.

Eximia opina que, incluso con los haladores
actualmente empleados por los buques es-
pafioles, sobre todo los que dispongan de
algtn tipo de banda protectora de goma, se
obtendrian resultados bastante satisfacto-
rios. Aunque el costo inicial de estos nuevos
materiales es mas alto, tanto su duracion co-
mo su eficiencia son superiores.

Cefalopodos de plastico

En la actualidad, los cebos artificiales de
Eximia estan teniendo gran aceptacion en la
pesca del pez espada. Son cefalopodos de
un plastico especial de alta resistencia, tan-
to a la mecanica como a la descomposicién
en el medio marino. Normalmente, se ob-
tienen promedios de utilizacion sin dete-
rioro de unas cuarenta largadas.

Ampliamente utilizados en Japon y Estados
Unidos, muchos buques esparioles ya los em-
plean con éxito tanto en el Atlantico como en el
Mediterraneo. Estos cebos existen en diferentes
colores y tonalidades, seglin se pesque atin o
pez espada. Para esta Giltima especie, se estd uti-
lizando una variedad fabricada con material fluo-
rescente, denominado 1B-15 Luminoso.
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ULSTEIN

ELEGIR EQUIPOS MARINOS
ES CUESTION DE CONFIANZA...

El Grupo Ulstein puede ofrecer una de las més extensas gamas de
equipos marinos actualmente disponibles en el mundo. La Divisién
de Equipos Marinos del Grupo comprende muchas compaiifas
diferentes, especializadas cada una de ellas en su propio campo
concreto. La capacidad de coordinar y desarrollar esta red de expertos
ha permitido a Ulstein alcanzar la posicién de lider en la industria
marina internacional.

Elegir equipos marinos serd siempre cuestién de calidad y
confianza. Asegiirese de elegir el socio correcto.

Ulstein suministra una amplia gama de buques, proyectos de buques,
embarcaciones de alta velocidad y equipos marinos al mercado internacional,
El grupo comprende 30 compafifas en 12 paises con cerca de 3.000 empleados,

\V

ULSTEIN INTERNATIONAL AS

N-6065 Ulsteinvik, Norway
_ Tel.: +47-70-14 000. Telefax: +47-70-14 002
Ulstein Bergen, S. A. - Alvaro Caballero, 29 - 28023 MADRID - Tel.: 372 81 42 - Fax: 372 87 28
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La construccion naval
espanola al 1 de julio
de 1997
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e acuerdo con las difras registradas por la Gerendia del Sector

Naval, al 1 de julio de 1.997 la cartera de pedidos de los

astilleros nacionales era de 137 buques con 1.023.788 GT

(934.208 CGT), frente a 87 buques con 840.467 GT (721.134
CGT) en la misma fecha del afio anterior, lo que representa un aumen-
to del 22y 30 % en GT y CGT, respectivamente.

De los 137 buques en cartera, 47 con 96.786 GT (160.531 CGT ) son pa-
ra armadores nacionales y los 90 buques restantes, con 927.002 GT
(773.677 CGT), son para exportacion. La cartera de pedidos de los asti-
lleros privados estaba constituida por 112 buques con 307.867 GT y
442,318 CGT, mientras que la de los astilleros ptblicos estaba consti-
tuida por 25 buques con 715.921 GT y 491.890 CGT. Del total de buques
en cartera, 84 con 1.000.451 GT y 850.446 CGT son mercantes y 53 con
23.337 GTy 83.762 CGT son buques pesqueros. La distribucién de la
cartera de pedidos por tipos de buques y por astilleros se recoge en
las tablas 1y 2.

Durante el primer semestre de 1.997 se han contratado 73 buques con
498.200 GT (420.689 CGT), frente a 39 buques con 187.371 GT (187.699
CGT) en la misma fecha del afio anterior, lo que representa un aumen-
to del 166 y 124 % en GT y CGT, respectivamente.

De los 73 buques contratados, 31 con 84.776 GT (123.073 CGT) son
para armadores nacionales y 42 con 413.424 GT (297.616 CGT) son
para exportacién. Los astilleros privados han contratado 65 buques con
171.851 GT (238.297 CGT), frente a los 8 buques con 326.349 GT (182.392
CGT) contratados por los astilleros piblicos. Del total de buques con-
tratado, 28 con 480.232 GT y 356.223 CGT son mercantes y los otros
45 con 17.968 GT y 64.466 CGT son buques pesqueros. La distribu-
cion de la contratacion por tipos de buques y por astilleros se recoge en
las tablas 3 y 4.

Durante el primer semestre se han entregado un total de 29 buques con
108.053 GT (142.744 CGT), de los cuales 12 con 13.021 GT (25.072 CGT)
son para armadores nacionales y los otros 17 con 95.032 GT (117.672
CGT) son para exportacion.

Los astilleros privados han entregado 25 buques con 36.225 GT (74.570
CGT), frente alos 4 buques con 72.128 GT (68.174 CGT) entregados por
los astilleros pablicos. La distribucién de las entregas por tipos de bu-
ques y por astilleros se recoge en las tablas 5 y 6.
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Cartera de pedidos al 1 de julio-97

Tipo de buque
Petroleros de doble
€asco

Transportes de prod.

petroliferos y quimicos 23

Cargueros
Frigorificos
Portacontenedores y
Linea répidos

Ro-Ro

Ferries

Transporte de pasajeros

Pesqueros
Otros bugues
Total

Cartera de pedidos al 1 de julio-97 Tabla 2

Astilleros

A. Armon

A. Gondan

A. Huelva

A. Murueta

A.y T. Ferrolanos
A. Zamacona
Balenciaga

C. N. P. Freire

C. N. Santodomingo
F. Vulcano

F. Naval Marin
Naval Gijon

U. N. Levante

A. José Valina
Total Privados
H. J. Barreras
Juliana C. Gijonesa
AESA- Puerto Real
AESA - Sestao
AESA - Sevilla
Total Publicos
TOTAL SECTOR

Buques contratados hasta el 1 de julio-97 ELEE]

N° GT
6 420.670
289.477
10 35.186
1 4,970
4 31.100
&1 927602
DL IE00
1 3.900
53 23:33¥
26 11.245

137 1.023.788

N° GT

13 4.388
7 10.933
2 50.705
7 23.148
5 1.000

14 6.054
1 185
8 6.524

18 5.629
7 33,922
5 1.178
5

3]

4

2

6

6

5

6

2

83.170
80.210
821
307.867
37.699
80.648
242.840
310.734
44.000
25 715.921
137 1.023.788

1

Tipo N° GT
Petroleros de doble

casco 4  280.980
Transportes de prod.

petroliferos y quimicos 11 154.319
Cargueros 6 20.586
Ro-Ro 2 17.402
Transportes de pasajeros 1 3.900
Pesqueros 45 17.968
Otros bugques 4 3.045
Total 73  498.200
58 930

Tabla 1

CGT TMP
189.306 709.000
300.354 435.365
49.904 53.000
7.455 5.950
31.350 39.200
102.056 43.677
106.304 29.570
11.700 680
83.762 14.833
52.017 4,503

934.208 1.335.778

CGT TMP
19.712 3.050
29.512 8.680

60565 52.150
45.062 22.700

4.000 600

25.118 3137

740 0
13.671 6.870
24.484 780
45.318 46.383

4.712 780
75.581 126.950
90.558 108.055

3.284 384

442.318 380.519
47.812 39.079
84.682 127.740

156.378 240.220

156.818 535.620
46.200 12.600

491.890 955.259

934.208 1.335.778

CGT TMP

126.440 461.100 0

15378 226,775
30.192 30.600
23.096 8.277
11.700 680
64.466 11.164
11.017 549

420.689 739.145

Contratos hasta el 1 de julio-97 Tabla 4

Astilleros

A. Armén

A. Gondan

A. Murueta

A.y T. Ferrolanos
A. Zamacona
Balenciaga

C. N. Freire

C. N. Santodomingo
F. Vulcano

F. N. Marin

Naval Gijén

U. N. Levante
Total Privados

H. ). Barreras
Juliana C. Gijonesa
AESA - Puerto Real
AESA - Sestao
Total Publicos
TOTAL SECTOR

ND
1

9
5
6
2
4
1
7
2
4
a4
3
5

6

i

NN MNN

73

GT CGT TMP
2.784 11.498 1.930
9.773 24.872 8.280
20968 38.522 20.500
1.000 4.000 600
832 3.673 203
185 740 0
1.554 6.216 920
3.041 12.164 780
11.244  19.506 13.800
800 3.200 480
591301 "50:339 88.950
60.540 63.567 84.605
171.851 238.297 221.048
17.065 26.232 12.077
28.304 29.720 44920
138.240 62.208 218.300
142,740 64.232 242.800
326.349 182.392 518.097
498.200 420.689 739.145

Buques entregados hasta el 1 de julio-97 Tabla 5

Tipo
Transportes de prod.

ND

petroliferos y quimicos 5

Cargueros
Frigorificos
Pesqueros
Otros bugues
Total

1
2
15
3)
29

GT CGT TMP
781673 743235 1281193
3.650 4928 5.600
10.220  15.330 11.900
8.054 27.107 5.820
30118 515.055 1.581
108.053 142.744 160.094

Entregas por astilleras hasta el 1 de julio-97 Tabla 6

Astilleros

A. Armon

A. Gondan

A. Huelva

A. Murueta

A. Zamacona
Balenciaga

C. N. P. Freire

C. N. Santodomingo
F. Marin

U. N. Levante

A. ). Valina

Total Privados

H. J. Barreras
Juliana C. Gijonesa
AESA - Sestao
Total Publicos
TOTAL SECTOR

=
o

—= N, NN W R e Ny

GT CGT T™MP
2.063 8.651 1.165
=22 6.610 776
3.650 4,928 5.600
4.445 6.001 7.000
1.274 5.439 685
691 2.764 381
10220 =15.330 11.900
1237 5.895 350
212 848 7130
10.475 16.760 15193
336 1.344 204
36.225 74.570 43.384
3.930. 10611 3.710
12.020 12.621 19.000
56.178  44.942 94.000
72.128 68.174 116.710
108.053 142.744 160.094

INGENIERIA NAVAL diciembre 97



cifras

La construccion naval
en el mundo a 1 de
julio de 1997

Ferliship

INGENIERIAMAVAL diciembre 97

eacuerdo con las Gltimas estadisticas de Lloyd's Register, a1 de

Julio de 1997, la cartera mundial de pedidos alcanzd los 2.548

buques, con un total de 48,952 millones de toneladas de regis-

tro bruto (gt), 34,992 millones de toneladas de registro bruto
compensadas (cgt),, de los cuales 297 buques, con 11,354 millones de gt, y
7,239 millones de cgt, son para entregar més alla de 1998.

Acesta misma fecha en 1996, la cartera de pedidos ascendia a 2.589 buques
45,027 millones de gt, y 32,046 millones de cgt.

Ala cabeza de los paises constructores, como puede verse en la tabla co-
rrespondiente, Japon supera la cartera de Corea en mas de 1,275 millones
de cgty mantiene su liderazgo indiscutible, seguidos de China y Alemania.
Espafia se sit(ia en el lugar nimero 7, superado solo por la citada Alemania,
Italia y Polonia, con una cifra de cartera en torno alos 0,971 millones de cgt.
y una cuota de mercado superior al 2,4% (en términos de cgt). Japon au-
menta su cartera en casi 1,2 millones de cgt, y se sittia con una cuota del
26,5%, mientras que Corea, con un total en cartera de casi 8 millones de cgt,
aumenta también su cartera en 0,4 millones de cgt y obtiene una cuota de
casi el 23%.

Por éreas constructoras, China y Taiwdan tienen una cartera de pedidos de
3,671 millones de gt y 2,657 millones de cgt, con una cuota del 7,67%. LaAWES
sittia su cartera de pedidos en algo més de 9,7 millones de gt y 10 millones
de cgt., lo que supone una cuota del 28 8%. Europa del Este obtiene casi 3,552
millones de gt y més de 3 millones de cgt, con una cuota del 8,8%, desta-
cando entre estos Polonia, con casi el 42% de esta cuota.

Por tipos de buques, la cartera de pedidos de petroleros asciende a 13,286
gt, 1o que supone un aumento de mds de 4,5 millones de gt respecto al final
de 1996, seguida por la de graneleros y combinados, que asciende a 12,084
millones de gt y que ha diminuido en més de 2 millones de gt. En tercer
lugar se sittia la cartera de portacontenedores, con 10,939 millones de gt..

Tanto la situacién de cartera de pedidos en niimero de buques, gty cgt, asi
como la prevision de entregas de esta cartera por paises, dreas constructo-
ras y tipos de buque, a Enero de 1997, y la evolucién de la cartera por are-
as y tipos de buque, se recogen en las tablas 'Cartera de pedidos mundial
y ‘Evolucén de la cartera de pedidos mundial’.

Durante el primer semestre de 1997 se ha entregado un total de 782 buques,
que suponen un tonelaje de 13,117 millones de gt y 8,379 millones de cgt.

Jap6n tiene la cuota maxima de entregas, con un porcentaje del 39,28%,
seguido de Corea, que se sit(ia en un 25,09%. Por su parte, la AWES obtie-
ne casi un 22% del volumen de entregas en cgt.

Por tipos de buques, los graneleros suponen casi un 36,25% del total en-
tregado durante este primer semestre, los portacontenedores, un 19,28%,
mientras que los petroleros y gaseros alrededor de un 11%.

La distribucitn de entregas durante el primer semestre de 1997 por pai-
ses, reas y tipos de buque, se recoge en la tabla Buques entregados’.

Durante el primer semestre de 1997 se contrataron 932 buques, que totali-
zan 17,259 millones de gty 11,615 millones de cgt.

La cuota méxima de contratacion es para Japdn y Corea, que entre los dos
superan el 62%. Espafia se sit(ia en quinto lugar con una cuota de contra-
tacién del 3,54%. Por su parte, la AWES alcanza una cuota del 21,45%.

Por tipos de buque, el grupo de mayor contratacion durante el primer se-
mestre de 1997 ha sido el de petroleros, con una cuota del 26,14%, seguido
por los graneleros y combinados, con un 17,98%, mientras que los porta-
contenedores han supuesto el 16,17%.

Ladistribucién de la contratacién por paises, dreas constructoras y tipos de

buque durante el primer semestre de 1997 se recoge en la tabla ‘Buques con-
tratados’.
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Buques contratados

Ferliship-Fedica
Periodo 1 semestre 1997

Principales paises constructores, n° de buques, GT y CGT

Pafces Total contratado % sobre el total
N° GT CGT N° GT CGT
JAPON 308 6.780.728 4.093.686 33,05 39,29 35,24
COREA SUR 130 6.312.759 3.155.991 13,95 36,58 277
CHINA 72 783.225 660.437 Ti i 4,54 5,69
ALEMANIA 37 587.281 585.102 3,97 3,40 5,04
ESPANA 55 420.885 410.981 5,90 2,44 3,54
ITALIA 23 291.048 384.485 2,47 1,69 3:31
NORUEGA 51 169.421 313.342 5,47 0,98 2,70
CROACIA 17 325.750 271.400 1,82 1,89 2,34
USA 19 305.749 254 .345 2,04 { B4 2,19
HOLANDA 40 115.083 199.005 4,29 0,67 171
DINAMARCA 12 262.929 194 459 1,29 1HZ 1,67
FINLANDIA 4 149.400 187.110 0,43 0,87 1,61
TAIWAN 9 195.388 134.796 0,97 s 1,16
SINGAPUR 7 73.368 95.050 1,82 0,43 0,82
IRAN 8 109.000 94.800 0.86 0,63 0,82
FRANCIA 8 55.604 83.513 0,86 0,32 0. 72
POLONIA 13 30.820 52.640 1,39 0,18 0,45
RUMANIA 9 35.819 48.495 0,97 0,21 0,42
RUSIA 5 43.855 48.404 0,54 0,25 0,42
REINO UNIDO 15 15.923 39.092 1,61 0,09 0,34
RESTO 80 194.611 308.355 8,58 113 265
TOTAL 932 17.258.646 11.615.488 100,00 100,00 100,00

Total contratado % sobre el total
it N° GT CGT N° GT CGT
ASIA 31 100.319 133.419 133 0,58 15
AWES 267 2.129.195 2.491.195 28,65 12,34 21,45
CHINA 81 978613 795.233 8,69 5,67 6,85
COREA 130 6.312.759 3.155.991 13,95 36,58 utte [
EUROPA ESTE 56 500.398 492 466 6,01 2,90 4,24
JAPON 308 6.780.728 4.093.686 33,05 39,29 35,24
OCEANIA 6 11.299 22472 0,64 0,07 0,19
OTROS 53 445 335 431.026 5,69 2,58 S/
TOTAL 932 17.258.646 11.615.488 100,00 100,00 100,00

Tipos Total contratado % sobre el total
N° GT CGT N° GT CGT
CARGA GENERAL 153 927.239 1.090.054 6,42 37 9,38
GASEROS Y QUIMICOS 98 1.164.549 1.156.043 10552 6,75 9,95
GRANO Y COMBIS 128 4.278.563 2.088.558 1273 24,79 17,98
PASAIJE 63 540.921 820.923 6,76 313 7,07
PESQUERQS 106 54.353 196.681 11,37 0,31 1,69
PETROLEROS 1 17 6.812.211 3.036.663 12,02 39,47 26,14
PORTACONTENEDORES 113 2.447.148 1.877.718 12507 14,18 16,17
RO-RO 15 490.095 329.695 1,61 2,84 2,84
VARIOS 144 543.567 1.019.153 15,45 345 8,77
TOTAL 932 17.258.646 11.615.488 100,00 100,00 100,00

Fuente:Lloyd's
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Buques entregados
Ferliship-Fedica

Periodo 1 semestre 1997

Principales paises constructores, n° de buques, GT y CGT

Saloss Total entregado % sobre el total
N° GT CGT N° GT CGT
JAPON 295 5.400.858 3.291.216 T 41,17 39,28
COREA SUR 103 4.522.631 2.102.607 1351 34,48 25,09
CHINA 38 509.187 373.114 4,86 3,88 4,45
ALEMANIA 30 355.146 339.335 3,84 2.71 4,05
HOLANDA 38 199.709 266.535 4 86 1,52 3,18
TAIWAN 12 483.108 227.990 1553 3,68 AT
FINLANDIA 4 263.470 204.629 0,51 2,01 2,44
POLONIA 20 235.815 201.651 2,56 1,80 2,41
ITALIA 9 174.671 180.235 115 155 215
FRANCIA 9 167.241 171.798 1515 1.2 2,05
DINAMARCA 8 209.292 155.828 1,02 1,60 1,86
NORUEGA 20 79.038 128.368 2,56 0,60 1,53
ESPANA 33 95.406 121.176 4,22 0,73 1,45
SINGAPUR 24 21.824 67.546 3.07 0,17 0,81
CROACIA 3 78.036 57.308 0,38 0,59 0,68
TURQUIA 15 2500 42 257 1,92 0,19 0,50
AUSTRALIA 13 18.279 37.296 1,66 0,14 0,45
USA 11 13.036 37.261 1,41 0,10 0,44
MALASIA 13 20.555 29.137 1,66 0,16 0,35
INDIA 14 9.354 27.236 1,79 0,07 0,33
RESTO 70 235.435 317.379 8,95 1,79 3,79
TOTAL 782 13.117.312 8.379.902 100,00 100,00 100,00

Total entregado % sobre el total
ik N° GT CGT N GT CGT
ASIA 60 104.217 177.192 7,67 0,79 2,11
AWES 184 1.816.458 1.837.747 2355 13,85 21,93
CHINA 50 992.295 601.104 6,39 7,56 il T
COREA 103 4.522.631 2.102.607 =30 34,48 25,09
EURQOPA ESTE 36 198.187 209.212 4,60 1,51 251
JAPON 295 5.400.858 3.291.216 SHET 41,17 39,28
OCEANIA 14 18.770 39.751 1,79 0,14 0,47
OTROS 40 63.896 121.073 512 0,49 1,44
TOTAL 782 13.117.312 8.379.902 100,00 100,00 100,00

; Total entregado % sobre el total
ks N° GT CGT N° GE CGT
CARGA GENERAL 125 470.869 632.175 15,98 3,59 7,54
GASEROS Y QUIMICOS 59 1.011.665 932.116 7.54 T ilal5 12
GRANO Y COMBIS 179 6.569.028 3.038.130 22,89 50,08 36,25
PASAIJE 64 382.104 566.003 8,18 2,91 6,75
PESQUEROS 82 41.635 143.625 10,49 0,32 1,71
PETROLERQOS 48 2.167.109 933.418 6,14 16,52 el
PORTACONTENEDORES 94 2.110.475 1.615.913 12:02 16,09 19,28
RO-RO 15 242 923 191.503 1,92 1,85 229
VARIOS 116 121.504 330.019 14,83 0,93 3,94
TOTAL 782 13.117.312  8.382.902 100,00 100,00 100,04

Fuente:Lloyd's
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Evolucion de la cartera de pedidos mundial

Ferliship-Fedica
Principales tipos de buques

Numero de buques

Tipo 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1 Se. 97
CARGA GENERAL 7L 452 417 430 380 479 415 409
GASEROS Y QUIMICOS 248 254 203 15] 164 202 201 235
GRANQ Y COMBIS 134 206 195 331 447 450 443 388
PASAJE 175 171 151 163 180 200 210 190
PETROLEROS 324 387 321 283 278 224 185 252
PORTACONTENEDORES 182 176 172 208 266 378 453 455
RO-RO 46 59 47 53 49 64 81 79
PESQUERO 592 474 427 301 280 289 254 244
VARIOS 407 351 351 225 262 369 207 296

2.633 2.530 2.284  2.145 2.316 2.655 2.519 2.548

Millones de GT

Tipo 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1 Se. 97
CARGA GENERAL 2,825 2,231 1927, 2,029 1,844 2,341 2,428 2,702
GASEROS Y QUIMICOS 3423 4,015 3,494 4090 3,822 3,967 3,928 4,019
GRANO Y COMBIS 5,353 8,793 8,161 12,160 16,345 16,827 14,446 12,084
PASAIJE 2,038 1,861 1,600 1,692 2231 2,676 2,724 2,890
PETROLEROS 20,168 20,301 16,352 112,671 12,969 10,797 86320 13,286
PORTACONTENEDORES 4,414 4,404 4,187 5,280 7,057 8,833 M0 35 10,939
RO-RO 0,594 0,887 0,836 0,987 0,813 1,548 1,833 2,042
PESQUERO 0,481 0,293 0,256 0,193 0,122 0,196 0,175 0,167
VARIOS 0,793 0,379 0,520 0,140 0,509 1,341 0,411 0,823

39,789 43,164 37,333 39,242 45,792 48,526 45,313 48,952

Millones de CGT

Tipo 1990 1991 1992 1993 1994 1995 19965 1:5e. 97
CARGA GENERAL 1,515 2,875 2,557 2,614 2,324 2,932 2,912 3,138
GASEROS Y QUIMICOS 3,016 3,682 3,098 3,421 3,287 3,543 8522 3,684
GRANO Y COMBIS 2,603 3,995 3,690 5,903 7,821 7,909 7,245 6,244
PASAIJE 2,944 2,679 2,272 2,489 3,454 4,017 Si02 3,924
PETROLEROS 8,199 8,712 ©,404 AT 5,817 4,913 4,109 6,175
PORTACONTENEDORES 3,391 3,324 3,167 4,008 5,341 6,682 8,113 8,254
RO-RO 0,477 0,680 0,608 0,872 0,633 1,130 1,294 1,395
PESQUERO 1,924 1172 1,024 0,772 0,488 0,569 0,518 0,520
VARIOS 3,069 1,050 2223 0,300 0,999 1,635 0,993 1,657

27,138 28,169 25,043 25,658 30,164 33,330 32,408 34,991

Fuente:Lloyd's
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Evolucion de la cartera de pedidos mundial

Ferliship-Fedica
Principales areas constructoras

Numero de buques

Tipo 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1 Se. 97
ASIA 98 87 71 89 91 120 96 105
CHINA 99 120 144 130 136 170 226 238
COREA 144 171 124 200 236 382 305 319
EUROPA ESTE 172 249 280 313 376 437 349 333
JAPON 539 515 474 469 491 521 501 515
UE 658 570 462 421 468 b75 281 650
OTROS 923 818 729 523 518 500 451 388

2.633 2.530 2284 2.145 2.316 2.655 2.519 2.548

Millones de GT

Tipo 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1Se. 97
ASIA 0,400 0,374 0,252 0,250 0,495 0,573 0,482 0,788
CHINA 1,926 2,968 3,074 2,563 2,879 3,183 3,652 3,671
COREA 580 18,027 7,148 10,620 12,047 14,684 13,247 14,926
EUROPA ESTE 2,493 3,681 3,587 3,835 5,057 5,547 4,486 S99
JAPON 14,972 15,736 13; 07,98 14,975 14,414 13,712 15,147
UE 7,805 8,074 6,907 6,933 72132 T 7,293 7,852
OTROS 4,658 2,304 3,286 3,268 3,207 2,346 2,441 3.015

39,789 43,164 37,333 39,242 45,792 48,526 45,313 48,952

Millones de CGT

Tipo 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1 Se. 97
ASIA 0,495 0,456 0,310 0,375 0,537 0,622 0,481 0,724
CHINA 15229 171 1,748 1,582 1,747 1,961 2,478 2,657
COREA 3,38] 4,222 3,146 4,883 5,664 7,308 7,028 8,000
EUROPA ESTE 1,936 2,764 2,831 3585 4,079 4,582 3,802 3,086
JAPON 7,858 7,955 6,691 6,738 8,281 8,329 8,511 9,274
UE 7,240 6,734 B.lS 5,904 6,650 7,960 7,500 8,264
OTROS 4,999 4,326 4,588 3,091 3,206 2,568 2,608 2,986

27,138 28,169 25,043 25,658 30,164 33,330 32,408 34,991

Asia: Singapur, Malasia, India

China: China, Taiwan

Europa Este: Ucrania, Croacia, Ruman'a, Polonia, Rusia

UE: Holanda, Alemania, Francia, Finlandia, Dinamarca, Espafa, Reino Unido, Italia

Fuente:Lloyd's
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Cartera de pedidos mundial
Ferliship-Fedica

1 Julio 1997

Paises

JAPON
COREA SUR
CHINA
ALEMANIA
[TALIA
POLONIA
ESPANA
FINLANDIA
RUMANIA
HOLANDA
CROACIA
DINAMARCA
USA
NORUEGA
UCRANIA
TAIWAN
RUSIA
FRANCIA
TURQUIA
SINGAPUR
RESTO
TOTAL

Areas

AWES

JAPON
COREA
EUROPA ESTE
CHINA
OTROS

ASIA
OCEANIA
TOTAL

Principales paises constructores, n° de buques, GT y CGT

ND
515
319
208
128
101
110
135
18
95
156
42
34
72
83
32
30
55
14
50
41
358
2.548

843
515
319
333
238
176
105
19
2.548

Total en cartera

GT
15.147.280
14.926.055

2.985.210
2.175.974
2.026.252
1.578.088
983.875
694.430
839.164
462.942
856.112
923.048
643.707
316.995
634.633
685.888
424734
279.730
465.399
302.727
1.565.459
48.952.136

CGT
9.274.155
7.999,787
2.173.458
2:135.515
2.071.324
1.291.075

971.188

861.837

752137

722 495

714.351

690.072

621.681

537.488

495.700

483.966

418.418

375,157

366.732

288.245
1.761.368

34.991.905

Total en cartera

GT
9.747.456
15.147.280
14.926.055
3.552.838
3.671.098
1.100.153
787.396
19.860
48.952.136

CGT
10.092.253
9.274.155
1:990787
3.086.092
2.657.424
1.108.448
724.430
49.316
34.991.905

ND
20,21
12352

8,16
5,02
3,96
4,32
5,30
0,51
3.73
6,12
1,65
1,33
2,83
3,26
1,26
1,18
2,16
0,55
1,96
1,61
14,05
100,00

NO
33,08
20,21
12,52
13,07

9,34

6,91

4,12

0,75

100,00

% sobre el total
GT
30,94
30,49

6,10
4,45
4,14
3,22
2,01
1,42
107
0,95
75
1,89
=
0,65
1,30
1,40
0,87
0,57
0,95
Q,62
3,20
100,00

% sobre el total
GT
19,91
30,94
30,49

7,26
7,50
225
1,61
0,04
100,00

Principales tipos de buques, n° de buques, GT y CGT

CGT
26,50
22,86
6,21
6,10
5,92
3,69
2,78
2,46
2,15
2,06
2,04
;57
1,78
1,54
1,42
1,38
1,20
1,07
1,05
0,82
5,03
100,00

CGT
28,84
26,50
22,86
8,82
7:59
307
2,07
0,14
100,00

Tipos

PORTACONTENEDORES
GRANO Y COMBIS
PETROLEROS

PASAJE

GASEROS Y QUIMICOS
CARGA GENERAL
VARIOS

RO-RO

PESQUEROS

TOTAL

Fuente:Lloyd's
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ND
455
388
252
190
235
409
296
79
244
2.548

Total contratado

GT
10.939.140
12.084.142
13.286.476

2.889.949
4.017.833
2.701.811
823.648
2.042.458
166.679
48.952.136

CGT
8.253.849
6.243.576
6.174.671
3.924.053
3.684.226
3.137.883
1.658.060
1.395.428

520.159

34.991.905

NO
17,86
15,23
9,89
7.46
9,22
16,05
11,62
3,10
958
100,00

% sobre el total
GT
22,35
24,69
27,14

5,90
8,21
5;92
1,68
4,17
0,34
100,00
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Cartera de pedidos mundial

Ferliship-Fedica

1 Julio 1997

Principales paises constructores, n° de buques, GT y CGT

Prevision de entregas

Paises

JAPON
COREA SUR
CHINA
ALEMANIA
ITALIA
POLONIA
ESPANA
FINLANDIA
RUMANIA
HOLANDA
CROACIA
DINAMARCA
USA
NORUEGA
UCRANIA
TAIWAN
RUSIA
FRANCIA
TURQUIA
SINGAPUR
RESTO
TOTAL

Areas

ASIA

AWES

CHINA
COREA
EUROPA ESTE
JAPON
OCEANIA
OTROS
TOTAL

NQ
215
111
102
51
38
51
76
3
69
83
13
13
40
40
22
10
43

1
25
23
214
1.220

NO
60
392
112
11
204
215
17
109
1.220

1997
GT
4.431.033
3.883.403
1.068.014
841.759
487.952
631.368
228.044

94.296
595.683
190.925
243.112
298.500
162.899
94.783
373.749
223.500
183.692
19.100
270.621
80.702
769.112
15.091.545

1997
GT

249933
3.022.128
1.291:514
3.883.403
1.815.495
4.431.033
14.305
383.734
15.091.545

CGT
2.899.451
2.246.104

849.661

815.143

420.789

563.345

276.937

127.409

551.839

290.291

205.726

231.450

191.064

191.983

309.822

146.670

239.489

38.200
205.863
93.110
936.039
11.737.275

NO
300
208
106

V3!
63
59
59
10
26
73
29
21
32
43
10
20
12
1le;
25
18
142
1.328

Prevision de entregas

CGT
271.036
3.169.702
996.331
2.246.104
1.679.190
2.899.451
39.408
436.053
11.737.275

NO
45
451
126
208
124
300
2
67
1.328

1998 o0 mas
GT CGT
10.716.247 6.374.704
11.042.652 5.753.683
1.917.196 1.323.797
1.334.215 1320572
1.538.300 1.650.535
946.720 727.730
755.831 694.251
600.134 734.428
243.481 200.298
272,017 432.204
613.000 508.625
624,548 458.622
480.808 430.617
222 345.505
260.884 185.878
462.388 337.296
241.042 178.929
260.630 336.957
194.778 160.869
222:025 195.135
1.133.508 1.099.330
33.860.591 23.254.630
1998 o mas

GT CGT
537.463 453.394
6.725.328 6.922.551
2.379.584 1.661.093
11.042.652 5.753.683
1.737.343  1.406.902
10.716.247 6.374.704
9:999 9.908
716.419 672.395
33.860.591 23.254.630

Principales tipos de buques, n° de buques, GT y CGT

Prevision de entregas

Areas

CARGA GENERAL
GASEROS Y QUIMICOS
GRANO Y COMBIS
PASAJE

PESQUEROS
PETROLEROS
PORTACONTENEDORES
RO-RO

VARIOS

TOTAL
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ND
226
78
166
98
183
72
179
31
187
1.220

1997
GT

1.286.705
823.782
4.958.742
664.520
117.259
2.460.197
3.968.955
599.038
212.347
15.091.545

CGT
1.548.859
863.820
2.590.082
1.002.555
365.239
1.346.239
3.041.281
432.778
546.422
11.737.275

NO
183
157
222

92

61
180
276
48
109
1.328

1998 o mas
GT CGT
1.415.106 1.589.024
3.194.051 2.820.406
7.125.400 3.653.494
2.225.429 2.921.498
49.420 154.920
10.826.279 4.828.432
6.970.185 5.212.568
1.443.420 962.650
611.301 1.111.638
33.860.591 23.254.630
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MAS DE 50 ANOS DE EXPERIENCIA
SERVICIO TECNICO EN TODO EL MUNDO

- CALDERAS DE MECHEROS

-~ CALDERAS DE EXHAUSTACION

- CALDERAS DE FLUIDO TERMICO
—~ CALDERAS MIXTAS

— ENFRIADORES

- CUADROS DE CONTROL

- VALVULAS REGULADORAS

- BOMBAS Y EQUIPOS AUXILIARES

PROMOTORES DE INGENIERIA Y COMERCIQ, S. A.

Avda. Valgrande, 24 - 28100 ALCOBENDAS (MADRID)
Tel.: (91) 661 77 28 - (91) 661 16 02 - Fax: (91) 661 12 78

TACME, S.L.
PLAZA POETA SALVADOR RUEDA 6 bajo
46009 Valencia
Tel.: (96) 349 22 90 - Fax:(96) 349 22 51




United Nora

val de Levante ha entregado el pasado mes de
re el buque quimico "United Nora", altima de las tres

bre del 96 (United Nadja) y en marzo de este afio
Nelly)




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 economico 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 complétos fabricados por Volvo Penta

VOLVO
PENTA

Volvo Penta Espana SA
Paseo de la Castellana 130
28046 Madrid
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El quimiquero
“United Nora",
entregado en UNL
para United Tankers

nion Naval de Levante ha entregado el pasa-

do mes de noviembre el buque quimico

"United Nora", altima de las tres unidades que

ha construido para el armador sueco United
Tankers. Los dos buques anteriores fueron entregados
en noviembre del 96 (United Nadja) y en marzo de este
afio (United Nelly). (Ver n° 738 de Ingenieria Naval, ma-
yo 1997).

Tipo y descripcion general del buque

Estos buques estdn destinados al transporte de productos
quimicos y productos limpios de petrdleo, y han sido di-
sefados para cumplir los anexos 1y I de MARPOL y los re-
quisitos de SOLAS. Son capaces de transportar y descargar
seis tipos diferentes de carga. Cuentan para ello con 11 tan-
ques de carga y 2 tanques "slops", construidos de acero ino-
xidable AVESTA 2205. El pique de popa se utiliza como
tanque de agua dulce técnica.

El “United Nora”
es capaz de
transportar y
descargar 6 tipos
distintos de carga

INGENIERIA MAVAL diciembre 97

Kmal - F [ [ ok

—

ARvay
"

—l
7

A
A

1\
‘!.
(o

VAN
.'%

4‘
SV,

A

Los quimiqueros disponen de doble casco y doble fondo en
toda la zona de carga. Los tanques laterales del costado es-
tan dedicados a tanques de lastre. La carga y descarga se
efecttia por medio de 11 bombas de pozo profundo, mas
otras 2 para los tanques "slops”, accionadas hidraulicamen-
te. Todos los tanques de carga han sido disefiados y cons-
truidos para el transporte de productos con peso especifico
maximo de 1,84 t/m’.

Caracteristicas principales

Eslora total: 99,7 m
Eslora entre perpendiculares: 93,0 m
Manga de trazado: 16,4 m
Puntal a cubierta superior: 9,1m
Calado de escantillonado: 6,7 m
Peso muerto a 6,7 m: 5800 t
Tanques de carga: 6900 m?
Tanques slops: 340 m?
Tanques de drenaje: 10 m’
Lastre: 2500 m?
Fuel-oil: 160 m’
Gas-oil: 50 m’
Aceite lubricante: 40 m?
Agua dulce: 50 m?
Agua dulce técnica: 80 m?

941 69



Clasificacion

DNV +1A1 Tanker for Qil Products and Chemical
Ship Type 2, IMO 2, EO, Ice Class 1A, ss, a2, b3, c3,
v3, f2, k, hi(1,5 m? and 1,84 t/m® partial filling),
Str. 0.1, Etc; TMON; NAUT-C.

Diseno de los buques

Con la perspectiva de unos cuantos meses de servicio de las
unidades entregadas con anterioridad, se puede concluir que
el comportamiento ha sido satisfactorio y que el armador y
administracion sueca se encuentran satisfechos. Enrealidad,
se trata de un buque adaptado a la zona de operacion del
Baltico con un proyecto que concede mucha importanciaala
sencillez de manejo y control, tanto en navegacién como en
condicién de carga y descarga en puerto.

Estos quimiqueros estdn preparados para la operacion en
zonas de hielo pesado y cuentan con equipos especiales
en este sentido, como la hélice de proa OMNITHRUSTER
de especial configuracion para evitar el ingreso de hielo y
la interferencia de la estela del remolcador en maniobra de
remolque con rompehielos.

En particular, en las unidades segunda y tercera se ha lle-
vado a cabo una simplificacion en el disefio de la cimara de
madquinas y de la cubierta de carga a nivel de modelo CAD,
para racionalizar los trazados de tuberia y cable utizados en
los buques gemelos anteriores, obteniéndose un considera-
ble ahorro en horas de tuberia, a la vez que se han incor-
porado correcciones menores operativas con objeto de
facilitar las distintas operaciones de carga y descarga con
minimo personal.

Combinando los efectos de buque repetido junto con la ra-
cionalizacién del disefio en los aspectos relacionados con la
disposicion real de los equipos y trazado de tuberia, se ha
podido alcanzar un ahorro de alrededor de un 15 por cien-
to respecto del presupuesto en horas de la primera de las

Vista de la
disposicion del
manifold decarga

Vista de la popa

T

tres unidades, poniendo de manifiesto las ventajas de tra-
bajar con series repetitivas de buques.

La serie resulta mucho més ventajosa cuando es supe-
rior a las tres unidades, situacion en la que la Oficina
Técnica puede llevar a cabo una critica global del dise-
fio en base a los resultados consolidados de Produccion.
Lamentablemente, en el caso de sélo dos unidades muy
proximas, resulta muy dificil poder aplicar de forma efec-
tiva las mejoras que Produccion pudiera presentar, fun-
damentalmente por la falta de conclusiones claras y de
tiempo para poder introducirlas en el disefio.

del buque
JNITED NORA
GOTEBORG 3
s/
Vista de la

cubierta principal
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Consumibles
Soldadura
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Selector de
Consumibles

Una fuente unica
de informaciﬁn

VIUE

igmetro

: B Metal base
e n ~ Campo de aplicacion
&% Ecologica
‘ . Los matetriales son
reciclables. :

a C Nimero de referencia para pedidos
Peso
Cantidad por paquete

D Homologaciones y normas

E Volumen del depésito
y tiempo de arco por paguete

F Tiempo aproximado y niimero de paquetes
necesarios para cada trabajo

UNITOR

UNITOR SERVICIOS NAVALES, S.A.

El selector de consumibles esta disefiado para informar sobre:

- Qué procerso de soldadura usar: autdgena, por arco eléctrico,
TIG o semiautomaticas.

- Como seleccionar el consumible adecuado, calcular cantidad Edificio F.L. Smidth
5“?’"“)0 de trabajo. i ; Ctra. de la Corufia km. 17,8

- Qué parametros de soldadura utilizar: tipo de corriente, 28230 Las Rozas (Madrid)
i?tensidad, voltaje, velocidad de alimentacion, gas protector, Tel.: (91) 636 01 88 - Fax: (91) 637 19 98
flujo, etc. = !




Formas de la carena y resultados en servicio

En la descripcion realizada en el niimero 738 de Ingenieria
Naval se indicaban algunas peculiaridades de este proyec-
to, relacionadas entonces con su constructibilidad, y que
ahora pueden ya relacionarse con los resultados en servicio
de los buques. En particular, las formas con popa plana as-
cendente y quillote central donde se aloja el motor princi-
pal, tienen un buen comportamiento en lo relativo a
estabilidad de rumbo, y suponen una buena solucion hi-
drodinamica para evitar una transicion brusca en los casos
en que el buque eslleno por la popa (gran capacidad de com-
bustible 0 cdmara de maquinas muy corta). En este caso ha-
blamos de un coeficiente de bloque de 0,7745, al calado
medio de plena carga, que disminuye a 0,7667 con un asien-
tode 0,5 my a0,7544 con asiento de T m y a menos de 0,74
con asiento de 1,5 m. (Figura 1).

Figura 1

§

.

Del mismo modo, la posicion longitudinal del centro de ca-
rena pasa de 3,124 a popa de la maestra para un asiento de
1,5m, a 1,342 para la situacion de quilla a nivel. La predic-
cion realizada por el Canal de Viena que, en un principio
pudo parecer optimista, no lo es tanto, fundamentalmente
por la buena fransicion de formas en la proa entre fa zona
de entrada en flotacién en carga y la zona de manga maxi-
ma, y por el redondeo de radio elevado del pantoque, sien-
do un factor positivo la "flexibilidad" de la carena para
adaptarse a asientos variados por la disminucién de coefi-
ciente de bloque, aumento de eslora en flotacion y retraso
del centro de empuje que se produce en estos casos como
consecuencia del tipo de las formas de la popa.

Otra caracteristica interesante de esta carena es la unifor-
midad del tren de olas en funcion del calado. En particular,
el coeficiente de bloque varia de 00,7745 a 6,5 m quilla a ni-
vel, a 0,7335 a 4,5 m, aproximadamente en lastre y, sin em-
bargo, mantiene una suavidad en la zona de transicion que
reduce considerablemente la segunda ola para una amplia
gama de calados, segiin se observo a plena escala.

Este dato es importante desde el punto de vista de la condi-
ciones de servicio del buque con un aito porcentaje de su vi-
da aitil con calados inferiores al de plena carga. Ademés, supone
formas en "U" con un alto porcentaje de zona plana lateral
en zona central, més facil de construir. El bulbo es sensible-
mente cilindrico, lo que es siempre de agradecer a un Canal
de Experiencias, con una roda que mantiene el angulo de
entrada casi constante en la gama de calados de servicio.

No obstante, queda por comparar lo que hubiera pasado si
las formas de popa hubieran sido "convencionales” con sec-
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Figura 2

ciones por lineas de agua mas "triangulares” y uniformes
con el aumento de calado. En efecto, las condiciones hi-
drodinamicas mencionadas més arriba son similares a las
encontradas en formas "convencionales” de popa de otros
proyectos construidos en UNL ("Hespérides" para Naviera
Petrogds, "Mar Virginia" para Marpetrol), que presentan una
apreciable suavidad de estela en la salida de aguas por po-
pa, similar a la del buque que se comenta.

No obstante, también es cierto que se trata de buques con
esloras de cdmaras de maquinas mayores y, por tanto, con
salida de aguas por popa mas natural. La constructibilidad
de formas en popa es mejor en el caso de los buques de
United Tankers, pero lleva consigo un espacio mucho me-
nor en el doble fondo, lo que resulta crucial para la disposi-
cién de la linea de ejes (el motor principal resultd literalmente
embutido en el quillote central y el acceso al alternador de
cola es realmente dificil).

La solucién, para un buque de propulsion convencional, ha
sido la elevacion de los equipos a la plataforma o cubierta
superior, dentro de las dificultades que conlieva situar muy
altos sistemas que requieran autocebado o costosas lineas
de agua salada construidas con CuNi.

El caso hipotético de propulsién Diesel-Eléctrica es distin-
to, dado que la energia se produce literalmente encima de
la linea de ejes. No obstante, comparando fa opcién Diesei-
Eléctrica, que se estudi6 para una "repeticién” del proyec-
to para otro armador, con la disposicion real del buque, se
observa que la eslora de la cAmara de méquinas es similar
en los dos casos (17,4 m en la Diesel-Eléctrica frente a 17,6
m en la convencional), quedando condicionada no por la li-
nea de ejes y motor principal, sino por elementos auxiliares
como las calderas y operativos como la capacidad requeri-
da de combustible. Es decir, no se ganaria volumen de car-
ga aln si la propulsion fuera cambiada al concepto
Diesel-Eléctrico (Figura 2).

Por tltimo, la disposicion de la cdmara de bombas de lastre
de pozo profundo (realmente se trata de un tanque de las-
tre con las bombas verticales como en los tanques de carga),
que se extiende en dos claras (1600 mm), no puede aportar
mds espacio para afiadir a la cimara de maquinas.

Puede decirse, por tanto, que, si bien los resultados son sa-
tisfactorios desde el punto de vista de los parametros de ex-
plotacién, no se ha encontrado un gran beneficio en la
utilizacién de las formas de popa tipo rampa descendente
con quillote central en comparacion con el equivalente con-
vencional pues, si bien resultan féciles de desarrollar y de
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construir, reducen considerablemente el espacio en la ma-
quina especialmente en la zona del doble fondo, lo que com-
plica la disposicion de la linea de ejes. La holgura de
construccion queda asimismo penalizada y el buque resul-
ta mds caro de construir. No obstante, disposiciones nove-
dosas en estos buques como la solucion Diesel-Eléctrica
(adoptada por Stolt- Nielsen), o bien la versién Diesel-
Eléctrica con azipod, podrian ser de aplicacion en el caso de
formas similares a las comentadas.

Simplificacion de la estructura de transicion
entre el fondo de popa y el quillote

Por tiltimo, el hecho de que la zona cuasiplana del fondo as-
cendente tenga una cierta inclinacion hacia el quillote su-
pone una sensible simplificacion de la estructura de
transicién entre dicho fondo y el quillote. En buques cons-
truidos posteriormente por UNL en que las formas han si-
do llevadas a su extremo mas radical (popa tipo "gondola”
con fondo ascendente plano y horizontal), debido a tener
que conjugar una carena muy llena (autonomia de 15.000
millas en un buque de 5.000 TPM con tanques de fuel en ca-
mara de méquinas) con una flotacion corta, se han encon-
trado problemas estructurales que han supuesto un enorme
reforzado en el codillo de transicion entre el fondo de popa
y el quillote (aproximadamente un 40 por ciento mds de pe-
so de acero en la zona que el equivalente para los buques de
United Tankers).

Resultados de las pruebas de mar

Desde el punto de vista de los resultados de las pruebas
de mar, puede decirse que se cumplieron las expectativas
contractuales. A continuacion se indican los resultados mas
relevantes en lo tocante a velocidad, maniobrabilidad v rui-
dos obtenidos durante las mismas.

La velocidad se midio siguiendo el sistema estandarizado
de UNL, es decir, mediante DGPS, al calado de lastre en las
unidades primera y segunda, y al calado de plena carga
en la tercera, utilizando agua dulce como lastre en tanques
de carga. Se midieron velocidades en dos corridas conse-
cutivas a las potencias del motor principal del 90, 75 y 50 %
de su MCR, con el alternador de cola sin carga.

Una vez llevada a cabo la correlacion del Canal de
Experiencias, en este caso el de Viena, la velocidad contrac-
tual quedo fijada en 13,2 nudos para la tercera unidad, cu-
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ya prueba de mar fue realizada al calado de disefio a ins-
tancias del armador, superando incluso la predicha por el
mencionado Canal de Experiencias. Desde el punto de vis-
ta de la efectividad de formas en los mares encontrados du-
rante el servicio, la experiencia del armador es, asimismo,
satisfactoria, con una apreciable estabilidad de rumbo y bue-
na maniobrabilidad.

Desde el punto de vista de la maniobrabilidad, se llevaron
a cabo las siguientes pruebas:

1. En condiciones de plena carga (calado de proa: 6,3 m, ca-
lado de popa: 6,57 m):

Crash Stop. Con parada en 1 min. 35 seg,, partiendo de una
velocidad de 12,5 nudos y al 85% de la potencia MCR.

Prueba de Inercia, sin frenar con motor, y detencion en 3
min. 34 seg. partiendo de una velocidad de 12,7 nudos.

Circulo de Evolucion con didmetro tactico de menos de 100
m, 45" de timon y con velocidades inicial y final de 12,2
nudos y 6 nudos, respectivamente, plena carga, y con esco-
ra despreciable.

2. En las condiciones de lastre (calado proa: 4 m, calado po-
pa: 4,2 m), en que se llevaron a cabo las pruebas de la pri-
mera unidad, los resultados fueron los siguientes:

Crash Stop. Con parada en 2 min. 47 seg,, partiendo de una
velocidad de 14,2 nudos y al 857 del MCR.

Prueba de Inercia, sin frenar con motor, y detencion en 4
min. 52 seg. partiendo de una velocidad de 14,2 nudos.

Circulo de Evolucion con diametro tactico de 70 m, 45° de
timén y con velocidad es inicial y final de 13 nudos y 2 nu-
dos, respectivamente, plena carga, y con escora desprecia-
ble. Durante la prueba el viento se evalué en fuerza 4, y la
mar en fuerza 4/5.

Tanto en el caso de plena carga como en el de lastre, se ob-
serva un buen comportamiento relativo a estabilidad de cur-
s0, a la vez que la reaccion en guiriada del buque es répida
y estable respecto de los movimientos del timén. Se presenta
n las trazas de los circulos de evolucion en lastre hacia ba-
bor (Fig. 3), y hacia estribor (Fig. 4).

En lo relativo a maniobrabilidad a baja velocidad, el com-
portamiento es excelente, cosa que era de esperarse al dis-
poner de un timo6n Becker de alta sustentacion con flap,
pudiendo, practicamente, girar sobre si mismo.
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Acomodacion: buen confort a bordo

Los buques disponen de acomodacion para un total de 13
personas (2 camarotes tipo suite, 3 camarotes con oficina y
8 camarotes para tripulacion), que ha sido efectuada por
SBA., corriendo a cargo de MADERAS JUMILLA, los mo-
dulos de aseo

El sistema de aire acondicionado para los camarotes, espa-
cios pablicos y puente de navegacion, suministrado por NO-
VENCO, permite que se mantengan las siguientes
temperaturas:

Interior Exterior
Verano +27°C, 50 % HR +35°C, 70 % HR
Invierno -15°C +20°C

La disposicion general y el detallado estudio de vibraciones
y ruidos realizado (vibraciones con la empresa DICE IN-
GENIEROS, y ruidos por la propia Oficina Técnica de UNL),
han favorecido el buen comportamiento en lo relativo al
confort a bordo. Los resultados, tanto en navegacion como
en la condicion de carga y descarga en puerto, han sido apro-
badas por la Administracién sueca.

En particular, el ruido en los camarotes se ha mantenido por
debajo de los 50 db(A) en navegacion y por debajo de los 45
db(A)en puerto en condicion de descarga. Dentro del local
de la maquinaria hidraulica, el nivel se sitia en los 86,7
db(A), y en la pasarela rondan los 70 db(A). Los espacios
pablicos de tripulacion alcanzan los 55 db(A) en condicién
de puerto, y los 51 en navegacién. La cdmara de control de
méquinas se sittia en los 59 db(A), tanto navegando como
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El ruido en los
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en condicion de descarga en puerto. En el exterior, en na-
vegacion y junto al local del grupo de emergencia (con el
grupo parado) y a la chimenea en la cubierta tercera, el ni-
vel sonoro es de 60,5 db(A).

En general, los valores se encuentran 4 0 5 db(A) por de-
bajo de los exigidos por la norma ISO o la resolucion
IMO, y atin por debajo de la exigencia de la adminis-
tracion sueca.

Cabe destacar, ademds, la disposicion de los camarotes a
partir de la segunda cubierta (1° sobre toldilla), y la del gru-
po hidraulico de las bombas de carga en la plataforma de
méquinas, tres cubiertas por debajo de los mismos.

Sistema de carga

Los buques disponen de las siguientes bombas, suministro
de ARIES:

- Once bombas de carga FRAMO, tipo SD 125, de 150 m*/h
al20m.cl.

- Dos bombas FRAMO, tipo SD 100, para los tanques "slops”,
de70m’/ha120 m.cl.

- Una bomba para el tanque de drenaje, accionada hidrau-
licamente, tipo SD 100, de 20m*/ha 120 m.c.L.

- Una bomba portatil de 70 m*/h a 120 m.cL.

Seis de las bombas de carga se operan al mismo tiempo.
Todas las bombas son de acero inoxidable AISI 316 Ly es-
tan accionadas por motor hidraulico.

La capacidad total de descarga de los buques es de 900 m*/h
y lade carga de 1.000 m*/h y se entrega al menos a 3 x 2 tan-
ques. Durante la carga y descarga la velocidad maxima del
fluyjoes de4 m/sy2,5m/s, respectivamente, a 8 bar de pre-
sibn minima en el manifold de carga.

Los buques disponen de un sistema que permite el agota-
miento de todos los tanques de carga y "slops” a través de
lineas independientes. Toberas VENTURINI independien-
tes, operadas con aire comprimido, succionan desde una li-
nea directa desde el pozo de labomba y descargan a la linea
de agotamiento al manifold.

Los buques disponen de un sistema de calefaccion de la
carga por medio de aceite térmico a través de un inter-
cambiador de calor en cubierta para cada tanque. El sis-
tema de calefaccion, suministrado por PRODINCO, es
capaz de mantener las temperaturas de la carga H.F.O.
380 a 80 °C con una temperatura del agua de mar de 0°C
v una temperatura del aire de - 5 °C, y aumentar la tem-
peratura desde 4 4 °C hasta 66 °C en 96 horas. Los tan-
ques "slops" y el tanque de drenajes disponen de
serpentines de calefaccion, con capacidad para que la tem-
peratura de la carga H.F.O. 380 aumente desde 15 °C has-
ta 80 °C en 24 horas, para las mismas condiciones
ambientales.

Los equipos para calentamiento de la carga asi, como los
servicios del buque (tanques de HFO, agua caliente sani-
taria, etc.) han sido suministrados por PRODINCO y es-
tdn compuestos por:

- Caldera PRODINCO H.T1. de aceite térmico con una po-
tencia de 2.90 KW, con quemador HFO/MDO.

- Caldereta de gases de escape de aceite térmico, de 465 KW.

- Médulos de bombas de circulacion para aceite térmico.

- Sistemas de regulacién de temperatura.

- Productor de vapor mediante aceite térmico.

- Intercambiador de calor de 465 KW aceite/aceite para el
circuito de serpentines de tanques slop.
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- Calentador de 2.900 KW aceite/agua para limpieza.

- Médulo de calentamiento aceite térmico/ agua caliente sa-
nitaria de 270 KW para acomodacion.

- Once intercambiadores de calor de 192 KW para calenta-
miento de carga (en cubierta).

Los tanques de carga y slops estin provistos de un sistema
de medicién de niveles por radar, marca SAAB MARINE
ELECTRONICS, suministro de ARIES, compuesto por:

- Una estacién central de trabajo compuesta por un PC
486DX y monitor 17" SVGA.

- Una Unidad de Nivel (L.U.) para catorce transmisores de
radar, con sefial de procesamiento electronico, incling-
metros de trimado vy escora incorporados, una pequefia
unidad de presentacion de back-up y un suministro de
energia intrinsecamente seguro.

- Una caja de conexiones [/ O para interconexion de uni-
dades periféricas. La caja I/ O contiene los relés de averia
del sistema y de alarma.

- Trece transmisores de radar para tanques de acero inoxida-
ble (un transmisor por tanque). Completado con el alojamiento
de transmisor antena y caja electronica. Todas las partes en
contacto con laatmésfera del tanque son de acero inoxidable.

- Trece escotillas de limpieza de acero inoxidable (una es-
cotilla de limpieza por transmisor).

- Trece mangueras de proteccién para la entrada del cable
en el transmisor de radar.
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Vista de las
separadoras de
aceite

El buque tiene
instalado un
sistema
antiincendios con
tanque de
espuma

El buque tiene instalado un sistema de inertizacion de
los tanques de carga UNITOR, a base de nitrégeno, con ca-
lentador de aire. Para monitorizacion de la presion de gas
inerte dispone de trece sensores de presion montados en
los transmisores de radar, suministro de ARIES.

El buque estd equipado también con los siguientes sistemas,
suministro de ARIES:

- Sistema de monitorizacién de la temperatura.

- Sistema de monitorizacion de la presion del colector, cons-
tituido por doce sensores de presion, doce barreras zener
y una caja de proteccion.

- Medidor de nivel electro-neumdtico para 14 tanques de
lastre, y calados.

- Alarma de alto y muy alto nivel independientes para tan-
ques de carga, OMICRON.

- Calculador de carga KOCKUMATION LOADMASTER,
que permite:

- Calcular el peso muerto, desplazamiento, calados, tri-
mado, momentos flectores y fuerzas cortantes.

- Calcular las curvas de estabilidad intacta y KG limite.

- Calcular las curvas de estabilidad después de averias y
KG limite.

- Funciones de control de carga G3 del radar de tanque
SAAB.

Sistema de limpieza de los tanques
de carga

Para limpieza de los tanques de carga y slops se dispone de
15 maquinas de una capacidad de 15 m3/h a 8 bar, acero
inoxidable, 2 x 8 mm de didmetro de tobera, suministra-
das por CONSILIUM, y una bomba FRAMO, tipo SD 100,
de 60 m*/h de capacidad, a 120 m.c.l

Para lavado de los tanques de carga con agua dulce se ha
dispuesto una conexion, a la linea de cubierta, desde los tan-
ques de agua dulce técnica.

Para servicio de los tanques de carga se ha instalado un
generador de vapor a baja presion, de una capacidad de pro-
duccion de 600 Kg/h a 3 bars.

Sistema de lastre

Los buques tienen instaladas 2 bombas de lastre de pozo
profundo, de 250 m3/h de capacidad a 25m.c.a., tipo SB 200,
suministro de ARIES. Todas las tuberias de lastre son de
GRP. Las valvulas del sistema son de la marca WESTAD.

Los actuadores de las valvulas controladas remotamente,
han sido suministrados por DANFOSS.

La operacion y control del sistema de lastre se efectiia des-
de la Estacién de Control de Carga.

Sistema de ventilacion de los tanques
de carga

El buque dispone de un sistema de ventilacién para gas fre-
eing de los tanques de carga, a través de vélvulas de pre-
sion-vacio Hi-Jet, de 1000 m’/h de capacidad, conectadas a
las brazolas de las escotillas, suministradas por NOR-MA-
RINE.

Para el suministro de aire a los tanques de carga, se ha
instalado en la cubierta superior un ventilador centrifu-
go NOVENCO, de 12.000 m/h, accionado hidraulica-
mente.
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Propulsion

Los buques estan propulsados por un motor diesel MAN
B&W 61.32/40 que desarrolla una potencia MCR de 2640
KW a 750 rpm y que, a través de un acoplamiento eléstico
VULCAN v un reductor RENK-TACKE, acciona una héli-
ce de paso controlable KaMeWA de 4 palas y 3,7 m de dia-
metro que gira a 160 rpm. El reductor estéd provisto de PTO
para un generador de cola.

Planta eléctrica

La energia eléctrica que se necesita a bordo es suministrada
por tres grupos diesel generadores de 270 KW a 1.800 rpm,
440V, 60 Hz, constituidos por alternadores STAMFORD ac-
cionados por motores MITSUBISHI, y un generador de co-
la STAMFORD de 500 KW a 1800 rpm.

Los buques disponen también de un generador de emer-
gencia de 80 KW, 440 V, 60 Hz, constituido por un alterna-
dor STAMFORD accionado por un motor VOLVO.

El cuadro eléctrico principal y los arrancadores eléctricos
han sido suministrados por TACME. Los motores eléctri-
cos son suministro de ABB.
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El motor principal
desarrolla una
potencia de
2,640 KW a

750 rpm

La energia que se
necesita a bordo
es suministrada
por tres grupos
diiesel
generadores y un
generador de
cola

Equipos de cubierta y salvamento

Los buques disponen de dos chigres-molinetes hidrauli-
cos, de 5ta 15 m/min, en proa, uno de ellos con un tam-
bor de amarre y el otro con dos. También disponen de
cuatro chigres de amarre de doble tambor de 5 tons de trac-
cion a 12 m/min. Dichos equipos han sido suministra-
dos por RAUMA,

La operacién de los mo-
linetes y chigres de
amarre se efectiia des-
de una estacion de con-
trol en el costado del
buque en cada cubierta
de amarre.

En el centro tienen ins-
talada una graa de
mangueras ACTA, tipo
HHC, con el equipo hi-
drdulico en el interior
de lacolumna, de 1,5t
de capacidad de eleva-
cién a un alcance maxi-
mo de 14 m fuera del costado y un giro de 360 grados.

Los buques disponen de un bote de caida libre con capaci-
dad para 20 personas, y un bote de rescate, de PESBO, asi
como de dos balsas salvavidas RFD.

Pintura

La pintura aplicada a bordo ha sido suministrada por
JOTUN IBERICA. Se han aplicado los siguientes pro-
ductos:

Fondos: Safeguard brown, Safeguard black, y Seavictor 40.
Costados: Marathon IQ, Penguard Stayer red, Hard top
Caribbean blue 935.

Cubiertas expuestas, superestructura v caseta: Penguard
Stayer, Penguard topcoat, Hard top.

Acomodacion y C* Maq: Mammut primer grey, Mammut
topcoat white, deckpaint green.

Area de sentinas: Jotamastick 87 grey 38

Tanques de lastre, piques y tanques de agua técnica: Balloxy
HB light, Stripcoat.

Tanques de agua dulce: Naviguard.

Otros equipos

En el casco del buque y tomas de mar se ha montado un sis-
tema de proteccién catddica por anodos de sacrificio.

El buque dispone de
un sistema de detec-
cién de incendios AU-
TRONICA para los
espacios de acomoda-
cién y maquinaria y de
un sistema de extincion
de incendios por CO2
en los espacios de ma-
quinaria y de espuma
en la cubierta de carga,
suministrados  por
UNITOR.

Ademas, lleva instala-
dos los siguientes equi-

p()S'.
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- Olebmetro JOWA AB, para controlar que la descarga de
aguas al mar tenga menos de 15 ppm.

- Esterilizador de agua, KATADYN.

- Filtro mineralizador, JOWA F76-2.

- Compresor de aire de servicio, NESSCO AS.

Equipos de navegacion y comunicaciones

La disposicion de los equipos y el puente de navegacion
cumplen con los requisitos de "Un hombre en el Puente”.

El sistema de comunicaciones exteriores cumple con las re-
glas GMDSS para las Zonas A1, A2 y A3.

Entre otros, lleva instalados los siguientes equipos:

- Radar SPERRY.

- Sistema de navegacion GPS de MAGNAVOX.
- Sisterna Loran-C, de FURUNO.

- Corredera AGIL.

- Piloto automatico SPERRY.

- Giroscopica SPERRY.
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Vista del puente - Ecosondador SKIPPER.
de gobierno - Receptor NAVTEX, de NAVICO.
-Sistema de comunicaciones Inmarsat St B, de ABB-NERA.
- Estacion de radio MF / HF SKANTIL
- Receptor SKANTL
- Equipo de radio para el bote SKANTI.
- Transpondedores radar, de JOTRON.
- Radioteléfonos VHF SKANTIL
- Radioteléfonos UHE, de NIROS.
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GMDSS

Todos estos

- armadores ya han
Z3tl confiado en CRAME

— y Skanti para la
P instalacién de sus
sistemas

G.M.D.s.s.

“"Méas de 100 sistemas instalados”

B CRAME

Compania Radio aérea Maritima
San Severo, 30 “Barajas Park” 28042 MADRID « Tel.: (91) 329 18 62 - Fax: (91) 329 30 45/46 Télex: 23686

¢ TRAMEDITERRANEA

o NAVIERA PINILLOS

e CONTEMAR

* LINEAS ECOA

* NAVICON

* CIRESA

¢ KNUTSEN O.ALS.

* MOWIINKELS REDEDI A/S

* TRANS. MARIT. MEXICANA

* TOMASOS BROTHER ENC

* ADMANTHOS SHIPPIING

* ERSHIPS

* TEMASA

* GAS NAVAL

* NAVIERA BOLUDA

* TRANSPORTES MARITIMOS
DE ALCUDIA

* REMOLCADORES BOLUDA

* UNITED TANKER

¢ CHINA MERCHANT.

* COMANAV

* LIMADET

* MARLBAY LIMITED

* MILTOSE LIMITED

* FAIRPLAY

* NAVIERA PETROGAS



Los equipos de la marca SKANTI han sido suministrados
por CRAME.

El sistema de comunicaciones interiores consta de teléfonos
automaticos SIEMENS (20 lineas con tres llamadas simul-
taneas), teléfonos autogenerados VINGTOR, telégrafo de
madquinas, etc.

Aprobacion por la Administracion sueca

La Administracién sueca se mostro colaboradora en todo
momento, aunque exigente en lo tocante a sus interpreta-
ciones de IMO e ILO. No admitié delegar en el DNV la emi-
sion del Certificado de Seguridad de Equipo que, en realidad,
cubre la mayoria de los requerimientos de seguridad del bu-
que, e hizo especial hincapié en los sistemas e instalaciones
de proteccion del personal de a bordo, en los sistemas de
salvamento y contraincendios, exigiendo prueba real en la
mayor parte de los casos, incluyendo el bote de caida libre
lastrado y con una escora real del buque de 207, y el sistema
de extincién de incendios en zona de carga por espuma.

Se consideraron especialmente los pasamanos, escalas y es-
caleras, disposicion de cubierta y accesibilidad de elemen-
tos durante el servicio en condiciéon extrema de hielo,
sistemas de ventilacion de la habilitacion, y proteccion de
los sistemas de seguridad frente a la congelacién en zonas
de cubierta: lavaojos, CO2, tuberias autodrenantes para evi-
tar depositos de liquido que pudieran congelarse, etc.

Un capitulo especial supuso el arriostrado de la tuberia y
equipos de cubierta de carga para hacer frente a mares muy
duras. Tras la puesta en servicio de fas dos primeras unida-
des, la propia Administracion sueca manifesto su satisfac-
cién con el standard logrado.

Antena
omnidireccional
de
comunicaciones

Es digno de mencién que, de acuerdo con su politica ge-
neral, la aprobacion por plano es muy limitada, tratando en
general de aprobar los sistemas una vez que han sido ins-
talados a bordo. Por ello es fundamental que los aspectos
mencionados sean comentados al nivel de estdndar cons-
tructivo con la Administracion sueca lo antes posible, para
evitar posibles sorpresas después.

Lider Mundial en

Bobinado con Paso de
2/3

Todos los estatores son bobinados
con un paso de 13 para un
funcionamiento sin problemas con

cargas no lineales y para proteger
contra cormientes del neutro

Disefio de Calidad

las. exigencias mis altas de control
de calidad y cumpie {as normas
internacionales. wnto industrisles
como marinas, garantizando asi uh
funcioaamicon

\

Toda la gama STAMFORD satisface

Amplia Gama de
Opciones.

STAMFORD olrece opconalmenic
una amplia gama de accesorion de
acoplamiento para 10dos los milares
canocidos y lleva incorporado coma
standard multitensidn hasa 630
KVA. Cada altcrnador puede trabajar
a 50 Hz 6 60 Hz sin modificacién

Tecnologia Punta en
Control de Voltaje
Los reguladores de voltaje
STAMFORD de la Serie X son
totalmente encapsulados con
proteccidn contra humedad. arens.
sal y vibraciones. Ademds. llevan
incorporados una serie dc ajusics
Gnicos para la marcha en paralelo
arranque de carga y concuidn de
accesorios electrénicos opcionales

Ficil Acceso a
C nmpnmnln

Todos los terminales. diodos
giralotios y pernos de acoplamicnio
son ficilmente accesibles. Una caja
de barnes de acero con paneles
desmontables, proporciona amplio
SpACIa Para cOREXIONES ¥
prensaestiopas

Rotores
dindmicamente
equilibrados

Todas 1os rotores son equilibrados
superanda {a norma BS6EAI. Part 1.
Grade 2.5 para minima vibracién en
funcionamicnto. Los generadores de
das cojinetes son equilibrados con
medio chaveiero.

Excitacién por Imdn
Permanente

El reconticido sistema de excitacion
por imén permanente de Newage
Jnternational ha side duchado para
ascqurar una respuesta ripida

Generadores c.:
Marinos
e Industriales

STIHFIRE

ESPANA
Stamford 1bé
Maria de Molina,1

E 28006 MADRID Fax: |'Jll-lll 2858




U.N.L.

CADA CLIENTE, UN MUNDO

Nuestro trabajo es

construir el buque que

cada armador precisa.

Y por supuesto, con la
mas alta calidad y en el

plazo convenido.

UNION NAVAL DE LEVANTE,S.A.

08039 BARCELONA 28009 MADRID 46024 VALENCIA
Muelle de Catalufia, s/n. Alcald, 73. Paseo de Caro, s/n.
Tel.93-221 4200 Tel. 91-435 45 40 Tel. 96-367 80 99
Fax 93-221 59 52 Fax 91-576 53 56 Fax 96-367 07 93
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ea un capricho o una necesidad.
En Astilleros Armon
realizamos todos sus deseos
en la construccion de su barco.

Para que todo esté a su gusto.

Convencional o inverosimil.

Una garantia que navega

CAMARONEROS

por el mundo desde hace
muchos anos.

La experiencia.

Z ASTURIAS " |
Zgy)))

astilleros




Remolcador de
Armon para
Ocean SRL ‘

Astilleros Armoén ha entregado
recientemente a la compania Ocean
SRL el remolcador "Mars", primero
de una serie de cuatro unidades de
este tipo contratados para diferentes
armadores.
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construccion naval

Astilleros Armon
entrega el
remolcador "Mars"

Astilleros Armén ha entregado recientemente a la compa-
fiia Ocean SRL el remolcador "Mars", con propulsién LIPS
en tobera, el primero de una serie de cuatro unidades de es-
te tipo contratados para diferentes armadores.
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Astilleros Armén ha construido anteriormente seis re-
molcadores de avanzada tecnologia para la compaiiia
belga Societé de Remorquage et Sauvetage, que estan
equipados con propulsion tipo cicloidal, Voith Water
Tractor. También ha construido remolcadores para ar-
madores esparioles, con propulsion hélice-timén SCHOT-
TEL, concretamente el primer remolcador de altura
construido en Espafa con este tipo de propulsion.
Ademas de gozar de un gran prestigio internacional co-
mo constructor de buques pesqueros, Astilleros Armén
se ha convertido en un gran especialista en la construc-
cién de remolcadores con todo tipo de propulsién no
convencional.

Caracteristicas principales

Eslora total: 30,000 m
Eslora entre perpendiculares: 26,80 m
Manga: 9,85 m
Puntal: 540 m
Calado: 4,60 m
Argueo bruto: 360 gt
Arqueo neto: 108 gt
Tripulacion: 8
Velocidad en pruebas: 13,4 nudos
Gas-oil: 260,3 m*
Agua (incluido lastre): 89,7 m?
Espumadgeno: 15,7 m?
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AVAILABLE NOW:

M Survey Status

B Type Approved Equipment Database

B Recognized Service Providers

B Fairplay Shipyard Database

M Port State Control Checklists

M Port and Flag State Contact Directories
M Statutory News and Guidelines

W ABS Worldwide Directory

W Reports Feature

COMING 1IN 1998:

M Full Technical Ship Details

M Drawing Storage and Viewing

B Hull Planned Maintenance

M Links to Machinery Planned Maintenance

M Condition Photographs

M Lifecycle Gauging Data

M Casualty, Damage, Condition and Incident Reports
M Trend Analysis

M Code Compliance

SAFENET.

A LIFE-CYCLE SHIP MANAGEMENT
AND INFORMATION NETWORK

F T H E
future

ABS SafeNet will provide a complete
lifecycle record of a vessel from the

design board, through construction

and throughout its service life.

ABS SafeNet will turn data into
information and information into a
powerful new weapon with which to
increase the operating efficiencies of
a single ship or an entire fleet.

ABS SafeNet is available FREE by
calling the ABS office nearest you or
by e-mail to safenet@eagle.org.

Website: http://lwww.eagle.org
Madrid Office Tel:[34-28] 463313

ABS SafeNet™ is Windows™ PC-based, available on-line worldwide through local connections.



El primero de la serie

El"Mars" es un remolcador de puerto y altura de 30 metros
de eslora total, dotado de propulsién LIPS y que ostenta la
notacién +100- A1l + NAV IL; RE de la sociedad de clasi-
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ficacion RINA. Ademas de estar disefiado y construido pa-
ra efectuar maniobras y remolques en alta mar, el buque
puede prestar servicio contraincendios agua-espuma al ex-
terior. También esta preparado para realizar escoltas de pe-
troleros y otros buques, asi como para prestar servicio
antipolucion, para combatir derrames petroliferos median-
te liquidos dispersantes.

Maquinaria de propulsion
y planta eléctrica

El "Mars" esta propulsado por dos motores diesel MAK,
tipo 8M20, de 2.065 BHP a 1.000 rpm, con arranque neu-
miatico, que accionan dos hélices LIPS en tobera, de 4 palas,
2,3 m de didgmetro, tipo C5-1000-250/1000 MN, que permi-
ten que el buque alcance una velocidad en pruebas de 13,4
nudos y ejerza una traccién a punto fijo de 50 t.

La energia eléctrica que el buque necesita a bordo esta su-
ministrada por dos grupos electrogenos, constituidos por
alternadores STAMFORD de 200 KVA, 380 V, 50 Hz, ac-
cionados por motores CATERPILLAR tipo 3306 T, de 233
HP a 1500 rpm, y por un generador de cola STAMFORD, ti-
po HCM434C2, de 180 HE. El buque dispone también de un
generador de puerto de 60 KVA.

El servicio de refrigeracién de los motores principales y au-
xiliares esta atendido por intercambiadores de calor.

Las bombas son AZCUE, las depuradoras de combustible

y aceite de ALFA LAVAL, los compresores de aire de arran-
que de ATLAS, y las botellas de aire, de MAK.

Equipo de remolque

El buque esta dotado de una maquinilla de remolque FLUID-
MECANICA, tipo CHR-15/3 -80, de dos carreteles, con ca-
pacidad para 700 m y 100 m de cable, respectivamente. La
maquinilla tiene un tiro dindmico de 15 ta 20 m/min y de
3 ta80 m/min.
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Habilitacion llave en mano

Poligono Industrial de la Gandara, Parcela 127
Telf: 34-81-32 11 11, Fax: 34-81-30 01 01 15407 - NARON (La Coruna)

dinain

diseno naval e industrial s.l.

OFICINAS CENTRALES DELEGACION SUR
Poligono Industrial de la Gindara Parque Empresarial e Industrial de Poniente
Parcela 127 Edificio Centro de Empresas
Telf: 34-81-31 22 55 C/. Albania, s/n. - m6dulo 1.3y 2.2
Fax: 34-81-31 33 48 Telf: 956-28 46 50 - Fax: 956-27 54 53 Mévil: 909-507 507
15407 - NARON 11011 CADIZ

(La Coruiia)




El buque estd equipado también con una
maquinilla auxiliar de la misma marca, de
accionamiento eléctrico, con capacidad pa-
ra125mde cabley tiro de 3ta 80 m/min.

El gancho de remolque es marca FERRI,
tipo 1514 TN-50, de 50 t de tiro y cuatro
puntos de disparo: eléctricos desde puen-
te y cubierta, disparo de emergencia ma-
nual y disparo del gancho neumatico y
armado manual in situ.

El buque dispone también en popa de una
gria PALFINGER, tipo PK-8000-MB, de
accionamiento hidraulico, con capacidad
deelevacionde 4 ta2 m.

Para el accionamiento y control de todos
estos equipos, el buque dispone de:

Central hidraulica marca FLUIDMECA-
NICA, con dos motores eléctricos de 60
CV cada uno.

Central hidraulica marca FLUIDMECA-
NICA, con motor eléctrico de 20 CV.

Otros equipos

El equipo de contraincendios esta formado por dos bom-
bas KVAERNER (de 1500 y 1.200 m3/h a 14 bar) y dos
monitores de la misma marca, tipo EF-211 y EF-212 WE,
con control remoto eléctrico. El buque dispone también
de un eyector ATP para mezcla de espuma hasta el 6 por
ciento.

Para autoproteccion en caso de servicio CI, se ha instalado
un sistema de rociadores alrededor del puente.

Como material de salvamento, el buque lleva un bote de res-
cate NARVALL, tipo SV-400, con capacidad para 6 personas,
tres balsas ZODIAC de 8 plazas, ademés de los equipos regla-
mentarios de socorro y extincién de incendios a bordo.

La pintura aplicada ha sido suministrada por HEMPEL y
esta dotado de proteccion catddica por dnodos de sacrificio,

suministrados por WILSON WALTON.

i

Tel.: +34 (4) 471 23 15 - Fax

ATN ;..

Marine Technical Consultants and Designers

Poligono Industrial Ugaldeguren I. Parcela 1. B® San Mamés, s/n.
48170 ZAMUDIO-BIZKAIA (SPAIN)
- +34 (4) 471 21 63

SERVICES

PROJECTS

e Fishing Ships Projects
* Work Management Survey

OUTFITTING

* Service scheme

* Engineering development of engine room and deck
(Model and computer aided design)

* Building drawings with interim product coding

* Material list for interim products

» FORAN-Licensed

HULL

¢ Classification drawings

¢ Blocks drawings

* Interim product drawings (Sub-assembly and panels)

* Computer aided hull development (parts diagrams
and NC cutting files). Autokon & Tribon Licensed

* Materials list by interim products

PRODUCTION ENGINEERING

* Accuracy Control

* Total Quality Control
* Design Standards

* Line Heating

* Palletizing




Sikaflex

GiE G NEGHE

Sistemas de Pegado Elastico

FABRICACION
REPARACION
MANTENIMIENTO

A 1 Calafateado
B 1 Pantogue/Sentina B 10 Fijaciones de cubiertay
B 2 Cadenagalle obra muerta
B 3 Escotillas B 11 Puestos de gobierno
B 4 Casco acubierta B 12 Arbotantes
B 5 Sellado del casco B 13 Conductos del casco
B 6 Juntasde quilla B 14 Conductos de
B 7 Portafiolas ventilacion
B 8 Protecciones y guias
B 9 Carriles de levas
C 1 Paneles de aluminio C 8 Portafolas/Portillos
C 2 Mamparos C 9 Montajes de radar
C 3 Armarios/Equipamiento C 10 Asientos
de camarotes C 11 Cabinas de ducha
C 4 Cubiertas C 12 Arbotantes
C 5 Casco acubierta C 13 Tabiques/Soportes
C 6 Interior a exterior C 14 Escalera de portalon
del casco C 15 Peto de popa
C 7 Escotillas
D 1 Acristalamientos
y tragaluces
E 1 Cubiertas de madera
E 2 Revestimientos de

cubierta antideslizantes
(Composicion
de resina plastica)




Gama Sikaflex” marino:
Soluciones especificas para el
pegado y sellado elastico.

CALAFATEADO

Sikaflex’- 290 DC

SELLADOS /| ESTANQUEIDAD

Slkaflex - 29 1

PEGADOS DE ALTA RESISTENCIA

S|kaflex 292

PEGADO DE ACRISTALAMIENTOS

Sikaflex’- 205 UV

PEGADO DE CUBIERTAS

Sikaflex’- 298

Sika, S.A. Dpto. de Industria
1. Ctra. de Fuencarral, 72
i (] Pol. Industrial
® 28108 - Alcobendas (Madrid)

Tel.: (91) 662 18 18
INDUSTRY Frax (91)6616980




construccién naval

Quimiqueros para J.0. Tankers

Juliana Constructora
Gijonesa: entrega del
quimiquero “Jo Ask” y
bautizo del “Jo Elk"

| pasado 30 de octubre tuvo lugar en la factoria de
Juliana Constructora Gijonesa el acto de entrega del
quimiquero “JO ASK" y se procedié también al bau-
tizo del “JO ELK”, ambas unidades para la com-
pania naviera noruega |.O. Tankers. Los buques son de

Caracteristicas principales

Eslora total 148,435 m
Eslora entre perpendiculares 139,300 m
Manga de trazado 23,000 m
Puntal de trazado 12,950 m
Calado 9,950 m
Peso muerto 19.087 t.
Velocidad de servicio 14,75 nudos
Tripulacion 28 personas
Argueo bruto 12317 GT
Argueo neto 5.667 NT
Tangues de carga 19.425 m?
Fuel oil 1.095 m?
Diesel ol 92 m?
Aceite lubricante 109 m?
Lastre limpio 7473 m?
Agua dulce 290 m?
Agua dulce industrial 1961 m?
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parecidas caracteristicas al “BOTANY TRIUMPH" entre-
gado el pasado mes de marzo al armador Botany Bay (ver
Ingenieria Naval, N° 737, Abril-97). Las principales dife-
rencias son el sistema de calentamiento de la carga, los ge-

neradores eléctricos y el tipo de timén.

Asistieron a los actos el presidente del Grupo ASTILLE-
ROS ESPANOLES, Antonio Mendoza, el director regio-
nal de Industria, Alejandro Rodriguez, el alcalde de Gijén,
Vicente Alvarez y Abrahan Offield, presidente de la com-
pafiia noruega, entre otras personalidades. El presiden-
te de AESA afirmé que Juliana podria cerrar la
contratacién de dos nuevos buques quimiqueros antes
de finalizar el afio y que, actualmente, el objetivo prin-
cipal del astillero es cumplir el plan estratégico para asi
entrar en beneficios en 1999. Antonio Mendoza sefiald
también que Juliana C. Gijonesa es competitivo, al con-
centrar la cartera de pedidos en el tipo de bugues que me-
jor sabe construir. En el contexto del Grupo, afirmé que
se ha mejorado la politica de compras y de contratacion,
asi como la intercomunicacion entre los distintos astille-
ros ptblicos, orientados a operar como grupo conocien-
do cada uno las ventajas aprovechables de los demas. Con
estos nuevos sistemas de control de la productividad y
de trabajo se conforma, de esta manera, un nuevo mo-
delo de gestion.

Disposicion General

Estos buques quimiqueros tienen doble casco y doble fon-
do en toda la zona de tanques de carga, con posibilidad
para transporte de més de 800 diferentes productos qui-
micos IMO I e IMO I, asi como productos refinados de
petréleo.
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Las unidades disponen de 34 tanques de acero inoxidable
Duplex, siendo la estructura totalmente limpia a base de mam-
paros corrugados, y estando el reforzado de la cubierta su-
perior por el exterior. Cinco de los mamparos transversales
son planos tipo sandwich con cofferdam, lo cual presta una
gran versatilidad en cuanto a transporte de cargas con dife-
rente temperatura. Disponen de bulbo en proa y cubierta cas-
tillo. La acomodacién, puente de gobierno, cimara de
maquinas y cdmara de bombas van situadas a popa.

Acomodacion

Los buques tienen acomodacion dispuesta para 28 tripu-
lantes con un alto estandar tipo europeo, con 24 cabinas
individuales con aseo modular incorporado.

El puente de gobierno cumple con la cota LNC (AA)de
un hombre en el puente y el equipo de radio alcanza la co-
ta GMDSS-3.

Sistema de carga

Todos los tanques pueden cargar productos con una densi-
dad de hasta 2,15 tons/m’. Doce de los 34 tanques tienen la
posibilidad de cargar productos con una densidad de 1,28
tons/m’ a una temperatura de 90 °C. Estos tanques estan ro-
deados por tanques de lastre y cofferdams con vélvulas de
presion/ vacio para la inertizacion total de las cargas a trans-
portar.

Para el manejo de la carga dispone del siguiente equipo, su-
ministro de FRANK MOHN:

- 34 bombas sumergidas de 230 m’/h;
- 1 bomba portatil de 75m’/h;
- 2 motores hidraulicos de 45 KW a 1500 rpm.

En cuanto a la descarga, se puede efectuar con siete bombas
simultineamente.

Para la limpieza de tanques se dispone de 65 méquinas fi-
jas de lavado.

El calentamiento de la carga se efectiia mediante serpenti-
nes con doble drcuito en el interior de cada tanque y con va-
por saturado seco. El buque dispone de dos calderas PARAT
horizontales, de 8.000 Kg/h.

Para la inertizacion, el buque dispone de un generador de
nitrégeno con una capacidad de 350 m’/h, con una pure-
za del 97 7.
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El calentamiento
de la carga se
efectiia mediante

serpentines con
doble circuito en
el interior de
cada tanque

Propulsion, velocidad y consumo

La propulsion del buque se realiza por medio de un motor
Manises MAN B&W 5550MC, que desarrolla una potencia
MCR de 9700 BHP a 127 rpm, directamente acoplado a una
hélice de paso controlable que le permite alcanzar una ve-
locidad en pruebas de 16,2 nudos al 100 % de la potencia
nominal del motor y al calado de 9,95 m, y una velocidad
en servicio de 14,75 nudos al 90 % de la potencia MCR, 15
% de margen de mar, el generador de cola absorbiendo una
potencia de 450 KW y al calado de 9,95 m.

Las formas se han disefiado para que el consumo de pro-
pulsion para la velocidad de servicio y al calado de diserio
sea solamente de 25 tons/ dia, siendo este disefio probable-
mente lider mundial por bajo consumo en este tamano de
buques.

La autonomia del buque es de 40 dias de navegacion sin ne-
cesidad de repostar, incluyendo el consumo con generador
de cola, motores auxiliares y el consumo de las calderas pa-
ra calentamiento de la carga.

Planta eléctrica

La energia eléctrica que necesita el buque estd suministra-
da por:

~Tres alternadores de 600 KW, accionados por motores
MAN B&W 51.23/30 de 650 KW a 720 rpm.

- Un generador de cola ALCONZA de 700 KW.

-Un grupo generador de emergencia, CATERPILLAR, de
190 KW.

Maniobrabilidad

Se dispone en proa de una hélice transversal de paso varia-
ble, 635 KW, que en conjunto con el timén del tipo “Full spa-
de” Schilling facilita una excepcional maniobrabilidad al buque.

Automacion

Por lo que se refiere a la automacion, se dispone de un sis-
tema centralizado amparando la vigilancia y control, tan-
to de cimara de méquinas como de los tanques de carga,
asi como de las operaciones de carga y descarga.

Clasificacion

Los buques seran clasificados por la sociedad de clasifica-
cion Lloyd’s Register con la notacién + 100 A1 Chemical
Tanker, Ship Type 1%, S.G. 2,15 all Tanks; Tanks n° 3, 4 and
5 Centre and side P&S. S.G. 1,28 and PV + 0,60 bar gauge,
maximum cargo temperature 90 °C in tanks n® 3, 4 and 5
Centre and side P&S, in association with a list of defined
cargoes, CR (s. stl) ESP.
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Export - Import Industria Atunera, S. A.

EXIMIA, S. A.

Hermosilla, 23 - 3.2 izda.

28001 MADRID

Tel.: (91) 576 64 95 - Fax: (91) 431 52 54
Tel. madvil: 908-08 70 08

B Estudios y suminisiro de redes y aparejos.

MANFRED J. C. NIEMANN - KG

Non-Ferrous
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Products
Tuberias y accesorios

Cu Ni Fe MARINE DIVISION

Yorcalbro
Aluminio

L Maria Auxiliadora, 41 - 28220 Majadahonda (Madrid)
GAMA NAVAL Tels.: (91) 639 53 00 - 639 52 50 - Fax: (91) 634 43 50




noticias

Daewoo contrata
tres
portacontenedores
de 2800 TEU

para servicio en
Canada

El astillero coreano Daewoo Heavy Industries
ha contratado la construccion de tres porta-
contenedores de 2.800 TEU, dos de ellos para
la compania Canada Maritime y el otro para
Orient Overseas Container Liner (OOCL). Los
nuevos buques, que se entregaran a finales de
1.998, reemplazardn a otros buques desplega-
dos actualmente en el servicio septentrional de
Canmar.

Enel disefio y especificacion de los nuevos bu-
ques se ha aprovechado la experiencia conse-
guida en la operacion de los portacontenedores
de 2.200 TEU “Canmar Fortune” y “Canmar
Courage” construidos por Daewoo para
Canmar.

Como los dos portacontenedores anteriores,
estaran reforzados para la navegacion en hie-
lo, de acuerdo con la notacion Ice Class 1A del
Lloyd’s Register, con un calado en carga ade-
cuado para navegar por el rio San Lorenzo. Los
buques contardn con una bodega adicional,
mayor potencia de propulsion y mayor ni-
mero de contenedores refrigerados.

El equipo sera disefiado para funcionar a la
temperatura ambiente de - 40 °C y la tempe-
ratura de diseno de la estructura de acero es de
-10°C.

Caracteristicas principales

Eslora total 244,00 m
Manga 32,20 m
Puntal 19,00 m
Calado (agua dulce) 10,80 m
Peso muerto 40.120 tons
Motor propulsor MAN B&W 7L80MC
Velocidad en servicio 21 nudos
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Ulstein Verft contrata tres nuevos

La division de construccion naval
Ulstein Verft, del grupo noruego
Ulstein, ha contratado la construc-
cién de tres buques por un precio
total de casi 1.100 millones de co-
ronas noruegas.

Dos de las unidades contratadas
son bugues sismicos para la em-
presa Western Atlas International
Incde EE. UU,, y se entregardn en
marzo y noviembre de 1.999. El
precio del contrato es de 700 mi-
llenes de coronas noruegas. Los bu-
ques realizardn inspecciones
sismicas para definir reservas de petroleo y gas
en varias localizaciones offshore de todo el
mundo.

La tercera unidad contratada, por un valor de
400 millones de coronas, es un bugque multi-
proposito de apoyo offshore para el armador
noruego Soltad Shipping ASA. Sera capaz de
realizar muchas tareas para la industria petro-
lifera. La entrega esté prevista para noviembre
de 1.999.

La cartera actual de pedidos de Ulstein Verft
consta de nueve buques por un valor de apro-
ximadamente 2.300 millones de coronas. Con
las tres nuevas unidades contratadas son 24 los
buques offshore contratados o en construccion
en Ulstein Verft o en otros astilleros, segiin di-
sefios UT700.

Buques sismicos para Western Atlas

El disefio (UT753) de los dos nuevos buques,
ha sido realizado por Ulstein en estrecha cola-
boracion con Western Atlas, que ha aportado
la experiencia obtenida en la operacion de los
seis buques sismicos entregados por Ulstein
entre 1.991 y 1.993.

buques

Western requiere que los buques de su flota
operen eficazmente, tengan bajos niveles de
ruido y puedan desplegar y recoger los cables
de los hidréfonos. Estas demandas las satisfa-
cen los buques de Ulstein.

Los dos buques contratados podran realizar
inspecciones sismicas  tridimensionales.
Ademis, el equilibrio entre coste y efectividad
les dara una eficacia economica total.

Las caracteristicas principales de los buques
son: eslora total, 91 m; manga, 23 m; y poten-
cia, 10.800 HP.

Buque de apoyo offshore para
Solstad Shipping

Sera de disefio UT742, capaz de realizar una
amplia gama de tareas offshore, entre las que
se incluye el manejo de anclas y la colocacion
de tuberias en aguas de hasta 2.000 m de pro-
fundidad, y similar a otro buque contratado
a Ulstein Verft y que se entregara en febrero de
1.999.

Sera el cuarto buque que Ulstein tiene en carte-
ra o en construccién para Solstad.

Las caracteristicas principales del
nuevo buque son: eslora total, 95
m; manga, 24 m; peso muerto,
4.800 tons; potencia, 27.500 HP;
empuije, 270 tons. y area de la cu-
bierta de trabajo, 1.000 m.

El buque dispondréa de una cu-
bierta de helicoptero, medios de
posicionamiento dindmico y un
chigre de 500 tons que podra
manejar todo tipo de anclas y
servicios de remolque. También
se instalara un pértico con ca-
pacidad de elevacion de 150
tons
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CINTRANAVAL viene
desarrolando sus actividades

como sociedad de Ingenieria y
Consultoria en el Sector Naval
desde hace mas de 30 anos.

Esta amplia experiencia esta
avalada por un “know-how” de
mas de 400 buques con casco de
acero construidos con proyecto c I NTRANAVAL
CINTRANAVAL, tanto en
astilleros nacionales como PROYECTISTAS Y CONSULTORES NAVALES

extranjeros.
Entre estos proyectos figuran:

- 24 Mercantes
- 250 Buques de Pesca
- 70 Atuneros Congeladores
- 100 Remolcadores, Supplies
y Servicio de Puerto RAMSES DOUS
- 3 Estudios de Astilleros Falangrers congeladon

Asimismo se han realizado:

- Inspecciones, reformas y
transformaciones

- Asesoramiento a armadores
y astilleros - :

- Estudios econémicos y de B s, sk ,_ : i ,
viabilidad de navieras y i g - i
astilleros ] : =y Ball

L
L
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5
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CR- 1 T3,

TY171497 ;
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LEON PADIN SIEMPRE SAN PRUDENCIO
Arrastrero Pesquero mixto

CINTRANAVAL, S.L. Avda. Zugazarte, 20 - 48930 LAS ARENAS-GETXO-VIZCAYA - Tel.: 34-4-463 16 00 - Fax: 34-4-463 85 52
CINTRANAVAL VIGO, S.L. C/ Principe, 42 - 36202 VIGO - Tel.: (986) 43 49 69 - Fax: (986) 43 52 80



Buque con
capacidad de
elevacion de

cargas
pesadas

Recientemente, el astillero holandés
Merwede ha entregado al armador MAMO-
ET el buque multipropésito “Happy River”
de 16.000 tpm, primero de una serie de cua-
tro unidades contratas por dicho armador.
El astillero Merwede ha subcontratado la
construccién de uno de los buques al astille-
ro Royal Schelde.

El buque puede transportar carga a granel,
productos forestales, contenedores y cargas
pesadas. En el costado de estribor tiene ins-
taladas dos grtas de 400 tons, con capacidad
de giro, que pueden operar en tandem, por
lo que el buque puede manejar cargas de has-
ta 800 tons.

Las cargas pueden estibarse sobre cubierta
y en una bodega sin obstrucciones, con for-
ma de cajon, que tiene una capacidad de
18.265 m’.

Caracteristicas principales

Eslora total 138,00 m
Manga 22,80 m
Calado de verano 9,50 m
Peso muerto 16.000 t.
Capacidad de bodega 18.265 m3

Capacidad de contenedores 1081 TEU
Capacidad de elevacion 2 x 400 tons
Motor propulsor Wartsila 9L46B
Potencia 8.775 KW

Velocidad de servicio 16 nudos
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LR podra realizar inspecciones en Estados Unidos

Lloyd’s Register serd la primera sociedad ex-
tranjera autorizada a realizar inspecciones en
nombre de la Coast Guard (USCG)de EE. UU.
Bajo este acuerdo histérico, LR podra realizar
aprobacion de planos, inspecciones y expedi-
cion de certificados de francobordo, seguridad
en la construccion y arqueo para buques nue-
VOs Y en servicio.

Esta medida sigue a un cambio en el Codigo de
Regulaciones Federales: hasta la aprobacion del
Acta de Autorizacién de la Coast Guard de 1.99,
la USCG sdlo podia delegar las funciones de se-
guridad maritima relacionadas con la revision
de planos y la inspeccion de la construccion del
buque en el American Bureau of Shipping o en
otras sociedades de clasificacion de EE. UU.

El acuerdo permitira que, por primera vez, los as-
tilleros y armadores americanos tengan posibili-
dad de elegir la sociedad de clasificacion. Hasta
ahora, solamente las reglas del ABS eran acepta-
bles para cumplir con el Titulo 46 del Cédigo de
Regulaciones Federales. La nueva regulacion da-
ra lugar también a reducciones de coste para los
astilleros y armadores. La USCG estima que aun-
que unarmador tenga que pagar a lasociedad de
clasificacién por funciones que ella realizaba has-
ta ahora, el ahorro en costes de disefio, construc-
cién y operacion permitira la recuperacion de
dicho gasto muchas veces a lolargo dela vida del
bugque. Otro beneficio esperado es la reducciéon

del tiempo que el buque esté fuera de servido, ya
que no serd necesario que en un buque que na-
vegue con bandera de EE. UU. se realicen ins-
pecciones de la USCG para certificacion,
independientes de las inspecciones para clasifi-
cacion.

Bajo las nuevas Regulaciones, la USCG puede
emitir un certificado de inspeccién basado en los
informes realizados por una sociedad de clasifi-
cacion extranjera, autorizada, de que el buque
cumple con el Convenio Internacional para la
Seguridad de la Vida Humana en la Mar, el
Convenio Internacional para la Prevencion dela
Contaminacion por los buques, otros convenios
internacionales aplicables, las reglas de la socie-
dad de dlasificacion, y otros requisitos especificos.
Este nuevo procedimiento redudra la carga de los
armadores y operadores de buques establecien-
do unaalternativa al sistema actual de inspeccién
porlaUSCG.

Los términos del acuerdo incluyen reciprocidad
hacia el ABS por la Agencia de Seguridad
Maritima del Reino Unido, aunque ABS estd re-
alizando trabajos para dicha Agencia desde hace
muchos afios.

Al objeto de alcanzar el reconocimiento, LR ha te-
nido que cumplir los estandares de la USCG en
varias areas. El criterio para seleccion fue desa-
rrollado por la USCG partiendo de varios estan-
dares internacionales.

Primera reunion del Comité Técnico Asesor
de Sinaval/Eurofishing'98

Recientemente se ha celebrado en la Feria
Internacional de Bilbao la primera reunion del
Comité Técnico Asesor de los certimenes SINA-
VAL (Feria Internacional de la Industria Naval,
Maritima, Portuaria y Offshore) y EUROFISSING
(Feria Internacional de la Industria Pesquera), que
se celebrardn en las instalaciones de Feria
Internacional de Bilbao, durante los dias 27 al 31
de octubre de 1.998.

El Comité Técnico Asesor contd con la presencia,
entre otras personalidades y espedialistas del sec-
tor, con el Director General de la Marina Mercante,
Fernando Casas, y el presidente del Foro Vasco
de Pesca y Senador, Ricardo Gatzagaetxebarria.
El Comité fue presidido por el presidente del
Comité Ejecutivo de la Feria Internacional de
Bilbao, Ifaki Irusta, acompanado por el Director
General de dicha instituciéon ferial, Juan
Garaiyurrebaso.

Durante el desarrollo de la reunion se realizo un
repaso a la anterior edicion de SINAVAL y EU-
ROFISHING que, en lineas generales, fueron va-
loradas como positivas y que cubrieron los
objetivos previstos. Sin embargo, sise puso de ma-
nifiesto la necesidad de dar un impulso a ambas
exposiciones en su apartado internacional, tanto
en lo que se refiere a expositores como a visitan-
tes profesionales. Para llevarlo a cabo se propu-
sieron diversas acciones como asistir a mas ferias
internacionales, como, por ejemplo, NORSHIP-
PING, SSM y EUROPORT para promocionar la
que se lleva a cabo en Bilbao, incrementar la pu-
blicidad de SINAVAL /EUROFISHING en pu-

blicaciones internacionales e, incluso, estudiar la
posibilidad de celebrar ambas exposiciones en
otras fechas, preferiblemente en primavera, para
el afio 2.000.

Ademas de estas cuestiones, los miembros del
Comité Técnico Asesor de SINAVAL /EURO-
FISHING iniciaron el proceso de preparacion de
las Jornadas Técnicas, reuniones profesionales u
otras actividades que se van a desarrollar duran-
te la proxima edicién de ambos certimenes.
Entre otros temas que se iran concretando mas
adelante, ya se plantearon esquemas de Jornadas
Técnicas como “Normativa sobre sistemas de co-
municacién en la Marina Mercante”, o la orga-
nizacién de una “Semana del Mar” coincidente
en fechas con SINAVAL / EUROFISHING, pro-
puesta por ADIMDE que ademas de ofrecer char-
las a profesionales se ampliaria con charlas a
escolares, jomadas gastronomicas y peliculas de
cine, todo ello relacionado con el sector maritimo.
También se hablé de la celebracion de unas con-
ferencias organizadas por el Foro Vasco de Pesca
y de la reunioén anual de todos los socios euro-
peos de AEDIMAR.




L27/38
Un |/Jaquete de @

ropulsion para
gl sll,glo XXIp

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 aerodinamico
incluyen dimensiones compactas, menos componentes, facil
instalacién, 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 combinacién con la gama
recientemente desarrollada de reductores, hélices y sistemas de
control da un paquete de propulsion enteramente integral.

\ =

Desde 1902, MAN B&W Alpha disena sistemas de propulsién
innovadores. El paquete de propulsion L27/38 sigue en esta
tradicion, manteniendo los altos niveles de calidad y fiabilidad
obtenidos por su predecesores. Se confia que el motor establezca
el nivel estandard de los propulsores diesel para la flota mundial
en el siglo XXI.

z41p/ta

PROPULSION SYSTEMS

MAN B&W Diesel A/S,
Alpha Diesel

Niels Juels Vej 15

DK-9900 Frederikshavn
Telephone: +45 96 20 41 00




Mesa redonda sobre la implantacion de la Directiva Europea
sobre construccion de embarcaciones de recreo

Al fin, todos de acuerdo

En el marco del Salén Néutico Internacional
de Barcelona, celebrado el pasado 20 de no-
viembre, tuvo lugar una Mesa Redonda so-
bre la Implantacion de la Directiva Europea
sobre Construccion de Embarcaciones de
Recreo. Presidida por Miguel Pardo Bustillo,
presidente de la Asociacion de Ingenieros
Navales y Oceanicos de Espana (AINE), con-
t6 con la participacion de Fernando Casas
Blanco, director general de la Marina
Mercante, Miguel Company, vicepresiden-
te del Salén Nautico, Javier de la Pefia, del
Ministerio de Industria, Antonio Calvo
Anton, jefe de servicio de la Subdireccion
General de Inspeccién Maritima, Fernando
Llopis Torija-Gasco, secretario general de
Construnautica, y Gregorio Andueza, vocal
de zona de Catalufia de AINE.

Requisitos esenciales
de seguridad

Javier de la Pefia, representante del
Ministerio de Industria y encargado de to-
dos los asuntos relacionados con la cons-
truccién naval en Bruselas, inicié su
ponencia sefialando que la Directiva
Europea relativa a la construccion de em-
barcaciones de recreo se ha redactado a pe-
ticiéon de la industria ndutica, ya que en los
distintos paises de Europa existen diversas
reglamentaciones en relacién con las me-
didas de seguridad que se aplican a las em-
barcaciones de recreo. "Esto podria crear
obstaculos a la libre distribucion de las em-
barcaciones dentro del espacio econémico
europeo y, al mismo tiempo, crear distor-
siones en la competencia entre los distin-
tos astilleros y constructores. La legislacion
comunitaria se ha armonizado para evitar
estas distorsiones de la competencia y los
obstaculos a la libre circulacion, de forma
que la normativa recoge los requisitos esen-
ciales de seguridad para que todas las em-
barcaciones puedan circular libremente en
la Comunidad”. Asimismo, Javier de la Peria
comentd que la elaboracién de la Directiva
ha sido muy laboriosa -ha requerido mas de
4 anos de trabajo- y que no es un documen-
to perfecto, al tratarse de un documento de
compromiso entre 15 paises y los represen-
tantes de la industria nautica.

"Es una Directiva que recoge requisitos esen-
ciales de seguridad”, explico. "Para facilitar la
comprobacion del camplimiento de la nor-
mativa de la Directiva, se considerd conve-
niente elaborar unas normas técnicas que la
Comision encargd a dos organismos europe-
os -el Comité Europeo de Normalizacion,
CEN, y el Comit¢é Europeo de
Normalizacion Electrotéenica, CENELEC-,
y, aunque son voluntarias, servirdn para
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comprobar el cumplimiento de los requisi-
tos exigidos". Por ello, se ha creado la mar-
ca CE y se ha establecido un periodo
transitorio de implantacion de 4 afios que fi-
naliza en 1998. A partir de esa fecha, todas
las embarcaciones deben cumplir la marca
CE v, en caso negativo, no se podrén co-
mercializar en Europa, aunque si en terce-
ros paises.

Clasificacion de embarcaciones

El ponente también indico que la normati-
va se refiere a embarcaciones de eslora en-
tre 2,5 y 24 metros y embarcaciones
semiacabadas. Las embarcaciones se clasi-
fican en cuatro grupos, segan los mares en
los que naveguen:

A-embarcaciones de navegacion oceanica
sin restriccion (altura de ola significativa
de mas de cuatro metros);

B-embarcaciones previstas para navegar en
alta mar (altura de ola significativa de has-
ta 4 metros);

C-embarcaciones previstas para navegar en
aguas costeras (hasta olas de altura sig-
nificativa de 2 metros);

D-embarcaciones previstas para navegar en
aguas protegidas (hasta olas de altura sig-
nificativa de 0,5 metros, aunque actual-
mente se ha pedido el cambio hasta 0,2
metros).

Por Giltimo, Javier de la Pefia afadi6 que ha-
bra unos Organismos Notificados que serdn
propuestos por los Estados miembros, en-
cargados de autorizar estas inspecciones o
ensayos. En caso de discrepancias, se podré
apelar a un Comité Permanente y Asesor.
También habra un Grupo Sectorial cuyo fin
serd desarrollar la normativa en los puntos
donde no exista claridad.

Requisitos basicos
de la Directiva

Por su parte, Antonio Calvo, jefe de servi-
cio de la Subdireccion General de Inspeccion
Maritima, de la Direccion General de la
Marina Mercante, sefial6 a continuacion que
ningn pais reconocia las homologaciones
de los otros y, por ello, una embarcacion
comprada en un pais europeo no valia en
otro. "Por tanto, habia que realizar una nor-
mativa que recogiese la de todos los pai-
ses europeos y que fuese aceptada por éstos,
con el fin de mejorar la seguridad del usua-
rio y de proteger el medio ambiente”.

Asimismo, dijo que solo se deben aplicar las
normativas especificas y, por ejemplo, al no
haber ninguna referencia al ruido que pue-
den hacer los motores, ningtin Estado miem-
bro puede desechar una embarcacién
porque sea muy ruidosa.

El ponente también record6 los requisitos
basicos de la Directiva, que se dividen en
cuatro grupos. En el Grupo General se in-
cluye la identificacion del casco, chapa que
indica las caracteristicas de la embarcacion,
prevencion de caida por la borda, visibili-
dad desde el puente de gobierno y manual
de propietario. Dentro del Grupo de
Integridad y Caracteristicas de Construccion,
se encuentra la estructura, estabilidad y
francobordo, flotabilidad, aberturas en el
casco, carga maxima recomendada, estiba
de la balsa salvavidas, evacuacion de la em-
barcacién, fondeo, amarre y remolque. En
el Grupo de Caracteristicas de Manejo, se
aborda la potencia maxima autorizada -que
no sea peligrosa en cuanto a su manejo- y
en el Grupo de Equipos y su Instalacion,
los motores, sistema eléctrico, luces de na-
vegacion, proteccion contra incendios, et-
cétera.

Antonio Calvo también sefialé que no to-
das las embarcaciones deben cumplir de-
terminados requisitos y que existe una
relacién de normas compensadas con la
UNE. "En los casos de las embarcaciones de
navegacion océanica sin restriccion, es el fa-
bricante el que se autocontrola y mantiene
una informacion a disposicion de las au-
toridades, por lo que Gnicamente seria ne-
cesaria la comprobacion de la estabilidad™
Asimismo, puntualizd que no todos los pa-
ises han notificado Entidades, lo cual no su-
pone una traba para la aplicacion en la
actividad europea, ya que la produccién de
las embarcaciones estara controlada por una
Entidad Notificada".

‘Lagunas’ de la Directiva

A continuacion, Fernando Llopis, en repre-
sentacion de los Constructores de
Embarcaciones Deportivas y de Recreo, co-
mentd que esta Directiva va a facilitar la ven-
ta de las embarcaciones que se construyen
en Espana, aunque recordo que esta nor-
ma se apoya en las normas ISO que tienen
lagunas tremendas. "Por ejemplo, en la [SO
no hay normas de estructura y de estabili-
dad, entre otras. Ademas, algunas de las nor-
mas son menos exigentes que las que habia
anteriormente en algunos paises”. En cuan-
to al manual del armador, sefialé que debe-
ria constar de una parte general, de una
parte especifica para la embarcacion y de
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Algo mas que
Motores Diesel

Experiencia y flexibilidad para adaptar
nuestros conocidos motores a sus
necesidades concretas ya sean para
aplicacién marina o en cogeneracion.

Desde el disefio a la fabricacion (500 a
12.000 kW) aproveche nuestra experiencia.

Diganos sus requisitos técnicos y
resolveremos el problema.

Posteriormente nuestro Servicio de
Asistencia Técnica se encargard de todo.

Consiga algo mds que motores diesel,
consiga ingenieria.

azan

_ MOTORES
Ctra. de la Algameca, s/n. 30205 CARTAGENA « Tel. +34-68-12 82 31 « Fax +34-68-50 09 02



tres o cuatro planos relativos a esa embar-
cacidén en concreto.

Segtin su interpretacion, para las embarca-
ciones de menos de 12 metros se requiere au-
tocertificacion; es decir, que el que se
responsabiliza es el fabricante y solamente se
requiere la verificacion del estudio de esta-
bilidad. Para las embarcaciones de mas de 12
metros, es una entidad notificada la que obli-
gatoriamente tiene que certificar de alguna
manera el cumplimiento. "En la practica, co-
mo en la Directiva existen lagunas, la
Sociedad de Clasificacion que actia como
Entidad Notificada utiliza sus propias nor-
mas. Estas lagunas se confirmaron al con-
sultar a la Administracion si podia realizar la
certificacion una Entidad Notificada en el ca-
so de buques de menos de 12 metros. La res-
puesta de la Administracion, después de
consultar con Bruselas, fue negativa, ya que
eso iria en detrimento de la Ley de Libre
Competencia”. Fernando Llopis considera
que debe haber un plan de inspeccion, con

El pasado 15 de Noviembre se ha botado en
la Factoria de Sevilla ASTILLEROS
ESPANOLES el buque “Dawn Merchant”
para el transporte de vehiculos y 214 pasa-
jeros. Se trata del primero de una serie de 2
+ 2 buques ro-ro/ ferry encargados para la
compaiiia Cenargo, de Reino Unido, desti-
nados a operar en el Mar de Irlanda. La en-
trega del “Dawn Merchant” esta prevista
para abril del afio proximo.

Al acto de la botadura asisti6 Javier Arenas,
ministro de Trabajo v Asuntos Sociales;
Pedro Ferreras, subsecretario de Industria
y presidente de la SEPL; Guillermo
Gutiérrez, consejero de Trabajo e Industria
de la Junta de Andalucia; Michael Hendry,
presidente del grupo Cenargo, v Antonio
Mendoza, presidente del grupo Astilleros
Esparioles.

El proyecto de construccién del “Dawn
Merchant” incorpora los mds altos requeri-
mientos de calidad. Astilleros de Sevilla tie-
ne certificacion internacional de la norma
[SO-9000/1994 por la sociedad britanica
Lloyd's Register Quality Assurance (LRQ.A.)
para el “Disefio, Aprovisionamiento,
Construccion, Pruebas y Entrega de
Buques”, asi como el “Certificado for
Quality Assurance Program” emitido por la
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un muestreo, para comprobar si se cumple la
marca CE, sobre todo si es autocertificacion.

Problemas de certificacion

En el coloquio posterior, José Luis Gomez
Francés, de Germanischer Lloyd, dijo que la
Sociedad de Clasificacion a la que pertene-
ce tiene un representante en la Comision
Europea y se ofrecié para enviarle y contes-
tar las consultas concretas que se le plante-
en sobre las normas armonizadas.

A su vez, el representante de la Sociedad de
Clasificacion Italiana RINA manifesté que
para ellos el modulo B se aplica a todas las
embarcaciones, aunque sean de eslora infe-
rior a 12 metros, pues no hay nadie que ofi-
cialmente se haya negado. Ademas, asegurd
que se han homologado unos 130 astilleros
en el mundo y que el 70 por ciento de ellos
tienen embarcaciones de eslora inferior a 12
metros que estdn homologados con el mo-

dulo B. "Al no haber normativas muy claras
-por ejemplo, sobre estructura-, los astille-
ros, principalmente los pequefios, no pue-
den tener los medios ni las capacides para
estar seguros de que no tendran problemas
juridicos o normativos". Por tiltimo, plante6
la pregunta de coémo pueden certificar los
constructores algo que desconocen o que no
tienen medios para certificar, y afiadi6 que
la sociedad de clasificacién o el Ente
Notificado deben ayudar a los astilleros que
lo requieran.

La Mesa Redonda fue clausurada por
Fernando Casas, quien sefialé que su
Direccion ya ha terminado el trabajo de in-
corporacion de la Directiva, que esta so-
metida al Ministerio y, por lo tanto, solo
resta su tramitacion interna. "Espero que
en menos de tres meses se publicara en el
BOE, aunque en la préctica ya se cuenta
con ella, pues todos sus efectos se han te-
nido en cuenta y realmente se estdn apli-
cando”, concluyo.

Astilleros de Sevilla bota

un ro-ro/ferry

de 214 pasajeros

sociedad norteamericana American Bureau
of Shipping (A.B.S.), y el “Quality Assurance
Approval Certificate SCHEME part 2” emi-
tido por el Lloyd’s Register of Shipping.

Caracteristicas principales

Eslora total 180,00 m.

Manga 25,00 m.

Puntal 14,90 m.

Calado 6,50 m.
Capacidades

n° trailers 65 en cubierta principal

y 80 en cubierta principal

metros calle aparcamiento 2.000

Pasajeros 114 en cabinas dobles

y 100 en sillones
Velocidad 23,3 nudos
Numero de hélices 2
Potencia 4 x 5940 KW a 600 rpm.
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Nueva generacion de turbocompresores:

La solucion idénea para sus motores

ABB SERVICE, S.A. " I. I.
Division Turbocompresores

Cronos, 57 - 28037 MADRID - Tels.: (91) 581 93 93 - 581 92 92 - Fax: (91) 581 56 80




contratos de buques
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las empresas informan

Sener
presenta en
ICCAS'97

la nueva
version

Z.h

La compaiia SENER presenté la nueva ver-
sion FORAN V40 de su sistema CAD-CAM-
CIM de disefio y construccion de buques -que
va se ha implantado en los astilleros
BLOHM&VOSS- enel transcurso de la confe-
rencia internacional ICCAS'97, celebrada en
Yokohama (Jap6n) el pasado mes de octubre.

FORAN V40, baséndose en la realimentacion
de muchos usuarios, viene a culminar mas de
tres afos de trabajo en la mejora del producto.

Novedades

La nueva version FORAN V40 incluye tanto
el desarrollo WINDOWS NT, que se ha su-
mado a los actuales sistemas operativos UNIX
y OpenVMS, como una nueva interface de
usuario que ha sido mejorada con las técni-
cas méds modernas, como iconos y mens des-

plegables.

Asimismo, incorpora generacién automati-
ca de planos complejos -un juego comple-
to de opciones de configuracion de planos
permite a los usuarios cualquier posibilidad

interface de usuario y la base de datos, puede
beneficiarse de la alta eficiencia del nuevo mé-
todo, asi como la automatizacion de linea de
panel. Este enlace directo entre la base de da-
tos FORAN y el controlador de linea de panel
pmducc automaticamente informacion para
fabricacion en el momento preciso.

Ademas, la nueva version cuenta con progra-
macion de robots de soldadura -la interface en-
tre el modelo estructural del buque en 3D y el
controlador del robot de soldadura genera fun-
ciones de soldadura y la planificacién del mo-
vimiento del robot-, asi como Navegador. Con
esta prestacion, la realidad virtual esta ahora dis-
ponible para los usuarios del FORAN con el mé-
dulo VISUAL 3D, que ha sido mejorado
sustancialmente, y que permite un paseo por
el modelo en 3D del buque en tiempo real, y la
simulacién de las operaciones de mantenimiento
de los equipos, con el objetivo de analizar y ve-
rificar el disefio del buque.

Desarrollos en curso

Actualmente, SENER tiene en curso diversos
desarrollos, como la definicién de formas me-
diante NURBS. Los Nurbs, que son la repre-
sentacion mas adecuada hoy en dia para el
intercambio de curvas complejas y datos de
superficie, permiten la definicion de cualquier
forma del casco y otras superficies del buque,
como cubiertas, mamparos y apéndices. Este
procedimiento adicional estd integrado con los
modulos actuales para definicidn de formas.

La compaiiia también estd trabajando en la ge-
neracion de diagramas eléctricos completa-
mente integrados con informacion logica de
conexiones y en el calculo de cables, conside-

rando la caida mdxima de tension y el calen-
tamiento permisible en condiciones normales
y de cortocircuito.

Asimismo, SENER contintia con el disefio de los
espacios de acomodacion y elaboracion de pla-
nos de produccion y listas de materiales, inclu-
yendo forros, techos, mobiliario, etc, una nueva
aplicacion que estard totalmente integrada con la
estructura del casco y armamento. Los otros dos
desarrollos en curso son la conexion con gestion
de datos del producio (interfaces FORAN conlos
sistemas PDM, conectando los procesos de di-
seno, fabricacion y gestion del proyectoen un con-
cepto totalmente integrado) y la conexién con
gestion de materiales. De esta forma, el sistema
FORAN ofrecerd una solucion integrada con la
(ltima tecnologia de los Sisternas de Gestion de
Materiales y Planificacién del Proyecto. Los ma-
teriales definidos durante la etapa de disefio es-
taran disponibles para las personas encargadas
de controlar los materiales y asignados a las dife-
rentes actividades de construccion del buque pa-
ra failitar la Gestion de Produccion.

(91) 807 72 03 (Esparia)

FORAN) STRUC_EDITION RMEAD_TEUWE SURFACES LANDINGS PROFILES BULKNEADS STRUC_INFO VISUALIZATION UTILITIES IND

M8 7]
il =]
-4

BININE[E] %

&lmm o)==l % NN |8

para configurar sus planos- y generacion au- AR
tomatica de soldaduras, lo que consigue aho- o -

rros importantes en la preparacion de los - s
trabajos. = —
e ", Select view to be activated MODIFY —P
FORAN V40 también anade un potente al-  Jneaity profite in memory GRAPHTC_PRE
Edge of the object SELPRF G

goritmo de anidado automatico de chapas
por el que el usuario, utilizando el mismo
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SIN TEXACO UD. SE PIERDE ALGO IMPORTANTE

Hemos dedicado nuestros mejores
esfuerzos a suministrar lubricantes
marinos de calidad para todo tipo de Y DE COGENERACION
buques, alrededor del mundo.

Nuestra red mundial de suministro
esta atendida por personal experto,
dispuesto a solucionarle los
problemas... en cuestion de horas.

Ademas, nuestro programa de
analisis de aceites le puede ayudar a
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Hitec Marine desarrolla el sistema de retorno

Bajo la denominacion VOC Return System, HI-
TEC MARINE ha desarrollado un sistema que
permite retornar a la Unidad Productora los
gases VOC (Volatile Organic Compounds) -hi-
drocarburos HC e inertes- que le llegan al bu-
que de transporte junto con el crudo y que éste
expulsa a la atmésfera con indeseables con-
secuencias para el medio ambiente.

Problema medioambiental

La cantidad y composicion de estas mezclas
de gases son distintas en cada campo petroli-
fero, variando a lo largo de su vida v segin sea
el sistema de explotacion empleado. A su vez,
el volumen expulsado a la atmésfera depende
del sistema de descarga utilizado, de las con-
diciones y de la duracion del proceso de car-
ga. Todas estas variables impiden cuantificar
con precision el volumen de gases que se es-
tin expulsando a la atmésfera, pero no la gra-
vedad del problema.

Utilizando los valores medios registrados en
el campo Statfjord en la zona noruega del Mar
de Norte, se obtiene que la densidad del cru-
do es de 833 kg/m3 y que el volumen descar-
gado en cada conexion es de 135.000 m3, siendo
la media de gases HC emitidos a la atmosfe-
rade un 0,2 % de la masa del crudo cargado,
lo que da idea de la magnitud del problema
ambiental generado.

Conscientes del problema medioambiental que
se estd creando, los gobiernos noruego y bri-
tanico han acordado obligarse a reducir las emi-
siones de estos gases en el Mar del Norte en
1999, a unos valores inferiores en un 30% alos
emitidos en 1989 y dentro de una politica des-
tinada en altimo extremo a eliminarlas com-
pletamente. Ademas de la contaminacion
consecuente, la emision de estos gases supone
un despilfarro y, desde distintos campos, se es-
td estudiando ademas el aprovechamiento

energético del VOC. Con estas bases, es previ-
sible que todos las unidades FPSOs y petro-
leros shuttles que se construyan o renueven
deberan estar equipados con un sistema que
les permita reducir las emisiones de VOCala
atmostera y procesar estos gases.

Descripcion del sistema

El VOC Return System desarrollado por HI-
TEC MARINE consiste en un conjunto de equi-
pos y su control integrado, lo que permite
devolver FPSO los gases que, junto con el cru-
do, le llegan al petrolero shuttle encargado de
transportar el crudo desde la unidad de pro-
duccién a la de proceso. Esto se logra uniendo
con una manguera la FPSO y el petrolero, y
bombeando los gases de vuelta a la FPSO. La
manguera se puede almacenar en una u otra
unidad y depende del armador donde insta-
lar el tambor de almacenaje y los equipos com-
plementarios a éste.

El sistema HITEC

Para llevar a cabo esta operacion con seguri-
dad, tanto para el medio ambiente como pa-
ra la FPSO y el petrolero shuttle, teniendo en
cuenta las duras y cambiantes condiciones del
Mar del Norte, se ha requerido de toda la ex-
periencia en operaciones de carga y descarga
de HITEC MARINE.

Conel fin de facilitar el seguimiento del VOC
Return System, se supone que es en el petro-
lero shuttle donde se instala la manguera. La
utilizacion de este sistema, en paralelo con el
Sistema de carga por proa BLS (Bow Loading
System ) de HITEC MARINE, simplifica la ins-
talacion y el coste.

Los equipos en el petrolero shuttle constan
de valvulas de aislamiento de la linea de ga-

de gases VOC

ses de retorno para envio; tambor para al-
macenaje de la manguera, valores tipo: 120
m. de manguera de 10"; sopladores cone-
xionados a un sistema de regulacion de ve-
locidad; equipo para aislar la manguera
durante las operaciones de limpieza y ven-
tilacién; equipo para toma de valores y mo-
nitorizacion de funcionamiento; (mso]a
para el control hidraulico; v cuadro eléctri-
co, unidad hidraulica de potcncm y sistema
de Telemetria integrables con el sistema BLS
de HITEC.

Los equipos en la FPSO incluyen valvula de
conexion HITEC, tipo "Dry Break para la man-
guera; maquinilla y equipo complementario
para traer la manguera desde el petrolero; vél-
vula de aislamiento para la recepcion; sistema
para manejar el VOC; equipo para el control
hidraulico y eléctrico; v sistema de telemetria,
aunque normalmente puede utilizarse el exis-
tente en el FP’SO.

Funcionamiento

En cuanto a la operacion, primeramente se lan-
7a desde la FPSO la linea que servira para tra-
er la manguera. Esta operacion se realiza a la
vez que se establece la conexion con el petro-
lero shuttle para llevar a cabo la operacion de
descarga mediante un sistema de descarga por
proa SDS (Stern Discharge System -) instalado
en la FPSO.

Una vez que el petrolero estd amarrado de
forma segura a la FPSO mediante el equipo
destinado para ese fin en el sistema BLS, y
que se ha efectuado la conexion de la man-
guera de carga, se trae del petrolero la man-
guera para el retorno del VOC utilizando la
magquinilla que con ese fin se ha instalado en
la FPSO u otra maquinilla acondicionada pa-
ra esta operacién. Al mismo tiempo, en el
shuttle y de forma controlada, el tambor en
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el que est3 estibada la manguera VOC gira
para desenrrollarla y que vaya saliendo del
buque por la borda mediante un tobogan
equipado con rodillos autolubricados que
evitan el deterioro de la manguera.

La manguera VOC se conexiona y fija hidrau-
licamente a una valvula HITEC de 20" con jun-
ta esférica que no transmite momentos. Este
tipo de vélvula permite la desconexion auto-
miética y secuencial en caso de emergencia. Una

vez realizada la union, se puede abrir la val-
vula de aislamiento en la FPSO. Cuando ésta
se abre, la FPSO envia una sefial al shuttle in-
formando que la conexion y la FPSO est lista
para recibir. En este punto se abre la valvula
de aislamiento en el petrolero shuttle y se po-
nen en marcha los sopladores de dicho buque.
Este es el momento en el que el VOC Return
System estd listo v en el que se manda una se-
fial la FPSO avisando de que la operacidn de
descarga de crudo se puede iniciar de forma
limpia. Se ha establecido con éxito la "BLS
Green Line" En caso de que haya una situacion
de emergencia que aconseje desamarrar el pe-
trolero del FPSO, se pone en marcha la des-
conexion del sistema BLS lo que desencadena
la desconexion del VOC Return System, pro-
cediéndose a los cierres y desconexiones de las
valvulas y de la manguera en sentido inverso
al de la conexion. La manguera y su sistema
de estiba y aislamiento permiten que el equi-
po se limpie sin vertidos al exterior.

En marcha en ocho dias

Para ser funcional, el VOC Return System pre-
cisa equipos complementarios, como estar in-
terconexionado eléctrica e hidrdulicamente
al buque y al resto de los equipos de carga y
descarga, telemetria, etc., asi como contar con
un sistema antiincendios, disefiado para fugas
de gases HC y fuego, a base de espuma. En el
petrolero shuttle se precisa un depésito para
los condensados que se pueda purgar a un tan-
que adecuado. En total, la regulacién y pues-
ta en marcha de todo el sistema no lleva mas
alla de ocho dias.

+47 37 02 34 33 (Noruega)
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Sistema anticorrosion para quimiqueros y

La comparacion entre los costes de cons-
truccion de un buque quimiquero construi-
do con tanques de acero inoxidable y el
mismo buque revestido con el sistema anti-
corrosion MarineLine, basado en el polime-
ro Siloxirane, se ha decantado en favor de este
altimo sistema.

Menores costes

Segtin el estudio realizado por la empresa APS
(Advanced Polymer Sciences) de Ohio, Estados
Unidos, que ha desarrollado y fabrica el sis-
tema anticorrosion de tanques MarineLine de
alta tecnologia, el coste de construccion de un
bugque quimiquero de doble casca de 37.000
tpm con tanques de acero inoxidable es casi el
doble que el de un buque equivalente con tan-
ques de acero al carbono protegidos con
MarineLine, El coste de construccion del bu-
que con tanques de acero inoxidable es de 75
millones de dolares USA, lo que representaria
una amortizacion de 23.433 $/dia, conside-
rando un interés del 6% durante un periodo
de 20 afios, frente a 11.810 $ por dia para el bu-
que alternativo tratado con MarineLine, que
tiene un coste de construccion de 37,8 millo-
nes de dolares.

Las cifras anteriores estan basadas en la ope-
racion del buque durante 275 dias al afio. Sin
embargo, debido a la reduccién del tiempo de
viaje redondo y de mantenimiento que se de-
rivan del empleo del revestimiento de los tan-
ques con Siloxirane, el nmero de dias de
operacion al afno puede aumentar, lo que re-
percutiria positivamente sobre los beneficios

de la operacion del buque. Para poder generar
los ingresos suficientes que cubran los respec-
tivos costes de amortizacion, seria necesaria
una diferencia sustancial en las tasas de fletes
cargadas en los dos buques. Por ejemplo, pa-
ra un buque de 29,000 tpm que transporte me-
tanol el armador tendria que cargar 20.000
§/dia, es decir 0,69 $/ ton x dia. Para un bu-
que similar con tanques de acero inoxidable
tendria que cargar 1,09 $/ton x dia para obte-
ner el mismo margen de operacion, es decir un
incremento del 58 %.

Amortizacion mas rapida

El escenario de la construccion de un buque
quimiquero de 37.000 tpm implica unos cos-
tes de operacion de 6.126 $/ dia, tanto para el
buque con tanques de acero inoxidable como
para el buque protegido con MarineLine.
Sumando los respectivos costes de amortiza-
cion y empleando el mismo factor de 0,69 $/
ton x dia, que genera unos ingresos diarios de
25.530 $, el propietario u operador del buque
con tanques de acero inoxidable tendra que ha-
cer frente a un déficit de operacion de 4.065
$/dia. Por contra, el buque con proteccién
MarineLine obtendria un beneficio diario de
7.558 8, que permitiria que los costes de finan-
ciacion se amortizaran en solo nueve afios.

Similares ventajas econdmicas se conseguiri-
an cuando se aplique a buques en servicio. El
desembolso inicial para el tratamiento antico-
rrosion MarineLine de un buque de produc-
tos de petroleo de 46.000 tpm con un drea de
30.000 m* es marginalmente més costoso que

petroleros Marineline, de APS

un sistema de revestimiento epoxy fendlico.
Sin embargo, la diferencia es menor de 0,25 mi-
llones de dolares, inferior al 12 %. Este coste
adicional se podria recuperar en un plazo de
4 meses, gracias a los mejores factores de utili-
zacion del buque.

Mayor operatividad

Estas mejoras resultan de conseguir una su-
perficie més lisa (0,7 RA) y de los aspectos de
no-absorcion de MarineLine, asi como de la ca-
pacidad de los tanques tratados para trans-
portar una amplia gama de cargas quimicas y
liquidas. En las pruebas realizadas, MarineLine
ha demostrado que es resistente al 98% de to-
dos los acidos, alcalis, disolventes, etc., en un
rango amplio de temperaturas.

Con los tanques revestidos con MarineLine se
puede reducir 3 04 dias el iempo de escala en
puerto, de los 8 0 10 dias de media que nor-
malmente invierten los buques en las opera-
ciones de descarga y limpieza de los tanques.
Con una media de 18-20 escalas en puerto al
ano, esto significa que un quimiquero prote-
gido con el sistema MarineLine podria estar
operativo entre 54-80 dias adicionales al ano,
con el correspondiente aumento en los ingre-
sos. El periodo de garantia del sistema
MarineLine es de cinco afios, aunque se es-
pera que la vida de servicio efectivo sobrepa-
se ampliamente dicho plazo.

+1216 937 5046 (LISA)

Steamline: nuevo revestimiento para proteccion

La empresa americana Advanced Polymer
Sciences, Inc. ha lanzado al mercado el siste-
ma de revestimiento SteamLine para protec-
cion de las tuberias de acero, que ha sido
desarrollado especificamente para superar los
problemas de dafios en los revestimientos de
tuberias producidos por el choque térmico en
condiciones marinas extremas, cuando se la-
van con agua salada fria.

Polimero basado en Siloxirane

Steamline proporciona proteccion externa muy
efectiva y duradera, tanto a las tuberias de va-
por caliente expuestas como a las tuberias de
trasiego de la carga en cubierta, combatiendo
el choque térmico y los efectos corrosivos del
agua salada y de los derrames de productos
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quimicos transportados. Se trata de un reves-
timiento polimero basado en Siloxirane, del
mismo tipo que el desarrollado originalmen-
te para aplicaciones en las industrias de de-
fensa y aerospacial de alta tecnologia de
Estados Unidos, que sigue al lanzamiento sa-
tisfactorio de un sistema de revestimiento si-
milar - el MarineLine - para el forrado interno
de los tanques de carga de los buques de trans-
porte de productos petroliferos y quimicos.

Curado abaja temperatura, esta constituido por
dos componentes (una resina que se mezcla con
catalizador antes de su aplicacdién) y, una vez en-
durecido, resiste eficazmente los cambios rapi-
dos de temperatura (choque térmico) desde
-80 °C a +260 °C. SteamLine también propor-
ciona una barrera protectora excepcionalmente
resistente contra los efectos corrosivos de los aci-

de tuberias

dos, productos causticos v disolventes, asi como
contra el agua salada caliente y fria.

Las caracteristicas fisicas del revestimiento le
permiten resistir los efectos de los dafios pro-
ducidos por flexion, desgaste, impacto, abra-
sion v luz ultravioleta. "Las condiciones ideales
para la aplicacion del revestimiento son tiem-
po seco, superficie seca y preparacion de la su-
perficie hasta SA 2.5 con un perfil de superficie
de 75-100 micrones”, sefiala el director de
Investigacion de Advanced Polymer Sciences.
"Sin embargo, puesto que las condiciones ide-
ales no siempre existen, hemos formulado
SteamLine para proporcionar un sistema de
revestimiento tolerante a la superficie y con-
dicion, capaz de superar la mayor parte de las
situaciones adversas de aplicacion, que nor-
malmente existen en los astilleros".
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Eficaz contra la herrumbre
y corrosion

Debido a sus propiedades particulares,
SteamLine es excepcionalmente tolerante al es-
tado del acero y otros materiales, a los que se
puede aplicar con brocha, rodillo o pistola a
temperaturas por encima de los 5 °C. Evita
igualmente cualquier herrumbre adicional de
las superficies oxidadas y también resiste el de-
sarrollo de la corrosion. De hecho, puede apli-
carse sobre la mayor parte de los revestimientos
viejos, siempre que la superficie est¢ en bue-
nas condiciones y sea compatible con un fo-
rrado de polimero basado en Siloxirane.

Cuando las condiciones de la superficie son
marginales, tales como cuando no se puede
alcanzar el acabado SA 2.5 y sélo puede al-

Ulstein ampl

El grupo noruego Ulstein ha conseguido una bue-
na reputacién como fabricante de timones del
tipo flap de alta sustentacion, espedificados para
los buques que requieren una mayor maniobra-
bilidad de la que puede proporcionar un timén
convencional y hasta la fecha ha suministrado
unas 350 unidades.

En el mercado hay numerosos disefios de imo-
nes flap, que difieren en sus proporciones y en
la forma en que se mueve el flap articulado has-
ta un angulo mayor que la seccién principal del
timdn, desviando por tanto el flujo de agua que
pasa por el imén hasta un angulo mayor de lo
que normalmente es posible sin que se despren-
da el flujo.

Maniobrabilidad

La parte principal del timén tiene un bulbo an-
cho en el borde de ataque, que se estrecha gra-
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canzarse el SA 2 o St 3, SteamLine debe acla-
rarse con un 2 - 5 % de tolueno, lo que per-
mite que el revestimiento fluya facilmente en
el interior y alrededor de las dreas corroidas.
Asimismo, si las superficies estin himedas o
el revestimiento se aplica en condiciones de
alta humedad, afadiendo un 2 - 5 % de to-
lueno al SteamLine se desplazara la humedad
de la superficie.

SteamLine puede usarse para actualizar los
revestimientos existentes. También propor-
ciona un sistema ideal de proteccion dura-
dera de las tuberias contra la corrosion antes
de ser recubiertas con materiales aislantes.
Otras ventajas importantes que ofrece son
su facilidad de aplicacién y reparacion, los
intervalos cortos entre aplicaciones sucesi-
vas, el poderse aplicar inmediatamente des-

Ui

pués de un ultra chorreado con agua a alta
presion, y que puede ser reaplicado sin pre-
paracion de la superficie después de afios
de servicio.

+1 216 937 5046 (LISA)

ia su mercado de timones flap

dualmente hasta la popa afilada. Un vano, so-
portado por dos o tres bisagras, esté articulado
desde el borde de salida de la parte principal del
timon y accionado por una simple union, lo que
significa que cuando el timon gira 45 grados a
cualquier banda de la linea de crujia del buque el
angulo del flap es aproximadamente de 100 gra-
dos a esa banda. En las partes superior e inferior
del timén se han dispuesto planchas de cierre pa-
ra controlar el flujo.

Estos timones se disenan, desarrollan y fabrican
enla Division Hareid de Ulstein Verft, situiadaen
la ciudad de Hareid, a unos 12 Km del astillero
principal, suministrandose a todo el mundo, prin-
cipalmente para instalacion en los buques de apo-
yo offshore y pesqueros, que son los que requieren
una maniobrabilidad excelente a velocidades me-
dias y bajas.

La comparifa realiza también el suministro de tan-
ques, compresores, valvulas y sisternas de con-
trol para el manejo de cemento y baritina en
plataformas y buques de suministro offshore. Un
grupo adicional de productos importantes su-
ministrados por la Division Hareid es el sisterna
de fondeo para cualquier tipo de buque, inclui-
dos los buques de apoyo offshore y los remolca-
dores de altura.

Acuerdo con Hinze

Recientemente, el Grupo Ulstein ha firmado un
acuerdo con el fabricante de timones flap Heinz-
] Hinze GmbH, de Hamburgo. Hinze esta dedi-
cado a esta actividad desde comienzos de los aios
60 y esta espedializado en timones flap de perfil
relativamente esbelto, que son los mas adecua-
dos para las necesidades de los buques grandes
y buques con velocidades més altas. Hasta la fe-
cha ha suministrado unos 700 timones. El acuer-
do permite a Ulstein utilizar el nombre de Hinze
y el catdlogo de disefios de timones, asi como los
derechos de marketing y ventas en todo el mun-
do. Actualmente, estos timones se fabrican bajo
licencia en Alemania, Holanda y Eslovaquia.

Los timones Hinze utilizan un principio de ope-
racion diferente de las unidades Ulstein: una ba-
rra cilindrica articulada y un manguito en el flap

dan el mayor angulo necesario para el flap cuan-
doel timdn principal se mueve. El perfil Hinze es
un hydrofoil relativamente esbelto con el flap es-
trechandose hasta el borde salida afilado. Se uti-
liza un servomotor capaz de girar el imon
principal desde 45 grados a una banda a 45 gra-
dos a la otra. Con el timén principal en su posi-
cion extrema, el flap esta a 90 grados con la linea
de crujia del buque, dando un gran cambio con-
trolado a la direccion del flujo y, por tanto, una al-
ta fuerza lateral en la popa del buque.

Los dos tipos de timones continuarén ofrecién-
dose a los astilleros. Para satisfacer los requisitos
de un buque concreto, los timones pueden adap-
tar la relacion de aspecto, es decir, la relacion en-
tre la altura y anchura del timén, tanto si estan
colgados, como un timén espada, o soportados
en su parte inferior por un quillote. Los timones
Ulstein pueden cumplir los requisitos para ope-
racion en la mayor parte de las condiciones de
hielo. El nuevo acuerdo le permite a Ulstein su-
ministrar una gama de timones flap que cum-
ple los requisitos del mercado para velocidades
de hasta 24-26 nudos y sin ningn limite de ta-
mano.

Con servomotor

El grupo Ulstein fabrica también servomotores
bajo las marcas Tenfjord y Frydenbo, por lo que
puede suministrar el paquete completo de ser-
vomotor y timon. Ulstein esta trabajando para
poder suministrar un paquete mas integrado en
el que el tronco del imén no esté limitado a los
cofinetes y apoyo necesario, Sino que sea una uni-
dad més grande, practicamente una mini-seccion
del buque. Esto permitiria que el astillero se limi-
te a soldar dicha mini-seccion al casco, por lo que
se ahorraria iempo y trabajo de instalacion en es-
pacios confinados. Con este acuerdo, el Grupo
Ulstein ocupa una posicion dominante en el mer-
cado de timones flap y tiene capacidad para su-
ministrar dos tipos diferentes de timon para
cualquier tipo de buque.
A

+ 147 7001 4005 (Noruega)
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El musculo
de su

transmision

En condiciones meteorolégicas adversas, con fuerte viento y mala mar, es bueno
saber que ZF te respalda con lo mds avanzado en potencia y control, en todo
momento y bajo cualquier condicién.

A lo largo y ancho de los siete mares, donde la seguridad y la propia vida estdn
expuestas a riesgos, ¢l profesional elige ZF, cualquiera que sea el tipo de su barco
de trabajo.

La excelente ingenieria de ZF proporciona fiabilidad probada unida a un bajo
mantenimiento y larga vida en servicio. Ademas, las transmisiones ZF Marine estin
respaldadas en todo el mundo por una extensa red de ventas y servicio.

Transmisiones en las gue Vd. puede confiar.

Para mas informacién por favor contacte con

ZF-ESPANA, S.A.
Avda. Fuentemar, 11
28820 Coslada - MADRID

MARINE Tel: (91) 672 91 65 - Fax: (91) 673 39 31

Nl COHIDRANE, S.L

®

INSTALACIONES HIDRAULICAS (LLAVE EN MANO)
* Neumatica
* Proyectos
* Mantenimiento
* Accesorios

Ctra.Juncal a Trapaga, s/n - Médulo 4
Tel.: +34 4 492 33 61
Fax: +34 4 492 34 01

48510 TRAPAGARAN (Vizcaya) Spain

I.N COHIDRANE, SUR S.L.

®

C/ EL BOSQUE, 1 P. . ZONA FRANCA
Tel.: +34 56 26 31 08 *Fax: +34 56 26 09 12
11011 CADIZ - SPAIN

TALLERES NAVALES VALENCIA, S.L.

B T

REPARACION GENERAL DE BUQUES
CONSTRUCCION DE EMBARCACIONES
CON CASCO DE ALUMINIO

MOTORES DIESEL
MAQUINARIA AUXILIAR
CALDERERIA
TUBERIAS
AUTOMATISMO-CARPINTERIA-ELECTRICIDAD

VARADEROS EN BURRIANA

TELEFONO: 367 42 16
CAMINO DE LAS MORERAS, 44 367 40 53
46024 VALENCIA FAX: 367 40 06
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Tratamiento Coppersal contra la 6smosis y antifouling

El tratamiento COPPERSEAL gue realiza AMC
RESINS se caracteriza por aportar, con un slo
tratamiento al casco, proteccion contra la Gsmo-
sis y el crecimiento de incrustaciones (antifou-
ling), para un periodo estimado de unos diez 0
doce afios cuando se ha aplicado correctamen-
te a través de un centro oficial autorizado.
Evidentemente, el mejor momento para la apli-
cacion de este producto es la laminacion en mol-
de, ya que garantiza plenamente la total
proteccion.

Limpieza, medicion de la humedad
y reparaciones

Enlos barcos en uso, que ya han estado a flote y
han sido pintados una o mas veces, el trata-
miento se inicia con la eliminacion de las paten-
tes e imprimaciones anteriores. Para ello, se
pueden utilizar los métodos tradicionales de li-
jado y /o decapado quimico, aunque la expe-
riencia demuestra que €l mejor sistema existente
enel mercado es el decapado a baja presién me-
diante abrasivo himedo Soft King.

La magquina realiza el decapado con la proyec-
ci6n de abrasivos siliceos humedecidos a muy
baja presién que, sin dafar el Gel Coat, eliminan
absolutamente todo resto de patentes e impri-
maciones anteriores, a la vez que ponen al des-
cubierto los fallos de laminacion que puede
presentar el casco; es decir, pequenas burbujas
de aire atrapadas detras del Gel Coat, zonas del
Mat donde la tela no ha sido suficientemente im-
pregnada de resina, pequenas delaminaciones,
etc.

Este sistema presenta indudables ventajas, co-
mo la uniformidad del acabado, el saneamien-
to de imperfecciones de Gel Coat, evita
abrasiones y cuchilladas, control de profundi-
dad del decapado, apertura del poro del Gel Coat
que mejora el secado y aumenta la adherencia
de productos posteriores, rapidez y economia.
Una vez limpio el casco, se procede a la medi-
cién desu grado de humedad para detectar una
potencial presencia de Gsmosis. Posteriormente,
en el caso de los cascos sanos, se dejan secar has-
ta alcanzar la humedad natural de la fibra (1-
1,5%) y, tras el masillado y lijado de las
imperfecciones, se procede directamente a apli-
car la barrera impermeabilizante.

En el caso de los cascos con Gsmosis, se procede
al total saneado del laminado tras la eliminacién
del Gel Coat en todas las zonas donde sea nece-
sario. Para ello, mediante la méquina de deca-
pado, se eliminan todas las delaminaciones
producidas por la presencia de glicoles y dcido
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acético. Para evitar que la 6smosis se reproduz-
caenel futuro, a continuacion se procede a la eli-
minacion de los radicales quimicos que no
reaccionaron durante la laminacién, mediante
el lavado continuado del casco con agua a pre-
sién o vapor, a la eliminacion del exceso de hu-
medad y a la reparacion de las zonas daiadas
del laminado. Todas estas reparaciones se rea-
lizan mediante masas epoxys a base de resinas
base agua. Una vez recuperadas todas las for-
mas, mediante el lijado del casco reparado, se
procede al paso siguiente.

Barrera impermeabilizante

Enesta etapa, se aplican resinas de alto espesor
high-build, a fin de crear una barrera imperme-
abilizante que garantice la no aparicion de 6s-
mosis futuras. Esta capa tendra un espesor
aproximado de 250 a 300 micras para sellar to-
talmente el casco y proveer una buena adhe-
rencia a las resinas posteriores. En el caso de
cascos en tratamiento de Gsmosis, se aplicaran
dos capas de esta resina, buscando las 500/ 600
micras de espesor del recubrimiento, en vez de
una sola, procediéndose a continuacion de la
misma forma en ambos casos. Las resinas utili-
zadas en esta ocasion son Solvent Free, para evi-
tar también el aporte al laminado de disolventes
que pudiesen generar problemas de 6smosis en
el futuro.

Posteriormente, bien mediante aplicacién Airless
o rodillos especiales de resina, se aplican unas
250/300 micras de resina epoxy totalmente sa-
turada de polvo de cobre -Mesh 300- de un mi-
nimo del 98% de pureza. Las principales
caracteristicas de este producto son su elevada
dureza y gran flexibilidad (la no presencia de di-
solventes evita problemas de incompatibilida-
des con Gel-Coats o laminados de poliéster), asi
como su no conductividad de la electricidad,
lo que evita problemas de corrosion galvanica
cuando se utiliza sobre metales. Asimismo, al
tiempo de que una accion fungicida, la presen-
cia del cobre supone un cierto blindaje metalico
de la resina, haciéndola muy dura y resistente al
desgaste y la abrasion.

Impermeable, no contaminante,
no conductivo

La unién de ambos materiales consigue que el
producto sea absolutamente no contaminante,
no conductivo y, una vez curado, impermeable.
Asimismo, al ser base agua, puede ser aplica-
do en condiciones extremas de humedad am-
biental (hasta un 85% de humedad relativa), lo
que significa que se pueden realizar tratamien-
tos razonablemente rapidos el no estar sujetos a
las condiciones medioambientales. Por otro la-
do, el proceso de curado total demora 7 dias, pe-
ro gracias a su base agua el curado puede
realizarse a flote a partir de las 96 horas de su
aplicacion.

El resultado final es un recubrimiento epoxidi-
co, de color cobre, absolutamente impermeable
e hidrodindmico, resistente a los hidrocarburos
y a la mayoria de los agentes quimicos que se

pueden encontrar en puertos y darsenas. Una
vez en el mar, se produce la oxidacion de la ca-
pa més superficial del metal, que al convertirse
en Oxido de cobre cambia su color a verde es-
meralda. Este proceso de oxidacion contamina
la celda plastica de resina que le rodea, consi-
guiendo asi un recubrimiento venenoso frente
al ataque de crustaceos y moluscos.

Garantia del recubrimiento

La firma AMC RESINS garantiza este trata-
miento, siempre y cuando haya sido aplicado
a través de un centro autorizado oficial COP-
PERSEAL, con 5 afios de garantia para el trata-
miento antiésmosis sobre la no reaparicion de
dsmosis en el casco durante dicho periodo, in-
cluyendo ademas la propia del tratamiento co-
mo antifouling. Una vez tratado el casco, este
podra ser inspeccionado por personal de
AeroMarine anualmente para detectar posibles
regeneraciones de la dsmosis que, en el impro-
bable caso de producirse, serfan inmediatamente
reparadas con cargo a AMC RESINS.

En cuanto al tratamiento COPPERSEAL, este re-
cubrimiento tiene una duracién estimada como
antifouling de unos 10 a 12 afios. AMC RESINS
garantiza su funcionamiento como antifouling
durante un periodo de 5 afios, en el cual no se
produciré la aparicién de incrustaciones calca-
reas.(Siempre se formard en el casco una ligera
capa de limo o verdin, debido a los periodos
de reposo del barco; dicho limo, autolimpiable
a partir de los 11 nudos, NO es objeto de la ga-
rantia).

La garantia cubre también la caida injustifica-
da del recubrimiento o la aparicion de burbujas
debidas a deficiente aplicacion; se excluyen los
dafos por impactos, trabajos o aplicaciones de
materiales sobre el recubrimiento sin la previa
autorizacion y supervision de la empresa.

907 35 48 81 (Espaiia)
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Sistema de ayudas a la navegacion para la
C/275 de Astano

La firma anglo-americana Tideland Signal,
a través de su agente en Espafia Gama Naval
S.L., ha conseguido el pedido de suministro
de ayudas a la navegacion para la unidad
que Astano esta construyendo para el ar-
mador norteamericano Sonat Offshore
Enterprise.

El sistema, llamado “Syncrolan IV”, repre-
senta un desarrollo de tltima tecnologia y
retine las caracteristicas exigibles por la nor-
mativa internacional, no s6lo en el Golfo de
México, donde operara la unidad de Astano,
sino en las plataformas de los sectores bri-
tanico, danés y noruego del Mar del Norte,
contando con certificacion de EECS, PTB
y UL para su uso en Zona 1.

Caracteristicas del sistema

Basicamente el sistema consiste en dos lu-
ces blancas principales, dos luces blancas se-
cundarias, dos luces rojas subsidiarias, una
senal de niebla, todo ello alimentado por
una bateria central o por baterias indivi-
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duales en cada estacion, y controlado por
una unidad centralizada diseniada para sin-
cronizar, controlar, monitorizar y diagnos-
ticar posibles fallos en el funcionamiento.

El Syncrolan 1V utiliza un sistema de co-
municacion asincronico que permite que ca-
da uno de los elementos que constituyen las
ayudas a la navegacion reporten al panel
central su estado de funcionamiento. Este
panel central se divide en dos unidades mo-
dulares, la primera de las cuales alberga en
un armario Exd al monitor NavLink que re-
cibe e interpreta la informacién generada
por cada estacion. Esta unidad de monito-
rizacion puede conectarse a través de un ca-
ble de datos RS232 a un ordenador
compatible para permitir al usuario un diag-
nostico detallado de las condiciones ope-
rativas del sistema.

La segunda unidad modular consiste en un
panel de alarma CSP4 con indicadores para
cada estacion de ayudas a la navegacion y
selectores para comprobacion y operacion
del sistema. Las alarmas originadas por cau-
sas tales como fallo del filamento de una
lampara, caida del voltaje de la bateria, o fa-
llo de la sefial de niebla, son claramente vi-
sibles y se muestran en el panel. Hay otros
niveles de alarma que pueden ser asimismo
introducidos segtin los requerimientos de la
especificacion. Para una investigacion de-
tallada del sistema operativo puede usarse
el programa NavTerm a través de un cable
R5232. Se incluyen contactos libres para una
eventual conexion al sistema telemétrico del
usuario.

Configuraciones

El Syncrolan IV puede configurarse como
un sistema centralizado o distribuido. En
el primer caso un banco de baterias central
de plomo-dcido y 14v proporciona sufi-
ciente autonomia para 96 horas de funcio-
namiento ininterrumpido. El banco de
baterias se encuentra alojado en un local
EExed y desde el mismo se suministra la
energia necesaria a las diferentes estaciones
y componentes. En este sistema centraliza-
do se incluye un cargador de baterias de vol-
taje constante con una salida de 35A maximo
al4v.

Por el contrario, el sistema distribuido in-
cluye una bateria FG02X independiente pa-
ra cada estacion de luz secundaria, luz
subsidiaria y sefal de niebla, asi como un
cargador de baterias.

La estacion de luz principal secundaria es-
ta compuesta por dos linternas ML-300 de
300mm de distancia focal, la primera de ellas

con un cambiador de lamparas de dos po-
siciones TL-1000 que soporta lamparas de
400w, alimentada por la corriente princi-
pal de a bordo. Cuando la ldmpara en fun-
cionamiento falla, el cambiador pasa
automdticamente a la otra. 5i esta segunda
fallara también o no estuviera operativa se
generaria una alarma en el control central y
se activaria la luz secundaria alimentada por
la bateria, con una lampara de doble fila-
mento de 10,3v v 40w. El alcance de la luz
principal es de 15 millas v el de la secun-
daria de 10 millas. El caracter de destello de
esta estacion es “U” segiin el codigo Morse.
La sefial de niebla es una AB68 de 2 millas
de alcance con 6 emisores dispuestos verti-
calmente que se accionan al unisono por una
unidad de control ECMU 800 y emitiendo,
como la luz principal, el caracter “U” del c6-
digo Morse. En la base de la sefial de niebla
se encuentra la luz roja subsidiaria, una lin-
terna ML-155 de 155mm de distancia focal
que alberga en su interior un destella-
dor/portalimparas de doble filamento
Duoflash Ex con limpara de 10,3v 7,3w y un
alcance de 3 millas.

Todo el sistema esté probado y cableado en

fabrica y se suministra con los certificados
arriba mencionados.

(91) 634 43 50 (Esparia)
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Defcar Ingenieros, firma especializada en el
desarrollo de productos CAD/CAM para el
proyecto y la construccién de buques, acaba
de lanzar ShipGen, una potente herramienta
de generacion de formas de buques, sistema
que funciona en PC-Windows y cuenta con
ayudas “on-line”.

Recreando formas

ShipGen esta dirigido a los proyectistas nava-
les y permite generar en pocos minutos las for-
mas del buque del tipo deseado, con las
dimensiones, geometria y caracteristicas hi-
drostéticas requeridas. Asimismo, dispone de
un pequeiio modulo integrado de calculos de
arquitectura naval, y tiene un enlace dinami-
co con la hoja de célculo Excel, a la que trans-
mite en cada modificacion de formas los
resultados hidrostaticos del nuevo buque. De
esta manera, el proyectista puede programar
en Excel sus propios modelos de optimizacion
de proyecto, y alimentarlos dinamicamente a
partir de los datos recibidos de ShipGen, ce-
rrando de esta forma el proceso iterativo de
proyecto.

Para generar las formas, ShipGen utiliza un
conjunto de buques base, perfectamente alisa-
dos y representados por sus superficies Bézier,
a partir de los cuales realiza hasta 14 transfor-
maciones: desde un alargamiento, hasta mo-
dificar el asiento y la astilla muerta, La potencia
del sistema permite obtener formas muy dis-
tintas del buque inicial. Como caso extremo,
se pueden obtener las formas de un carguero
a partir de las de un arrastrero, aunque para
ello se recomienda utilizar las "plantillas de car-
gueros” que se incluyen con el sistema. Las for-
mas generadas por ShipGen estdn alisadas
siempre que las transformaciones no sean exa-
geradas.

Cambio de posiciones

La transformacién mas compleja que puede
realizar el sistema es el cambio de posicién del
centro de carena, manteniendo constante el
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Programa “ShipGen”
para generacion de
formas de buques

desplazamiento del buque, sus dimensiones
principales, la cuaderna maestra, la linea de
arrufo en la cubierta superior y, en general, to-
da la geometria del buque (excepto los vola-
menes de los cuerpos de proa y de popa). En
esta modificacion, el proyectista indica al pro-
grama que ajuste las formas para "mover" ha-
cia proa o hacia popa la posicion longitudinal
del centro de carena una cantidad indicada.
Dependiendo de lo extrema que sea tal mo-
dificacion, ShipGen puede emplear hasta un
minuto en encontrar las nuevas formas. Otra
posibilidad que posee el sistema, de similar
complejidad a la anterior, es variar el despla-
zamiento del buque manteniendo constante el
centro de carena.

Una vez obtenidas las formas, ShipGen pue-
de exportarlas a otros sistemas a través de
ficheros DXF o con formato IGES, ademés de
al propio sistema DEFCAR. En el caso de fi-
cheros IGES, el sistema exporta las superfi-
cies generadas como superficies NURBS. Ello
posibilita a aquellos usuarios que disponen
de sistemas que importan este tipo de archi-
vos -como Tribon, MaxSurf, AutoShip- conti-
nuar el proceso de proyecto o de produccion
del buque.

I —_——

Transformaciones posibles

ShipGen realiza una gran variedad de trans-
formaciones, tanto a nivel de las dimensiones
principales -eslora, manga y puntal-, ya que el
sistema realiza una sencilla transformacidn
proporcional, como de alargamiento, ya que
permite aumentar o disminuir el cuerpo cilin-
drico del buque, manteniendo constantes los
cuerpos de proa y popa. Asimismo, permite al
usuario introducir un nuevo valor del calado
de proyecto, ajustando el sistema en conse-
cuencia la geometria del perfil de proa.

El nuevo software de Defcar también permite
el trimado, transformacién tipica para pes-
queros; al introducir el valor del trimado, se
modifica el asiento de la quilla manteniendo
toda la superficie del fondo del buque y pan-
toque alisadas También para pesqueros, el pro-
grama ShipGen permite al usuario cambiar la
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astilla muerta del buque, ya que el sistema mo-
difica todo el fondo para ajustarse al nuevo va-
lor, manteniendo siempre las formas alisadas.
Ademas, el usuario puede cambiar el radio del
pantoque; si el pantoque no es circular, se pue-
de controlar la forma con dos pardmetros. Una
vez introducidos los nuevos valores, ShipGen
modifica las formas adyacentes para mante-
ner las superficies alisadas. Por otra parte, tam-
bién permite modificar la longitud de la
protuberancia, la altura del bulbo, asi como
el area de la seccion en la perpendicular de
proa.

Otras de las transformaciones que realiza
ShipGen afectan al dngulo de lanzamiento de
la proa -el usuario introduce el nuevo angulo
y el sistema modifica el cuerpo de proa para
ajustar la nueva geometria manteniendo las
formas siempre alisadas-, y a la geometria del
codaste -permite controlar su forma median-
te algunos pardmetros para tener en cuenta las
dimensiones de la hélice y las claras corres-
pondientes-.

Ala hora de realizar transformaciones de
desplazamiento, el usuario introduce el vo-
lumen requerido para el calado deseado y
el sistema realiza iteraciones hasta encon-
trar las formas del casco que se ajustan a di-
chos requisitos. Durante la transformacién,
mantiene constante toda la geometria del
buque, excepto los volimenes de los cuer-
pos de proa y de popa. Esta transformacion
se puede realizar manteniendo fija la posi-
cion del centro de carena.

Por tltimo, ShipGen también posibilita trans-
formaciones del centro de carena: introdu-
ciendo la nueva posicion del centro de carena,
el sistema genera unas formas con el centro de
carena requerido, permaneciendo fijo el des-
plazamiento. Al igual que en la transformacion
anterior, mantiene constante toda la geometria
del buque, excepto los volimenes de los cuer-
pos de proa y de popa.

(91) 383 97 98 (Espaiia)

ag7 115



Tercer curso de mantenimiento predictivo de
averias para la armada espanola

TECNICAS Y SERVICIOS DE INGE-
NIERIA, S.L. -TSI- ha impartido reciente-
mente un CURSO ADAPTADO DE
MANTENIMIENTO PREDICTIVO DE
AVERIAS -MPA- a personal de tierra y tri-

Curso de Mantenimiento
Predictivo de Averias
para

A ARMADA

“'=/ ISEMER - BASE NAVAL DE ROTA

o L

TECWICAS ¥ SERVICIOS DE WWGEMIERIA, S.1

Bobva, § - 5 F - 28016 MADASD - Toby.: (1) 145 97 &2 - MS 97 30 - Fax: (91) 34581 51

pulantes -jefes, oficiales y suboficiales- con
destino en ISEMER, Base Naval de Rota.

Este curso forma parte del Programa de Apoyo
para la implantacién de MPA en Buques de
Guerra realizado por TSI para el Ministerio de
Defensa, iniciado en 1.996 en el Arsenal de
Ferrol y repetido mas tarde en Cartagena, com-
partido éste con la Universidad Politécnica y
con E.N. BAZAN. Para una imparticion efi-
ciente del curso, TSI ha realizado una inter-
vencién en un grupo de equipos rotativos y
alternativos significativos del Portaeronaves
PRINCIPE DE ASTURIAS y de la Fragata
SANTA MARIA, ambos con base en Rota.. Esta
actividad previa ha proporcionado un valioso
material didéctico para el Curso al poder rela-
cionar y aplicar de forma directa los funda-
mentos del MPA, con el diagnostico del estado
vibratorio de los equipos de interés que se han
intervenido.

El curso impartido comprende los Conceptos
Bésicos de MPA, la Medida y Analisis de
Vibraciones como herramienta bésica, el
Diagnéstico de Averias mas frecuentes: dese-
quilibrio, desalineacion, holguras, rodamien-
tos, engranajes, motores eléctricos, resonancias,

etc... y su Correccion, asi como el Equiparniento
y Organizacién que son necesarios para reali-
zarlo de forma eficaz.

Estos conocimientos capacitan al personal téc-
nico para decidir qué equipos rotativos nece-
sitan desmontaje y cuales no, alargando con
ello los periodos de revisidn de los mismos has-
ta cuando ésta realmente se necesite. Con ello
se favorece la eliminacion de los respetos que
no son necesarios y se consiguen reducir los
costes de mantenimiento.

El curso de MPA impartido esta teniendo una
gran aceptacién y motivacion en los asistentes
y se esta extendiendo a otros Centros de la
Armada. Con ello TSI espera contribuir satis-
factoriamente a la Implantacion de esta efi-
ciente Metodologia en los Buques de Guerra,
que al estar funcionando con éxito en instala-
ciones de tierra desde hace afios, permite a la
Armada Espariola equiparse y continuar la pro-
gresiva adaptacion de recursos a los cada vez
mis exigentes Presupuestos de Defensa.

(91) 345 81 51 (Espasia)

Setigolls/n. Zona PartGaria - Tel.: (93) 792 13 00/04/08 - Fax: (93)

~>==08350 ABENYS DE MAR (Barcelona)
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publicaciones

McGRAW-HILL ha editado una amplia y muy
documentada “Guia Nalco para el anélisis de
fallas en los sistemas de enfriamiento por
agua”, de Harvey M. Herro y Robert D. Port,
especialistas que abordan en los 17 capitulos
del libro los conocimientos précticos necesa-
rios para identificar y eliminar la corrosion en
sisternas por enfriamiento por agua y equipos
relacionados.

Estanovedad editorial describe una amplia va-
riedad de equipos y situaciones en sus 420 pa-
ginas, con més de 80 casos practicos y cientos de
fotografias en color, incluyendo sistemas abier-
tos y cerrados, arreglos recirculantes y de un so-
lo paso, intercambiadores convencionales de
casco y tubos e intercambiadores de calor tipo
placas, arreglos de enfriamiento para propési-
tos especiales, y sistemas de agua para servicios.

Esta guia concisa y muy detallada es de obli-
gada referencia para reconocer y tratar eficaz-
mente la corrosion por celdas de concentracion,
la corrosion por influencia biologica, la corro-
sion quimica, el agrietamiento, la desalacion,
la corrosion grafitica, la exfoliacion y las celdas
galvanicas.

Guia NALGO
para el analisis
de fallas en
calderas
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Solucion y prevencion de fallos

en sistemas de
enfriamiento de agua
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“Analisis de fallas en calderas”

También publicada por la Editorial
McGRAW-HILL en su colecci6n técnica, la
“Guia Nalco para el andlisis de fallas en cal-
deras” constituye una amplia y autorizada
obra de campo sobre la materia, con infor-
macién reunida durante cuarenta afos de
andlisis de fallas en la Nalco Chemical
Company, con un ntmero superior a los
10.000 casos reales.

Esta guia de 296 paginas desarrolla a lo lar-
go de sus 23 capitulos la clasificacion por ca-
tegorias de mds de una docena de “modos de
falla” bien definidos, que tipifican casi todos
los problemas de las calderas, explicando de-
talladamente las soluciones. Cada tipo de fa-
lla se clasifica segin su localizacion,
descripcion general, factores criticos, identi-
ficacion, eliminacion, precauciones v proble-
mas relacionados.

“Andlisis de fallas en calderas” incluye mas
de 170 ilustraciones en color, e incorpora un
glosario, referencias bibliogréficas adicio-
nales y tres indices por muestras, industrias
y temas.

Catalogo de herramientas
Unitor

A partir de este afio UNITOR ha
empezado a comercializar una nueva
linea de productos: las
HERRAMIENTAS, que anade a la ya
extensa gama de productos
comercializados por esta empresa
nordica.

En su catélogo se muestran, con gran
profusion de fotografias, la totalidad
de los aproximadamente 1.100
articulos de que se compone esta linea.

Las ventajas que creemos se pueden
ofrecer en cuanto a la relacién

calidad / precio se basan en el hecho de
que UNITOR se provee de las
Herramientas directamente del
fabricante, ofreciéndolas al cliente final
a través de su red de distribucion
mundial. De esta manera se asegura la
calidad, pues el fabricante ha sido
seleccionado previamente en base a
dicha calidad, y a un precio
competitivo, puesto que se evitan
intermediarios.

UNITOR ademas garantiza la
herramienta durante toda su vida atil,
siempre que se haya hecho de ella un
uso correcto. Para la reposicién de una
herramienta rota, UNITOR necesita
que ésta sea devuelta previamente.

En un principio y por estar en la
primera fase de comercializacion,
UNITOR dispone de stock en los 16
puertos mas importantes de Europa,
Asia y Norteamérica, sin embargo con
un preaviso razonable el suministro
de herramientas se puede realizar en
cualquier puerto del mundo, gracias a
la red mundial de Oficinas y Agentes
UNITOR.
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temas de actualidad

Antecedentes.

Nuestro compariero Alvaro Gonzilez de Aledo
publicé un articulo en INGENIERIA NAVAL
de Octubre de 1.992, titulado “Unas conside-
raciones sobre la Economia Espaiiola”, que se
basaba en otro aparecido en la revista “The
Economist” A survey of Spain. After the Fiesta”

En el articulo inglés, escrito poco después de la
Expo-92 y dela Olimpiada de Barcelona, se ha-
cian prondsticos muy pesimistas para la
Economia Espariola.

Labase del articulo de G. de Aledo lo constituia
un grafico copiado de la revista inglesa que mos-
traba el porcentaje del PIB por habitante (PTB/H)
de Espana, respecto a la media de la Comunidad
Econdmica Europea entre los afios 1960y 1992,
en el cual se apreciaba claramente que durante
el periodo 1960 a 1975, la Economia espariola ha-
bia crecido de una forma sorprendente, de tal
manera que el PIB/H habia pasado del 60,3 al
79,9 s, cifra ésta G1ltima no superada en los afios
siguientes hasta 1992.

Gonzalez de Aledo trataba de llamar nuestra
atencion porque este “milagro espaniol” no ha-
bia sido fruto de la casualidad, sino del esfuer-
70y del trabajo de una generacion, la de la post
guerra, hoy dia ya jubilada, a la que pertene-
cieron muchos Ingenieros Navales.

En Diciembre del mismo afio escribi un articu-
lo con el mismo titulo, en el que trataba de com-
pletar el de Alvaro, porque a causa de un defecto
tipogréfico no habia quedado bien reproducido
el gréfico mencionado.

En el niimero 797, Julio-Agosto de 1994, escribi
otro titulado “Economia Comparadas : Espafia
y laUni6n Europea”, que era una actualizacién
de los dos anteriores.

Se incluian dos graficos nuevos :

Uno que comparaba el crecimiento anual del PIB
en Espania y en la Comunidad.

Otro de tipo previsional, en el que se hacian tres
supuestos para conocer como podria igualar la
cifra del PIB por habitante de Esparia la media
comunitaria.

Las conclusiones de este segundo articulo se pue-
den resumir del siguiente modo:

118 9%

Economias comparadas

Espana y la Union Europea

¢ La Economia Espafiola tuvo una mejora rapi-
day sostenida durante los afos del “desarro-
llo”, que transcurrieron desde 1960 a 1975.

» Existi6 una crisis desde el afio 1975 hasta el
1985.

* El méximo alcanzado en el PIB/H de 81,9 %
enel afo 1975, no fue superado en los arios si-
guientes, 0 sea, desde 1975 hasta 1993.

* Se pronosticaba que para que el PIB/H espa-
fiol llegase a igualar al de la media comunita-
ria, en los afios 2.010 6 2.020, se necesitaba
conseguir un crecimiento anual y sostenido
del PIB espariol del 1,5 6 del 1,0 % , respecti-
vamente, por encima de la media de la
Comunidad.

Actualizacion.

Afortunadamente no se han cumplido los pési-
mos augurios de la revista britanica y debido al
interés que en su dia despertaron los articulos
mencionados entre algunos compariercs, me ha
parecido oportuna su actualizacion, precisa-
mente ahora en que las cosas van a mejor.

Se utilizaran datos estadisticos del servicio de
estudios del BBV, y los de “EUROSTAT-97", ser-
vido estadistico de la Union Europea.

Fernando del Molino.
Dr. Ingeniero Naval.

La reunificacion de Alemania ha producido tal
alteracion en la economia europea y mundial,
que EUROSTAT por razones de continuidad
en las estadisticas, ofrece dos series diferentes
para el periodo 1991 21994, , en las que se tiene
en cuenta -oseignora- su influencia.

El “Cuadro 9 : Producto interior bruto por habitan-
tea precios corrientes” de EUROSTAT suministra
las series del PIB/H desde 1960 hasta 1997 en
los paises de la Unién Europea, y en Estados
Unidos y Japdn, expresado como porcentaje del
PIB/H medio de la U.E. que se iguala a 100 ca-
da afio.

Debe advertirse que las cifras de esta ultima edi-
cion de EUROSTAT y otras anteriores no son
exactamente coincidentes, ya que se ha alterado
laestructura geografica dela U.E, porlo que no
debe extranar por ejemplo que el maximo es-
paiiol de 1875, que era 81,3 % se haya transfor-
mado ahoraen 77.7 %.

Enla “TABLA n® 1" adjunta se resume dicho
“Cuadro 9" limitindolo a los paises de mayor in-
terés para este trabajo.

Los datos de esta “Tablan®1" se recogen en for-
ma de curvas en los tres gréficos siguientes.

Gr. n® 1.- PIB por Habitante : % Espafa / Union Europea
( PIB UE. = 100 % cada afo )

Parcentaje

Afcs 1991 a 84 - La linea superior :
- i =t __. tiens en cuenta la reunificacion de I

Crisis ecanomica

793

Alemania

ANOS

Grafico 1

* La cota maxima de 1975, 77,7 %, es alcanzada por fin en 1991, a causa en parte de la
influencia negativa de la reunificacion de Alemania en la media de la Unién Europea.

* A partir de 1.990 se ha iniciado una recuperacién que no ha alcanzado aun el ritmo
necesario para alcanzar un PIB/H del 100 % en afios préximos.
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PIB por habitante

Porcentaje respecto a la medida de la Union Europea

REINO

ANOS ESPANA ALEMANIA  IRLANDA UNIDO ITALIA FRANCIA USA JAPON
1960 57,30 122,60 61,20 123,00 87,60 105,20 180,70 55,70
1961 60,70 120,90 61,80 120,40 90,00 105,50 174,30 59,10
1962 63,40 120,80 61,40 116,40 91,60 106,70 174,40 61,60
1963 65,90 118,80 61,80 116,00 92,80 106,70 172,80 63,90
1964 66,00 119,50 60,60 115,70 90,10 107,20 171,40 67,30
1965 67,10 120,40 59,50 114,00 89,30 107,60 172,90 68,20
1966 69,10 119,00 58,10 112,00 91,10 108,90 175,70 72,50
1967 69,40 115,30 59,50 110,90 94,30 110,10 174,10 77,50
1968 70,00 115,80 61,30 109,90 95,50 109,10 171,50 82,80
1969 71,60 117,00 61,30 106,00 95,70 109,90 165,50 87,30
1970 70,90 116,90 60,00 103,70 96,20 110,60 156,70 gi 50
1971 71,70 116,30 60,00 102,70 95,20 111,90 155,20 92,60
1872 74,00 116,10 60,60 102,20 93,90 111,70 155,00 95,40
1973 75,10 115,00 59,30 103,30 94,40 110,90 153,10 96,50
1974 77,30 113,90 59,90 100,30 96,60 111,90 148,40 92,60
1975 77,70 113,40 62,80 101,20 94,90 112,20 146,90 95,20
1976 76,30 115,30 60,30 99,50 96,70 112,00 146,60 94,10
1974 75,80 116,20 62,90 99,40 96,90 112,50 148,40 95,10
1978 74,00 116,20 64,70 100,30 97.50 112,70 149,80 96,60
1979 71,10 117,80 63,60 99,70 99,50 112,30 147,20 98,00
1980 70,80 117,40 64,30 97,00 101,80 112,40 143,50 99,00
1981 70,20 117,60 65,80 96,00 102,50 113,40 145,60 101,70
1982 70,50 115,80 56,10 96,80 102,20 114,80 140,10 103,30
1983 70,60 116,40 64,50 98,60 101,80 113,30 141,70 103,40
1984 69,80 117,60 65,40 98,70 102,20 111,80 145,50 104,50
1985 69,80 117,60 65,70 99,50 102,60 110,80 145,40 106,00
1986 69,90 117,20 64,10 100,90 102,80 110,10 145,30 105,60
1987 71,80 115,80 65,30 102,70 103,20 109,10 144,60 106,60
1988 72,50 114,90 65,80 103,50 103,20 109,20 143,40 108,50
1989 73,60 114,40 68,20 102,30 102,90 109,90 141,60 109,90
1990 74,50 116,00 7z, 100,00 102,70 109,50 138,70 112,50
1991 79,30 105,70 76,00 96,90 106,70 113,20 136,90 118,40
1992 77,30 108,10 79,50 97,60 106,10 111,30 136,40 119,00
ikl 77,80 107,90 82,70 98,90 103,40 109,00 141,50 121,50
1994 75,70 109,70 88,00 98,40 104,00 107,30 142,20 118,10
1995 76,10 109,20 95,10 98,30 104,70 106,80 140,80 116,10
1996 76,60 108,90 100,70 98,90 104,00 106,20 141,00 118,50
1997 76,90 108,60 103,90 99,50 103,20 105,90 140,10 117,90

En las lineas siguientes: Cifras con exclusion de la reunificacion de Alemania.

198 77,10 119,10 73,90 94,30 103,80 110,1 133,17 115,20
1992 75,50 120,10 77,60 95,30 103,60 108,7 133.3 116,30
1993 76,30 118,10 81,10 97,00 101,40 106,9 138,8 119,10
1994 74,50 119,10 86,60 96,70 102,20 105,5 139,9 116,10

( Fuente EUROSTAT .- Media europea = 100 % cada afo )

)
O
-
-
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Gr. n° 2,- PIB/H comparados
Paises / Unién Europea
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* Es sorprendente el ritmo de crecimiento del PIB/H de Irlanda, que en seis anos ha
llegado a superar la media de la U.E.

* Por el contrario el PIB/H lleva un ritmo descendente continuado.

* Se aprecia con claridad el descenso del PIB/H de Alemania en 1991 a causa de la
reunificacion.

Gr.n° 3.- PIB/H comparados.
Paises / Unién Europea

Porcentaje

Espaia

Grafico 3

Cambio del USS$ y valor
adquisitivo de 1 peseta

Tabla 2

Anos Pta./USS Valor 1 Pta.
1936 - 0,005
1960 - 0,041
1970 70,00 0,074
1980 Ti510 0,308
1990 101,93 0,751
1996 126,66 1,000

Ritmo de crecimiento del PIB/H.

¢ Como se ha recordado anteriormente, se di-
jo que para que el PIB/H de Esparia iguala-
se al de la Unién Europea en los afios 2.010 6
2.020, era necesario un crecimiento conti-
nuado del PIB espariol a partir de 1.990 de
1,56 1,0 puntos por encima de la media de
laUE.

La realidad ha sido que dicho crecimiento
en los afios 1990 a 1997 ha sido solo de
0,175 puntos, lo cual es evidentemente in-
suficiente.

¢ Como ejemplo a imitar puede citarse el caso
de Irlanda, cuya economia ha crecido en los
anos 1.984 a 1.996 a un ritmo anual de 3,8
puntos por encima de la media, pasando en
dicho periodo de un % PIB/H de 65,40 a
108,90 %.

* También conviene recordar que durante el
periodo de desarrollo espariol, nuestra eco-
nomia crecié a un ritmo medio anual de mas
del 5% por encima de la media comunitaria.
51 se hubiera mantenido el mismo ritmo de
crecimiento de la Economia espariola se ha-
bria ya igualado, e incluso superado, la me-
tadel 100 %.

ANOS
L ll

* Por su gran importancia en la Economia mundial, es interesante conocer la evolucién
del PIB/H en estos dos paises.

Producto interior bruto Tabla 2
(A precios constantes de 1986)
Anos Espana Porcentaje U.E.
PIB Habitantes PIB/H Espana/U.E. PIB/H
Pesetas x 10° Numero x 10° Pesetas % Pesetas
1.960 30.470 57,30
1.970 18.278.734 33.831 540.295 70,90 762.053
1.980 26.363.006 37.386 705.157 70,80 995,985
1.990 35.415.132 38.836 923.062 74,50 1.239.010
1.996 39.333.802 39.367 999.157 76,90 1.299.293

120 oo

Fe de erratas

En la pagina 79 de la revista de
Octubre se omitié por error tipo-
grifico el nombre de uno de los
autores del Libro “El Proyecto
Basico del Buque Mercante”. El pri-
mer parrafo de la noticia publicada
deberia quedar asi: “El Fondo
Editorial de Ingenieria Naval ha
editado el libro “El Proyecto Béasico
del Buque Mercante”, cuyos auto-
res son los doctores ingenieros
navales Ricardo Alvarifio Castro,
Juan José Azpiroz Azpiroz y

Manuel Meizoso Fernandez”.
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Normas para la publicacion de articulos
en la revista “Ingenieria Naval”

1.- Normas generales

1.1.- La Revista "Ingenieria Naval", en
adelante RIN, es el organo de los
Ingenieros Navales y Oceanicos. Los
articulos que se presenten a la misma
deberan, por tanto, cubrir aspectos de
politica sectorial, cientificos, técnicos,
economicos o historicos y culturales
relacionados directamente con la
Ingenieria Naval y Ocednica presen-
tando, ademas, la debida actualidad.

1.2.- LaRIN, siguiendo los estrictos cri-
terios técnicos y cientificos que co-
rresponden a una publicacion del
prestigio de ésta, someterd a su CO-
MITE DE REDACCION cuantos arti-
culos se reciban en su domicilio,
tomando dicho Comité la decision de
aceptacion, rechazo o sugerencias de
modificacion sobre los mismos.

1.3.- Los articulos deberan ser inédi-
tos o haber sido presentados como
ponencias en Jornadas Técnicas or-
ganizadas por la Asociaciacion de
Ingenieros Navales, y no podran ser
publicados en otra Revista en el pla-
zo de un afio sin consentimiento del
autor y de la direccion de la RIN, sien-
do necesario en cualquier caso hacer
referencia a ésta.

1.4.- La Direccion de la RIN se com-
promete, en caso de aprobacion del ar-
ticulo por el Comité de Redaccion, a
publicarlo en su integridad, salvo que
por cualquier causa se acordase lo con-
trario con el autor.

2.- Estructuracion del
manuscrito

2.1.- Como regla general, los articulos
no sobrepasaran las 30 paginas escri-
tas a doble espacio por una sola cara,
incluyendo gréficos y bibliografia. El
niimero de dibujos, fotografias o gra-
ficos no serd superior a 15.

2.2.- En casos excepcionales, se podra
discutir con la Direccién de la RIN una

extension superior, la cual sera supe-
ditada a la aprobacion del Comité de
Redaccion. En ningtin caso se supe-
raran las 45 paginas, aunque podran
admitirse articulos para publicar, frac-
cionadamente o por partes, en distin-
tos nimeros de la Revista..

2.3.- Se incluira un breve resumen del
articulo, de no mas de quince lineas, que
serd publicado al frente del mismo.
Asimismo, se recomienda acompanar
una traduccién del mismo al inglés.

24.- Los articulos se deben presentar
tanto en formato DIN A-4 como en so-
porte magnético, especificando el tra-
tamiento de textos empleado que serd
uno de los habituales en el mercado.

2.5-Enla primera pagina del articulo se
harén constar los siguientes datos:

-Titulo del articulo.

-Nombre del autor o autores, sus titu-
los académicos y sefias completas pa-
ra contactar.

2.6.- En la redaccion del articulo se em-
pleara una forma de expresion clara,
evitando frases intrincadas, repeticio-
nes y el uso de la primera persona.

2.7.- El texto se ordenaréa claramente,
con titulares intermedios. A fin de ha-
cer atractivo el esquema del asrticulo,
se procurard que haya un titular in-
termedio, al menos, cada dos paginasd
del original, autorizéndose a la
Direccion de la RIN a intercalarlos,
previo acuerdo con el autor, en los ca-
s0s en que se considere necesario.

2.8.- Se autorizara el uso de letra cur-
siva, negrita o subrayados.

2.8.- Los planos, dibujos y graficos que
se adjunten a los originales, deberan
ser de calidad suficiente para su co-
rrecta reproduccion.

2.9.- Todas las ilustraciones deberan ir
numeradas correlativamente y con pie
de fotografia o ilustracion.

2.10.- Las referencias bibliograficas se
ordenaran al final del articulo, nume-
randose correlativamente.

2.11.- Se evitaran, en lo posible, las no-
tas a pie de pagina.

3.- Cartas del lector y
contestacion a articulos

La RIN aceptard, siempre, las cartas
de los lectores, y contestaciones y ré-
plicas a los articulos publicados.

A fin de mantener la actualidad de-
bida, el plazo para remitir estos co-
mentarios es de tres meses a partir
de la fecha de publicacion del ar-
ticulo.

4.- Plazo de publicacion de
articulos

La Direccién de la RIN acordaré con
cada uno de los autores el plazo de
publicacién de los articulos remiti-
dos, teniendo en cuenta, no sélo el
orden de entrada, sino la actualidad
de los mismos, publicaciones de
otras revistas, nimero de paginas li-
mitado de la revista, orden temati-
co, etc.

En el caso de no poder llegar a un
acuerdo sobre su plazo de publicacion,
la Direccion de la RIN devolvera el ori-
ginal a su autor.

5.- Ejemplares para los
autores

La RIN entregard, gratuitamente, al
autor del articulo, 5 ejemplares del ni1-
mero de la Revista en que aparezca su
colaboracion.

5i el autor desease mayor niimero de
Revistas, debera ponerlo en conoci-
miento de la RIN antes de que se proce-
daala tirada de la Revista, pasandosele
el cargo correspondiente.
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articulo técnico

Aplicacion de la acustica
submarina en la reduccion del
impacto acustico de los
buques pesqueros"

Amable Lopez Pifeiro (*)
Antonio Belaza Vazquez (**)

* Dr. Ingeniero Naval. Catedratico de la Escuela T.S.1. Navales
** Ingeniero Naval. Profesor Asociado de la Escuela T..S.I. Navales

Resumen

En este articulo, partiendo del andlisis de los efectos de los sonidos
sobre los peces, se estudian los tipos de ruidos producidos por
los buques pesqueros y sus efectos sobre su eficacia en la captura
de ciertas especies.

A continuacion se analizan distintos sistemas empleados para me-
dir o evaluar el ruido subacudtico radiado por los buques, lle-
gandose a la definicion de las condiciones que deben cumplir para
su utilizacion en pesqueros. Se describe el disefio de un sistema
original de alta relacion calidad / coste de la medida, denominado
Sistema MERSUP.

Seguidamente, se desarrolla el estudio de los condicionantes me-
canicos, hidrodindmicos y actisticos de este sistermna, indicandose
las soluciones dadas y la utilizacion de los datos obtenidos en las
medidas.

Finalmente, se plantean las posibilidades de actuacion futura en
este campo de [+D de la acistica submarina en la explotacion de
los recursos marinos por parte de los buques de pesca.

Summary

In this paper, starting with the analysis of the sound effects on fis-
hes, it is studied the types of fishing ship noises and their effects on
its fish capture efficiency.

Itis analysed different systems to measure or evaluate the under-
water noise radiated by ships, defining the conditions they should
fulfil in order to use in fishing ships. It is described the design of an
original system of high relationship quality / measure cost, named
MERSUP System.

Subsequently it is developed the study of the mechanical, hy-
drodynamics and acoustic constraints of this system, showing the
solutions adopted and the data obtained from the measure.
Finally, they are outlined the possibilities of future performance in
this field of R&D of the underwater acoustics submarine on the ex-
ploitation of the marine resources by the fishing ships.

" Ponencia presentada en las XXXl Sesiones Técnicas de Ingenieria Naval
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Introduccion

En la actualidad todo buque pesquero utiliza, en un grado mayor o menor,
los desarrollos de la actistica submarina, como una ayuda fundamental
en la mejora de su rendimiento. Sin duda, el equipo més conocido por los
pescadores es el sondador o sonda de pesca.

Existen diversos tipos de sondas [1], ademis de la clasica (mono haz diri-
gido hacia el fondo) se han desarrollado los tipos multihaz y multifrecuencia.
Mencion aparte requiere el sonar de pesca que, en sentido estricto, no pue-
de encuadrarse entre las sondas, ya que no envia el haz actistico hacia aba-
jo.

En general, los sondadores de pesca trabajan entre los 20 y los 200 KHz de
frecuencia, con potencias, durante el impulso, entre cientos de vatios y
decenas de kilovatios.

Con unas y otras podemos distinguir y presentar en una pantalla, ge-
neralmente en color y con un post-procesamiento que, facilita la in-
terpretacion de los datos obtenidos a partir de la onda reflejada, el
tamario v la forma del pez o del cardumen. Al detectar su presencia,
podremos orientar en sentido correcto los artefactos de captura, redes,
nasas, anzuelos, etc.

Con respecto al sonar de pesca, se debe indicar que consiste en un peque-
fio transductor, orientable en horizontal y vertical, situado en un domo que
se puede bajar v subir con un sistema hidraulico o eléctrico. Con este sis-
tema se puede explorar un gran volumen de agua, pero al tratarse de una
exploracion secuencial, se precisa bastante tiempo para tener una imagen
del conjunto.

En los sonares, al suministrar informacion tridimensional, tiene gran im-
portancia el modo de presentacion de la misma en pantalla, en dos di-
mensiones, resolviéndose por medio de diversas vistas y secciones.

Otra de las aplicaciones de la actistica submarina en la pesca, consiste en la
monitorizacion o vigilancia de las artes, principalmente en las de cerco o
arrastre.

La situacion mas compleja, y menos visible para el patrén, se produce en
estas Gltimas. Por medio de sensores adecuados se puede tener una infor-
macion muy completa sobre la posicion y geometria de la red, la tempe-
ratura, el nivel de captura v otros datos complementarios, existiendo sistemas
mas complejos que, instalan un sonar en la boca de la red permitiendo te-
ner una vision global de la red y su entorno.

Finalmente nos resta sefialar las aplicaciones especiales, como las sonoboyas
que se dejan a la deriva y que detectan la presencia de tinidos, los sistemas
de vigilanda de instalaciones de cria (marcultura), los de barrera (para ame-
drentar a depredadores como los mamiferos marinos), etc.

Pero, centrémonos ahora en el andlisis del efecto del ruido generado porel
pesquero, que se transmite por el agua a grandes distancias. La experien-
cia diaria de todos aquellos que se dedican a la pesca, y al estudio del com-
portamiento de las diferentes especies, corrobora los efectos que produce
el ruido del buque y de los elementos anejos al mismo en los peces. Parece
claro que estos se sienten atraidos o repelidos, segiin sean la frecuencia y la
intensidad de las ondas sonoras.

Al ser los peces sensibles al ruido generado por los buques y reaccionar
frente a éste, la capacidad de pesca de un buque estard muchas veces en re-
lacitin a su firma acistica. Las especies pelagicas son mucho mas sensi-
bles alos ruidos de los buques que las demersales, ya que la intensidad con
la que éstos llegan al fondo estd muy atenuada por pérdidas de absorcion
y dispersion geométrica.
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Sin embargo, el ruido generado por las artes de pesca afecta a todas casi por
igual. Existen algunos trabajos sobre el comportamiento de los peces fren-
te a buques y artes, la mayoria de ellos sobre arenque y algunos sobre es-
pecies demersales como el eglefino frente a artes de fondo. En todos ellos
se concluye que existe una reaccién de huida, de mayor o menor intensi-
dad en funcitn del buque v/ o arte, especie, tamano del cardumen y ta-
mario de los individuos.

Todo pescador profesional tiene conocimiento del hecho mencionado y lo
aplica a su ambito de actuacion de manera subjetiva, llegandose en algu-
nos puertos a asignar un cierto "coeficiente de eficacia pesquera” a los dis-
tintos buques en funcion de los ruidos que producen y que transmiten bajo
elagua.

Esta evaluacion de tipo subjetivo ha sido corroborada en sus aspectos mas
generales de manera experimental mediante el anélisis de los elementos
del buque que originan ruidos radiados bajo el agua, tales como hélices,
magquinaria propulsora y, a un menor nivel, maquinaria auxiliar, ruido hi-
drodindmico v ruido del casco.

La influencia del ruido generado (y radiado) tanto por parte de los buques
como por las diferentes artes en el comportamiento de las diferentes espe-
cies de peces es un tema de gran importancia, puesto que puede influir en
los resultados de las evaluaciones de los recursos asi como en la actividad
comercial de las flotas pesqueras. Su importancia es tal que ha dado lugar
ala formacion de un Grupo de Estudio, en el seno del Consejo Internacional
para la Exploracién del Mar (ICES).

Las reacciones de las especies marinas, susceptibles de ser capturadas a ni-
vel industrial, ante perturbaciones exteriores provocadas por el buque, ruidos
de hélices y vibraciones del arte de pesca, son muy distintas, tanto en forma
como enintensidad, y dependen fundamentalmente del habitat donde desa-
rrollan su actividad v de sus caracteristicas morfolégicas.

Asi, las especies bentdnicas, que tienen su habitat en los fondos mari-
nos y gozan de una vida relativamente sedentaria, experimentan una
reaccion bastante débil ante las perturbaciones exteriores antes citadas.
De este modo, no son capaces de detectar a mds de 15 metros de dis-
tancia el ruido de las hélices del buque y en cuanto a las vibraciones
originadas en el arte de pesca, tampoco su influencia puede ser consi-
derada significativa.

Lo mismo ocurre con las especies demersales, que también desarrollan
su ciclo vital en dependencia directa con el fondo marino, pero extendido
hacia la superficie en una columna de agua que rara vez supera, a partir del
fondo, los 15 metros de altura.

Las modalidades de pesca que se dedican a la captura de las anteriores
especies son, fundamentalmente, el Arrastre y el Palangre de Fondo. En
ambos casos, el buque puede encontrarse a unas distancias de los cardi-
menes que superan los 600 metros, por lo que se estima que, en ninguno de
los dos casos, pueda ser de interés la aplicacion de esta investigacion a es-
tos tipos de buques, en lo que se refiere a la medida de la Firma Actistica de
aquellos.

Un caso muy distinto es el de las especies peldgicas, que habitan las zo-
nas del mar proximas a su superficie. Estas, estdn sometidas a grandes mo-
vimientos migratorios y que, por lo general, no suelen superar los 200 metros
de profundidad. La reaccién de estas especies (tinidos, espridos, cuplei-
formes, escombriformes, etc...) ante perturbaciones exteriores suele ser muy
fuerte ya que, en la mayoria de los casos, son capaces de detectar el ruido
de las hélices a mas de 300 metros de distancia y, gracias a su fuerte mus-
culatura y a sus optimizadas formas hidrodindmicas, escapan radialmen-
te en cualquier direccion, tanto en el plano horizontal como en el vertical,
con velocidades muy elevadas (6 v 8 veces la longitud de su cuerpo por se-
gundo). Por otra parte, y aunque exceda los limites de este articulo, cabe
decir que estas especies son muy sensibles a las vibraciones inducidas por
el arte de pesca.

De acuerdo con lo anterior, puede afirmarse, que la aplicacion mas directa
o inmediata del estudio de los ruidos subacuéticos producidos por los pes-
queros, es la referente a los buques que se dedican ala pesca de las especies
peldgicas. Estos buques pueden agruparse en los siguientes colectivos [2]:
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- Palangreros de Superficie
- Atuneros Ocednicos

- Carieros

- Cerqueros en general.

Los dos primeros grupos, principalmente, son buques de un porte mas que
regular y estdn dotados de abundantes y sofisticados medios de pesca y de
localizacion de cardiimenes. La generacion de ruidos es importante durante
las maniobras de aproximacion a las capturas potenciales y durante todo
el lance siendo, ademds, las especies a las que van dirigidas sus capturas
(atunes, peces espadas, marrajos, tiburones, etc...), especialmente sensibles
a las perturbaciones, tanto actsticas como visuales, provocadas por el bu-
que o por el arte de pesca.

No menos importante es la aplicacion de este trabajo al tercer grupo de bu-
ques: los caneros. Esta modalidad de pesca, por sus caracteristicas propias,
necesita una aproximacion lo més silenciosa posible a los cardtimenes, for-
mados fundamentalmente por Bonito del Norte (Thunnus alalunga). Son
peces excepeionalmente voraces, cualidad que se aprovecha para su pes-
ca, pero sumamente asustadizos ante cualquier perturbacion exterior.

Por Gltimo, se estima imprescindible mejorar y minimizar la generacion de
ruidos en el Gltimo de los colectivos enunciados: los cerqueros en general
(Traifias, Sardineros, etc...). Estos buques tienen como caracteristicas prin-
cipales su antigiedad y su prdcticamente nula adecuacion desde el punto
de vista aciistico. Dadas las numerosas flotas, dedicadas a esta modalidad
de pesca, que faenan en el litoral espariol, se estima que es otro campo de
aplicacion del analisis acstico.

De todo lo indicado en los parrafos anteriores, se desprende el interés de
disponer de unos medios adecuados para la medida de los ruidos radia-
dos al agua por ciertos buques de pesca, con objeto de reducir en todo lo
posible el impacto ambiental de su firma actstica.

Fisiologia aciistica de los peces. Acustica hiologica

El sonido es de gran importancia para la fauna marina. A grandes rasgos,
la propagacion de las ondas de sonido en el agua, y su reflexién en las dis-
continuidades del medio, provee de un medio de apreciacion remota del
entorno.

La mayoria de los animales acuaticos disponen de 6rganos sensibles a las
ondas actisticas y, ademads, pueden producir sonidos, como un acto deli-
berado. Hay diversos aspectos del comportamiento animal en los que el so-
nido juega un papel fundamental, como la comunicacion entre individuos
de la misma especie, conocimiento del entorno, deteccion de presas, huida
de predadores y navegacion.

Desde un punto de vista taxonémico, hay tres grandes tipos de especies
marinas que tienen un comportamiento similar con respecto al sonido:
los crustaceos, los peces y los mamiferos marinos, Por su especial interés
para el sector pesquero, y por ser los que manifiestan especiales reacciones
de evasion ante el predador humano, en lo que sigue nos centraremos en
las caracteristicas actistico - fisiologicas de los peces.

Teniendo en cuenta el sentido de propagacion de la onda con respecto al
animal, podemaos distinguir entre la generacion de sonidos, la audicion y
el sonar bioldgico. Este Gltimo solo se da en mamiferos marinos y el pri-
mero, que es especialmente importante en estos mamiferos y ciertos crus-
taceos, tiene una importancia menor en los peces.

En estos Gltimos, el sonido suele estar producido por oscilaciones de la
vejiga natatoria inducidas por acciones musculares y, en menor medida,
por friccion de unas partes del cuerpo con otras o por la turbulencia hi-
drodindamica al nadar a gran velocidad.

En general, la generacién de sonidos por especies de interés comercial,
tiene poca importancia, o es poco conocida, siendo un campo de investi-

gacion con posibilidades hacia el futuro.

Por todo ello, vamos a centrarnos en los efectos del sonido en los peces, des-
cribiendo brevemente sus 6rganos de audicion. Dado que el sonido es una
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onda de presion v velocidad, para captarlo se requieren drganos sensibles
a sus oscilaciones.

En la mavoria de los peces (teledsteos) [3], el drgano principal lo constituye
la vejiga natatoria, que actGia como un auténtico amplificador, especialmente
eficaz alrededor de su frecuencia de resonancia, accionando mecénicamente
los huesos auditivos (otolitos). Los otros drganos sensibles son las células pi-
liares de linea lateral y las estructuras laberinticas que responden a los movi-
mientos relativos del fluido que rodea al pez.

Para diversas especies, se ha medido su umbral auditivo a diferentes fre-
cuencias, obteniéndose audiogramas como los que aparecenen la figura 1. El
umbral o sensibilidad auditiva se define como el nivel de sonido al que res-
ponden los individuos de una especie con una probabilidad del 507%. El esti-
mulo consiste en un impulso aislado de una frecuencia dada, enun ambiente
(laboratorio) con un nivel de ruido bajo.
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Figura 1.- Audiogramas de distintas especies marinas: a) langosta;
b) salmén; ¢) bacalao; d) pez soldado; e) delfin.

Para saber si el animal ove 0 no el estimulo, se utilizan técnicas como la de
entrega de recompensa (comida) o de castigo (descarga eléctrica), debien-
do pasar el pez de una parte a otra de un estanque, llegdandose a medir los
cambios de ritmo cardiaco, por medio de electrodos conectados al pez, es-
timulados por un reflejo condicionado inducido previamente.

Por otro lado, hay que tener en cuenta la reaccién ante sonidos en el am-
biente real, en el mar. Los peces no solo oyen, sino que captan perfectamente
la direccién del sonido, produciéndose reacciones de huida, ante sonidos
extrafios, fuertes, o asociados a predadores, o de atraccion si se asocia a una
especie que puede ser una posible presa. Por ejemplo, [4] se puede atraer a
los atunes reproduciendo el sonido, previamente grabado, de un banco de
anchoas.

Pero el efecto més importante dentro del entorno marino es la presencia de un
ruido ambiente que enmascara los ruidos puntuales. Para un anilisis detalla-
do de este fendmeno habia que tener en cuenta el ancho de banda del ruido
ambiente, su nivel, la frecuencia y el nivel del estimulo, lo que complica ex-
cesivamente la modelizacion de este fendmeno, proponiéndose en el aparta-
do 8 un método simplificado para tener en cuenta este efecto.

Comportamiento aciistico del entorno marino

La modelizacién del comportamiento actistico del entorno marino ha sido
ampliamente estudiada, pudiéndose encontrar un resumen de la misma
en la referencia [5).

Aparte de las consideraciones de tipo tedrico, en el mar nos encontramos
con que el agua contiene sales en mayor o menor grado, su temperatura
varia segn el lugar y ciclos diurnos y anuales v su presion varia entre la
superficie y las fosas mds profundas, afectando todos estos pardmetros, en
mavor o menor medida, ala velocidad de transmision del sonido en el agua
y produciendo una curvatura en los “rayos actsticos”.
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Por ejemplo, para una fuente de ruido situada en la superficie, y para un
perfil batitermografico real del mar Cantabrico, la distribucion esférica es
perfecta hasta 100 m, existiendo un grado de variacion importante a par-
tir de 500 m. Teniendo en cuenta que ésta cambia substancialmente segtin
la zona, estacion y hora del dia, se considera que el modelo de propagacion
esférico es el méas adecuado para el estudio de los ruidos de los buques cap-
tados por los peces.

Mencion aparte, entre las caracteristicas del entorno marino, merecen la
existencia de ruidos, considerados éstos como cualquier sefial aciistica (u
onda de presion) que aparece ademds de la que se utiliza en el sistema de
transmision, deteccion, medida o visualizacion.

Desde un punto de vista prictico, en la mayoria de los casos, las causas fun-
damentales del ruido que aparece en un receptor son: el ruido ambiente, el
de reverberacion, y el propio.

Dentro del analisis energético de las sefales actsticas resulta basico el cdlculo
del nivel de sefial que llega al receptor [6]. Dada la amplia variacion de po-
tendias, este calculo suele hacerse en escala logaritmica (dB).

En cada caso, habra que tener en cuenta la disposicion del sistema: trans-
misor, receptor, blanco reflector o generador de ondas, frecuencias y medio
de transmision, fuentes de ruido, etc. En nuestro caso son aplicables los
siguientes principios de calculo:

- A1 m (distancia de referencia) del transmisor, existe una intensidad actis-
tica, que se denomina nivel de fuente (NF).

- En el recorrido de sefal entre dos puntos, la sefial se atentia, por un lado
debido a causa de la dispersion esférica y por otro a la absorcion. Las pér-
didas por transmisién pueden calcularse con la expresion:

PT=20logr+a'r (1)

Teniendo en cuenta lo anterior, en un sistema de transmision o medida su-
bacuatico, como el que se describe més adelante, o en el caso de un pez que
capta el ruido de un buque, el transmisor y el receptor estan separados.
Al receptor le llegan tanto la sefial del barco (NS) como el ruido ambiente
(NR), debiendo existir un margen o umbral de deteccion (UD) suficiente
entre uno v ofro. Por lo tanto se pueden escribir las ecuaciones basicas:

NS = NF - PT (2)

UD=NS-NR (3)

Fuentes de ruidos en los buques

Elruido generado por un buque, puede ser estudiado desde dos puntos de
vista:

- Ruido propio, que es el ruido producido por sus distintos elementos que
aparece en distintos puntos de la carena y que puede perturbar la medi-
da de los sensores actsticos (sonar, etc.) situados en el casco.

- Ruido radiado, que es el que se puede medir a una cierta distancia del bu-
que, por el que se puede detectar su presencia a distancia, e identificarlo
analizando su contenido frecuencial. Es el conocido como firma acidstica
del buque.

Por supuesto, el origen de ambos ruidos es el mismo, variando el pun-
to de medida de uno a otro. Para el primero hay que definir el punto
de colocacion del sensor y para el segundo, ademas del correspondiente
diagrama de radiacién, hay que definir su nivel a una distancia fija. En
general se supone un origen puntual y la medida se refiere a I m de di-
cho punto.

Atendiendo a las causas del ruido del buque, podemos clasificarlas en
tres grupos principales [6] [7]:

997 125



- Ruido hidrodinimico. Es el generado por el flujo de agua alrededor de
la carena. Aparece tanto en los buques como en todo cuerpo (paravén, ca-
ble, etc.) que se desplaza en el agua.

- Ruido de los propulsores. Es el producido en las hélices u otros elemen-
tos que transmiten la potencia de propulsion al agua. Por lo tanto no se
genera con el buque parado,

- Ruido de la maquinaria. Es el producido por el conjunto de maquinas y
equipos que hay a bordo, cuyo ruido y vibraciones se transmiten a tra-
vés de la estructura del buque y se radian por todo el conjunto del casco.

De estos tres tipos de ruidos, el mds importante es el segundo, tal como pue-
de apreciarse en la figura 2, en la que se muestra el ruido propio medido en
la proa (domo del sonar) de un buque de guerra [8]. Teniendo en cuenta
la distancia a la popa, que minimiza el ruido del propulsor, y la zona con
mucho ruido hidrodinamico debido al paso del flujo a régimen turbulen-
to, con la proximidad a la capa limite, resulta evidente esta afirmacion.

Encel caso de algunos buques pesqueros en operaciones a baja velocidad,
puede llegar a ser importante el nivel de ruido de la maquinaria, especial-
mente si la estructura y soportes no amortiguan sus vibraciones.

Propeller
cavitation

Noise
Boundary
layer naise

-

Y /M

achinery
'/ noise
4
Electrical
- noizse
T i
0 10 20 30

Spectrum level of self-noise at sonar dome (for one frequency)
10dB

Ship speed (knots)

Figura 2.- Variacién del ruido radiado por un buque segun su velo-
cidad.

El ruido hidrodinamico esta producido, basicamente por la turbulen-
cia de la capa limite, y en los buques de superficie por la generacion del
tren del olas del buque y los movimientos del mismo. En la figura 3-a,
se puede apreciar los componentes espectrales del primero, a distintas
velocidades. Suponiendo un espesor de la capa limite de e metros, al
pasar dichos valores a la distancia de referencia de 1 m, hay que redu-
cirlos en 207log(1/e) dB, o sea en unos 50 dB para considerar el ruido
radiado.

En lo que se refiere al ruido de la maquinaria, podemos considerar que el
espectro de este ruido es de tres tipos:

- Componentes lineales (tonos) con frecuencias definidas relacionadas con
las revoluciones a las que giran las partes rotatorias de la mdquina. Las
frecuencias presentes en el espectro son proporcionales a la frecuencia de
rotacion, lo cual hace que la frecuencia del ruido crezca cuando las revo-
luciones crecen.

El ruido, generalmente, tiene una frecuencia con una componente funda-
mental, que es la de rotacion de la méquina, y varios armonicos. En el ca-
so de instalaciones donde se utilice una reductora en la linea de ejes, la
frecuencia de rotacion multiplicada por el coeficiente de reduccién, es la
frecuencia fundamental detectada.
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Figura 3 a) Diagrama espectral del ruido hidrodinamico medido en
el casco.

- Componentes lineales con frecuencias no relacionadas con el giro de la
méquina. Estos ruidos tienen frecuencias que vienen determinadas por
las frecuencias de vibracion libre de ciertas partes de la maquinaria o de
su estructura soporte, por lo que su frecuencia no cambia si varian las re-
voluciones de la maquina.

- Componentes aleatorias (ruidos random). Este ruido puede ser de espec-
tro continuo y de nivel mucho menor, puede estar causado por cojinetes
cilindricos y sus ejes, 0 por movimientos transitorios como los del timén
de gobierno.

Todos estos ruidos adreos y vibraciones se transmiten a la estructura so-
porte, que a su vez provoca una vibracion en algiin punto o zona del cas-
co, cuya superficie vibra y radia sonido al agua [9]. Por ello tiene tanta
importancia como el nivel de ruido o vibracién de las maquinas, su mon-
taje sobre soportes antivibratorios y el tipo de material del casco. Esta es
una de las razones por las que ciertos pescadores prefieran los buques de
madera a los de acero.

Tal como se ha visto en la figura 2, el ruido de la maquinaria se puede cla-
sificar entre el generado por el sistema de propulsion, que variara apre-
ciablemente, en nivel y composicion espectral, con la velocidad v tiro del
buque, y el generado por el resto de los servicios (generadores eléctricos,
compresores, ventiladores, aire acondicionado, etc.) que es independiente
de la velocidad, y practicamente constante.

Finalmente, estudiemos la fuente principal del ruido subacudtico de un bu-
que, que es el producido por su sistema propulsor, y en concreto en las
hélices, al ser estas la base del empuje del barco. Las hélices pueden pro-
ducir ruidos asociados a las siguientes causas [8]:

— El desplazamiento del agua sobre la pala (ruido hidrodindmico).

- La diferencia de presion entre las caras de presion y succién de las palas.

—La oscilacion del volumen de la cavidades, debida a la variacion circun-
ferencial de la estela.

- El colapso stibito de las burbujas y vértices ocasionados por la cavitacion.

A medida que la hélice gira, también lo hace con ella un campo de pre-
sion en el agua. Cuando este campo de presion pasa proximo al casco o a
cualquiera de sus apéndices, se aplica una fuerza local sobre la estructura
cada vez que se produce el paso de una pala. La estructura del casco pue-
de entonces vibrar también a esta frecuencia, y si la frecuencia del paso de
la pala coincide con la frecuencia de resonancia del casco, de parte del mis-
mo, o de un apéndice, se pueden generar ruidos de gran importancia.

El mecanismo mas importante en la generacion de ruido radiado por las
hélices es el debido a la cavitacion. Este ruido aparece siempre que las hé-
lices giran por encima de una cierta velocidad critica.

Entonces, las palas de la hélice se mueven tan réapidamente que la presion
en su superficie cae por debajo de la tensién de vapor. Por esta causa, apa-

recen burbujas de vapor de agua en las proximidades de la superficie de
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las palas. La existencia de estas burbujas, su generacion y, sobre todo, su co-
lapso es una fuente de ruido de una gran importancia.

Para estudiar estos complejos fenémenos se suele distinguir ente el ruido
no-cavitante v el de cavitacién, que se puede considerar como un "ruido
blanco" (sin componentes espectrales puntuales) cuyo nivel varia con el in-
dice de cavitacion segtin lo indicado en la figura 3-b.

En primera aproximacién el ruido generado por una hélice se puede esti-
mar [8] con las expresiones:

LS=1S"+20(1-logf) 100 Hz<f< 10 KHz (4)

siendo

LS' = 175 + 60 log (Ut/25) + log(Z/4) (5)

fla frecuencia en kilohercios
Utes la velocidad de la punta de palaen m/s
Z es el nimero de palas.

donde

Finalmente, en la figura 4 a y b se muestran los niveles de ruido tipicos de
un buque a distintas velocidades y las variaciones existentes entre buques
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Figura 3 b) Aspecto del diagrama espectral del ruido de cavitacion.

similares. A través de la investigacion bibliogréfica realizada se ha cons-
tatado la falta de datos especificos sobre pesqueros.

Para buques de gran porte, y como primera aproximacion, puede estimar-
se que el ruido generado sigue la expresion [7):

SL=60logV+9logT-20logf+35 (6)

V la velocidad en nudos
T el desplazamiento en toneladas.

siendo

Método de medida del ruido de los buques

Aungue se han efectuado algunos intentos de estimar la firma actstica de
un buque a partir de medidas con sonometria aérea, registrando el espec-
tro del ruido en la cdmara de maquinas y cerca del propulsor, por dentro
del casco, se trata de un método sujeto a gran cantidad de errores, dada la
dificultad de establecer un modelo de propagacion del sonido a través
del casco, la necesidad de medir también los niveles de vibraciones y la si-
tuacion del codaste en la zona de "campo proximo” de la hélice.

Este método, tiene la ventaja de su sencillez de operacion y el bajo coste
de los equipos necesarios, pero solo se puede considerar como comparati-
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Figura 4 a) Diagrama espectral del ruido de un buque a dist. velo-
cidades.

vo entre buques muy parecidos o para el analisis de la evolucién de un bar-
co a lo largo de su vida.

La tinica solucidn, que provee una precisién minima, consiste en captar el
ruido con sensores (hidréfonos) situados en el agua y efectuar un proce-
samiento adecuado de los datos obtenidos.

Existen diversos métodos de medida de la firma actistica de un buque, de-
sarrollados a partir de la Segunda Guerra Mundial, vy utilizados amplia-
mente en la calibracién de buques de guerra. En general se basan en la
disposicion de un sistema de medida de alto coste, con unos costes suple-
mentarios para la calibracién de cada buque también muy elevados.

La disposicion tipica consiste en disponer de un conjunto de hidrofonos dis-
puestos horizontal o verticalmente, fal como se indica en la figura 5-a, ha-
ciendo que el buque o submarino a calibrar pase en sus proximidades a
una velocidad constante. Conociendo la posicion relativa del buque y los hi-
drofonos en cada instante, se pueden efectuar las correcciones por distancia
necesarias, pudiéndose obtener el diagrama de radiacién en tres dimensio-
nes. Este tipo de equipos se sitian de forma fija en forma de "estaciones de
calibracién actistica”, controladas, generalmente, por las Armadas.

Ademés del coste de amortizacion de la instalacion hay que sumar el tiem-
po de inmovilizacion del buque durante las pruebas y el de navegacion has-
ta la estacion.

Por ello, la tendendia actual es la utilizacién de sistemas de calibracion mévi-
les, como el de la figura 5-b. Su punto central es la disposicién de una embar-
cacion auxiliar, de tamario y disefio adecuados para servir de plataformaalos
equipos de registro y el personal que los opera.

También se puede disponer como plataforma de medida un ROV, que de-
be poderse mover alrededor del buque, contando con un sistema de pro-
pulsién que no perturbe las medidas, de un sistema de posicionamiento
que permita conocer donde estd y de unos sensores que permitan medidas
direccionales. En la figura 6 se muestra uno de estos equipos, con el dia-
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Figura 5 a) Disposicion de una estacion de calibracion fija.

grama de bloques de su sistema de tratamiento de la informacion y el dia-
grama de radiacion de una zona del casco de un SWATH, obtenida con el
mismo.

Otra variante del método de medida en campo proximo se puede conseguir
conel equipo que aparece en la figura 7, consistente en una estructura ligera que
sirve de soporte a una sonda de intensidad realizada con dos hidrofonos.

Estos sistemas permiten identificar con claridad las fuentes de ruido del bu-
que, pero no pueden operar con el buque navegando a una cierta veloci-
dad, utilizandose en la practica para medidas del ruido de la maquinaria
con el buque parado.

Se puede observar que todos estos métodos requieren equipos y procedi-
mientos bastante complicados, lo que los hace de dificil aplicacion en la me-
dida de la firma actstica de pesqueros. En estos casos lo usual suele ser
disponer de una embarcacion auxiliar (generalmente un buque de investi-
gacion pesquera) del que se cuelga un hidréfono, pudiéndose obtener pseu-
do - diagramas de radiacion del buque investigado.

Propuesta de métodos de medida. El proyecto Mersup
Desde su creacion en 1994, entre las lineas de trabajo del Laboratorio de

Acstica Submarina (LAS) de la ETSIN, se incluyd la de las aplicaciones
de la actistica en la explotacion de los recursos pesqueros [10].

bz STERN MEASUREMENTS
o BEAM MEASUREMENTS

Figura 5 b) Disposicion de una estacion de calibracion movil.
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Como consecuencia de este interés, y tras el andlisis de la problematica exis-
tente, reflejada en los apartados anteriores, se vio la necesidad de disponer
de métodos de medida de la firma actstica de buques, especialmente di-
senados para su utilizacion en pesqueros.

El camino seguido fue aplicar la tecnologia de andlisis de la firma actstica
de buques de guerra, pero simplificindola al maximo, con el objeto de que
el coste de las medidas y de la auditoria actstica del buque sean asumibles
para buques pesqueros.

La premisa fundamental de los posibles métodos es que su disefio facili-
tase lamedida a partir de un equipo que pudiese ser embarcado en el pro-
pio buque a calibrar, v desde él largado v recogido del mar, de tal forma que
no precisase la utilizacion de otra embarcacion auténoma auxiliar.

De esta forma se podria reducir drasticamente el coste de cada calibracion,
al eliminar el alquiler 0 amortizacion de la embarcacion de apoyo y, sobre
todo, al facilitar la preparacion logistica de los ensayos pudiendo adaptar-
se al ciclo de trabajo del buque pesquero, efectuando, por ejemplo las me-
didas en dias "muertos” para la pesca.

Para abordar posibles soluciones a este problema a finales de 1994 se cre6
un grupo pluridisciplinar, compuesto por investigadores de:

- La Escuela T. S. de Ingenieros Navales de la UPM.
- El Instituto de Actistica del CSIC.
- El Instituto Espanol de Oceanografia del MAPA.

Resultando de esta colaboracién la propuesta del Proyecto MIAFAP
(Medida del impacto ambiental de la firma actstica de buques pes-
queros v de investigacion) [11], cuyo objetivo fundamental era el di-
sefo y construccion de un sistema de medida de la firma acustica de
un buque, tanto en lo que se refiere a su perfil espacial (diagrama de
radiacion) como el frecuencial (curva de potencia espectral).

Para lograr esto con un coste aceptable se disefi6, a nivel conceptual, un sis-
tema de telemedida actstica, consistente en un conjunto de hidrofonos (de
2 a 4) que suspendidos de un flotador auxiliar y conectados a un registra-
dor/analizador con sistema de posicionamiento (GPS), un ordenador de
control y un sistema de comunicacion de datos via radio, permitiese su ma-
nejo desde un puesto de mando situado en el buque a calibrar.

En éste, ademas del complemento del sistema de comunicaciones y control
habré que disponer de medios que permitan conocer y registrar la posicion
relativa (en distancia y marcacion) entre el buque v el conjunto de medida.

El conjunto habra de ser lo suficientemente ligero y robusto para que sea
posible su traslado en coche o avién y que soporte las condiciones am-
bientales de mar ligera. Como soporte de flotador podria usarse una boya
especifica, una embarcacion inflable o el bote auxiliar del pesquero.
Desafortunadamente este provecto no ha podido completarse por falta
de la financiacion necesaria para el mismo.

Ante esta situacion, el grupo de investigacion del LAS de la ETSIN, se plan-
ted el desarrollo de un sistema mas sencillo, aunque con menos prestacio-
nes. Fruto de este planteamiento ha sido el Proyecto MERSUP (Medida
Espectral del Ruido Subacudtico de Pesqueros) [12].

El provecto fue presentado al Programa 1996 de Innovacion Tecnologica
del Sector Naval y Ocednico patrocinado por la AINE y el COIN, obte-
niéndose una subvencion que estd permitiendo que se esté realizando en
la actualidad, estando prevista su conclusion a finales de 1996,

El Sistema MERSUY se basa en la toma de datos a partir de un hidrofono
soportado por un paravéan adecuado, que seran remolcados por el propio
pesquero a analizar, registrandose su sefial en un analizador de espectros
de altas prestaciones. Con este sistema se puede obtener el diagrama es-
pectral de la firma actstica del pesquero pero no su diagrama de radiacion.

En cualquier caso, mediante este conocimiento de la firma acstica del
buque, y a partir del andlisis de las medidas realizadas a distintas veloci-
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En el apartado siguiente describiremos los detalles de di-
sefio y operacion de este sistema.

Funcionamiento del sistema Mersup

Dentro del Proyecto MERSUP, un aspecto fundamental
es el disefio y montaje del sistema de arrastre del hidro-
fono que actuara como sensor subacudtico. El conjunto
debe cumplir con las siguientes premisas:

-Servir de soporte para el hidrofono y los cables eléctri-
cos que llevan su senal hasta el analizador situado en el
buque.

- Tener unas condiciones hidrodinamicas que hagan que
en todo momento el hidrofono permanezca a popa del
buque vy ligeramente sumergido.

Figura 6a.- Sistema de calibracién acustica basado en un ROV: Disposicion del siste-

ma.

dades, se podrén estudiar las modificaciones pertinentes que permitan ate-
nuar los ruidos producidos por las diferentes fuentes sonoras del mismo,
con lo cual, la influencia del buque en el medio en el que se desplaza v su
impacto ambiental seran menores.

El proyecto incluye tanto el conjunto de estudios tedricos de los problemas
mecénicos, hidrodindmicos y actsticos que soporten el disefio de un mé-
todo de medida adecuado, como la realizacion de un prototipo del sistema
de medida, cuyos elementos aparecen en la fotografia de la figura 8, que es-
ta siendo probado en sus partes y conjunto en laboratorio, canal, aguas abier-
tas y operacion en pesqueros.

Este método, atina las ventajas de un buena base cientifico - tecnoldgica con
un desarrollo experimental que permitird que el modelo final sea realmente
utilizable de forma relativamente simple.

Como ya se ha indicado, el objetivo final perseguido se resume en los si-
guientes puntos:

- Conseguir una tecnologia que, basada en el analisis de la firma actistica
de buques de guerra, relacione el ruido del pesquero con el comporta-
miento de las especies piscicolas.

- La tecnologia obtenida ha de resultar de un coste asequible para poder re-
alizar la auditoria actistica de un buque pesquero.

- Conseguir a través de la informacion obtenida y de las acciones que se
desprendan de la misma, una mejora sensible de la calidad de los buques
pesquieros en cuanto a su eficacia de capturas.

- Realizar la oportuna experimentacién para poder cuantificar la bondad
del procedimiento, por lo menos para determinadas especies de peces.

- Adquirir un "know how" en la resolucién de aplicaciones concretas, con
los medios y por las personas que componen el recientemente creado
Laboratorio de acstica submarina de la ETSIN, dentro del Departamento
de Sistemas Ocednicos y Navales.

- Ser de peso v volumen reducidos para facilitar su trans-
porte, montaje y desmontaje. Ademas se debe poder
montar y desmontar facilmente con maniobras senci-
llas y sin herramientas especiales.

- Tener una resistencia y materiales adecuados para su trabajo en la mar a
velocidades inferiores a 12 nudos.

- Ser posible su largado y recogida desde la popa del buque sin complica-
ciones especiales.

- No suponer una interferencia en la medida, por generacion de ruidos hi-
drodinamicos o por actuar como sombra entre el buque y el hidréfono.

Teniendo en cuenta todo lo anterior, y tras diversos estudios de cardcter te-
orico y practico, incluyendo diversas pruebas en la mar, se ha llegado al sis-
tema que aparece en la figura 9.

El sistema MERSUP se ha disefado de tal forma que capte el ruido suba-
cudtico radiado por el pesquero, segtin la direccion de radiacion horizon-
tal hacia popa, fuera del campo proximo de radiacion. En esta direccion
habrd un maximo de ganandia direccional para el ruido de la hélice, que co-
mo hemos visto en el apartado 4, es el que tiene una importancia mayor.

Cuando el buque navega a velocidad muy baja, puede predominar el rui-
do de la maquinaria. En esta situacion el maximo del diagrama de radia-
cion puede darse fuera de [a popa, pero, dado que [a camara de maquinas
suele disponerse en el tercio de popa, no son de esperar grandes variacio-
nes entre los costados y popa.

Ademas, el sistema debe ser lo mas inmune a los ruidos "extranos”, como
los producidos por el propio sistema de medida, por otros buques que
naveguen en la zona y por fendomenos aleatorios del entorno subacuatico.

Para lograr esto, se ha disefiado y construido el conjunto de paravan que
aparece en la figura 10. Como se puede apreciar esta constituido por dos
paravanes comerciales, unidos por una estructura soporte, entre los que se
coloca el hidrofono.

- Dar oportunidad, con su desarrollo, a servir de X ﬁ _
base a otros tos, por su cardcter pluri- 7
ase a proyectos, por su cardcter pluri i |1 2 e g
disciplinar, al afectar a actividades relaciona- vl g ¥ = ﬁ
das con la Oceanografia, la Biologia Marina, la <=FWD A EmNS == [ ¢ KEEL
Zoologia, la Etiologia y la Instrumentacion elec- — /} - _\R\ /i a E:
tronica en el campo de las ondas actsticas su- == __-/J
bacuaticas. [ -
o7 L1 | e
Finalmente conviene indicar que el sistema se | | I I |
ha disenado especialmente para su operacion 74 a0 108 124 140

en pesqueros de porte pequerio y medio (como
los que constituyen la Flota Bonitera del

FRAME NUMBER

Cantdbrico) con una velocidad maxima de ope-
racion de 12 nudos.
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Figura 6b.- Sistema de calibracion actstica basado en un ROV: Datos obtenibles.

1001-129



del fondo (para simular una situacion de aguas profundas) con ligeras in-

:D—-k Ropes for moving
o hydrophones
i )
e‘ Slide rail
;
: Upper deck !
# fuente superior
"
—
!
4
,
/|
#
N siendo:
l"'
i
wL. # L——-— Dp
= i a
4 L A
]
i
i Y tomar
’ el andli
Oufer boltom
plates

Rail for moving hydrophones —/‘
Hydrophcne stand -/

Figura 7a.- Sonda de intensidad acustica submarina. Sistema de

soporte
Al ser éste de tipo omnidireccional, su diagrama de radiacion viene dado
por su posicion con respecto a los paravanes, ya que estos actGan como
"pantallas actsticas”. El objetivo es que el sensor tenga un angulo de aper-
tura vertical de unos 60°, con objeto de que capte las ondas directas proce-

dentes del pesquero (y las reflejadas en la superficie), pero no las reflejadas

clinaciones del paravan, ocasionadas por su trabajo a distintas velocidades

y por la accidn del oleaie.
Para evitar el campo praximo, el sensor debe estar a una distancia de la

a:
@

Dp=a2/i

la distancia hasta la que llega el campo proximo.

la dimension mayor de la fuente sonora.

la longitud de onda del sonido.
1do como fuente principal la hélice, cuyo didmetro es D, si se corta

sis del diagrama espectral a una frecuencia fim, se tiene:
(3)

Dp=D"fm/c

ParaD=1my fm=5KHz, se obtiene un valor de Dp de menos de 4 m, pe-

ro conviene situar el sensor a mayor distancia, para aproximar el valor de
la distancia del sensor hasta la hélice con la magnitud de la del sensor a la

camara de maquinas.
Teniendo en cuenta estos datos, la necesidad de no disponer de un cabo de

superficie muy largo, que complicaria el manejo del sistema, y que no in-
teresa alejar mucho el sensor para que los ruidos del buque propio sean mu-

cho més intensos que los de otros que naveguen en las proximidades, se
concluy6 que convenia situar el sensor entre 15y 30 m de la popa.

Tomando Dp = 20 m y un angulo de apertura por debajo de la horizontal
de 307, la profundidad minima para que no se capten las reflexiones del

fondo es:
h=05-Dp-tgg~6m (9
Si por otro lado, tomamos como punto de referencia, como origen de todos

los ruidos, la posicion de la hélice, estamos cometiendo un error en los pro-
(10)

direct

Depth direction

Fore and Aft

cedentes de la maquinaria, situada a Dp m a proa de la hélice de:

Error = APT = 20 log (Dp+Dm) - 20 log Dp

SiDpes20my Dm 5 m, el error es de tan solo 2 dB.

Por otro lado, el efecto del ruido propio producido por el sistema de arras-

tre se minimiza de la siguiente forma:
~El producido por el cabo de superficie es despreciable, confundiéndose

con las variaciones de presion de las olas.
- El hidrodinamico generado en el propio paravéan es muy pequefio por su
forma hidrodinamica. El mas importante podria ser el producido en el
propio hidréfono, pero su envuelta de proteccion tiende a reducirlo. Este
aspecto puede limitar la velocidad maxima de operacion del sistema, ha-
biéndose encontrado en la practica que no aparece a velocidades bajas v

ien

medias.
- El producido en el flotador y en el cable de fondo se anulan haciendo que
ambos elementos estén en la "zona de sombra superior” del sensor. Es de-

cir que el paravan debera adoptar una posicién no muy a popa de la ta-
bla y o mas profunda posible para que el dngulo cenital del paravan a
la proa de la tabla sea mayor de 30°.
En cualquier caso, para evitar fluctuaciones excesivas en la situacion de los
distintos elementos, y sobre todo del calado de la hélice, se recomienda que
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s integrantes del Sistema MERSUP.

las pruebas se hagan con mar tranquila, y nunca con estados de [a mar
superiores a BF3.

En cuanto al ruido procedente de otros buques, podemos considerar lo si-
guiente, en primera aproximacion:

De acuerdo con la férmulas (2) y (6), y despreciando el téermino ar, el buque
propio (p)y el extrano (e) producen los siguientes niveles de sefial en el sen-
sor:

NSP =60 log Vp + 9log Tp - 20 log f + 35 - 20 log Dp (11)

NSE = 60 log Ve + 9 log Te - 20 log f + 35 - 20 log De (12)

siendo

Dp y De las distancias a las que estdn del sensor los buques propio y ex-
trano.

Si entre ambas sefiales queremos disponer de un umbral de seguridad US,
resulta:

US = NSP-NSE = 60 log(Vp/Ve) + 9 log(Tp/Te) - 20 log(Dp/De)  (13)

Si por ejemplo, se quiere que US sea 10 dB, con Dp de 20 m, el paso de un
bugque similar al propio, navegando a una velocidad parecida, debe reali-
zarse a mas de 60 m del hidrofono. En cambio, el paso de un buque de 10
veces mas tamanio y al triple de velocidad, requiere una distancia de sal-
vaguardia de mas de 1500 m.

Figura 9.- Funcionamiento del Sistema MERSUP.
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Para evitar estos problemas, basta con elegir para las medidas una
zona u horario con poco trafico y eliminar las que puedan estar
perturbadas. Para conocer este extremo basta con efectuar diver-
sas mediciones para cada velocidad del buque.

La informacion actstica captada por el hidréfono debe ser capta-
da, registrada y analizada por un sistema adecuado, que com-
prende los siguientes elementos:

- Hidréfono.
—Sistema de conexion.
— Analizador - Registrador.

Cuando se efectiia una medida, para que el analizador pueda ob-
tener y registrar en su memoria RAM la FFT de la sefal, se nece-
sita un cierto tiempo, que depende de la resolucion y gama de
frecuencias deseadas. Ademads conviene repetir, rapida y reitera-
damente, la medida con objeto de poder detectar posibles ano-
malias.

Por ello, se ha llegado a un método de medida consistente en pro-
gramar como medida estandar (o punto de medida) la realizacion
de un registro compuesto de una serie de n muestras o tomas in-
dependientes, para cada una de las cuales se dispara [a ventana de toma de
seial cada Tm sg. De esta forma, el tiempo total del punto esn'Tm. La elec-
cién de estos parametros debe ser tal que se logre una velocidad de medi-
da alta con un registro suficiente de las pequenas variaciones debidas al
oleaje 0 a perturbaciones externas.

Figura 10.- Paravan con hidréfono montado.

Tras la toma de cada punto, o tras unos cuantos, toda la informacion obte-
nida se pasa al disquete, con lo que queda disponible para su procesamiento
v andlisis informatico.

Un aspecto de gran importancia es la calibracion del sistema. Para ello exis-
ten dos posibles métodos:

—Tener en cuenta la constante de transduccién del hidréfono y las pérdi-
das en los distintos cables y conductores.

—Montar todo el conjunto y aplicar al hidrofono una sefial actstica cono-
cida (con un calibrador), ajustando el nivel de referencia del analizador
de forma adecuada.

Por su sendillez y mayor precision se ha elegido el sesundo método, utili-

zando un calibrador adecuado.

Tratamiento y utilizacion de los datos de medidas

Tal como se ha indicado en el apartado anterior, es necesario definir un pun-
to de referencia como origen tedrico (puntual) de los ruidos del bugque. En
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principio, se podria pensar en utilizar como "centro sonico” equivalente del
buque el centro de carena, pero en nuestro caso, dado que la medida se efec-
tha a una distancia no muy grande por popa y 1os ruidos proceden, fun-
damentalmente, de la hélice, lo lgico es situar el centro de presion en sus
proximidades.

De acuerdo con lo indicado en la figura 11, se tomara como "centro sénico
o de presion” (CdP), la interseccion del eje de la hélice con la cara de proa
de su ntcleo, que sensiblemente coincide con la popa de la bocina.

Una vez definido el centro de presion, todas las medidas efectuadas deben
referirse a1 m del mismo, siendo necesario tener en cuenta la distancia Dp
(enm) entre el CdPy el hidréfono. En nuestro caso, podemos (con un error
menor de 0,5 dB) considerar tan solo las distancias horizontales, pudién-
dose utilizar la formula:

Dp = Xp +Lc+ Xh (14)

Y alos niveles de sefial medidos con el hidrofono habra que restar, para te-
ner la senal a una distancia de referencia de 1 m, la cantidad:

ANS =20 log Dp (15)

A partir del diagrama espectral obtenido del buque, cuyo aspecto es simi-
lar al de la figura 12, ademds de la correccion por distancia ya comentada,
conviene efectuar un procesamiento de los datos que facilite su analisis y
comparacion con los de otros buques.

Enla figura 13 se presentan los distintos pasos de este procedimiento que
comprende:

a) Obtencion del diagrama espectral corregido (DEC), teniendo en cuenta
la correccion por Dp.

by Obtencitm del diagrama espectral con ancho de banda normalizado (100
Hz) (DEB), sumando las senales existentes cada incremento de 100 Hz,
Se representaran los valores entre 0 y 2 KHz en escala lineal. De esta
forma se tiene un diagrama normalizado para el buque.

0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1500 1600 2000 2200 2400 2600 2800 3000 3200

T YF
L i
Yp Yh
~cdp
TXp & e *h

Figura 11.- Posiciones relativas de los elementos principales.

¢) Obtencion, a partir del DEB del diagrama espectral logaritmico (DEL),
representando las frecuencias en escala logaritmica, con lo que se pue-
de obtener la recta de nivel equivalente (RNE), tipica del ruido de los bu-
ques. De ésta, se pueden obtener, como parametros caracteristicos, su
valora 100 Hz y su pendiente (negativa) en dB por octava.

d) Comparacitn (con escala lineal de frecuencias) de las curvas DEC y RNE.

Finalmente, para el analisis de los datos se han desarrollado los siguientes
procedimientos:

— Analisis de ruidos puntuales.
— Calculo del nivel de ruido equivalente.

— Estimacion de la distancia de alerta de una especie.

132 1004

Figura 12.- Diagrama espectral medido en un pesquero.

El analisis de los ruidos puntuales se realiza identificando los picos del dia-
grama espectral (DEC). Para este analisis sirve de gran ayuda el grafico d)
de la figura 13. En principio, habrd que investigar los picos que superen en
10 dB a dicha linea.

El siguiente paso, teniendo en cuenta las R.PM. del punto de medida, es
identificar la fuente de ruido, pudiendo ser necesario, en ciertos casos, la
realizacion de medidas complementarias a bordo, basicamente en la ca-
mara de mdquinas con un micréfono direccional o una sonda de intensi-
dad aciistica.

Para tener una medida de la "calidad actstica global del buque", con-
viene disponer de una integracion del espectro de energia acQstica que
radia. De acuerdo con lo visto en el apartado 2, el peso relativo de la in-
tensidad actstica, varia con la frecuencia y de unas especies a otras.

El método a aplicar consiste en ponderar el diagrama espectral, de una for-
ma similar a como se hace, en el estudio del impacto del ruido en las per-
sonas con las curvas isofonicas, que dan lugar a filtros estandar denominados
A B C..

Teniendo en cuenta los resultados de las investigaciones sobre como afec-
ta el ruido a distintas especies, se pueden definir unas curvas de peso (o fil-
traje) tales como las que aparecen en la figura 14-a. Multiplicando el DEB
por cada una de ellas, e integrando en las distintas frecuencias se obtienen
el NREG (nivel de ruido equivalente total), el NRET (nivel ruido equiva-
lente tanidos), etc. que, expresados en dB, dan una vision global de la fir-
ma actistica del buque, en relacion con su explotacion practica.

El tercer analisis que se puede efectuar con los datos obtenidos consiste en
el céleulo de la distancia de alerta para una especie determinada.

El método es una aplicacion del desarrollado por Mitson et al. [13], para de-
finir el nivel actistico admisible en buques de investigacion oceanografi-
ca. Parte de la aplicacion de los siguientes principios basicos:

— Resultados de los estudios de laboratorio, sobre el umbral de audicion de
diversas especies marinas, de acuerdo con los datos indicados en el apar-
tado 2.

- Estudio del espectro radiado por el buque, reflejado en el diagrama DEB.

— Comprobacion de que en el mar se han observado acciones de reaccion
(huida o cambios diversos) de bancos de peces a distancias que supo-
nian que el ruido que les llegaba estaba por encima de su umbral de
audicion. Ademds habrd que tener en cuenta el mayor peso del ruido
en la direccién de popa, frente a la que se encuentra el banco.

La base del método consiste en calcular la distancia a la que el ruido del bu-
que empieza a afectar a los peces. Denominaremos a esta distancia Dr (dis-
tancia de reaccion).

Conocidas las curvas espectrales del buque y del umbral de audicion de la
especie a capturar (0 del minimo si se trata de varias especies potencia-
les), se obtiene el valor de la frecuencia para la que es minima la diferen-
cia entre ambas.
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resultando la siguiente formula final:

20 log (Dr) = NRB - UAP - UAM (18)

Con este método, utilizando el diagrama espectral co-
rrespondiente a cada velocidad del buque en sus dis-
tintas fases de operacion, puede evaluarse la distancia
correspondiente en cada una y concluir, de acuerdo
con el procedimiento de pesca, si es suficientemente

elevada o pueden surgir problemas.

Finalmente, y como auditoria actistica global de un
buque, se debe indicar que el conjunto de curvas y
parametros obtenidos para distintas velocidades,
se pueden representar en forma conjunta, tal co-
mo aparece en las figuras 15 a y b, disponiéndose
de una visién global de su firma actistica y su im-
pacto sobre la actividad pesquera en todo su cam-
po de operacion.

c log f d]

Figura 13.- Pasos del procesamiento de un diagrama espectral.

Para esta frecuencia (fr), los valores de ambas seran (ver figura 14-b): NRB
y UAP (expresadas en dB r/1uPa)

Ala distancia en que los peces reaccionan al ruido del buque se debe veri-
ficar:

PT = AN - UAM (16)

siendo  PT las pérdidas de transmision
UAM el umbral de audicion adicional

en el mar.

Suponiendo una radiacion esférica, de acuerdo con lo indicado en el apar-
tado 3, al tener en cuenta que el valor de la frecuencia es muy baja y que las
distancias seran pequefias (inferiores a una milla ndutica), se puede poner:

PT =20logr (17)
G (dB)
0 L
b | £(H
a)
NS
AN"_""""‘_ UAP
P4
DEB
Ex f
bj

Figura 14 a) Curvas de filtraje, o peso, propuestas para distintas
especies. b) Diagrama para el calculo de la "distancia de reaccion™.
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Conclusiones. Trabajos futuros

Para llegar a fa realizacion de una "auditoria acsti-
ca" eficaz de los buques relacionados con la pesca, se necesita conocer: los
ruidos generados, su efecto sobre los peces y la importancia de su reaccion
de acuerdo con el método de pesca.

Para no encarecer excesivamente el procesa de medida de la firma actis-
tica de los buques pesqueros, se debe disponer de métodos y sistemas
de medida especificamente disenados para este sector, de tal forma que
mejoren la relacion calidad / coste de los actualmente existentes.

El Sistea MERSUP logra estos objetivos, tal como ha quedado demostrado a
lo largo de este trabajo. Ademés se han desarrollado una serie de procedimien-
tos de calculo y pardmetros de andlisis que, junto con los instrumentos fisicos
y las herramientas informaticas, permiten tener una vision global de la firma
actistica del pesquero y datos numéricos para bases de datos.

En el futuro resta su utilizacion extensiva en buques, lo que permitird
disponer de una base de datos adecuada para actuar sobre el disefio de
estos buques y establecer valoraciones objetivas sobre la "calidad actis-
tica" de una unidad concreta, pudiendo tomarse las medidas correcto-
ras pertinentes.

La realizacion de estas medidas influird positivamente en el impacto am-
biental sénico presente en los caladeros de pesca y en el rendimiento de los

DEB
V3
V2
i
f
al
NREG ——— Dr
NRET
e = RFM
Y . ———— : v
b}

Figura 15.- Presentacion global del analisis de ruidos de un buque:
a) Diagramas espectrales a distintas velocidades.
b) Variacion de NREG, NRET y Dr con la velocidad.
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buques. También se puede esperar una mejora de la selectividad de captu-
ra (al no asustar a las especies que se pretenden capturar) y del rendimien-
to comercial de captura (aumento de la proporcion de pescado deseado con
respecto al no comercializable).

Los métodos, sistemas de medida y procedimiento de analisis de resulta-
dos, aunque estdn disefiados para buques de pesca, son directamente apli-
cables a otros buques, como los de investigacion.

En cualquier caso, el trabajo de desarrollo realizado no finaliza con los re-
sultados obtenidos. De lo expuesto en los distintos apartados, surgen las si-
guientes posibilidades de desarrollo para el futuro:

- Adaptacion del sistema de arrastre para trabajo a mayores velocidades
(18 nudos) y desde buques de mayor porte.

—Desarrollo de un sistema de medida multidireccional de la firma actsti-
ca del buque.

—Puesta a punto de un procedimiento "on line” para la identificacion
de las fuentes de ruido mas nocivas y de la causa del ruido, lo que
permitird efectuar una "auditoria activa” y la toma de medidas a cor-
to plazo.
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Nomenclatura

a Dimension de la fuente sonora

ABC Filtros estandar

c Velocidad del sonido

CdpP Centro de presion

D Didmetro de la hélice

dB Unidad de medida logaritmica

DEB Diagrama espectral con ancho de banda normalizado
DEE Diagrama espectral corregido

DEL Diagrama espectral logaritmico

Dm Distancia propulsor-cra. maquinas

Dp Distancia hasta la que llega el campo préximo
Dp Distancia propulsor-sensor

Dr Distancia de reaccion

e Espesor de la capa limite

e subindice buque extrafio

f Frecuencia

fm Frecuencia maxima a procesar

fr Frecuencia de reaccién

FFT Transformada rapida de Fourier

h Altura paravan-fondo

lie Longitud cabo

LS Nivel de fuente de un buque a distintas frecuencias
LS Nivel de fuente de un buque a 1KHz

n N’ de muestras

NF Nivel de fuente

NR Nivel de ruido

NRB Nivel ruido buque
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NREG  Nivel de ruido equivalente total

NRET  Nivel ruido equivalente tinidos

NS Nivel de senal

NSE Nivel sefial procedente del buque extrano
NSP Nivel sefial procedente del buque propio
p subindice buque propio

PT Pérdidas de transmision

r Distancia radial

RAM Memoria de acceso directo

RNE Recta de nivel equivalente

SL Nivel de fuente de un buque

SWATH  Small Waterplan Area Twin Hull

T Desplazamiento buque

Tm Tiempo de medida

UAM Umbral de audicion adicional en el mar
UAP Umbral auditivo pez

uD Umbral de deteccién

uUs Umbral de seguridad

Ut Velocidad de la punta de pala

v Velocidad del buque

Xh Separacion (horizontal) hidrofono

Xp Separacion propulsor-popa

Z Namero de palas de la hélice.

« Coeficiente de atenuacion achstica

DN Diferencia de nivel entre NRB y UAP
DNS Incremento nivel de sefial

DPT Diferencia de pérdidas de transmision
(0] Angulo vertical

A Longitud de onda

Bibliografia

[1] P. Martinez, A. Lopez. "Aplicaciones de la acistica submarina en el am-
bito de la Ingenieria Naval". I Jornadas Ibéricas de Ingenieria Naval.
Madrid 1995.

[2] L. Santos, |.F. Nifiez. "Fundamentos de pesca”. Fondo Editorial de
Ingenieria Naval. Madrid 1994.

[3] MacLennan, D.N., Simmonds,E.]. "Fisheries acoustics”. Chapman &
Hall. Londres 1994.

[4] N. Diner. "Use of the acoustic in fisheries research". WEGEMT 20th
Graduate School. Fishing Vessel Technology. Madrid, abril 1994.

[5] A. Lopez, P. Martinez. "Actistica submarina: Fundamentos y modelos™.
Ingenieria Naval, noviembre-diciembre 1995,

[6] A. Lopez, P. Martinez. "Actstica submarina: Fundamentos v
Aplicaciones”. ETSIN Madrid, enero 1996.

[7] Urick, R.J. "Principles of underwater sound for engineers”. Mac Graw
Hill Book Co. Nueva York 1983.

[8]].S. Carlton. "Marine propellers and propulsion”. Butterworth-
Heinemann. Oxford 1994.

[9]]. Lequerica, "Meétodos de prediccion de los niveles de presion sonora
abordo de un buque. Ingenieria Naval, marzo-abril 1988,

[10] P Martinez, A. Lopez. "The beguinning of a underwater acoustic la-
boratory”. ECOR Subaquatic Acoustics Workshop. Madrid 1995.

[11] A. Lopez P, et al. "Memoria del Proyecto MIAFAP. Solititud ala CICYT".
ETSIN Madrid, noviembre 1994.

[12] A. Lopez P. et al. "Memoria del Proyecto MERSUP. Solicitud a la AINE-
COIN". ETSIN Madrid, noviembre 1995.

[13] R. B. Mitson et al. "Underwater noise of research vessels. Review and
recommendations”. ICES Cooperative Research Report n® 209.

Copenhague, mayo 1995.

INGENIERIA NAVAL diciembre 97



TONMO LXV. Indice ano 1997

CARTAS AL DIRECTOR

Sobre el futuro de nuestras instituciones, de Emilio Carnevali
Contestacion a la carta de Alvaro G. de Aledo,

por Enrique Silvela

En defensa de nuestro idioma (Javier Pinacho)

EDITORIAL

Un nuevo ano

El futuro en el campo de la propulsién
Desarrollos en la electrénica del buque
Situacion de la Construccion Naval
Conversiones y Reparaciones

Las Sociedades de Clasificacion

La Seguridad en la Construccién Naval
Plan para Revitalizar la Marina Mercante Espanola
La Industria Auxiliar Maritima
Seguridad Maritima

REPORTAJE

Astilleros de Huelva construye portacontenedores
multiproposito para Marlbay Limited

Petrolero shuttle de SESTAO

Experiencias durante el servicio del Wartsila 46

M25 - un nuevo miembro de la generacién de

motores MAK de carrera larga

Versiones mas compactas de los motores lentos

Sulzer RTA-2U

L 16/ 24 el primero de una nueva generacion

Un nuevo motor supera los 7.000 KW: el BRAVO 18
Bazan Motores continua el desarrollo de los motores
Bravo de 12 y 16 cilindros

Centramar renueva y amplia su gama de transmisiones
Se instala una hélice CLT en el buque NAVICON

El granelero “Comanche” alcanza 0,65 nudos mas

que su gemelo el “Cherokee”

Fragatas F-100 para la Armada Espanola

Portaviones H.T.M.S. CHAKRI NARUEBET

para Tailandia

Divon

Furuno

Euteltracs

Crame Marina

Redcai

ElectroShip

Buques quimiqueros construidos por Juliana C. Gijonesa
RODMAN-POLYSHIP entrega su primer trabajo en acero
Naval Gijon

Ultimas realizaciones en el astillero H. J. Barreras
Unién Naval de Levante, realizaciones recientes...
Pymar , promocién y desarrollo

Buques quimiqueros construidos por UNL Valencia
para United Tankers

ASTICAN. Aumenta su cuota de participacion

en el mercado europeo

RODMAN POLYSHIP. En 1.996 ha tenido un alto
indice de ocupacion de instalaciones y plantilla

UNL, Barcelona: Ocupacién plena en los tltimos meses
ASTANQ: La “Petrojarl Foinaven” ocupé las instalaciones
y mano de obra durante la mayor parte del ano
REPNAVAL. Un breve resumen del ano 1.996

82
162

83
163
235
307
387
467
547
627
707

19
84

94

100
101
102

104
106
108

109
110

165

88
190
182

83
184
186
257
244
246
249
250
251

309

310

318
321

322
23

Astilleros de Pasaia. Mejora de las instalaciones

AESA CADIZ. Importante actividad en Conversiones
1.996: Ano record para ASTANDER

BAZAN CARENAS: En 1.996 se han reparado 97 buques
en los tres Centros de Reparaciones

Bureau Veritas. VERISTAR

Marsurf/Hydromax /Workshop de Formation

Design System

Lloyds Register

American Bureau of Shipping

Sistema Defcar para el proyecto y construccion de buques
Andlisis Estructural en Arquitectura Naval

Det Norske Veritas, Nauticus Hull

Un nuevo miembro en la familia de ferries

rapidos de Bazan

Los buques de crucero “overpanamax”

Asamblea General anual de ANAVE

Astilleros de Huelva construye buques

roll/on - roll/off y transporte de

contenedores para Miltose Limite

Petrolero shuttle “Elisabeth Knutsen” para la
Compania Knutsel O.A.S

Propulsion de los petroleros “shuttle”

La Industria Auxiliar:Cathelco, Equipos Nornaval,
Hatlapa, Gs-Hydro, Vaf Instruments, Fluid Mecdnica,
Navacel, Industrias Ferri, Tecneumatic, 5.L y COMPAIR
Barreras entrega el portacontenedores

“Marqués de Comillas” a la Compatiia Trasatlantica

La plataforma de produccidin flotante “Petrobras 26"
deja Astilleros Cadiz

150 9000 y Modelo europeo de Excelencia Empresarial,
por Joaquin Membrado Martinez

SUMINISTRADORES

Equipo de puente para los Portacontenedores de
Astilleros de Huelva

Sistema de pintado Sigma Coatings para el
portacontenedores de Astilleros de Huelva
Motores diesel 8L 32/40 de Man b&W para
bugques portacontenedoras

Equipamiento de Radio Maritima Internacional
para portacontenedores de Huelva

La clasificacién de Portacontenedores de Huelva
del Lloyds Register

CSI productos Largos suminstra el acero

para el "Aberdeen”

Equipamiento de Radio Maritima Internacional
para el "Aberdeen”

Sistema de alineacion de Ingenieria Norga
Shuttle Tanker para Texaco

Alfa Laval suministra los equipos del

Shuttle Aesa-Sestao

Navacel suministra las gruas del “Aberdeen”
Pinturas Hempel para el Aberdeen

ARTICULO TECNICO

Deformaciones introducida por la soldadura ....por
F. Molleda y otros

Influencia del espesor del timon en el coeficiente
de Succion y en las vibraciones del casco excitadas

324
326
330

334
388

393
397
402
406
410
411

469
477
49

561

629
642

12

12

14

16

17

34
35
36



a través de la mecha, por Gonzalo Pérez Gomez

y Juan Gonzélez Adaliz

Adopcion de sistemas de reductor-inversor con dos
marchas avante en buques arrastreros con hélices

de paso fijo, por Rafael Acedo

La figura del Jefe de buque en los pequenos astilleros
de reparaciones, por Carlos Aguilar-Tablada
Proyecto de investigacion de un buque de cruceros
de diseno avanzado (BUDA), por Andrés Molina
Evolucion de la Estabilidad de los buques Ro-Ro de
pasajeros desde la conferencia SOLAS 1995,

Carlos Arias

Aspectos fisicos y econémicos del mareo en buques
de pasaje, por Amable Lopez Pifieiro y Andrés Molina
Dimensionamiento de bulk-carriers, por

Manuel Arnaldos Martinez

La transferencia de tecnologia. Modaliedades
contractuales de fransmision, por

Emilio Casares Cordoba

La Industria Auxiliar Maritima. Entorno de
actuacion - Importancia del sector,.

por ManuelGarcia Gordillo

Prevencion de riesgos en trabajos de pintado,

por José Angel Fraguela

Los retos técnicos a los que se enfrentan las embarcaciones
de alta velocidad, por Chris Wade

La proteccion integral de tanques de lastre,

por Andreu Travé

INFORME

La valoracion del buque, a efectos de su financiacion
mediante crédito hipotecario, por Gerardo Polo
Primeros pasos de AEDIMAR,

por Manuel Garcia Gordillo

La Gerencia ante el reto del “Outsourcing”

DNV "NAUTICUS HULL" herramienta esencial

en el analisis de proyecto de buques

El papel de las Sociedades de Clasificacion en la
Comunidad Maritima Internacional por Jesus Gordo
Siniestralidad de la Flota Mundial por

Renato Sicurezza, Rafael Gutierrez Fraile v

José Esteban Pérez

Un paso adelante para la nautica de recreo, por
Fernando Casas

La proteccion del medio ambiente desde las empresas
industriales, por Rafael Montero Baquedano

La Reforma de la Ley Reguladora de los Colegios
Profesionales, por José M* Lossada

La compania Trasmediterranea precursora en
Espana de la propulsién a motor, por

Manuel Rodriguez Barrientos

Evolucion de la construccion naval

Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida
Humana en la Mar (SOLAS) de 1.974.

Enmiendas aprobadas en los tltimos afnos

CONFERENCIA

Mantenimiento y reparaciones navales en Puertos
espanioles, por Angel F. Diaz-Munio

El Memorandum de Paris, el Port State Control y su
importancia para el trafico maritimo,

por Ignacio Navascués

NORMATIVA
Calendario de aplicacion de la Normativa antes del
final de la década

114

589

129

270
272

411

426

436

510

605

665

721

340

757

PONENCIA

Los sistemas de posicionamiento v transferencia
(turrets) de las unidades flotantes de produccién y
almacenamiento, por Luis Méndez de Lara,

Joaquin Lopez -Cortijo

y José Luis Lamas

Presente y futuro de la construccion offshore, por
Amable Dopico

Consideraciones medioambientales y legales

en la explotacion de recursos del litoral,

por Mauricio Alvarez

Desarrollos en el campo del control integrado de buques:
Sistema de Vigilancia Naval, por Antonio Criado
Consideraciones medioambientales y legales en la
explotacién de recursos del litoral (2° Parte),

por Mauricio Alvarez

Desalacion de agua por arrastre con aire y enfriamiento
evaporativo. Modelizacion y aspectos basicos del
proceso, por |. de Paz I. Martinez y R. Faure

Impacto ambiental de las instalaciones para
aprovechamiento de energia de los océanos,

por Alejandro Mira Pueo

La construccion offshore, un negocio diferente,

por Emilio Lage

Cadena turistica flotante, por Jaime Oliver

Marco general y oportunidades de investigacion en
Ingenieria de Puertos y Costas, por José Ramon
Iribarren Alonso

La Energia térmica de los Océanos. Su transporte como
hidrégeno liquido, por Pedro Collado Pacheco

LAS EMPRESAS INFORMAN

Bureau Veritas ha sido reconocida para realizar la
aprobacion tipo de equipos marinos de seguridad

y embarcaciones de recreo.

Cyberbase, sistermna monopuesto de control aplicable
a offshore

Asistencia de L.R. para preparar los manuales de
aseguramiento de la carga

ABB STAL suministra las turbinas de gas para un
ferry en construccién por Bazan - San Fernando
Balino certifica la ISO 9001 con DNV y comienza a
fabricar hélices de paso variable para el mercado exterior
TSI seleccionada por la Central Nuclear de Almaraz
El contrato de practicaje

Lanchas salvavidas de RFD

Radio Maritima Internacional representante de
Raytheon Anschutz GMbh

Senalizacion de tuberias

AENOR edita una nueva edicion del manual sobre
Dibujo Técnico

Portascanner para comprobar la estanqueidad
Taylor Kerr Ltd., ha obtenido el certificado tipo del
Lloyds para sus uniones Axiflex

ANDIVER en Climatizacion 97

Suelo de seguridad en los barcos de la CLIPPER"96
alrededor del mundo

Buque tanque para transporte de cargas a alta temperatura
Linde Carretillas e Hidraulica

Guia para el control de la contaminacién en sistemas
hidraulicos y de lubricacién

Nuevo folleto de LR sobre futura legislacion de IMO
Lanchas salvavidas que reducen el tiempo de
evacuacion de los ferries

Ultima tecnologia alemana en andamios para la industria:

naval, nuclear y petroquimica.

49

62

136

199

207

274

687

70
70
71
71
150
150

151
151

218

218

218
219

219
289

289
290
291

292
373

373

374



LR firma un acuerdo estatutario para buques alemanes
Nuevos hidréfonos

Wartsila NSD Corporation creacion de una nueva y
solida empresa

Hammworthy Marine intenta reducir los plazos de
entrega de los modelosde compresores populares
Hatlapa suministra equipos para los portacontenedores
que esta construyendo UNL-Valencia

Fairplay publica la edicion 1.997 de las Estadisticas de
Transporte Maritimo Mundial.

Montajes compactos Metalastick para aislamiento
acustico de las Fragatas inglesas tipo 23

Hamworthy Marine suministra equipos auxiliares para
un buque de investigacion de pesquerias

ALFA LAVAL Espana ha duplicado su facturacion en
dos afios

INTERSLEEK gana el premio SEATRADE 1.997

MHI mejora el motor "UEC37LSIT”

Paneles THERMAX

MAN B&W anade el motor L27/38 de velocidad media
a su nueva generacion de motores

Version 2 del software de las Reglas del LR para
Embarcaciones de Servicios Especiales

Un “depredador “ que llama la atencién

Lloyd's Register mejora CLASSDIRECT

Lloyd’s Register actualiza SHIPRIGHT.

Un vigilante de alta tecnologia supervisa los mares
Nuevas plantas de refrigeracién de MacGregor-York
Alfa Laval creci6 un 21 por ciento.en el primer semestre
Divon Presenta en la Exposicion Mundial de Pesca
Vigo 97 los limpiaparabrisas de

Hepworth Marine Internacional

Equipos para tratamiento de pescado MMC

Empresas pertenecientes al Proyecto Halios presentan
sus productos en la Exposicion Mundial de Pesca Vigo 97
CSD International v Beele Engineering mostraran sus
productos en Europort'97

Un traje marino que ha salvado la vida de un navegante
Catalogo NELCO de accesorios de cableado
MacGregor suministra ascensores v sistemas de
refrigeracion para los buques de crucero de la clase “Eagle”
Las nuevas llaves torsiométricas electrénicas Sanvik
permiten mayor exactitud y Repetitibilidad

Suelos de seguridad ALTRO

Montajes Metalastik para un buque de investigacion
pesquera

CONTRATOS DE BUQUES

Precios de buques segtin algunos contratos registrados
durante el mes de noviembre 1996

Precios de buques segtin algunos contratos registrados
durante el mes de diciembre 1996

Relacion de precios segtin algunos contratos registrados
durante el mes de enero 1997

Relacion de precios seguin algunos contratos registrados
durante el mes de febrero 1997

Relacion de precios segtin algunos contratos registrados
durante el mes de marzo 1997

Relacidn de algunos contratos registrados durante el
mes de abril 1.997

Relacién de algunos contratos registrados durante
mayo 1.997

Relacion de algunos contratos registrados durante

junio 1.997

Relacion de algunos contratos registrados durante

julio 1.997

376
376

459

459

460

460

620
620
621
621
621
623
699

699
699
700
775
776
776

777

778
779

780

70

152

220

698

Relacion de algunos contratos registrados durante
agosto 1.997
Relacion de algunos contratos registrados durante
agosto 1.997

INTERNACIONAL

Los astilleros europeos deben sacar provecho del boom
de FPSO

Samho, nuevo astillero de Halla Engineering and
Heavy Industries

La seguridad de los graneleros vy el codigo ISMA
son elementos clave de la seguridad

Daewo shipyard de petroleros a portacontenedores
La OCDE intenta ampliar la participacién en el acuerdo
para eliminar los subsidios a la construccion naval
Samsung Heavy industries construira un nuevo
astillero en China

Finalizado el proyecto europea conjunto sobre
estabilidad de los buques Ro-Ro

Noticias cortas nimera de enera 1997

Ulstein entrega el buque de investigacion sismica
“Tamhae 11"

En 1.996 MHI entrega 26 buques con 1.252.630 gt
Noticias cortas nimero febrero 1997

Entrega record de portacontenedores en 1.996
Kvaerner Masa-Yards entrega el buque de pasajeros
“Grandeur of the Seas”

Noticas cortas niimero de marzo

La fusion de Wartila diesel y New Sulzer Diesel

ha finalizado

HITEC Marine recibe un pedido para suministro

de su nuevo sistema de carga

El Grupo Swire amplia la serie Ulstein UT720

a seis buques

Recuperacion de mas de cinco millones de toneladas
de petroleo y productos quimicos en el periodo
1.994-1.996

El acuerdo de la OCDE se considera el tinico medio de
asegurar las condiciones de competencia leal
Noticias cortas nimero abril

Pruebas de mar satisfactorias del sistema de gobierno
del FPSO “Berge Hugin”

AILSA-TROON firma un contrato para el mayor
arrastrero que se construira en Gran Bretana

en los altimos 25 anos

Japén advierte sobre la caida de la demanda de
grandes buques

Sistemas de propulsion Ulstein para buques de
investigacion sismica

Noticias cortas nimero de mayo

Perspectivas para la construccion Naval Mundial
Ferry de alta velocidad para el siglo XXI

En Corea continuara el desequilibrio Oferta-Demanda
Primer centro mundial de Investigacion de las
estabilidad de los buques

Sistema de lanzamiento de satélites desde el mar
Proyectos maritimos europeos

Nueva técnica para eliminar los vertidos de los buques
Proyecto ECOSHIP con criterios favorables para el
Medio Ambiente

Cordis- Servicio de Investigacion y desarrollo

de la Comunidad

Noticias Cortas niimero Julio-Agosto

Hamworthy Marine modernizara los sistemas de
tratamiento de aguas residuales de los buques
MCMV de la Marina Inglesa
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SERVICIOS ESPECIALIZADOS AL SECTOR NAVAL

® MEDICIONES EN PRUEBAS DE MAR

. "ZPOTENCIA, PAR Y RPM EN LINEAS DE EJES

—VIBRACIONES TORSIONALES Y DE FLEXION

—~CURVAS POTENCIA/RPM DEL MOTOR Y TRANSMISIBILIDAD

— 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 Andlisis TSI-PMP

— FORMACION
— SOLUCION LLAVE EN MANO

= 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 Diagnéstico y
Recomendaciones

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

— ARBITRAJES Y PERITAJES

— CONSULTORES DE ENTIDADES ASEGURADORAS

® SISTEMAS DE MONITORIZACION DE VIBRACIONES

~ — SUMINISTRO DEL SISTEMA
- = MONTAJE LLAVE EN MANO _
—~ FORMACION Y SOPORTE TECNICO.

Niveles de vibracién
‘en cubierta de
pasaje
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TECNICAS Y SERVICIOS DE INGENIERIA, S.L.
C/ Bolivia, 5 - 5° F - 28016 MADRID - Tels.: (91) 345 97 30 - 345 97 62 - Fax: (91) 345 81 51




